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Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preußen. 


Am  1.  Oktober  1902  war  das  Gesetz 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschlußbahnen 
vom  28.  Juli  1892,    das  für  die  Bahnen 
unterster  Ordnung  eine  feste  Grundlage 
geschaffen  hat,  10  Jahre  in  Kraft.  In  diesem 
Jahrzehnt  haben  sich  die  Kleinbahnen,  die 
auf  Grund   der  Ausführungsanweisung 
vom    13.  August   1898    in  „Straßen- 
bahnen"   und  „nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen"  unterschieden  werden,1) 

lebhaft  entwickelt.  Die  Zahl  der  Straßen- 
bahnen hat  sich  nahezu  verdoppelt,  ihre 
Länge  fast  verdreifacht.  Nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen,  deren  Zahl  am 
1.  Oktober  1892  nur  11  mit  einer  Gesamt- 
länge von  159,1  km  betrug,  bestehen  oder 
sind  genehmigt  am  31.  März  1902  213  mit 
6847  km  Gesamtlänge. 

Diese  starke  Entwicklung  der  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  hätte  bei 
der  vielfach  unzureichenden  finanziellen 
Leistungsfähigkeit  der  beteiligten  Kreise 
und  Gemeinden  nicht  stattfinden  können, 
wenn  nicht  die  Provinzialverbände  und  der 
Staat  mit  erheblichen  Geldmitteln  helfend 
eingetreten  wären. 

In  bezug  auf  die  Rentabilität  der  ein- 
zelnen Unternehmungen  haben  sich  die  ge- 
hegten Erwartungen  zwar  nicht  immer 
erfüllt,  in  vielen  Fällen  darf  aber  auf 
bessere  Erträge  gehofft  werden. 

Die  mittelbaren  Vorteile  stellen  in  allen 
Fällen  einen  erheblichen  Zuwachs  an  wirt- 
schaftlichen Werten  für  die  Beteiligten  dar. 

Der  verkehrspolitische  Zweck  des  Klein- 
bahngesetzes,    die  verkehrsschwächeren 

')  Unter  den  zum  Betriebe  mit  Maschinenkraft  ein- 
gerichteten Kleinbahnen  sind  nach  ihrer  Zweckbestimmung 
und  Ausdehnung  zwei  Klassen  zu  unterscheiden.  Die  eine 
umfaßt  die  städtischen  Straßenbahnen  und  solche  Unter- 
nehmungen, welche  trotz  der  Verbindung  von  Nachbar- 
orten infolge  ihrer  hauptsachlichen  Bestimmung  für  den 
Personenverkehr  und  ihrer  baulichen  und  Betriebsein- 
richtungen einen  den  städtischen  Straßenbahnen  ähnlichen 
Charakter  haben.  Der  zweiten  Klasse  sind  diejenigen 
Kleinbahnen  zuzurechnen,  die  darüber  hinaus  den 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Ort  zu  Ort  vermitteln 
und  sich  nach  ihrer  Ausdehnung,  Anlage  und  Einrichtung 
der  Bedeutung  der  nach  dem  Gesetze  über  die  Eisenbahn- 
unternehmungen vom  3.  November  1838  konzessionierten 
Nebeneisenbahnen  nähern  (nebenbahnühnliche  Klein- 
bahnen). 


Landesteile  durch  Schienenverbindung  an 
dasallgemeineEisenbahnnetz  anzuschließen, 
ist  in  weitem  Umfange  erreicht;  die  Ent- 
wicklung ist  jedoch  keineswegs  abge- 
schlossen. 

Wir  veröffentlichen  im  Anschluß  an  die 
in  Heft  2  des  Jahrgangs  1902  dieser  Zeit- 
schrift enthaltene  systematische  Darstellung 
der  Entwicklung  der  Kleinbahnen  nach  dem 
Stande  vom  31.  März  1901  eine  gleichartige 
Darstellung  nach  dem  Stande  vom  31.  März 
1902  unter  Beigabe 

1.  einer  Übersicht  über  den  Stand  der 
Kleinbahnen  in  Preußen  am  31.  März 
1902,  getrennt  für  Straßenbahnen  und 
nebenbahnähnliche  Kleinbahnen,  an- 
gefertigt auf  Grund  der  in  dem  Er- 
gänzungsheft zu  dem  vorliegenden 
Hefte  auf  Seite  2  bis  133  abgedruckten 
Einzelnachweisungen  der  Kleinbah- 
nen,1) 

2.  einer  Nachweisung  über  die  durch 
den  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen 
herbeigeführte  Belastung  der  Pro- 
vinzen für  das  Etatsjahr  1901, 

3.  einer  gleichartigen  Nachweisung  über 
die  Belastung  der  Kreise  für  das 
Etatsjahr  1901. 

I.  Straßenbahnen. 
Zahl. 

Die  Zahl  der  selbständige  Unter- 
nehmen bildenden  Bahnen  hat  sich  in  der 
Berichtszeit  1.  April  1901/31.  März  1902 
von  139  auf  142,  mithin  um  3,  erhöht.  Und 
zwar  beträgt  der  Zuwachs  an  selbständi- 
gen Unternehmen  6,  während  dadurch,  daß 
einer  Bahn  in  der  Provinz  Westpreußen 
die  Eigenschaft  als  Straßenbahn,  wie  als 
Kleinbahn  überhaupt,  abgesprochen,  eine 
Straßenbahn  in  der  Rheinprovinz  in  eine 
nebenbahnähnliche  umgewandelt  und  eine 
in  derselben  Provinz  mit  einem  anderen 
Unternehmen  vereinigt  ist,  ein  Abgang 

')  Die  Bahn  vom  Alten  Markt  in  Emden  nach  dem 
dortigen  Außenhafen  (Regierungsbezirk  Aurich  No.  4 
gehört  nicht  zu  den  Straßenbahnen,  sondern  zu  den  nebeu- 
bahnähnlichen  Kleinbahnen. 
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von  3  Bahnen  entstand.  Von  dem  Zu- 
wachs entfallen  auf  die  Provinzen 
Brandenburg  und  Westfalen  je  2  Bahnen, 
auf  die  Provinzen  Hannover  und  Hessen- 
Nassau  je  1  Bahn.  Am  1.  Oktober  1892, 
dem  Tage  des  Inkrafttretens  des  Kleinbahn- 
gesetzes, bestanden  79  Straßenbahnen,  so 
daß  sich  ihre  Zahl  bis  zum  31.  März  1902 
um  (142  —  79=)  63  oder  80  v.  H.  vermehrt 
hat.  An  erster  Stelle  steht  nach  der  Zahl 
der  (am  1.  April  1902  vorhandenen  oder 
wenigstens  genehmigten)  Straßenbahnen, 
wie  bisher,  die  Rheinprovinz  mit  38  Bahnen, 
demnächst  folgen  in  weitem  Abstände  die 
Provinzen  Brandenburg  mit  16  und  Sachsen 
und  Westfalen  mit  je  15  Bahnen,  während 
die  geringsten  Zahlen  —  wenn  man  von 
Berlin  wegen  seiner  verhältnismäßig  nur 
geringen  Ausdehnung  und  von  den  Hohen- 
zollernschen  Landen,  die  keine  Straßen- 
bahn besitzen,  absieht  —  die  Provinzen 
Pommern  und  Posen  mit  nur  je  2  Bahnen 
und  die  Provinz  Ostpreußen  mit  3  Bahnen 
aufzuweisen  haben. 

Länge. 

Die  Länge  des  Straßenbahnnetzes  ist 
in  der  Berichtszeit  von  2215,9  km  auf 
2380,7  km,  also  um  164,8  km  oder  7,5  v.  H. 
gestiegen;  und  zwar  hat  sich  ein  Zu- 
wachs ergeben  in  den  Provinzen: 


von 

1,6  km 

Berlin  (Geschäftsbezirk 

des  Polizeipräsidenten) 

n 

8,2  „ 

Brandenburg  .... 

4,7  „ 

n 

2,9  „ 

n 

9,3  „ 

n 

2,0  „ 

Schleswig-Holstein   .  . 

n 

13,2  „ 

n 

25,2  „ 

Westfalen  

n 

34,7  „ 

Hessen-Nassau  .... 

n 

8,4  „ 

Rheinprovinz  .... 

n 

56,4  „ 

zusammen  von  166,6  km 

Dagegen  ist  ein  Abgang  (in- 
folge Fortfalls  einer  Bahn)  zu  ver- 
zeichnen in  der  Provinz  West- 
preußen von  1,8  „ 

so  daß,  wie  oben  erwähnt, 

ein  tatsächlicher  Zuwachs  von  164,8  km 
verbleibt. 

In  den  Provinzen  östlich  der  Elbe 
(mit  Einschluß  der  Provinz  Sachsen)  beträgt 
hiernach  der  tatsächliche  Zuwachs  im 
Berichtsjahr  26,9  km  (=  rd.  16  v.  H.),  in  den 
westlichen  Provinzen  137,9km  (=  rd. 


f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahne  n . 

84  v.  H.).  Am  1.  Oktober  1892  belief  sich 
die  Länge  der  Straßenbahnen  auf  875,7  km, 
sie  ist  also  während  eines  neuneinhalb- 
jährigen Zeitraums  um  (2380,7  —  875,7  =) 
1505  km  oder  172  v.  H.  gestiegen. 

Die  größte  Längenausdehnung  hat  das 
Straßenbahnnetz  der  Rheinprovinz  mit 
673,4  km,  es  folgt  dann  der  Geschäftsbezirk 
desPolizeipräsidenten  zuBerlih  mit  446,1km, 
während  an  dritter  Stelle  die  Provinz  West- 
falen mit  263,4  km  steht.  Den  letzten  Platz 
nimmt  —  abgesehen  von  den  Hohenzollern- 
schen  Landen,  die,  wie  bereits  erwähnt, 
keine  Straßenbahn  besitzen  —  die  Provinz 
Posen  mit  24,3  km  ein. 

Das  Verhältnis  der  (vorhandenen,  im 
Bau  begriffenen,  genehmigten)  Straßen- 
bahnen in  den  einzelnen  Landes- 
teilen erhellt  aus  nebenstehender  Zusam- 
menstellung. 

Bei  Zugrundelegung  der  Bevölkerungs- 
ziffer haben  somit  in  bezug  auf  Straßen- 
bahnen die  günstigsten  Verhältnisse  die 
Rheinprovinz,  die  Provinzen  Brandenburg, 
Schleswig-Holstein  und  Westfalen,  die  un- 
günstigsten Verhältnisse  die  Provinzen 
Posen,  Pommern,  Ostpreußen  und  Schlesien. 
Nach  dem  Flächeninhalt  bestehen  die  gün- 
stigsten Verhältnisse  in  der  Rheinprovinz 
und  in  Brandenburg,  die  ungünstigsten  in 
Posen  und  Pommern. 

Der  Umfang  der  einz  einen  Straßen- 
bahnunternehmen bewegt  sich  zwischen 
302,457  km  (Bahnen  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn)  und  0,305  km  (Drahtseilbahn 
in  Zeitz).  Im  Durchschnitt  entfallen 
auf  eine  Straßenbahn  16,8  km  (gegen- 
über 15,9  km  im  Vorjahr). 

Anzahl  und  Länge  der  im  Betriebe  befindlichen  und 
der  in  der  Ausführung  begriffenen  Bahnen. 

Von  den  am  1.  April  1902  vorhandenen 
oder  wenigstens  genehmigten  142  Straßen- 
bahnen mit  2380,7  km  Länge  waren  —  ab- 
gesehen in  einzelnen  Fällen  von  den  nach- 
träglich genehmigten  Erweiterungsstrecken 
—  129  Bahnen  mit  2231,6  km  (gegenüber 
124  und  2036,7  im  Vorjahr)  voll  im  Be- 
trieb, wührend  13  Bahnen  mit  149,1  km 
(gegenüber  15  und  179,2  im  Vorjahr)  erst 
teilweise  im  Betrieb  oder  noch  in 
der  Ausführung  begriffen  waren. 

Die  Verteilung  der  voll,  sowie  der 
erst  teilweise  im  Betrieb  befindlichen  und 
der  noch  in  der  Ausführung  begriffenen 
Bahnen  auf  die  einzelnen  Provinzen  er- 
gibt sich  aus  der  auf  Seite  14  bis  19  abge- 
druckten Übersicht  (I  Sp.  9—12). 
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II  i 

■  Auf  je  10  000  Einwohner  entfallen  ;        Auf  je  10000  ha  entfallen 


;  Straßenbahnen 

Straßen- 

Straßenbahnen 

Straßen- 

mit 
Schmal- 
spurweite 

mit 
Voll- 
spurweite 

bahnen 
überhaupt 

mit 
Schmal- 
spurweite 

mit 
Voll- 
Spurweite 

bahnen 
überhaupt 

J  km 

km 

km 

km 

km 

0,26 

0,26 

0,14 

— 

0,14 

Westpreußen  .... 

i  0,n 

0,26 

0,37 

0,07 

0,16 

0,23 

Brandenburg  (mit  Ber- 
lin) .'  

0,16 

0,96 

1,12 

0,20 

1,20 

1,40 

Pommern  

0,03 

0,15 

0,18 

0,02 

0,08 

0,10 

Posen   

0,06 

0,07 

0,13 

0,04 

0,05 

0,09 

Schlesien  

,  0,15 

0,17 

0,32 

0,17 

0,20 

0,37 

Sachsen   

0,37 

0,12 

0,49 

0,41 

0,14 

Oj55 

Schleswig-Holstein  .  . 

0,37 

0,46 

0,83 

0,27 

0,34 

0,61 

0,03 

0,68 

0,02 

0,40 

\Jj-iO 

Westfalen  

0,83 

0,83 

1,30 

1,30 

Hessen-Nassau    .   .  . 

0,28 

0,41 

0,69 

0,34 

0,50 

0,84 

Rheinprovinz  .... 

0,84 

0,33 

1,17 

1,78 

0,71 

2,49 

Hohenzollernsc.be 

. 

Die  östlichen  Provin- 

!  0,17 

0,35 

0,52 

0,15 

0,30 

0,15 

Die  westlichen  Provin- 

0,58 

0,34 

-  er 
0,92 

0,71 

0,42 

1,13 

0,35 

0,34 

0,6!) 

0,34 

0,34 

0,68 

Spurweite. 


Die  Spurweite  war 


) 

1901 

1902 

1,435  m  bei  

4(>  Bahnen  oder  33,1  v.  H. 

2       ,,          „      1,4  ,, 
2         ,.            „       1,4  ,. 

4      „         „     2,9  „ 

2         ,,            ,i       1,4  „ 

44  Bahnen  oder  3l,o  v.  H. 
89      „         .,    02,7  „ 

9  Ii 

2  „          „      1,4  „ 

3  r  2,1 

9                              1  4 

In  welcher  Weise  sich  der  Zuwachs  |  gesetzes  auf  die  einzelnen  Provinzen  ver- 

der  Straßenbahnen  an  Zahl  und  Länge  \  teilt,  ist  aus  nachstehender  Uebersicht  er- 

—  getrennt  nach  Voll-  und  Schmal-  !  keimbar: 
spur  —  seit  Inkrafttreten  des  Kleinbahn-  j 
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Am  1.  Oktober  1892  waren  vor- 
handen 


Straßenbahnen 


mit  Voll-  'mit  Sehmal- 
Spurweite  (  Spurweite 


An- 
zahl 


An- 
zahl 


überhaupt 


An- 
zahl 


km 


Der  Zuwachs  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  Oktober  1892  bis  31.  März  1902 


Straßenbahnen 


mit  Voll-  Imit  Schmal- 
spurweite Spurweite 


All- 
zu Iii 


km 


An- 
Kahl 


km 


überhaupt 


An- 
zahl 


km 


Ostpreußen  . 
Westpreußen 
Berlin    .    .  . 


Brandenburg 


Pommern  .... 

Posen   

Schlesien  .... 
Sachsen  .... 
Schleswig-Holstei  n 
Hannover  .... 
Westfalen  .... 
Hessen-Nassau  .  . 
Rheinprovinz  .  . 
Hohenzollernsche 
Lande  .... 


9,7 

16,8 

190,11 

19,4 

2(),s 
3,1 
(52,4 
.  26,3 
41,1 

51,7 


69,* 
1  10,:, 


9 
3 
1 
l 
7 

12 


43,9 

5,o 

58,1 
16,7 
1,8 
6,o 
23,2 
91,4 


1 

4 
4 
9 
1 
2 
3 
12 
s 

3 
1 

12 
19 


9,7 
24,5 
19ü,i) 
63,3 
20,8 

8,4 

62,4 
84,4 
57,8 

53,.-. 

6," 
93,(i 
201 ,!! 


24,", 
256,1 

14,2 

4,;, 
9,9 
17,:, 

8,9 

22,7 
124,8 

8,« 
81,:. 


-> 
14 
1 

IS 


41,3 
9,5 


0,1 

6,o 
69,:> 
46,o 
34,» 
7,o 
257,4 
30,3 
390,o 


-> 
2 
4 
7 
1 

4 
3 
4 
v> 

14 
1 
19 


41,3 

34,o 
256,1 

49,o 
9,i; 

1 5,9 
'  87,o 

54,9 

57,(> 

131,8 

257,4 
38,9 
471,5 


Zusammen 


36 


621,9  43 


79 


11 


573.: 


52     931,8  '   63  1505,0 


Betriebszweck. 

Der  Betriebszweck  bestand  in  der 


1901 


1902 


Personenbeförderung  bei  91  Bahnen  oder  (55,5  v.  H.  91  Bahnen  oder  64,i  v.  H. 

Güterbeförderung;  bei   7      „         „     5,o    „       7      ,,         .,     4,9  „ 

Personen-  und  Güterbeförderung  bei  ....  1 41       „         .,   29,:,    ,,      44      ,.         „   31,»  „ 


Von  den  Bahnen  der  letzteren  Art 
dienen  18  dem  Güterverkehr  nur  in  be- 
schränktem Umfange;  8 Bahnen  befördern 
lediglich  Gepäckstücke,  die  übrigen  auch 
Lebensmittel,  Markt-  und  Stückgüter  usw. 
Die  Personenbeförderung  erfolgt  zur  Zeit 
bei  123  Straßenbahnen  in  einer,  bei  TStra  ßen- 
bahnen  in  zwei  Fahrklassen. 


Verteilung  der  Straßenbahnen  nach  ihrer  Interessen  - 
Zugehörigkeit. 

Die  Verteilung  der  Straßenbahnen  nach 
ihrer  Interessenzugehörigkeit  wird 
durch  nachstehende  Übersicht  veran- 
schaulicht. 

Es  dienten  von  den  genehmigten  Bahnen 


1901 

1902 

a)  dem   Personenverkehr,   vorzugsweise  in 
Städten  und  deren  Umgebung  

99  Bahnen  mit  1896,8 

kin 

101  Bahnen  mit  2040,7km 

b)  dem  Fremden-(Bade-)Verkelir  

16 

„  60,3 

11 

17 

51  11 

76,5 

c)  vorzugsweise  dem  Handel  und  der  Industrie 

20  . 

„  226,1 

r* 

20 

51  n 

230,8  „ 

d)  vorzugsweise  landwirtschaftlichen  Zwecken 

2 

„          r»  L'.4 

)i 

2 

ii  i> 

17,4  .., 

e)  annähernd  in  gleichem  Maße  dem  Handel 
und   der  Industrie  sowie  Landwirts  chaft- 

2 

„          „  15,3 

)) 

2 

)i 

15,3  ., 
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Auf  die 


östlichen  j  westlichen 

i_  _   

Provinzen 


entfallen  von  den  Bahnen  zu  a  

47 

mit 

926,7  km 

54  mit 

1114,0  km 

»  b  

l 

i> 

15,6  „ 

15  „ 

60,9  „ 

»  «  

I  « 

j> 

52,1  „ 

12  „ 

178,;  „ 

„  J  

1 

)i 

13,6  „ 

1  „ 

3,8  „ 

„  e  

1 

i> 

3,3  „ 

L  „ 

12,n  „ 

59 

mit 

1011,3  km 

83  mit 

1369,4  km 

Die  Länge  der  Bahnen  zu  a  beträgt  ;  v.  H.,  der  zu  d  0,7  v.  H.  und  der  zu  e 
85,7  v.  Ii.,  der  zu  b  3,2  v.  H.,  der  zu  c  9,7  ;  0,7  v.  H.  des  gesamten  Straßenbahnnetzes. 


Betriebsmittel. 

Als  Betriebsmittel  finden  Verwendung: 


1901 

1902 

20  Bahnen  oder  14,4  v.  H. 

18  Bahnen  oder  12,7  v.  H. 

elektrische  Motoren  bei  

87 

94 

,,         „    66,2  „ 

24 

23 

elektrische  Motoren  und  Pferde  bei  .... 

4 

o 
r> 

>!                )'          2,1  ,, 

Drahtseile  bei  

4 

4 

9  S 

))                »          — )°  )! 

Die  Zahl  der  ganz  oder  teilweise  mit 
Pferden  betriebenen  Straßenbahnen, 
die  im  Vorjahr  (17,2  +  2,9  =)  20,1  v.  H. 
des  Gesamtbestandes  betrug,  ist  im  Berichts- 
jahr auf  (16,2  +  2,1  =)  18,3  v.  H.  gesunken. 
Der  kilometrische  Umfang  dieser  Bahnen 
beträgt  nur  noch  7,5  v.  H.  der  Gesamtlänge 
der  Straßenbahnen. 

Die  Zahl  der  im  Straßenbahnbetrieb 
vorhandenen  Dampflokomotiven  beträgt 
74  (79  im  Vorjahr),  -die  der  Personen- 
wagen 10057  (8767  im  Vorjahr)  und  die 
der  Güterwagen  882  (859  im  Vorjahr). 

Aus  Vorstehendem  ist  zu  entnehmen, 
daß  im  Straßenbahnbetrieb  die  Elektri- 
zität immer  weitere  Fortschritte 
macht,  wogegen  der  Dampfbetrieb  und  ins- 
besondere der  Pferdebetrieb  in  steti- 
gem Rückgange  begriffen  ist. 

Bedienstete. 

Im  Betrieb  der  Straßenbahnen  wurden 
am  31.  März  1902  16164  Beamte  und  7379 
ständige  Arbeiter  (gegenüber  15  537  und 
7019  im  Vorjahr)  beschäftigt.  Auf  eine 
(ganz  oder  teilweise)  im  Betrieb  befind- 
liche Straßenbahn  entfallen  durchschnittlich 
(117  +  53  =)  170  Bedienstete.   Die  Berliner 


Straßenbahnen  beschäftigen  allein  5874  Be- 
amte und  1786  ständige  Arbeiter,  also  36,3 
und  24,2  v.  H.  der  Gesamtzahl. 

Form  der  Unternehmen. 

Was  die  Form  der  Straßenbahnunter- 
nehmen betrifft,  so  überwiegen  die  Gesell- 
sehaftsunternehmen,  deren  Zahl  97  (im  Vor- 
jahr 95)  beträgt.  Kommunalverbände  — 
Kreise  oder  Gemeinden  —  sind  Unter- 
nehmer von  32  (im  Vorjahr  31)  Straßen- 
bahnen. 

Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  sämtlicher 
Straßenbahnen  stellt  sich  auf  483  382  785  M, 
es  entfallen  mithin  auf  1  km  durch- 
schnittlich 203  04=2  M.  1  km  Straßen- 
bahn kostet  durchschnittlich  in 
Vollspur  281  326  M,  in  Schmalspur 
125  407  M.  Auf  die  Höhe  des  Betrages  für 
die  vollspurigen  Bahnen  ist  jedoch  das 
Anlagekapital  der  kostspieligen  voll- 
spurigen Bahnen  in  verschiedenen  Groß- 
städten von  erheblichem  Einfluß.  Läßt  man 
beispielsweise  die  Bahnen  in  Berlin  und 
Umgegend  außer  Betracht,  so  ergibt .  sich 
für  1  km  Straßenbahn   in  Vollspur  ein 
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durchschnittliches  Anlagekapital  von  nur 
212611  M. 

Von  dem  angegebenen  Gesamtanlage- 
kapital sind  oder  werden  aufgebracht: 

vom  Staate  (aus  dem  Klein- 
bahnunterstützungsfonds) 

von  den  Provinzen  .... 

von  den  Kreisen  

von  den  Zunächstbeteiligten 

in  sonstiger  Weise  .... 

Rentabilität. 


49  500  M 
499167  „ 
46  247  939  „ 
15  716034  „ 
420  870145  „ 


Bei  Betrachtung  der  Rentabilität  der 
Straßenbahnunternehmen  scheiden  zu- 
nächst alle  diejenigen  Bahnen  aus,  die 
noch  nicht  voll  oder  erst  kurze  Zeit  (noch 
nicht  ein  Jahr)  im  Betrieb  sind,  ferner 
diejenigen,  die  in  der  Hauptsache  nur  dem 
Privatinteresse  des  Eigentümers  dienen 
oder    deren   Reingewinn    aus  sonstigen 


Gründen  nicht  zuverlässig  festgestellt 
werden  konnte.1) 

Von  den  übrigen  116  Straßenbahnen 
haben  28—7  vollspurige  und  21  schmal- 
spurige —  im  letzten  Jahre  einen  Rein- 
gewinn2) nicht  abgeworfen.  Bei  6  —  schmal- 
spurigen —  Bahnen  betrug  der  Reingewinn 
bis  zu  1  v.  H.,  bei  9  —  1  vollspurigen 
und  8  schmalspurigen  —  bis  zu  2  v.  iL, 
bei  11  —  2  vollspurigen  und  9  schmal- 
spurigen —  bis  zu  3  v.  H.,  bei  20  —  5  voll- 
spurigen und  15  schmalspurigen  —  bis 
zu  4  v.  H.,  bei  18  —  9  vollspurigen  und 
9  schmalspurigen  —  bis  zu  5  v.  H.,  bei  20 

—  9  vollspurigen  und  11  schmalspurigen  — 
mehr  als  5  bis  10  v.  EL  und  bei  4  Bahnen 

—  3  vollspurigen  und  1  schmalspurigen 
Bahn  —  über  10  v.  II.  des  Anlagekapitals. 
Das  Verhältnis  der  Rentabilität  der 
Straßenbahnen  in  den  östlichen  und 
westlichen  Provinzen  ergibt  sich  aus 
nachfolgender  Gegenüberstellung : 


Es  betrug  die  Verzinsung  des 
Anlagekapitals 


0 

v.  EL 


bis  zui bis  zu  bis  zu 
1  v.  H.2  v.H.  3y.  H. 


bis  zu 
4v.  H. 


mehr 
bis  zu  ais  5 

5v.H.:bis  10 
■  v.  H. 


über 

10 
v.  Ii. 


in  den  östlichen 


in  den  westlichen 


Provinzen  bei 


14 

(5  +  9) 

14 
(2+12) 


(0+6) 


4 

(1  +  3) 
5 

(0+5) 


4     1     7  8 
(0+4)  (1+6)  (6  +  2) 

7        13  10 
(2  +  6),(4+!»H3+7) 


8     !    2  ) 
(4+4)  (2  +  0)  Bahnen 

12        2  ) 

o+7)(l+lj 


Von  den  28  Straßenbahnen,  die  eine 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  nicht  er- 
geben haben,  sind  18  erst  nach  dem 
1.  Januar  1899  voll  in  Betrieb  genommen; 
für  die  26  Bahnen,  die  eine  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  von  höchstens  3  v.  H. 
ergeben  haben,  stellt  sich  diese  Zahl  auf  12. 


II.  Nebenbahnähnliehe  Kleinbahnen. 
Zahl. 

Die  Zahl  der  selbständige  Unter- 
nehmen bildenden  Bahnen  hat  sich  in  der 
Berichtszeit,  1.  April  1901/31.  März  1902, 
von  201  auf  213,  mithin  um  12,  erhöht. 
Und  zwar  beträgt  der  Zuwachs  an 
selbständigen  Unternehmen  17,  während 
dadurch,  daß  3  Bahnen  in  der  Provinz 
Schlesien  mit  einem  anderen  Unternehmen 
vereinigt  und  ferner  2  Bahnen  in  der 
Rheinprovinz  in  Straßenbahnen  umv 
gewandelt  sind,  ein  Abgang  von  5  Bahnen 


entstanden  ist.  Von  dem  Zuwachs  ent- 
fallen auf  die  Provinz  Sachsen  4,  auf 
die  Provinzen  Posen,  Schleswig-Holstein, 
Hannover  und  Westfalen  sowie  die  Rhein- 
provinz je  2  Bahnen,  auf  die  Provinzen 
Pommern,  Schlesien  und  Hessen-Nassau  je 

I  Bahn.  Am  1.  Oktober  1892  bestanden 

II  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen,  so  daß 
sich  ihre  Zahl  bis  zum  31.  März  1902  um 
(213  — 11  =)  202  vermehrt  hat.  An  erster 
Stelle  steht  nach  der  Zahl  der  (am  1.  April 
1902  vorhandenen   oder   wenigstens  ge- 

')  In  Spalte  18  der  Kleinbahnnachweisung'  (Er- 
gänzungsheft zu  vorliegendem  Heft)  durch  —  oder  .  be- 
zeichnet. 

2)  Unter  Reingewinn  versteht  sich  der  Uelierschuß 
der  Betriebseinnahmen  über  die  Betriebsausgaben  —  ein- 
schließlich der  Bücklagen  in  etwaige  Erneuerungs-  und 
Speziaireservefonds  sowie  der  gewöhnlichen  Abschrei- 
bungen, aber  ausschließlich  der  Zinsen  und  Tilgungs- 
beträge für  den  im  Anleihewege  beschafften  Teil  des" An- 
lagekapitals —  der  Bahnen.  Als  Anlagekapital  gilt.der 
für  die  Herstellung  und  Ausrüstung  der  Bahnen  insgesamt 
aufgewendete  Betrag,  bei  Bahnen,  die  ganz  oder  teilweise 
auf  eigenem  Bahnkörper  angelegt  sind,  einschließlich  der 
(ziffermäßig  feststehenden)  Orunderwerbskosten. 
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nehmigten)     nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen, wie  bisher,  die  Rheinprovinz  mit  i 
36  Bahnen,  demnächst  folgen  die  Provinzen  : 
Brandenburg  mit  26  und  Pommern  mit 
25  Bahnen,  während  die  geringsten  Zahlen  j 
—  wenn  man  von  den  Hohenzollernschen 
Landen   absieht   —   die   Provinzen  Ost- 
preußen und  Westpreußen  mit  8  und  5 
Bahnen  aufzuweisen  haben. 

Länge.  | 

Die  Länge  des  Netzes  der  nebenbahn-  [ 
ähnlichen  Kleinbahnen  ist   in   der   Be-  : 
richtszeit  von  6238,0  km  auf  6847,0  km, 
also  um  609,0  km  oder  9,8  v.  H.,  gestiegen. 
Der  Zuwachs  beträgt  in  den  Provinzen 

Brandenburg   21,0  km 

Pommern   30,0  „ 

Posen   183,2  „ 

Schlesien   31,1  „ 

Sachsen   83,6  „ 

Schleswig-Holstein     ....  81,2  ,, 

Hannover   60,1  „ 

Westfalen   62,0  „ 

Hessen-Nassau   36,7  „ 

Rheinprovinz    22,2  „ 

zusammen  611,1  km 

Dagegen  ist  ein  Abgang  (in- 
folge Änderung  der  Linienfüh- 
rung einer  Bahn  und  infolge 
anderweiter  Vermessung  einer 
Bahn)  zu  verzeichnen  in  der  j 
Provinz  ; 

Ostpreußen  von  .  .  1,6  km  j 
in  den  Hohenzollern-  \ 
sehen  Landen  von  .    0,5  „ 

zusammen  von     2,1  km,  j 
so  daß,  wie  oben  erwähnt,  ein  | 

tatsächlicher  Zuwachs  von  609,0  km  j 
verbleibt. 

In  den  Provinzen  östlich  der 
Elbe  (mit  Einschluß  der  Provinz  Sachsen) 
beträgt  hiernach  der  tatsächliche  Zu- 
wachs im  Berichtsjahr  347,3  km  (=  57  v.  H.), 
in  den  westlichen  Provinzen  261,7  km 
(=  43  v.  H.).  Am  1.  Oktober  1892  belief 
sich  die  Länge  der  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  auf  159,1  km,  sie  ist  also 
während  eines  neuneinhalbjährigen 
Zeitraums  um  (6847,0  —  159,1  =)  6687,9  km 
gestiegen. 


Die  größte  Längenausdehnung  hat  das 
Netz  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
in  der  Provinz  Pommern  mit  1252,5  km, 
es  folgt  dann  die  Provinz  Brandenburg 
mit  710,1  km,  während  an  dritter  und 
vierter  Stelle  die  Provinz  Posen  und  die 
Rheinprovinz  mit  662,2  und  653,3  km 
stehen.  Den  letzten  Platz  nimmt  —  ab- 
gesehen von  den  Hohenzollernschen  Lan- 
den —  die  Provinz  Westpreußen  mit 
293,4  km  ein. 

Das  Verhältnis  der  (vorhandenen, 
im  Bau  begriffenen,  genehmigten)  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  in  den 
einzelnen  Landesteilen  erhellt  aus 
umstehender  Zusammenstellung. 

Bei  Zugrundelegung  der  Bevölkerungs- 
ziffer haben  somit  in  bezug  auf  neben- 
bahnähnliche Kleinbahnen  die  günstigsten 
Verhältnisse  Pommern,  die  Hohenzollern- 
schen Lande,  Posen,  Schleswig-Holstein  und 
Ostpreußen,  die  ungünstigsten  Verhältnisse 
Westfalen,  Schlesien  und  die  Rheinprovinz. 
Nach  dem  Flächeninhalt  bestehen  die 
günstigsten  Verhältnisse  in  Pommern  und 
den  Hohenzollernschen  Landen,  die  un- 
günstigsten in  Westpreußen  und  Schlesien. 

Der  Umfang  der  einzelnen  Unter- 
nehmungen bewegt  sich  zwischen 
261,977  km  (Bahnen  der  Insterburger  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft  zuKönigsberg  i.Pr.) 
und 0,990 km  (Bahn  der  Stadtgemeinde  Stolp, 
Regierungsbezirk  Köslin).  Im  Durchschnitt 
entfallen  auf  eine  nebenbahnähnliche  Klein- 
bahn 32,1  km  (gegenüber  31,0  km  im  Vor- 
jahre). 

Anzahl  und  Länge  der  im  Betriebe  befindlichen  und 
der  in  der  Ausführung  begriffenen  Bahnen. 

Von  den  am  1.  April  1902  vorhandenen 
oder  wenigstens  genehmigten  213  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  mit  6847  km 
Länge  waren  —  abgesehen  in  einzelnen 
Fällen  von  den  nachträglich  genehmigten 
Erweiterungsstrecken  —  174  Bahnen  mit 

5304.6  km  (gegenüber  160  und  4743,3  im 
Vorjahr)  voll  im  Betrieb,  während 
39  Bahnen  mit  1542,4  km  (gegenüber  41  und 

1494.7  im  Vorjahr)  erst  teilweise  im 
Betrieb  oder  noch  in  der  Ausfüh- 
rung begriffen  waren.  Die  Verteilung  der 
voll,  sowie  der  erst  teilweise  im  Betrieb 
befindlichen  und  der  noch  in  der  Aus- 
führung begriffenen  Bahnen  auf  die  ein- 
zelnen Provinzen  ergibt  sich  aus  der  auf 
S.  14  bis  19  abgedruckten  Übersicht  (II.  Sp. 
9—12). 
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Auf  je  10000  Einwohner  entfallen 

Auf  je  10  000  ha  entfallen 

Nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen 

Nebenbahn- 
ähnliche 

Nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen 

Nebenbahn- 
ähnliche 

mit 
Schmalspur- 
weite 

mit 
Vollspur- 
weite 

Klein- 
bahnen 
überhaupt 

mit 
Schmalspur- 
weite 

mit 
Vollspur- 
weite 

Klein- 
bahnen 
überhaupt 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

2,62 

0,56 

3,18 

1,41 

0,30 

1,71 

Wp,str»rp/nßfvn 

TT  VO  L  Ml      \-*-Sif     l  L       •        •        •  • 

1,42 

0,45 

1,87 

0,87 

0,27 

1,14 

"RTftnfipri'hnTfl*  fmit 

AJL  rtll Vi O.L1  M  Lll         ^11  Ii.  t 

0,66 

0,76 

1.42 

0,83 

0,95 

1,78 

6,14 

1,52 

7,66 

3,33 

0,82 

4,15 

3,29 

0,22 

3,51 

2,14 

0,14 

Schlesien  

0,66 

0,36 

1,02 

0,76 

0,42 

l,lo 

Sachsen   

1,12 

0,79 

1,91 

1,26 

0,88 

O  1  A 

ji,14 

Schleswig-Holstein  .  . 

2,91 

0,37 

3,28 

U,27 

2,40 

1,65 

0,28 

1,93 

1,11 

0,19 

1,30 

Westfalen  ..... 

0,94 

0,06 

1,00 

1,48 

0,10 

1,58 

Hessen-Nassau   .   .  . 

0,88 

0,75 

1,63 

1,06 

0,91 

1,97 

Kheinprovinz  .... 

0,77 

0,36 

1,13 

1,66 

0,76 

2,42 

Hohenzollernsche 

5,75 

5,75 

3,36 

3,36 

die  östlichen  Provinzen 

1,70 

0,64 

2,34 

1,47 

0,55 

2,02 

die    westlichen  Pro- 

1,17 

0,36 

1,53 

1,43 

0,44 

1,87 

1,47 

0,52 

1,99 

1,45 

0,51 

1,96 

Spurweite. 

Die  Spurweite  war 


1901 

1902 

80  Bahnen  oder  39,8  v.  H. 

88 

Bahnen 

oder 

41,3  v.  H. 

l,ooo  m  bei  

49 

V 

»    24,3  „ 

52 

24,4  „ 

0,750  m  bei  

36 

•n 

r      17,9  „ 

37 

,1 

17,4  ,. 

0,600  m  bei  

9 

77 

»                   4)5  y 

10 

4,7  „ 

eine  gemischte  bei  

13 

77 

»        6,5  .. 

15 

7,0  „ 

5,2  „ 

eine  abweichende  bei  

14 

77 

7,0  „ 

11 

5, 

In  welcher  Weise  sieh  der  Zuwachs  treten  des  Kleinbahngesetzes  auf  die  ein- 

der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  an  zelnen  Provinzen  verteilt,   ist  aus  nach- 

Zahl  und  Länge  —  getrennt  nach  stehender  Übersicht  erkennbar: 
Voll-  und  Schmalspur  —  seit  Inkraffc- 


X.  Jahrgang."] 
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1 

Am  1.  Oktober  1892  waren 
vorhanden 

Der  Zuwachs  betrug  in  der  Zeit  vom 
1.  Oktober  1892  bis  31.  März  1902 

nebenbahnähnliche  Kleinbahnen 

an  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen 

mit 

Voll- 

mit  Schmal- 

mit 

Voll- 

mit  Schmal- 

Spurweite 

spurweite 

uDernaupt 

Spurweite 

spurweite 

überhaupt 

An- 
zahl 

kmj 

An- 
zahl 

km 

An- 
zahl 

km 

An- 
zahl 

km 

An- 
zahl 

km 

An- 
zahl 

tin 

B.IU 

Ostpreußen   

■ 

3 

112,1 

5 

522,8 

8 

634,9 

Westpreußen  .... 

• 

1 

71,0 

3 

222,4 

5 

293,4 

Berlin  

■ 

• 

Brandenburg  .... 

6,1 

1 

6,1 

17 

373,2 

8 

330,8 

25 

704,0 

1 

59,0 

1 

59,0 

10 

248,1 

14 

945,4 

24 

1193,5 

Posen   

i 

1  • 

1 

14,0 

1 

14,0 

1 

41,1 

10 

607,1 

11 

648,2 

Schlesien  

8 

168,9 

7 

307,1 

15 

476,0 

Sachsen   

12,7 

1 

3,0 

2 

15,7 

10 

211,2 

9 

314,3 

19 

525,5 

Schleswig-Holstein   .  . 

1 

22,5 

1 

22,5 

3 

51,4 

9 

381,9 

12 

433,3 

Hannover   

2 

22,4 

2 

22,4 

5 

73,2 

12 

405,1 

17 

478,3 

Westfalen  

3 

20,0 

12 

299,1 

15 

319,1 

Hessen-Nassau  .... 

11 

142,6 

6 

166,8 

17 

309,4 

Bheinprovinz  .... 

1 

2,4 

2 

17,0 

3 

19,4 

11 

203,5 

22 

430,4 

33 

633,9 

-tLüiienzoiiernscne 

Lande   

1 

38,4 

1 

38,4 

3 

21,2 

8 

137,9 

11 

159,1 

85 

1754,7 

117 

4933,2 

202 

6687,9 

Betriebszweck. 

Der  Betriebszweck  bestand  in  der 


1901 

1902 

3  Bahnen  oder  1,5  v. 

H. 

2  Bahnen  oder  0,9  v.  H. 

Güterbeförderung  bei  

15      ..         „     7,5  v. 

H. 

15      „         „     7,1  v.  H. 

Personen-  und  Güterbeförderung  bei  . 

183      „         „    91,0  v. 

H. 

196      „         „   92,o  v.  H. 

Von  den  Bahnen  der  letzteren  Art  dienen 
5  dem  Güterverkehr  nur  in  beschränktem 
Umfang,  indem  sie  lediglich  Stückgüter 
befördern.  Die  Personenbeförderung  erfolgt 
zur  Zeit  bei  9  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen in  einer,  bei  149  in  zwei  und  bei 
12  Bahnen  in  drei  Fahrklassen. 

Es  dienten  von  den  genehmigten  Bahnen: 


Verteilung  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  nach 
ihrer  Interessenzugehörigkeit. 

Die  Verteilung  der  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  nach  ihrer  Interessenzugehörig- 
keit wird  durch  nachstehende  Übersicht 
veranschaulicht: 


1901 

1902 

a)  dem  Personenverkehr,  vorzugsweise 

in    den   Städten    und   deren  Um- 

4  Bahnen  mit    58,0  km 

4  Bahnen  mit 

55,6  km 

b)  dem  Fremden-  (Bade-)  Verkehr    .  . 

5 

„          „      57,0  „ 

5      »  » 

57,0  „ 

c)  vorzugsweise  dem  Handel  und  der 

65 

64  „ 

1061,1  „ 

d)  vorzugsweise  landwirtschaftlichen 

100 

„          „   4257,7  „ 

107 

4626,8  „ 

e)  annähernd  in  gleichem  Maße  dem 

Handel  und  der  Industrie  sowie  land- 

27 

„     876,8  „ 

33 

1046,5  „ 
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Die  Länge  der  vorzugsweise  landwirt- 
schaftlichen Zwecken  dienenden  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  hat  sich  mit- 


hin in  der  Berichtszeit  um  369,1  km 
(=  60,7  v.  H.  des  Gesamtzuwachses)  ver- 
mehrt.  Auf  die 


östlichen 

westlichen 

Provinzen 

entfallen  von  den  Bahnen  zu  a  .    .   .  . 

„  b  .   .   .  . 
„  e  .    .   .  . 
„  d  .   .   .  . 
„  e  .   .   .  . 

1  mit     31,9  km 
1     v         6,9  „ 

19    „     466,2  „ 
79    „    3705,5  „ 
12    „     359,8  „ 

3  mit     23,7  km 

4  „      50,1  „ 
45     „     594,9  „ 
28     „     921,3  „ 
21     „     686,7  „ 

112  mit  4570,3  km 

101  mit  2276,7  km 

Die  Länge  der  Bahnen  zu  a  beträgt 
0,8  v.  H.,  der  zu  b  0,8,  der  zu  c  15,5,  der 
zu  d  67,6  und  der  zu  e  15,3  v.  H.  der  Ge- 


samtlänge der  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen. 


Betriebsmittel. 

Als  Betriebsmittel  finden  Verwendung: 


1901 

1902 

181  Bahnen  oder  90,ov.  H. 

196  Bahnen  oder  92,ov.  H. 

elektrische  Motoren  

16       „          „       8,0  „  „ 

13      ,,         „      6,i  „  ,, 

Dampflokomotiven  und  elektrische  Mo- 

3            »                  !!             1,5  ), 

3           jj                »           1,4  „ 

Dampflokomotiven  und  Pferde  .... 

1  Bahn        „      0,5  „  „ 

1  Bahn        „      0,5  „  „ 

Hiernach  findet  bei  den  nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen  ein  Betrieb  aus- 
schließlich mit  Pferden  oder  mit  Draht- 
seilen nicht  statt. 

Die  Zahl  der  im  Betrieb  der  genann- 
ten Bahnen  vorhandenenDampflokomotiven 
beträgt  725  (653  im  Vorjahr),  die  der  Per- 
sonenwagen 1689  (1506  im  Vorjahr)  und  die 
der  Güterwagen  10030  (9225  im  Vorjahr). 

Bedienstete. 

Bei  dem  Betrieb  der  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  wurden  am  31.  März 
1902  3483  Beamte  und  3564  ständige  Ar- 
beiter (gegenüber  3141  und  3348  im  Vor- 
jahr) beschäftigt.  Auf  eine  (ganz  oder 
teilweise)  im  Betriebe  befindliche  neben- 
bahnähnliche Kleinbahn  entfallen  durch- 
schnittlich (19  +  19  =)  38  Bedienstete. 

Form  der  Unternehmen. 

Ebenso  wie  bei  den.  Straßenbahnen 
überwiegen,  was  die  Form  der  Unter- 
nehmen betrifft,  die  Gesellschaftsunter- 
nehmen.  Es  sind  deren  137  (gegenüber 
132  im  Vorjahr)  vorhanden,  während  Kom- 


munalverbände —  Kreise  oder  Gemeinden 
—  Unternehmer  von  67  (im  Vorjahr  61) 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  sind. 

Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  sämtlicher  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  stellt  sich  auf 
354063137  M,  es  entfallen  somit  auf  1km 
durchschnittlich  51711  M;  1  km  neben- 
bahnähnliche Kleinbahn  kostet  durchschnitt- 
ich  in  Vollspur  74  149  M,  in  Schmalspur 
43  853  M. 

Von  dem  angegebenen  Gesamtanlage- 
kapital sind  oder  werden  aufgebracht: 

vom  Staate  (aus  dem  Klein- 
bahnunterstützungsfonds) 45  493  065  M 

von  den  Provinzen  .   .   .  38  758204  „ 

von  den  Kreisen  ....  79  362  869,, 

von  den  Zunächstbetei- 
ligten  28  822556,, 

in  sonstiger  Weise     .  .161626443,, 

Rentabilität. 

Von  den  in  Betracht  zu  ziehenden  147 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  (vgl.  Ab- 
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satz  1  bei  Kentabilität  der  Straßenbahnen) 
haben  51  (20  vollspurige  und  31  schmal- 
spurige) im  letzten  Jahre  einen  Reingewinn 
nicht  abgeworfen.  Bei  14  (5  vollspurigen 
und  9  schmalspurigen)  Bahnen  betrug  der 
Reingewinn  bis  zu  1  v.  H.,  bei  27(12  vollspuri- 
gen und  15  schmalspurigen)  bis  zu  2  v.  H„ 
bei  24  (10  vollspurigen  und  14  schmalspuri- 
gen) bis  zu  3  v.  H.,  bei  11  (5  vollspurigen 
und  6  schmalspurigen)  bis  zu  4  v.  H.,  bei 
10  (7  vollspurigen  und  3  schmalspurigen) 


bis  zu  5  v.  H.,  bei  7  (4  vollspurigen  und 
3  schmalspurigen)  mehr  als  5  bis  10  v.  H. 
und  bei  3  (2  vollspurigen  und  1  schmal- 
spurigen Bahn)  Bahnen  über  10  v.  H.  des 
Anlagekapitals.  Das  Verhältnis  der  Ren- 
tabilität der  nebenbahnähnlichen  Kleinbah- 
nen in  den  östlichen  und  westlichen  Pro- 
vinzen ergibt  sich  aus  nachfolgender  Gegen- 
überstellung. 

Es  betrug  die  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals: 


Ov.H. 

bis  zu 
lv.  H. 

bis  zu 
2v.H. 

bis  zu  . 
3  t.  H. 

bis  zu 
4  v.  H. 

bis  zu 
5v.  H. 

mehr 
als  5  bis 
10  v.  H. 

über 
10  v.  H. 

in  den  östlichen  \ 

,33 

10 

11 

10 

7 

5 

2 

2  \ 

{  Provinzen 
j  bei 

(13+20) 

(3  +  7) 

(6  +  5) 

(6  +  4) 

(3+4) 

(4  +  1) 

(2+0) 

(2+0)  g 

\  ö 

in  den  "westlichen  ) 

18 

4 

16 

14 

4 

5 

5 

i  £ 

(7  +  11) 

(2  +  2) 

(6+10) 

(4+10) 

(2+2) 

(3+2) 

(2  +  3) 

(0  +  1)) 

Von  den  51  Bahnen,  die  eine  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  nicht  ergeben  haben, 
sind  31  erst  nach  dem  1.  Januar  1899  voll . 
in  Betrieb  genommen;  für  die  65  Bahnen, 
die  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von 
höchstens  3  v.  H.  ergeben  haben,  stellt  sich 
diese  Zahl  auf  33. 


III.  Förderung  des  Kleinbalinwesens  durch 
die  Provinzen  und  Kreise  sowie  durch  den 
Staat. 

Wie  aus  den  Erläuterungen  bei  I  und  II 
über  die  Aufbringung  des  Anlagekapitals 
der  Bahnen  hervorgeht,  sind  die  Provinzen 
und  Kreise  sowie  der  Staat  an  zahlreichen 
Unternehmungen  finanziell  beteiligt. 

In  welcher  Weise  die  Provinzen  und 
Kreise  das  Kleinbahnwesen  finanziell  ge- 
fördert und  dadurch  sich  belastet  haben, 
ist  aus  den  unter  Zugrundelegung  des  Etats- 
jahrs 1901  (bei  den  Hohenzollernschen 
Kommanalverbänden  des  Kalenderjahrs 
1901)  aufgestellten  Nachweisungen  A  und  B 
—  S.  20  bis  37  —  des  näheren  ersichtlich. 

Provinzen. 

Nach  der  Nachweisung  A  beziffert  sich 
der  Gesamtbetrag  der  bewilligten 
oder  gezahlten  Provinzialbeihülfen  auf 
41399  241  M,  wovon  19  725148  M  auf  Dar- 
lehen (vorzugsweise  an  Kreise  und  Ge- 
meinden) und  21150965  M  auf  Beteili- 


gungen entfallen,  während  der  Rest  von 
523128  M  in  sonstiger  Weise  (verlorene 
Zuschüsse)  verwendet  ist.   Die  dazu  er- 
forderlichen Geldmittel   sind  größtenteils 
im  Anleihewege  beschafft;  ein  Betrag  von. 
3  020  051  M  ist  aus  verfügbaren  Vermögens- 
beständen oder  aus  den  laufenden  Ein- 
nahmen gedeckt.   In  zahlreichen  anderen 
Fällen  ist  ferner  das  Zustandekommen  von 
Kleinbahnen   von   den  Provinzen  durch 
Übernahme  von  Zins-  u.  s.  w.  Bürgschaften 
oder  jährlichen  Zuschüssen  (Spalte  15/16 
der  Nachweisung  A)  erleichtert  oder  er- 
möglicht worden.   Der  daraus  wie  aus  der 
Verzinsung  und  Tilgung  der  Anleihen  sowie 
der  verwendeten  eigenen  Geldmittel  im 
letzten  Jahre  erwachsene  Aufwand 
stellt  sich  auf  1  710  944  M.   Nach  Abzug 
der  gegenüberstehenden  Jahreseinnah- 
men von  537116  M  ergibt  sich  ein  Mehr- 
aufwand von  1  173  828  M.   Die  Formen, 
die   bei   den    einzelnen   Provinzen  für 
die  Provinzialbeihülfen  in  Frage  kom- 
men, und  die  näheren  Bedingungen  ihrer 
Bewilligung  sind  bekannt   (vgl.  Hefte  7 
der  Jahrgänge  1901  und  1902  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  S.  401—410  und 
S.  413). 

Kreise. 

Der  Kapitalaufwand  der  Kreise 
für  Kleinbahnzwecke  beziffert  sich  (einschl. 
des  Betrags  der  Staats-  und  Provinzial- 
darlehen)  auf  139  737  696  M  —  Spalte  7  der 
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Nachweisung  B.  Davon  sind  lediglich 
zur  Bestreitung  von  Grunderwerbs- 
kosten 7  863074  M  und  zur  Deckung  des 
sonstigen  Anlagekapitals  der  eigenen 
Kleinbahnen  101010840  M  verwandt; 
ferner  sind  1465000  M  als  Darlehen  für 
die  Kleinbahnen  Dritter  bewilligt, 
28  493  784  M  entfallen  auf  Beteiligung 
an  Gesellschafts-  u.  s.  w.  Unternehmen; 
der  Best  von  904  998  M  ist  in  sonstiger 
Weise,  insbesondere  zur  Gewährung 
verlorener  Zuschüsse,  verbraucht. 
Endlich  haben  zahlreiche  Kreise  Zins- 
bürgschaften  für  Kapitalbeträge  in  Höhe 
von  zusammen  7  769  000  M  übernommen 
oder   sieh    zur    Leistung    von  Jahres- 


zuschüssen verbindlich  gemacht  (Spalte  15/16 
der  Nachweisung  B).  Der  im  Jahre  1901 
den  Kreisen  erwachsene  Aufwand  an  ge- 
zahlten oder,  soweit  die  Verwendung 
eigener  Geldmittel  in  Frage  kommt 
(Spalte  3  der  Nachweisung),  an  entgange- 
nen Zinsen  und  an  Tilgungsbeträgen,  an 
Zinszuschüssen  u.  s.  w.  beträgt  6  914 810  M 
zahlreiche  Kreise  haben  ihren  Aufwand 
ganz 'oder  teilweise  aus  den  ihnen  zuge- 
flossenen Einnahmen  der  Kleinbahnen 
decken,  einzelne  sogar  Überschüsse  er- 
zielen können.  Der  Gesamtbetrag  dieser 
Überschüsse  beziffert  sich  auf  1342551  M, 
während  die  geleisteten  Zuschüsse  2905446  M 
betragen  (Spalte  19/20  der  Nachweisung.) 


Provinzen 

i 
i 

Endgültig  bewilligte 

Bei- 

für 

a)  vollspurige             b)  schmalspurige 
Kleinbahnen 

A?:     km     BetraS     A£:    km  Betras 
zahl                  >i         zahl  ^ 

I.  Straßen- 

1      Westpreußen                                             1         3,3  !      49  500  j      .    j     .  | 

|                    Zusammen  Straßenbahnen  |     1    |     3,3  |      49500       .         .  [ 

II.  Nebenbahnähnliche 


1 

Ostpreußen   i 

1 

18,6  1 

402000  | 

5 

287,7  [ 

6  595513 

2 

Ost-  und  Westpreußen  ! 

1  ! 

48.3 

500  000  : 

3 

5 

124,5 

2  335  850 

3 

220,8  i 

2130000 

4 

Westpreußen  und  Pommern  

1 

30,8 

440000 

5 

7  | 

217,9 

2  335  082 

6 

299,6 

1  620  276 

6 

Brandenburg  und  Pommern  

1 

30,3 

355  000 

7 

4 

152  4 

1  441400 

12 

765,5 

4  603  475 

8 

1 

41,1 

500  000 

9 

556,8 

3  691200 

9 

5 

147,2 

3  282  778 

2 

90,8 

157  550 

10 

7 

161,0 

2  165  000 

3 

133,1 

940000 

11 

1 

2,3 

295  000 

7 

370,3 

4  560656 

12 

1 

26,5 

383  000 

10 

369,9 

3  406194 

13 

Hannover  und  Westfalen  

1 

20,6 

261000 

1 

47,0 

400000 

14 

Westfalen   

7 

198,5 

3199  000 

15 

6 

81,0 

1793792 

3 

115,8 

872  794 

16 

1 

22,7 

592  500 

17 

1 

38,4 

1  620  324 

Zusammen  Nebenbahnähnl.  Kleinbahnen 

44 

1163,6 

18  702  726 

68 

3455,8 

32176  658 

dazu  Straßenbahnen 

1 

3,3 

49  500 

. 

45 

1166,9 

18  752  226 

68 

3455,8 

32176658 

Davon  entfallen  auf  die  Provinzen 

...  ,  f  der  Elbe 

34 

975,4 

13  806  610 

40 

2354,3 

19  738  014 

11 

191,5 

4945  616 

28 

1101,5 

12  438  644 

')  Es  handelt  sich  um  eine  weitere  Staatsbeihtilfe  für  eine  Bahn,  die  mit  45,5  km  bereits  unter  a)  nachgewiesen 
die  mit  56,1  km  bereits  unter  b)  nachgewiesen  ist.    —    8)  Wie  zu  1  bezüglich  einer  Bahn  mit  16,2  km  unter  b.  — 


X.  Jahrgang.  1 
Januar  190.%  I 
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Staat. 

Über  den  Stand  und  die  Verwendung 
des  staatlichen  Kleinbahnunterstützungs- 
funds  ist  folgendes  zu  bemerken: 

An  Staatsbeihülfen  sind  bis  zum  Schluß 
des  Monats  November  1902 

a)  bewilligt   50928884  M 

b)  in  Aussicht  gestellt    .     4  837487  „ 


Beantragt  sind  noch 


55  766  371  M 
10364  500  „ 
66130871  M 

Da  der  Kleinbahnunterstützungsfonds 
z.  Z.  69000000  M  beträgt,  so  bietet  er  für 


die  Bewilligung  der  in  Aussicht  gestellten 
oder  in  ziffermäßig  bestimmter  Höhe  be- 
antragten Beihülfen  die  erforderlichen 
Mittel.  In  61  weiteren  Fällen  stehen  An- 
träge auf  Bewilligung  von  Staatsbeihülfen 
zu  erwarten. 

Über  die  Verteilung  der  endgültig  be- 
willigten und  der  in  Aussieht  gestellten 
Staatsbeihülfen  auf  die  einzelnen  Pro- 
vinzen gibt  die  nachstehende  Übersicht, 
in  der  die  betreffenden  Angaben  getrennt 
für  Strassenbahnen  und  nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen  sowie  für  vollspurige  und 
schmalspurige  Bahnen  gemacht  sind, 
näheren  Aufschluß. 

[Schluß  des  Textes  s.  S.  36,] 


hülfen 


In  Aussicht  gestellt! 


für 


Überhaupt 
(zusammen  a  u.  b.) 


An-  , 
zahl  ! 


km 


Betrag 
M 


c)  vollspurige        (      d)  schmalspurige 
Kleinbahnen 


An- 
zahl 


km 


Betrag 
M 


An- 
zahl 


km   j  Betrag 
M 


Überhaupt 
(zusammen  c  u.  d) 


An- 
zahl 


km   |  Betra8' 


bahnen. 

1    |  3,3 


49500 


1 

;  3,3 

1       49  500 

1 

Kleinbahnen 

6 

i  306,3 

6  997  513 

1 

48,3 

500  000 

8 

345,3 

4  465  850 

80  000 

1 

30,8 

440  000 

13 

517,5 

3  955  358 

2 

21,6 

317  896 

1 

30,3 

355  000 

16 

917,9 

6  044  875 

1 

36,1 

500  000 

10 

597,9 

4  191  200 

7 

238,0 

3  440  328 

1 

25,o 

500  000 

10 

294,1 

3  105  000 

1 

17,o 

265  000 

8 

372,6 

4  855  656 

11 

396,4 

3  789 194 

1 

51,0- 

550  000 

2 

67,6 

661  000 

, 

7 

198,5 

3  199  000 

9 

196,8 

2  666586 

2 

32,8 

729000 

1 

22,7 

592  500 

1 

38,4  j 

1  620  324 

1  I 
1 
1 


1 

2 

•4) 
1 


9,7 
68,8 


112 
1 

1 

!  4619,4 

3,3 

50  879  384 
49  500 

l  8 

183,5 

2941896 

7 

162,3 

1  895  591 

15 

345,8 

4  837  487 

113 

4622,7 

50  928  884 

l  8 

183,5 

2  941 896 

7 

162,3 

1 895  591 

15 

345,8 

4  837  487 

74 
39 

3329,7 
1293,0 

33  544  624 
17  384  260 

5 

3  j 

99,7 
83,6 

1  662  896 
1279000 

4 
3 

114,4 

47,9 

1  173  925 
721  666 

9 
6 

214,1 

131,7 

2  836  821 
2000666 

26,9 
13,8 

34,1 


168  000 
2)680  000 
55  925 

270  000 

128  666 

33  000 
400000 
160  000 


1 
1 
3 
1 

1 

2 


9,7 

68,8 

30,6 

36,1 

25,o 
43,9 

64,8 


32,8 
34,1 


168  000 

760  000 

373  821 

500  000 

500  000 
535  000 

678  666 

33  000 
1  129  000 
160  000 


iwie  J^Z^ZT^l  ^ferT  ^  ™  »°«»  *  «*         Bahn  engten. 
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f  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahneii. 


Übersieht  über  den  Stand  der  Kleinbahnen 


Bezeichnung 
der 

Provinzen 

Gesamtzahl  der 

'  Gesamtlänge 

vorhande- 
nen oder 

wenigstens 

genehmig- 
!  ten  Klein- 
|  bahnen 

am  31.  März 
'  1901 

in  derZeit 
vom  1.  April 

1901 
bis  31.  März 

1902 
genehmig- 
ten neuen 
Klein- 
bahnen 

vorhande- 
nen oder 
wenigstens 
genehmig- 
ten neuen 

Klein- 
bahnen am 
31.  März 
1902 

der  in  Spalte  2  auf-          der  in  sämt- 
gefilhrten  Kleinbahnen      Spalte  3  lioher 
am                  aufgeführ-  Klein- 
ten  Klein-  bahnen 

bahnen      (Spalte  4) 
31.  März    I    31.  März     am  31.  März  am  31.  März 
'       1901                1902               1902  1902 

kra              km              km  km 

l 

2         !  3 

4 

:         5        1         6        1        7        i  8 

I.  Straßen- 


Ostpreußen  

6 

3 

49,1 

ol,o 

^  1  (\ 

7 

6  x) 

bO,3 

oo,o 

Tiai-iin  (Gesohäftsbezirk  des  Polizei- 
ueiun  Präsidenten) 

8  1 

o 

437,9 

446,  l 

446,1 

.Brandenburg  

14 

16 

1U<,6 

1  1  9 

Pommern  

2 

2 

30,1 

30,4 

j 

30,4 

Posen   

2 

2 

21,4 

24,3 

JA,A 

Schlesien  s  .  . 

7 

7 

140,1 

149,4 

i-±y,4 

Sachsen   

15 

15 

137,3 

139,3 

li>y,3 

Schleswig-Holstein  

12  , 

12 

102,2 

115,4 

1 10,4 

Hannover  

4 

1 

5 

160,1 

182,3 

3,0 

löO,3 

Westfalen  

13 

2 

15 

228,7 

241,3 

22,1 

ZDD,4 

Hessen-Nassau  

f  12 

1 

13 

123,5 

125,4 

6,5 

131,9 

Rheinprovinz  

40 

' 

ort  9\ 

38  ') 

617,0 

673,4 

| 

0/0,4 

jtionenzoiieinociie  iJdnue 

• 

Zusammen  Straßenhahnen 

139 

6 

142 

2  215,9 

2  345,5 

35,2  1 

2  380,7 

II.  N  e 

1) 

e  n  b  a 

Ii  n  ä  Ii  n  1 

ich 

Ostpreußen   

8 

8 

[  636,5 

634,9 

634,9 

5 

;  5 

293,4 

293,4 

293,4 

■Dr,,.Hv,  (Geschäftsbezirk  des  Polizei 
tfemn  Präsidenten) 

Brandenburg   

1  26 

26 

689,1 

710,1 

i 

710,1 

Pommern  

\  24 

1 

25 

1  222,5 

1  233,3 

19,2 

1  252,5 

Posen  

10 

2 

!  12 

479,0 

555,1 

107,1 

662,2 

'l  17 

1 

15  3) 

444,9 

445,9 

30,i 

476,0 

Sachsen   

17 

4 

21 

457,c 

488,7 

52,5 

541,2 

Schleswig-Holstein  .... 

I  n 

2 

13 

374,6 

373,9 

81,9 

455,s 

Hannover  

1        17  ■ 

2 

19 

440,6 

439,s 

60,9 

500,7 

Westfalen  

!!  18 

2 

15 

!  257,1 

274,0 

45,1 

319,1 

Hessen-Nassau  

16 

1 

17 

272,7 

276,5 

32,9 

309,4 

!        36  1 

2 

36  4) 

631,1 

627,1 

26,2  ' 

653,3 

Hohenzollernsche  Lande   .  . 

!  1 

1 

38,9 

38,4 

i 

38,4 

Zus.  nebenbahnähnl.  Kleinb. 

J  201 

17 

213 

6  238,0 

1 

6  391,1     |     455,9  | 
III.  Kleinba 

6847,0 
h  n  e 

Ostpreußen  ' 

11 

11 

685,9 

685,9 

685,9 

12 

11 

353,7 

351,9 

351,9 

■d„,h„  (Geschäftsbezirk  des  Polizei. 
XJernn  Präsidenten^ 

8 

8 

437,9 

446,1  i 

446,1 

Brandenburg   

40 

2 

42 

796,7 

818,8 

3,6 

822,4 

Pommern  

26 

1 

27 

1  252,9 

1  263,7 

19,2 

1  282,9 

Posen   

12 

2 

14 

500,4 

579,1 

107,1 

686,5 

Schlesien  

24 

1 

22 

585,0 

595,3 

30,1 

625,4 

Sachsen   

32 

4 

36 

594,9 

628,0 

52,5 

680,5 

Schleswig-Holstein  .... 

!  23 

2 

25 

476,8 

489,3 

81,9 

571,2 

Hannover   

!  21 

3 

24 

600,7 

622,1 

63,9 

686,0 

Westfalen  

26 

4 

30 

485,8 

515,3 

67,2 

582,5 

28 

2 

30 

396,2 

401,9 

39,4 

441,3 

76 

2 

74 

1 248,i 

1  300,5 

26,2 

1  326,7 

Hohenzollernsche  Lande  .  . 

1 

. 

1 

1       38,9  | 

38,4 

. 

38,4 

Zus.  Kleinbahnen  überhaupt 

340 

|  23 

355 

j   8  453,9  | 

8  736,6 

491,1 

!    9  227,7 

l)  Einer  Bahn  ist  die  Eigenschaft  als  Straßenbahn,  wie  als  Kleinbahn  überhaupt  abgesprochen.  —  ")  Eine  Straßenbahn  ist 
mit  einem  anderen  Unternehmen  vereinigt.  —  4)  Zwei  Bahnen  sind  in  Straßenbahnen  umgewandelt  und  gleichzeitig  mit  einem 


X.  Jahrgang.] 
Januar  1903,  J 
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in  Praußen  am  31.  März  1902. 

Von    den    in    Spalte   4   aufgeführten  Bahnen 


befinden  sich  j  entfallen  auf  Bahnen  für 


im  Betriebe 

in  der  Aus- 
führung 

Personen- 
verkehr 

Güter- 
verkehr 

Personen- 
und  Güter- 
verkehr 

An  zahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  kin 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

bahne 

2 
5 
6 
13 
2 
2 
6 

14 
11 
5 
15 
12 
36 

5  11. 

40,1 
44,3 

404,7 
102,6 
30,4 
24,3 
126,4 
124,4 
103,9 
185,3 
263,4 
125,4 
656,4 

1 
1 

2 

3 

1 
1 
1 

1 

2 

10,9 
14,2 
41,4 
9,7 

23,0 

14,9 
11,5 

6,5 

17,0 

• 

2 
4 
7 
11 
2 

5 
10 
5 

11 
10 
24 

40,1 
41,0 
441,2 

69,8 
30,4 

130,1 
102,7 
68,7 

228,5 
95,8 
426,3 

3 

• 

1 

2 

1 

27,8 

6,3 

4,0 

8,5 

1 
2 
1 
2 

2 
1 
5 
5 
5 
4 
3 
13 

10,9 
17,5 
5,0 
14,7 

24,3 
13,0 
36,6 
42,6 

185,3 
34,9 
36,1 

238,6 

129 

2  231,6 

13 

149,1 

91 

1  674,6 

7 

46,6 

44 

659,5 

Kleinbahnen. 


6 

313,3 

2 

321,7 

8 

634,9 

3 

154,5 

2 

138,9 

5 

293,4 

22 

543,8 

4 

166,3 

2 

18,5 

24 

691,6 

24 

1  233,3 

1 

19,2 

1 

1,0 

24 

1  251,5 

10 

555,1 

2 

107,1 

12 

662,2 

10 

349,7 

5 

126,3 

15 

476,0 

17 

494,3 

4 

46,9 

o 

6,2 

19 

535,0 

10 

348,5 

3 

107,3 

1 

6,5 

12 

449,3 

17 

417,1 

2 

83,6 

19 

500,7 

11 

225,ö 

4 

93,6 

2 

8,0 

13 

311,1 

13 

166,3 

4 

143,1 

17 

309,4 

30 

464,9 

6 

188,4 

2 

17,2 

7 

25,1 

27 

611,0 

1 

38,4 

1 

38,4 

174 

5  304,6 

39 

|    1 542,4 

2 

17,2 

15 

65,3 

196 

6  764,5 

älierhanpt. 

8 

353,3 

3 

332,6 

2 

40,1 

. 

9 

645,8 

8 

198,8 

3 

153,1 

4 

41,0 

7 

310,9 

6 

404,7 

2 

41,4 

7 

441,2 

1 

5,0 

35 

646,4 

7 

176,0 

11 

69,8 

5 

46,3 

26 

706,3 

26 

1  263,7 

1 

19,2 

2 

30,4 

1 

1,0 

24 

1  251,5 

12 

579,4 

2 

107,1 

14 

686,5 

16 

476,1 

6 

149,3 

5 

130,1 

1 

6,3 

16 

489,0 

31 

618,7 

5 

61,8 

10 

102,7 

2 

6,2 

24 

571,6 

21 

452,4 

4 

118,8 

5 

68,7 

3 

10,5 

17 

491,9 

22 

602,4 

2 

83,6 

24 

686,0 

26 

488,9 

4 

93,6 

11 

228,5 

2 

8,0 

17 

346,0 

25 

291,7 

5 

149,6 

10 

95,s 

20 

345,5 

66 

1  121,3 

8 

205,4 

26 

443,5 

8 

33,6 

40 

849,6 

1  | 

38,4 

1 

38,4 

303  | 

7  536,2  1 

52 

1  691,5 

93 

1 691,8  ! 

22 

111,9 

240 

7  424,0 

in  eine  nebenbahnähnliche  Kleinbahn  umgewandelt  und  eine  mit  einem  anderen  Unternehmen  vereinigt.  —  3)  Drei  Bahnen  sind 
Anderen  Unternehmen  vereinigt. 
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[  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der 

Provinzen 

Vo 

ade 

n  i  n   S  p 

a  1  t 

e  4 

haben 

1,435  m 

l,ooo  m 

0,750  m 

0,600 

m 

eine  ge- 
mischte 

eine  ab- 
weichende 

Q 
D 

3  u  r 

weite 

Anzahl 

mit  km 

AnzahJ  mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

I.   Straß en- 

Ostpreußen   

• 

3 

51,0 

. 

3 

41,3 

3 

17,2 

Tt^iir»  (Geschäftsbezirk  des  Poli- 

"  l  lill                «  a,lT\V  H     Hon  t  ATI 

8 

446,1 

T\  v  a  n  d  pi  ti  V>  n  r  £** 

6 

33,6 

8 

52,1 

.  5,5 

1 

21,1 

Pommern  

1 

25,3 

1 

5,1 

Posen  > 

1 

13,3 

1 

11,0 

Mf**hlesien 

2 

79,9 

4 

63,2 

6,3 

Sachsen   

2 

35,2 

lz 

13,6 

Schleswig'-Holstein  .... 

6 

63,8 

o 
O 

3,8 

2 

37,9 

HannoTer  

2 

176,5 

3 

8,8 

Westfalen  

14 

198,9 

1 

64,5 

Hessen-Nassau  

5 

78,4 

8 

od,5 

192,0 

ein 

29 

472,9 

1 

8,5 

Hohenzollernsche  Lande  . 

Zusammen  Straßenbahnen 

44 

1185,4 

89 

1034,1 

2 

10,1 

2 

19,1 

3 

94,1 

2 

37,9 

I] 

.   N  e 

b  c  n  b  ii  Ii  ii  ä  Ii  n  1  i 

che 

3 

112,1 

3 

201,1 

2 

321,7 

2 

71,0 

• 

3 

222,4 

• 

■Rovlin  (Gesctiäftsbezirk  des  Poli- 

Zeipi  rtjoiucumil/ 

, 

V-Srarifl  pnhnvfr 

18 

379,3 

1 

85,1 

6 

226,9 

1 

18,8 

Pommern  . 

10 

248,1 

4 

327,7 

6 

361,4 

2 

146,4 

3 

168,9 

• 

Posen                «  ... 

1 

41,1 

1 

54,7 

1 

43,0 

7 

407,7 

2 

115,7 

ftoVil  Asien  .... 

8 

168,9 

3 

128,0 

4 

179,1 

o  Vis  An  ..... 

11 

223,9 

Q 

o 

58,9 

4 

63,3 

3 

195,1 

ftoh]Aswii?-TTolstein  .... 

3 

51,4 

D 

o 

öb4,9 

• 

1 

33,0 

1 

6,5. 

5 

73,2 

7 

227,0 

5 

178,0 

2 

22,5. 

3 

20,0 

9 

198,9 

1 

36,o 

1 

17,2 

1 

47,0 

11 

142  6 

4 

135,0 

1 

8,8 

• 

1 

23,0 

Rheinprovinz  

12 

205,9 

15 

359,0 

4 

48,6 

2 

21,6 

3 

>)  18,2; 

Hohenzollernsche  Lande  . 

1 

38,4 

• 

• 

Zus.  nebenbahnähnl.  Kleinb. 

88 

1775,9 

52 

1811,2 

37 

1517,5 

10 

571,3 

15 

921,8 

11 

249,3, 

III 

.   K  1 

ein 

bah 

neu 

3 

112,1 

3 

51,0 

3 

201,1 

2 

321,7 

5 

112,3 

3 

17,2 

3 

222,4 

■R    lin  (Gesehäftsbezirk  dea  Poli- 

-D  e  I JLJLX1               y  ai  tit  3  hi  *i  dti  f  ati 

8 

446,1 

. 

T^randAnTiiiTS'  

24 

412,9. 

9 

137,2 

6 

226,9 

1 

5,5 

2 

39,9 

11 

273,4 

5 

332,8 

6 

361,4 

2 

146,4 

3 

168,9 

Posen 

2 

2 

65,7 

1 

7 

407,7 

2 

115,7 

Ahl  Asien   

10 

248,8 

4 

63,2 

4 

134,3 

4 

179,1 

fta.oVisftn  ....... 

13 

259,1 

15 

149,4 

4 

63.3 

1 

13,6 

3 

195,1 

Rf*,nlAswiP*-TTolstein  .  . 

9 

115?2 

11 

374,8 

1 

3,8 

1 

33,0 

3 

44,4 

7 

249,7 

10 

235,8 

5 

178,0 

2 

22,5, 

Westfalen  ....... 

3 

20,0 

23 

397,8 

1 

36,0 

1 

17,2 

2 

111,5 

16 

221,0 

12 

188,5 

1 

8,8 

1 

23,0. 

20 

397,9 

44 

831,9 

4 

48,6 

3 

30,1 

3 

18,2 

Hohenzollernsche  Lande  . 

1 

38,4 

Zus.  Kleinbahnen  überhaupt 

132 

2961,3 

141 

2845,3 

39 

1527,6 

12 

590,4 

18 

1015,9 

13 

287,2 

*)  Darunter  eine  Schwebebahn  mit  13,3  km. 
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aufgeführten  Bahnen 


werden   betrieben  mit 


Dampf- 
lokomotiven 

elektrischen 
Motoren 

Pferden 

Dampfloko- 
motiven und 
elektrischen 
Motoren 

Dampf- 
lokomotiven 
und  Pferden 

elektrischen 

Motoren 
und  Pferden 

Drahtseilen 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

bahnen  (Fortsetzung). 

3 

51,0 

* 

6 

58,5 

• 

8 

446,1 

2 

29,7 

7 
2 

2 

49,2 
30,4 
24,3 

.7 

33,4 

• 

• 

1 

6,3 

6 

14.3,1 

1 

3,0 

8 

112,4 

5 

23,6 

0,3 

2 

22,4 

3 

42,5 

6 

19,3 

1 

31,2 

1 

2,3 

1 

166,2 

2 

6,5 

1 

10,3 

1 

5,4 

14 

258,0 

4 

16,8 

5 

72,6 

1 

3,5 

1 

38,0 

2 

1,0 

6 

40,4 

29 

619,4 

2 

13,1 

1 

0,5 

18 

126,3 

94 

2073,7 

23 

99,4 

.     |      .      |  3 

79,5 

4 

1,8 

Kleinbahnen  (Fortsetzung! 


8 

634,9 

5 

293,4 

26 

710,1 

25 

1252,5 

i 

12 

662,2 

12 

344,9 

3 

131,1 

19 

477,5 

1 

31,9 

31,8 

13 

455,8 

18 

496,9 

1 

3.8 

14 

307,4 

1 

11,7 

16 

302,8 

1 

6,6 

27 

493,9 

7 

115,7 

2 

43,7 

1 

38,4 

196 

6470,7 

13 

294,2 

3 

50,3 

1 

31,8 

überbau 

p  t  (Fortsetzung). 

8 

634,9 

3 

51,0 

; 

5 

293,4 

6 

58,5 

8 

446,1 

28 

739,8 

7 

49,2 

7 

33,4 

25 

1252,5 

2 

30,4 

12 

662,2 

2 

24,3 

i 

13 

351,2 

9 

274,2 

20 

480,5 

9 

144,3 

5 

23,6 

31,8 

0,3 

15 

478,2 

3 

42,5 

6 

19,3 

1 

31,2 

19 

499,2 

2 

170,0 

2 

6,5 

! 

1 

10,3 

15 

312,8 

15 

269,7 

20 

319,6 

5 

72,6 

1 

3,5 

1 

6,6 

1 

38,0 

2 

1,0 

33 

534,3 

36 

735,1 

13,1 

2 

43,7 

1 

0,5 

1 

38,4 

214 

6597,0 

107 

2367,9 

23 

99,4 

3 

50,3 

1 

31,8 

3 

79,5 

4 

1,8 

4* 
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("  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der 

Provinzen 

V 

o  n  den  in 

Spalte  4  aufgeführten  B 

ahnen 

die 

n  e  n 

dem  Personen- 
verkehr, Vorzugs-  i 
weise  in  Städten 
und  deren 
Umgebung' 

dem  Fremden- 
(Bade)-Verkehr 

vorzugsweise 
für  Handel  und 
Industrie 

vorzugsweise  für 
landwirtschaft- 
liche Zwecke 

annähernd  in  glei- 
chem Maße  für 
Handel  u. Industrie 
sowie  für 
Landwirtschaft  . 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl  j 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

54. 

I. 

Stra 

13  e  n- 

Ostpreußen   

ol,0 

0  1 

1 

3,3 

■Rprlin  (Geschäftsbezirk  des  Poli- 
x>eimi         zei  Präsidenten) 

440,1 

1 

69,8 

5 

42,5 

i  1 

30,4 

2  ! 

24,3 

• 

5 

130  1 

1 

13,0 

1 

6,3 

11 

119,8 

1 

2,6 

2 

3,3 

1 

13,6 

DCIllCö  »V  ig  Xlülö  tclll  .... 

6 

80,2 

2 

22,4 

3 

9,0 

1 

3,8 

2 

176,5 

3 

8,8 

Westfalen  

15 

263,4 

. 

Hessen-Nassau  

5 

99,1 

7 

26,3 

1 

6,5 

Rheinprovinz  

26 

494,8 

3 

3,4 

8 

163,2 

1 

12,o 

Hohenzollernsche  Lande  - 

. 

. 

. 

. 

Zusammen  Straßenbahnen 

101 

2040,7 

17 

76,5 

20 

230,8 

2 

17,4 

2 

15,3 

II.  N  e 

)  e  n  b 

ahn 

ä  Ii  n  1 

i  c  h  e 

i 

i 

ooo,o 

■ 

1 

Westpreußen  

t>    1:    (Greschäftobeziik  des  Poli- 
zei an  zeipräsidenten) 

6 

99,4 

15 

486,7 

5 

121,0 

1 

1,0 

21 

1092,5 

3 

159,0 

002,2 

1 

6,9 

9 

298,7 

5 

170,4 

1 

31,9 

3 

67,i 

14 

413,8 

3 

28,4 

ocuieswig-jLxOioitJin  .... 

32,1 

2 

16,5 

7 

311,4 

2 

95,8 

TT^nn  nvftv 

1 

3,8 

1 

11,3 

2 

18,7 

13 

391,5 

2 

75,4 

Westfalen  

. 

8 

88,3 

3 

106,4 

4 

124,4 

Hessen-Nassau  

1 

16,0 

1 

6,7 

7 

160,4 

2 

16,9 

6 

109,4 

1 

3,9 

25 

272,6 

3 

95,1 

7 

281,7 

Hohenzollernsche  Lande  . 

. 

1 

•  38,4 

. 

. 

. 

Zus.  nebenbahnähnl.  Kleinb. 

4 

55,6 

5 

|  57,0 

i  64 

1061,1 

107 

4626,8 

33 

1046,5 

III. 

Klei 

n  b  a 

inen 

Ostpreußen   

o 
0 

Oi,ü 

i 

4o,4 

Westpreußen  

0 

5o,2 

5 

i 

i 

0,3 

■Rfn-lin  iGeschäftsbezirk  des  Poli- 
-Dciiiu  zeipräsidenten) 

Q 

o 

440,1 

11 

69,8 

11 

14', 9 

15 

486,7 

5 

124,0 

2 

30,4 

1 

1,0 

21 

1092,5 

3 

159,0 

2 

24,3 

12 

662,2 

5 

130,1 

2 

19,9 

10 

305,0 

5 

170,i 

n     r\  et  sw* 

12 

151,7 

1 

2,6 

5 

70,4 

15 

427,4 

3 

28,4 

Schleswig-Holstein  .... 

<> 

80,2 

4 

54,5 

5 

25,5 

8 

315,2 

2 

95,8 

Hannover  

3 

1£0,3 

4 

20,1 

2 

18,7 

13 

391,5 

2 

75,4 

15 

263,4 

8 

88,3 

3 

106,4 

4 

124,4 

6 

115,1 

8 

33,0 

8 

166,9 

2 

16,9 

6 

10',4 

27 

498,7 

3 

3,4 

33 

435,8 

3 

95,1 

8 

293,7 

Hohenzollernsche  Lande  . 

1 

38,4 

Zus.  Kleinbahnen  überhaupt 

105 

2096,3 

|  22 

133,5 

84 

1291,9 

109 

4644,2 

35 

1061,8 

')  In  den  Provinzen  Schlesien  und  Westfalen  werden  Kleinbahnen  aueh  durch  Gewährung  von  Zinszuschüssen  sowie  von 
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Bei  den  in  Spalte  4  aufge- 
führten Bahnen  beträgt  die 

Von  den  in 
Spalte  4  aufge- 
führten Bahnen 

r\Ti+  fn  1 1  an    n  n  f 

Das 
Anlage- 
kapital 
der  in 
bpalte  4 

Q-n -fopp- 
et UlgC 

führten 
Bahnen 
beträgt 
Jl 

Von  dem  Betrage  in  Spalte  63  sind 
oder  werden  aufgebracht 

,t 

§« 
ä  © 

O  60 

s 

Es 

'O  "3 

l| 

Ol  ^ 

vorhandenen 

Mb 

U  CD 
03  C 

1  Unternehmen 
von  Kommunal- 
verbanden 

Unternehmen 
sonstiger  Art 

von  dein 

von  den 
Provinzen 

M 

von 

Kreisen 

M 

von 
Zunächst- 
be- 
teiligten 

M 

in 

o.S 

Beamte 

Loko- 
mo- 
tiven 

Per- 
sonen- 
wagen 

Güter- 
wagen 

Staate 
M 

sonstiger 
Weise 

M 

beb 

c  a 

KS  eS 

<° 

be 

55 

56 

57 

58 

59 

60 

61 

62 

63 

64 

65 

66 

67 

68  ' 

69 

bah 

n  e  n 

(Schluß). 

1  A"7 
IU7 

513 

Io7 

2 

1 

o  ol9  400 

3  958  600 

4  560  8001  . 

408 

40 

233 

1 

4 

2 

9  652 114 

996  000 

16  941 

8  589  673 

5  874 

1  /OD 

3  338 

8 

176  300045 

• 

176  300  045 

303 

204 

13 

248 

112 

13 

2 

1 

10  461  027 

959  198 

9  501  829 

302 

131 

157 

2 

6  982  834 

6  982  834!  . 

189 

69 

109 

2 

4  117  028 

4117  028 

807 

A  TA 

4/0 

1 

698 

16 

7 

17  920179 

• 

17  920  179 

IUI 

*  379 

3 

567 

126 

11 

4. 

22  797  696 

353  452 

567  468 

21  876  776 

393 

5 

436 

21 

8 

o 

O 

20  207  100 

459  562 

375  239 

19  372  299 

-i  ^  ^  j 

9 

1 

599 

373 

3 

49  780  615 

400  000 

191  088 

49  189  527 

4 

623 

1 

9 

c 
o 

79167 

4  359  533  3  126  000 

28  302  867 

1  lux 

471 

16 

678 

4 

10 

9 

l 
1 

27  387  976 

10  208  363 

17  179  613 

2  261 

31 

2  204 

228 

18 

17 

9 
ö 

93  389  204 

20  000 

25  912  429 

10  480  100 

56  976  675  . 

16  164 

7  379 

1 A 
/4 

1  A  AK  7 

882 

97 

32 

13 

483  382  785 

aq  xnn 

499  167|46  247  939 

15  716034 

420  870  1-4  5 1  . 

K  1  e 

i  n  b 

ahn 

e  n 

(Schluß). 

1  A  X 

243 

33 

97 

317 

7 

1 

2o  6o0  o39 

7  4.Q7  t1  a. 

3  211  000 

3  658  026 

223  000 

11061  000 

98 

164 

26 

34 

663 

4 

1 

10  8(8  800 

9  770  flOO 

1211400 

1  888  600 

11000 

4  997  800 

292 

313 

74 

99 

908 

13 

12 

1 

31  187  822 

• 

4 134 167 

4  144  167 

12  343  218 

3  926  490 

6  639  780 

496 

353 

108 

163 

1  994 

18 

7 

37  448  841 

6  184  350 

7  961  975 

12  605  821 

1  586  494 

9110  201 

219 

176 

52 

66 

1275 

3 

9 

16  458  457 

3  382200 

1  666  980 

6  556  291 

561  000 

4  291  986 

409 

A  AO 
4  UZ 

46 

305 

639 

■  11 

1 

3 

43  668  C64 

2  781  7/8 

!)  287  224 

2  231575 

2  872  000 

35  495  487 

35S 

235 

69 

135 

1  021 

17 

2 

2 

i  31  867  618 

2  565  000 

2  526999 

2273  167 

5  988  870 

18  513  582 

247 

305 

67 

127 

824 

1  5 

8 

18  0S0  451 

3  713  606 

2  597  382 

8  871 150 

1  005  000 

1903  313 

226 

364 

61 

123 

570 

10 

7 

2 

26  021  211 

4  050  170 

10  716577 

2  433  220 

3  797  727 

5  023  517 

173 

182 

39 

81 

284 

11 

4 

90  ^9^  QQ7 

3  599  000 

!)  701  000 

7  026  611 

3172  000 

6  030  386 

193 

233 

45 

115 

364 

13 

4 

25  748  032 

2  602  781 

2  331  000 

6  888  000 

1  633  518 

12  292  733 

606 

579 

97 

342 

1  157 

24 

11 

1 

62  814  905 

592  500 

592  500 

12512  190 

3  661057 

45  456  658 

21 

15 

8 

11 

14 

1 

3  699400 

1  620  000 

S10  000 

75  000 

384  400 

810  000 

3  483 

3  564 

725 

1698 

10  030 

137 

67 

9 

354  063  137 

45  493  065  38  758  204 

i 

79  362  869  28  822  556161  626  443 

ü  berhaupt  (Schluß). 


252 

756 

33 

264 

317 

9 

2 

34  169  939 

7  497  513 

3  211000  7  616  626 

223  000 

15  621  800 

13 

506 

204 

26 

267 

664 

8 

3 

20  530914 

2  819  500 

1211400'  2  884  600 

27  941 

13  587  473; 

22 

5S74 

1  786 

3  338 

8 

' 

176  300  045 

176  300  045 

4 

595 

517 

87 

347 

1020 

26 

14 

2 

41  648  849 

4  134 167 

4  144  167  12  343  218 

4  885  688 

16  141  609 

39 

798 

484 

108 

320 

1994 

20 

7 

' 

44  431  675 

6  184  350 

7  961  975  12  605  821 

1586494 

16  093  035; 

10 

408 

245 

52 

175 

1-275 

5 

9 

20  575  485 

3  382  200 

1  666  980  6  556  291 

561  000 

8  409  014 

16 

1  216 

872 

47 

1003 

655 

18 

1 

3 

61  58S  243 

2  781  778 

287  224  2  231  575 

2  872000 

53  415  666 

42 

1  119 

614 

72 

702 

1  147 

28 

2 

6 

54  665  314 

2  565  000 

2  526  999  2  626  619 

6  556  338 

40  390  3581 

74 

1200 

698 

72 

563 

845 

13 

10 

2 

38  297  551 

3  713  606 

2  597  382:  9  330  712 

1  380239 

21  275  612 

23 

1471 

373 

62 

722 

943 

13 

7 

41 

75  801  826  j 

4  050  170 

11  116  577  2  433  220 

3  988  815 

54  213  044 

48 

1  319 

835 

43 

704 

285 

20 

10 

56  396  564 

3  599  000 

780  167  11  386  144 

6  298  000 

34  333  253 

57 

1  354 

704 

61 

793 

3138 

23 

6 

1 1 

53  136  008  [ 

2  602  781 

2  33100017  096  363 

1  633  518'  29  472  346 

36 

3  514 

2  840 

128 

2  546 

1  385 

42 

28 

4 

156  204  109 ; 

592  500 

612  500  38  424  619  14  141 157  102  433  333  111 

21 

15 

8 

11  i 

14 

1 

3  699  400  J 

1  620  000 

810  000;      75  000 

384400 

810000 

1 

19  647 

10  943 

799 

11  755 

10  912,234 

99 

22 1 

i 

837  445  922  45  542  565  39  257  37ljl25610808  44  538  590  582  496  588  496 

Zins-  und  Tilgungszuschüssen  für  Darlehen  aus  Provinzialkassen  unterstützt. 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahne n . 


A.  Naehweisung  über  die  dureh  den  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen 


© 

Ö 

£> 

0 

CS 


Bezeichnung  des 
Komrnunalverbandes 
(Provinz,  Bezirks-  usw.  Verband) 


Belastung 


durch 
Auf- 
wendung 
eigener 
Geldmittel 
von 

M 


durch  leihweise 
Beschaffung  von  Geld- 
mitteln 


im 
Betrage 
von 

M 


ZU 

°/o 
Zinsen 


zu 

% 

Tilgung 


6 


insge- 
samt 
(Spalten 
3  und  4) 
M 


Von  dem 


für 
Grund- 
erwerb 

M 


zur 
Deckung 

des 
sonstigen 
Anlage- 
kapitals 

der 
eigenen 
Klein- 
bahnen 

M 


9 
10 

11 


12 
13 


Ostpreußen ij  .   .  . 

Westpreußen a)  .  . 

Brandenburg  •')  .  . 
Pommern4).  .  .  . 
Posen5)  .  ... 
Schlesien  .... 

Sachsen 6)  .   .   .  . 
Schleswig-Holstein  7) 

Hannover8)  .  .  . 
Westfalen»)    .    .  . 


a)  Bezirksverband  des  Regierungs- 
bezirks Cassel10)  

b)  desgl.   des  Regierungsbezirks 
Wiesbaden ll)  

Rheinprovinz 12)  

Hohenzollern  (Landeskommunal- 
verband)  


3  221  000 


3Vs 


1555  325  33/4— 4'/4 


|  4184  013 
j  8  056130 
279  8801  1000  000 
332  2241     130  000 


3Vs 
3V» 

3Vs 

3% 


436250;  1  782  416  3Vs 
!  2  353  882^   ■  4 


jl3  649  450;  3,15—4,05 


Vs 
1 
1 
1 

1 

l'/2 

0,5—1,28 


780  167 


1  307  000  3V2 


594  387!  329  974 
592  500 


4  643 


810  000 


3»/8 


Vs 


3  221 000 

1  555  325 

4184013 
8  056  130 

1  279  880 
462  224 

2  218  666 
2  353  882 

13649450 
780  167 


1307  000 

924  361 
592  500 

814  643 


Gesamtsumme 


3  020  051 


38  379  190 


41399241 


')  Von  dem  Betrage  in  Spalte  13  (4)  waren  709600  M  am  Schlüsse  des  Etatsjahres  1901  noch  nicht  gezahlt.  Als  Gegen- 
2)  Von  dem  Betrag  in  Spalte  13  (4)  waren  174000  M  am  Schlüsse  des  Btatsjahres  1901  noch  nicht  gezahlt.  Für  die  in  Spalte  10 
vorbehalten.  —  3J.In  dem  Betrage  in  Spalte  4  sind  75845  M  enthalten  (vergl.  auch  Spalte  14),  die  den  Aufwand  der  Provinz 
Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  1015  494  M  noch  nicht  verwendet.  —  4)  Der  Betrag  in  Spalte  17  setzt  sich  zusammen  aus  376  475  M 
und  6327-  M  Aufwendungen  an  Beise-,  Stempelkosten  u.  s.  w.  —  5)  Weben  dem  Betrage  in  Spalte  7,  der  die  Höhe  der  bis 
187462  M  verwendet  werden,  so  daß  die  Gesamtbelastung  (1279  880  +  1S7  462  =)  1467312  M  beträgt.  In  Spalte  17  ist  der  Jahres- 
vorbehalten. Zu  dem  in  Spalte  20  aufgeführten  Zuschuß  treten  noch  die  Aufwendungen  der  Provinz  für  das  Kleinbahnbureau 
gezahlt.  Mit  der  Tilgung  der  in  Spalte  4  aufgeführten  Anleihe  ist  noch  nicht  begonnen.  Eür  das  Darlehn  in  Spalte  10  ist  -neben 
in  Spalte  4  waren  70000  M  am  Schlüsse  des  Etatsjahres  1901  noch  nicht  gezahlt.  —  8)  Von  dem  Betrag  in  Spalte  4  (10)  waren 
bedingte  Steigerung  der  Zins-  und  Tilgungssätze  (Spalte  11/12)  vorbehalten.  Außer  dem  in  Spalte  17  angegebenen  Jahresaufwand 
Bestände  der  Kleinbahaanleihe  einen  Zinsverlust  von  9000  M  gehabt.  —  9J  Von  dem  Betrag  in  Spalte  13  (4)  waren  413 250 M  am 
am  Beingewinn  der  betreffenden  Bahnen  vorbehalten.  —  ,0)  Von  den  Darlehen  in  Spalte  10  (4)  waren  7410  M  am  Schlüsse  des 
dem  Betrag  in  Spalte  13  (3)  waren  100  000  M  am  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  noch  nicht  gezahlt.  —  I2)  Aus  Mitteln  der  Landes- 
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herbeigeführte  Belastung  der  Provinzen  für  das  Etatsjahr  1901. 


in  Spalte  7  angegebenen  Kapital  sind 
oder  werden  verwendet 

Belastung 

durch 
Übernahme 
einer 
Zinsbürgschaft 

Jahres- 

Die 

Unterschied 
zwischen  der 

als  Darlehen 
für  die  Kleinbahnen 
Dritter 

als  Beteili- 
gung an  den 
Kleinbahnen 

Dritter 
(insbesondere 

in 
sonsti- 

aufwand 
für  die 
Belastung 

gegenüber- 
stehende 
J  ahres- 

Jahreseinnahme 
(Spalte  18) 
und  dem 

Jahresaufwand 
(Spalte  17) 

im 
Betrage 

zu 

0/„ 
10 

Zinsen 

zu 

OL 

/o 

Tilgung 

an  Aktien- 
gesellschaften, 
Gesellschaften 
mit 

ger 

nach 

einnahme 

für 

JYi 

Spalte  3  ff. 
M 

belauft 

von 
M 

beschränkter 
Haftungu.s.w.) 

M 

Weise 
M 

von 

sich  auf 
M 

Über- 

0  />  Ii  n  K 

M 

Zuschuß 
M 

10 

n 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

0  &LY  UUU 

l'/s 

(Verzin- 
sung und 
(Tilgung) 

1  885  539 

115  427 

115  427 

272  325 

V2-IV2 

1 

1283  000 

3Va 

un 

1,0 

200000 

d 

198  000 

69  998 

1  362 

68  636 

200  000 

l'/s 

1'/* 

3  908  168 

75  845 

120  555 

23  413 

97  142 

265  000 

3V2 

1 

7  791  130 

400  356 

22  873 

• 

377  483 

1  216  000 

2 

1 

DO  ÖOU 

62  756 

32  669 

30  087 

462224 

bedingte 
Tilgung 

i«A 

(Zins- 
zuschuß) 

1  625  000 

41  826 

41826 

353  666 

2 

1 

1  865  000 

64  838 

20  433 

44  405 

1  999  483 

nach  Ver- 
einbarung 

354  399 

125  613 

125  613 

13  649  450 

2,65 — 4,05 

0,5—2 

485  226 

399  616 

85  610 

780  167 

1  U.  lVs 

(Zuschüsse 
zur  Verzin- 
sung und 
Tilgung) 

4  062  900 

39  288 

16000 

23  288 

\     VO  i  UUU 

3   350  000 

172  ( 
1  5 

V8 

900  000 
592  500 

24  361 

V2 

(Zins- 
zuschnß) 

16098000 

51  610 

27  314 
75  080 

20  750 

30  860 

27  314 
75  080 

810  000 

4  643 

3Vs 

810  000 

31057 

31057 

19  725  148 

21 150  965 

523  128 

V2-3V2 

24879439 

1  710  944 

537  116 

1  173  828 

leistung  für  die  Zinsbürgschaft  nach  Spalte  15/16  ist  die  Teilnahme  am  Beingewinn  der  unterstützten  Bahnen  vorbehalten.  — 
aufgeführten  Darlehen  ist  außer  der  Verzinsung  und  Tilgung  eine  bedingte  Teilnahme  am  Reingewinn  der  unterstützten  Bahnen 
für  Kursverluste  und  Kosten  bei  Begebung  der  Provinzialanleihe  darstellen.  Von  dem  Betrag  in  Spalte  13  (4)  waren  am 
.Zinsen  und  Tilgungsbeträgen  für  die  Anleihe  in  Spalte  4.  einem  Zuschuß  von  17  554  M  zu  den  Betriebskosten  einer  Kleinbahn 
zum  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  für  Kleinbahnen  gezahlten  Beihülfen  darstellt,  mußten  zum  Ausgleich  der  Kursdifferenz  noch 
aufwand  für  diesen  Betrag  angegeben.  Für  die  Darlehen  in  Spalte  10  ist  außerdem  eine  bedingte  Steigerung  des  Zinssatzes 
mit  etwa  20500  M  jährlich.  —  6)  Von  dem  Betrag  in  Spalte  13  waren  258  750  M  am  Schlüsse  des  Etatsjahres  1901  noch  nicht 
dem  festen  Satze  von  2%  eine  bedingte  Steigerung  der  Zinsleistung  bis  zur  Höhe  von  3'/2%  vorbehalten.  —  7)  Von  dem  Betrage 
1  451  450  M  am  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  noch  nicht  gezahlt.  Für  einen  Teil  der  in  Spalte  10  aufgeführten  Darlehen  ist  eine 
hat  die  Provinz  für  Anfertigung  von  Vorarbeiten  eine  Ausgabe  von  rd.  15000  M  und  durch  die  vorübergehende  Belegung  der 
Schlüsse  des  Etatsjahres  1901  noch  nicht  gezahlt.  Als  Gegenleistung  für  die  Beihülfen  in  Spalte  15/16  ist  eine  bedingte  Teilnahme 
Etatsjahres  1901  bereits  getilgt.  Für  die  Darlehn  in  Spalte  10  ist  eine  bedingte  Steigerung  des  Zinsfußes  vorbehalten.  —  ")  Von 
bank  sind  außerdem  in  zahlreichen  weiteren  Fällen  Darlehen  zu  mäßigem  Zins-  und  Tilgungssatze  bewilligt. 
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B.  Nachweisungr  über  die  durch  den  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen 


Belastung 

Von  dem 

mde  No. 

Bezeichnung  des 

durch 
Auf- 
wendung 

durch  leihweise 
Beschaffung  von  Geld- 
mitteln 

in  fiffö. 

samt 

für 

zur 
Deckung 

des 
sonstigen 
Anlage- 
kapitals 
der 

Cl^CI  1  CiL 

Klein- 
bahnen 

M 

CS 

"K"  et  vn  in  n  ti  5\  1  v  p  "r"h  f\  ti  c\  p  .*? 

XxUiil JlI 1 LI XX <X 1  V  vi  UftllUCO 

eigener 

von 
M 

im 
Betrage 
von 

zu 

% 
Zinsen 

zu 

°/o 
Tilgung 

(Spalten 
3  und  4) 
M 

Grund- 
erwerb 

M 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

1.  K  r  e 

ise   der  Pr 

0  v  i  n  z 

1 

25  000 

500  000 

1 

525  000 

25  000 

2 

18  464 

282  000 

3Va 

1 

300  4641 

2)  18  464 

o 
o 

4 

Königsberg  (Stadtkreis)  .... 

4  016  821 

3Va  Tl.  4 

IV2  u-  2 

4016  821 

4016821 

5 

Königsberg  (Landkreis)  .... 

2000 

2  000 

2000 

6 

• 

7 

8 

Rastenburg  

951  02G 

3>/2 

1 

951  026 

951  026 

Q 

Insterburg  

)  DIU  UUU 

3Va 

1 

510  000 

10 

"VT*     J  ~ 

Niederung  

5)  203  450 

3V» 

1 

203  4501 

n 

PUlkallen 

355  000 

3V2 

1 

355000' 

12 

Eagnit  

6)  467  500 

3«/2 

1 

467  50o[ 

13 

18  934 

306  000 

3Va 

1 

324  934 

18  934 

306000 

14 

4194 

8)  144500 

3Vo 

1 

148  6941 

1 

4194 

Summe  Kreise  der  Provinz  Ost- 

68  592 

7  736297 

7  804889 

68  592 

5  273  847 

2.   Kreise   der  Provinz 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 


Elbing  (Stadtkreis)  

Elbing  (Landkreis)  

Marienburg  

Briesen  

Dt.  Krone«)  

Graudenz  (Stadtkreis)  

Graudenz  (Landkreis)  

Culm  

Marienwerder .   .  .  

Thorn  (Stadtkreis)  

Thorn  (Landkreis)  

Summe  Kreise  der  Provinz  West- 
preußen   


26  500 
114  334 


64  799 
67  872 


23  500 
n)  550  000 
136  826 
1  990  000 
677  000 
104  000 
130  166 
326  000 


6 

4  u.  41/4 

4V4 
i/2  u.  4 

3V2-472 
4 

4V4 

3'/2 


331/3 

50  000 

50  000 

1 

664  334 

58  023 

1 

136  826 

7  826 

1 

1  990  000 

2 

677  OOO] 

1 

104  000 

20  000 

1 

130 166 

1 166 

IV2 

326  000 

64  799 

1  799 

67  872 

1872 

4  210  997 

140  686 

1  990000- 
600000 


273  505 


3  937  492 


2  590  000 


1)  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  einen  Zuschuß  der  Ostdeutschen  Eisenbahngesellschaft  zur  Verzinsung  usw.  des  Dahrlehns 
70  000  M.  betragen.  —  3)  In  Spalte  18  ist  der  Zins-  usw.  Zuschuß  der  Provinz  nachgewiesen.  —  *)  Der  Betrag  in  Spalte  4  (13)  stellt 
—  8)  Wie  unter  4.  —  9)  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  den  Zuschuß  eines  Zunäehstbeteiligten  zu  den  Aufwendungen  des  Stadt- 
Tilgung  der  Anleihe  in  Spalte  4  dar.  —  »)  Von  dem  Betrag  in  Spalte  4  f]3)  waren  am  Schlüsse  des-Eiatsjabrs  1501  erst  467500  M 
1S)  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  die  von  dem  Bau-  und  Betriebsunternehmer  sowie  von  Zunächstbeteiligten  der  Bahn  Kreuz-Schloppe 
im  Etatsjahr  1901  eine  Mehrausgabe  von  5  426  IT.  zu  decken. 
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herbeigeführte  Belastung  der  Kreise  für  das  Etatsjahr  1901. 


in  Spalte  7  angegebenen  Kapital  sind 
oder  werden  verwendet 


als  Darlehen 
für  die  Kleinbahnen 
Dritter 


im 
Betrage 
von 

11 

10 


zu 

% 
Zinsen 


Ii 


als  Beteili- 
gung an  den 
Kleinbahnen 

Dritter 
(insbesondere 

an  Aktien- 
gesellschaften,; 
Gesellschaften 

mit 
beschränkter 

Tilgung  i|Haftungn-8-w-) 
M 


zu 
°/o 


in 

sonsti- 
ger 

Weise 

M 


12 


13 


I 


14 


Belastung 

durch 
Übernahme 
einer 
Zinsbürgschaft 


von 


15 


für 

M 

16 


Jahres- 
aufwand 
für  die 
Belastung 

nach 
Spalte  3  ff. 


17 


Die 

gegenüber- 
stehende 
Jahres- 

einnähme 
beläuft 
sich  auf 

M 
18 


Unterschied 
zwischen  der 
Jahreseinnahme 
(Spalte  18) 
und  dem 
Jahresaufwand 
(Spalte  17) 


Über- 
schuß 
M 


19 


Zuschuß 
M 


20 


Ostprenßjen. 


500  000 
282  000 


510  000 
203  450 
355  000 
467  500 

144  500 


3V* 


100  000 


bis  zu 
2800 
(Jahreszusclmß) 


4Va      ,    333  000 
einschl. 
1%  Tilgung  I 

bis  zu 
3450 
( Jahreszu«  ch  u  J5) 


4V2 
einschl. 
1%  Tilgung 


177  000 


17  250 

13  798 
840 

231  877 
11260 

1  730 

42  796 

7  965 

8  815 
4  197 

16  000 
8  455 

14  471 

2  488 


4)  12  500 


210  840 


3)  21  398 


2  012 


7)  6  885 


4  750 
13  798 
840 
21  037 
11260 

1  730 
21  398 

7  965 

8  815 

2  185 
16  000 

8  455 
7  586 
2  488 


2  462  450 


3V2u.  4V2j    610  000 
und  6250 

(Jahreszuschuß) 


381  942     253  635 


128  307 


Westpreußen  (Schluß.) 


•  i  • 

• 

31/2 

198  000 

6125 

9)  2100 

i    •    !  ■ 

3Vs 

95  000 

16  694 

10)  7  833 

550  000 

56  311 

22  977 

i 

129  000 

4 

12)  197  500 

7  183 

370 

38  854 

24  902 

77  000 

38891 

36000 

84000 

,     3  640 

129  000 

5  532  ! 

326  000 

16  300 

63  000 

2  592 

1       .       |  66000 

i      2  715 

j  j 

!       .          1424  000 

i 

56  311 

3Va  u-  4 

490  500 

161  503 

71205 

4  025 
8  861 

22  977 
6  813 

13  952 
2  891 
3640 

5  532 
16  300 

2592 
2  715 


90298 


von  500  000  M.  (Spalte  4)  dar.  —  ■?)  Die  vom  Kreise  übernommenen  Grunderwerbskosten  (Spalte  8)  werden  voraussichtlich  etwa 
den  Kapitalaufwand  des  Kreises  bis  zum  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  dar.  —  5)  Wie  unter  4.  —  6)  Wie  unter  4.  —  ')  Wie'  unter  3. 
kreises  dar.  —  10)  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  den  dureh  Kreisvorsteuern  aufgebrachten  Beitrag  einer  Interessentengruppe  zur 
verwendet.  —  12)  Die  Zinsbürgschaft  des  Kreises  nach  Spalte  15/16  ist  im  Etatsjahr  1901  nicht  in  Anspruch  genommen.  — 
an  den  Kreis  gezahlte  Bürgschaftssumme  zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  dar.  Außer  dem  Betrage  in  Spalte  20  hatte  der  Kreis 
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Belastung 

Von  dem 

c 

JZ5 

<o 
u 
es 

Bezeichnung  des 

durch 
Auf- 
wendung 
eigener 
Geldmittel 
von 

M 

durch  leihweise 
Beschaffung  von  Geld- 
mitteln 

samt 

für 
Grund- 
erwerb 

i 

M 

zur 
Deckung 
des 

<*finsf.ijCPll 

Anlage- 
kapitals 

der 
eigenen 
Klein- 
bahnen 

M 

Laufe 

Kommunalverbandes 

im 
Betrage 
von 

M 

zu 

% 

Zinsen 

zu 

% 
Tilgung 

(Spalten 
3  und  4) 
M 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

3.  Kreise   der  Provinz 


1 

Nieder-Barniin  

20  000 

! 

20000 

1 

2 

o4  UUU 

04:  IAA/ 

i 

1 

3 

Brandenburg  (Stadtkreis)  .... 

i)  150  000 

3 Vau.  4 

1  1  / 

Iva 

lou  ouu 

OV  UUU 

4. 

Vot    1  l.tX  V  CLltMlU.         .        .       •       ■  ... 

937  000j 

8*/4 

937  000 

5  i 

West-Havelland3)  

1  608  147; 

3'/» 

lVa 

1  608 147 

16  718  1 

1  509  982 

6 

Jüterbog-Luckenwalde  

1  740  000 

372 

1V2 

1740  000 

1  740  000 

7 

25  000 

lSOOOOOj 

372 

1 

1  525  000 

1515  000 

8 

Ost-Prignitz  

1910 

944  000!  3u.  3l/3 

IV» 

945  910 

945  910 

9 

420  000 

3-33/4 

1  u.  IV2 

420  000 

4  877 

i 

415  123 

10 

274  000 

3Vs 

1 

274000 

11 

295  000 

37a 

1 

295  000 

12 

. 

133  000; 

37a 

1 

133  000 

13 

Friedeberg  (Neumark)  

4  057 

532  000; 

3  u.  3l/s 

72  u.  2 

536  057 

210057 

14 

501  470 

4 

1 

501  470 

67  506 

433  964 

15 

35  000 

35000 

16 

2  949  920:17a  u.  3l/s 

Va  u.  1 

2  949920 

156  449 

2  769  471 

17 

Soldin  

17  440 

284  0001 

3Vi 

1 

301440 

Summe  Kreise  der  Provinz  Bran- 

' 

1  137  407 

12  268  537 

• 

12405944 

295  550 

9  539  507 

4.   K  r  e 

ICO  (1 
Lot?  II 

&    Y*       ~P  TT* 

f\  v  i  n  1 

J    V     1    II  A 

1 

400  000 

1870  000 

4 

;  1 

2  270  000 

2 

315  290 

370  000 

3Va 

1  17s 

685  290 

85  290 

3 

337  780 

j 

337  780 

17  480 

4 

320  000 

260  000 

372  u.  3,8 

jl,2  U.  1^2 

i    580  000 

5 

1 100  000 

3  Vau- 4,iö 

1 

i  1 100000 

398  019 

571  981 

6 

555  610 

37a 

17a  u.  2 

555  610 

7 

ßegenwalde  

25292 

326  000 

3Va 

1 

351  292 

25292 

8 

Saatzig u)  

248  226 

800  000 

3,75  U.  3,7 

17a 

1  048  226 

151  226 

9 

70  390 

3'/a 

17a  u.  2 

70  390 

10 

4000C 

135  000 

4 

17a 

175  000 

11 

300  000 

300  000 

33/4 

174 

600000 

75  000 

12 

30665 

301000 

3Va 

1 

331665 

665 

13 

49  05E 

1 100  725 

37a 

1 

1 149  784 

49  000 

1 100  784 

14 

22  681 

22  681 

22  681 

15 

1  395  450 

3Va  u.  3,7 

1 

1395  450 

1205  450 

Seite  .  .  . 

2088  993 

8584175 

1 10673 168 

801  972 

2  900  896 

*)  Von  dem  Darlehn  in  Spalte  4  waren  am  Schlüsse  des  Etatsjahres  1901  erst  50  000  M  abgehoben.  —  2)  Der  Betrag  in 
lastung  des  Kreises  bis  zum  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901,  der  Betrag  in  Spalte  14  den  durch  die  Ausgabe  von  Anleihescheinen 
enthalten.  —  4)  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  den  Zinszuschuß  der  Zunächstbeteiligten  für  das  Etatsjahr  1901  dar.  —  s)  Der 
6)  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  die  Zinsbürgsehaft  des  Bahn  Unternehmers  dar.  —  ')  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  den  Zinszuschuß 
Provinzialanleihe  entstanden  ist,  der  Betrag  in  Spalte  18  den  Zinszuschuß  des  Betriebsunternehmera.  —  9)  Der  Betrag  in  Spalte  14 
stellt  die  von  dem  Kreise  beim  Erwerbe  der  Aktien  in  Spalte  13  über  deren  Nennwert  aufgewendeten  Barmittel  dar.  —  ll)  Der 
Aktiengesellschaft  weitergegeben.  —  a)'  Außer  dem  Betrage  in  Spalte  20  hatte  der  Kreis  im  Etatsjahre  1901  eine  Mehrausgabe 
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in  Spalte  7  angeg 
oder  werden  v 

i 

Unterschied 

•ebenen  Kapital  sind 
erwendet 

Belastung 

Jahres- 

Die 

als  Darlehen             als  Beteili- 

durch 

aufwund 

gegenüber- 

,   z  wischen  der 

für  die  Kleinbahnen 

gung  an  den 
Kleinbahnen 

in 

Übernahme 
einer 

für  die 

stehende 

I      (Spalte  18) 

Dritter 

Dritter 
(insbesondere 

sonsti- 

Zinsbürgschaft 

Belastung 

Jahres- 

und  dem 

im 

zu 

an  Aktien- 
gesellschaften, 

— ge* — 

i  nach 

einnahme 

Jahresaufwand 

Betrage 

au 

Gesellschaften 
mit 

i 

Spalte  3  ff. 

beläuft 

(Spalte  17) 

von 

beschränkter 
Haftung- u  s  w  1 

Weise 

von 

für 

sich  auf 

Über- 

 Zuschuß 

M 

Zinsen 

Tilgung 

schuß 

M 

M 

% 

M       .        M  M 

i 

M 

M 

10 

ll 

12 

13  , 

14 

1  15 

16             17  18 

19 

20 

Brandenburg. 


|       .'      |       .       |        20000  | 

i 

1  800 

i 

800 

34000 

i 

1  700 

595 

1 105 

100000 

2250 

2  250 

i 

833  000 

2)104  000 

j  49193 

41  650 

i 

7  543 

i 

! 

81447 

0017 

27  412 

i 

43  475 

i      .      i      .  ! 

4)  31  800 

22458 

ULQOCL 

i 

68  000 

68  000 

42  960 

5)  25  194 

17  766 

. 

i 

19  500 

1 

1 

19500 

274  000 

12  330 

8  220 

4110 

295  000 

13  223 

b)  6000 

7  223 

133  000 

• 

5  985 

5  985 

!  326000 

21 963 

10  717 

11246 

20179 

7)  13  917 

6262 

35  000 

w 

1  "  "  

1575 

617 

958 

24000 

113  147 

94  635 

18  512 

284000 

a)  17  440 

12780 

T278Ö 

1 

2  334000 

236  887 

510  730 

260  757 

249  973 

Pommer  n. 

1  861  000 
<;m  imh) 

l°)409  000 

76  400 

— 34188 

66  910 

!  9490 

3il8S 

i 

— 14325  L 

1  : 

.wo  ouu 

Ii  .->uu 

14525 

580  000 

i 

25  800  i 

2  900 

22  900 

130  IXHJ 

40  090 

13  435 

26  655 

555  610 

24  504 

24  504 

326  000 

15  808 

15  808 

897  000 

54286 

54  286 



70  390 

3  906 

3906 

! 

175  000 

j  * — j  .  

9  025 

9  025 

525  000 

30  000 

30  000 

331000  : 

14  553 

14553 

• 

51 738  | 

13)  51  738 

! 

1  . 

907  | 

907 

190  000 

1                     .  1 

> 

63  507  ; 

18  925 

44582 

1 

6  547  000 

1    423  300 

459  237  i 

102 170 

357067 

Spalte  14  stellt  das  beim  freihändigen  Ankauf  von  Aktien  erwachsene  Aufgeld  dar.  —  3)  Der  Betrag  in  Spalte  4  stellt  die  Be- 
unter dem  Nennwert  erwachsenen  Aufwand  dar.  In  dem  Betrag  in  Spalte  18  sind  12518  M  Zinszusehüsse  der  Zun&chstbeteiligten 
Betrag  in  Spalte  18  setzt  sich  zusammen  aus  17 175  M  Reingewinnaateil  und  8019  M  Zinszuschfissen  der  Zunächstbeteiligten.  — 
des  Betriebsunternehmers  dar.  —  e)  Der  Betrag  in  Spalte  14  stellt  das  Disagio  dar,  das  dem  Kreise  bei  Einlösung  der 
stellt  das  Disagio  dar,  das  der  Kreis  bei  Einlösung  der  Anleihe  in  Spalte  4  hat  zahlen  müssen.  —  '")  Der  Betrag  in  Spalte  14 
Kreis  hat  außerdem  ein  Staatsdarlehn  von  492  000  M  erhalten  und  dieses  zu.  denselben  Bedingungen  an  die  Saatziger  Kleinbahn- 
Ygn  1665  M  zu  decken. 

6* 
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f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


Belastung 

Von  dem 

d 

© 

Bezeichnung  des 

durch 

Auf- 

wendnng 
eigener 
Geldmittel 
von 

M 

durch  leihweise 
Beschaffung  von  Geld- 
mitteln 

insge- 
samt 

für 
Grund- 
erwerb 

M 

znr 
Deckung 

des 
sonstigen 
Anlage- 
kapitals 

der 
eigenen 
Klein- 
bahnen 

M 

Laufei 

AVOIIlIIlLLilcltV  cl  UttUuCiS 

im 
Betrage 
von 

II 

zu 

70 

Zinsen 

zu 

% 

Tilgung 

(Spalten 
3  und  4) 
M 

l 

a 

.  3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

4 

Kreise   der   P  r 

0  v  i  n  z 

Uebertrag   .   .  . 

1  9  ORR  <Wi 

8  584  175 

10  673  168 

801  972 

2  900  896 

16 

Franzburg   

959  000 

3,8 

l'/2 

959  000 

17 

1  016  000 

l'/s 

1016  000 

IS 

77  122 

600  000 

IV2  u-  3,7 

1  u.  1V3 

677  122 

77  122 

Summe     Kreise     der  Provinz 

2  166  IIB 

1 

11 159  175 

i 

13  325  290 

879  094 

2  900  896 

9 
10 
11 

12 
13 
14 


>.  Kreise   der  Provinz 


Adelnau  .... 
Gostyn  .... 
Jarotschin2)  .  . 
Kosten 3)  .  .  .  . 
Krotoschin  .  .  . 
Neutomischel  .  . 
Pieschen  .... 
Posen  (Stadtkreis) 


Schmiegel  

Wreechen  

Bromberg  (Landkreis) 


17  571         •  -  j 

1    487  000    2  u.  4 
331  000  1  298  000    2  u.  4 

589  000  l3/4  bis  4 

50  000 

501  000  lS/4  bis  4 


Wirsitz 

Witkowo 

Znin 


70  888 


202  498 
115  223 


1081000 
400  770 


1  771000 
575  000 
389  800 


2  bis  4V-2 
2  bis  4,io 


2  u.  4 

3V-2 

2  u.  3'/s 


1 

1   U.  1,25 


l/a  II.  1 

1  u.  2 

1  bis  2 


17  571 
487  000 
1  629  000 
589000 

50  000 
501  000 


1081  000 
400  770 
70  888 

1771000 
777  498 
505  023 


17  571 
55  000 


23  075 
70  888 

21000 
12  000 
47  621 


487  000 
589  000 
501000 


5)1081000 
377  695 


1  750  000 
765  498 
457  402 


Summe  Kreise  der  Provinz  Posen 


787  180  7  092  570 


7  879  750 


247  155    6  008  595 


Breslau  (Landkreis)    •   .  . 

Frankenstein  

Militsch  

Neurode  

Keichenbach  

Trebnitz   

Glogau  .  

«lauer  

Seite 


7  705 

70  324 

8  500 

25  (XX) 
u)  60  000  I 


100  000 

41  500 

'?)  600  000 
I 

I 


I 


3A    !  iv5 


33/4 
374 


6.   Kreise   der  Provinz 

7  7051 
100  000 1 
70  3241 
50  000 1 
600  000 
25  000 

60  000 


7  705 
70  324 

25  000 


171  529     741  500 


913  029     103  029 


')  Der  Betrag  in  Spalte  18  ist  dem  Kreise  von  seinen  Aufwendungen  für  die  Zillsbürgschaft  (Spalte  15'16)  seitens  der  Zu- 
in  Spalte  18  Zinsen  aus  hinterlegten!  Baukapital  dar.  In  dem  Betrag  111  Spalte  9  sind  auch  Gfrunderwerbskosten  enthalten.  — 
Spalte  3/4  nicht  nachgewiesen  ist,  da  er  300000  M.  Aktien  für  276000  JE  angekauft  hat.  In  dem  Betrage  in  Spalte  18  ist  ein  Zins- 
Jahren  bewilligt.  —  »1  In  dem  Betrage  in  Spalte  9  sind  auch  Grunderwerliskosten  enthalten.  —  e)  Außer  dem  Betrage  in  Spalte  20 
triebsdefi>it  von  7306  M.  decken  müssen.  —  s)  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  den  Jahresertrag„aus  der  dem  Kreise  bewilligten  Pro- 
zw  tilgenden  Darlehn.  —  9)  Der  Kreis  hat  zunächst  nur  547000  M.  Aktien  übernommen,  die  Übernahme  von  weiteren  53000  .31.  in- 
<-)  Auf  die  Zinsbürgschaft  nach  Spalte  15/16  ist  im  Etatsjahr  1901  nichts  gezahlt.   —    ")  Von  dem  Betrag  in  Spalte  3  (13)  waren 
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in  Spalte  7  angegebenen  Kapital  sind 
oder  werden  verwendet 

Belastung 

durch 
Übernahme 
einer 
Zinsbürgschaft 

Jahres- 

als Darlehen 
für  die  Kleinbahnen 
Dritter 

eung  an  den 
Kleinbahnen 

Dritter 
(insbesondere 

in 
sonsti- 

aufwand 
für  die 
Belastung 

im 
Betrage 
von 

II 

an  Aktien- 
gesellschaften, 
Gesellschaften 

mit 
beschränkter 
Haftungu.s.w.) 

M 

ger 
Weise 
M 

nach 

zu 

% 
Zinsen 

zu 

% 
Tilgung 

von  für 
%  M. 

Spalte  3  ff. 

51 

10 

11 

12 

13 

14 

15       i  16 

17 

Die 
gegenüber 
stehende 
Jahres  - 
einnähme 
beläuft 
sich  auf 

M 
18 


Unterschied 
zwischen  der 
Jahreseinnahme 
(Spalte  18) 
und  dem 
Jahresaufwand 
(Spalte  17) 


Uber- 
schuß 

M 


Zuschuß 
M 


19 


20 


Pommern  (Schluß). 


j       .           0  547  000 

423  300 

459  237 

102  170 

357  067 

1       959  000 

;     50  827 

50  827 

:  loieooo 

'     50  800 

50  800 

,        .        |        .        j       600  OCX) 

|       •  1 

i     26  571 

1 

26  571 

1                                 9  122  000 

423  300 

587  435 

102  170 

485  265 

Posen. 


Schlesien. 


1  574  (KM) 
50  000 


1  624  OCX) 


4 

S'/2 


20  000 
100  000 


*)  12  000 
(Jahreszuschuß) 


4l/2 
einschl. 

Tilgung. 
4 


1  821  000 


l  905  OCX) 


i3Vohis4V2  3  846  000 
!         u.  12  000 
(Jahreszuschnß) 


800 

800 

4  320 

i)  1  650 

2  670 

6  477 

3  002 

3  475 

68  693 

7  833 

60  860 

23  868 

5  993 

17  875 

2  250 

2  250 

17  572 

11939 

5  633 

12  000 

12  000 

48  353 

48  353 

13  328 

14  075 

747 

85  134 

12  297 

72  837 

109  466 

3  926 

ö)  105  540 

37  034 

27  584 

9  450 

23  454 

1 
1 

')  23  454 

452  749 

S8  299 

747 

j 

365  197 

50  000 

50  OCX) 
600  000 

60  000 


50  OCX) 


3l/2 
2V8 


600  000 


lö)  94  500 
50  000 
525  000 


760000 


50  000  ! 


1  269  500 


38o 

4  928 
27  500     8)  7  875 

2  396 
26  078  '  9)  10  500 

1250 

1750 

1  670 


65  957 


18  375 


385 
4  928 

19  625 
2  396 

15  578 
1250 
1750 
1  670 

47  582 


nächstbeteiligten  erstattet.  -  2)  Der  Betrag  in  Spalte  4  stellt  die  Belastung  des  Kreises  bis  zum  Schlüsse  des  Ete  sjahies  1901  dei 
»)  Der  Kreis  besitzt  außer  den  in  Spalte  13  aufgeführten  Aktien  noch  weitere  24 000  M.  Aktien  A,  für ,  die  eine  Be asti  ng  m 
Zuschuß  des  Kreises  Gostyn  von  3500  M.  enthalten.  -  «)  Der  in  Spalte  15/16  aufgeführte  Zuschuß  ist  für  einen  Zeitraum  von  funt 
hat  der  Kreis  noch  ein  Betriebsdefizit  von  14558  M.  decken  müssen  -  ')  Außer  dem  Betrage  in  Spalte  ^.^///t^1,^^"  ^® 
vinzialbeihilfe  von  175000  M.  dar.  Letzter«  besteht  in  einem  zinsfreien,  gegebenenfalls  aus  dem  Reingewinn  des  Untei  neuntens 
dessen  fest  zugesichert,  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  den  Zuschuß  der  Provinz  zur  Verzinsung  der  Anleihe  in  bpalte  4  dar. 
am  Schlüsse  des  Etatsjahres  1901  erst  15000  iL  gezahlt. 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


o 
a 


Bezeichnung  des 
Kommunalverbandes 


Belastung 


durch 
Auf- 
wendung 
eigener 
Geldmittel 
von 

M 
3 


durch  leihweise 
Beschaffung  von  Geld- 
mitteln 


im 
Betrage 
von 

M 


4 


zu     i  zu 

%  !  % 

Zinsen  Tilgung 


5 


6 


insge- 
samt 
(Spalten 
3  und  4) 

M 
7 


Von  dem 


für 

zur 
Deckung 
des 

Grund- 

sonstigen 
Anlage- 
kapitals 
der 

erwerb 

eigenen 
Klein- 
bahnen 

M 

M 

8 

9 

7.   Kreise   der  Provinz 


Übertrag    .    .  . 

171  529 

741  500 

913  029 

103  029 

9 

105  000 

3V2 

1V> 

105  00Ö 

10 

Liegnitz  (Landkreis)-)  

694  000;31/4ii.  SV;- 

l 

694  000 

11 

•25  870 

660  548 

33A-5 

l 

686  418 

1 

46  421 

639  997 

Summe  Kreise  d.  Provinz  Schlesien 

197  399 

2  201  048 

  I 

2  398  447j 

149  450 

.  639  997 

7.   Kreise   der  Provinz 


1 

Gardelegen  j 

124  500 

4 

2 

124  500 

2 

Halberstadt  (Landkreis)     .   .    .  . 

28  000 

28  000 

3 

Jerichow  I  

1  328  666 

2-4 

1 

1  328  666 

1  328  666 

4 

270  000 

3Vo 

1 

270  000 

5 

Salzwedel  

170  000 

3V2 

1 

170  000 

6 

Stendal  

145  000 

1V4 

145  000 

7 

Halle  (Stadtkreis)  

500  780 

352  672 

3V? 

853  452 

353  452 

8 

61000 

61  000 

1 

Summe  Kreise  der  Provinz  Sachsen 

589  780 

2  390  838 

. 

2  980  618'| 

II 

1  682  118 

1  I  Altona  (Stadtkreis) 


9 
10 
11 
12 


Apenrade  

Flensburg  (Stadtkreis) 
Flensburg  (Landkreis) 


Hadersleben 


Kiel  (Stadtkreis)  

Kiel  (Landkreis)  

Neumünster  (Stadtkreis)    .   .  . 


Plön  .  .  . 
Rendsburg  . 
Schleswig  . 
Sonderburg 


41450 
60  000 
30  000 


8.  K  r  e  i 

459  562;       4  2  u.  4 

j  !  nach 

1  zinsfrei   j  Verein- 
und  ibarungund 


2  005  579 


1  970  000 


58  637  I  3  149  904 


188  347 


5  652 


4  264 


18  000 


15  701 


49  000 
37  000 

270  500 
3)  600000 

650000 
1  335  362 


3Va  u.  4 

zinsfrei 

und 
3l/2_4l/2 

zinsfrei 
und 

3V> 

zinsfrei 
und 

3V8 

zinsfrei 
und 

3V2 

zinsfrei 
und 
4 

4V4 
4 
4 


I-IV2 


1  u.  1V2 

nach 
Yerein- 
barungund 

1/2  -1V9 

nac  h 
Verein- 
barungund 

1V4 
nach 
Verein- 
barung und 
2 

nach 
Verein 
barungund 
2 

nach 
Verein- 
barung und 
2 

1 

1 

1 


s  e  de 

459  562 


2  047  029 

60  000 
2000000 

3  208  541 
188  347 

54  652 

41  264 

288  500' 
fjOOOOOj 
650  000 
1  351  063 


r  Provinz 

459  562 


204  661 
396  884 


1  842  368 
1  603  116 


578  8441  2  629  697 


55  347i 


16  652 


12  264  i 


88  500 

70  449     529  551 
4)  650  000 
383  421     967  642 


Summe  Kreise  der  Provinz  Schles- 
Avig-Holstein   . 


233  704  10  715  254 


10  948  958  1  807  022  8  681936 


')  Die  Höhe  des  Tilgungssatzes  (Spalte  12) 
sehuß  des  Kreises  JaueT  zur  Verzinsung  und  Tilg 
beteiligten  zu  erstatten  sind.  Der  Jahresaufwand 


bestimmt  sich  nach  dem  jeweiligen  Reingewinn  der  Bahn.  —  2)  Von  dem  Dar1 
ung  des  Provinzial-Hulf skassen-Dahrlehns  von  525  000  Mark  (in  dem  Betrage  in 
und  der  Zuschuß  (Spalten  17/20)  stellen  sieh  in  Wirklichkeit  dementsprechend 
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in  Spalte  7  angegebenen  Kapital  sind 
oder  werden  verwendet 

Belastung 

Jahres- 
aufwand 

für  die 
Belastung 

nach 

Die 

Unterschied 
zwischen  der 
Jahreseinnahme 
(Spalte  18) 
und  dem 

als  Darlehen            j  als  Beteiii- 

für  die  Kleinbahnen      !  ffi^n 

Dritter  Dritter 

(insbesondere. 

in 

sonsti- 

durch 
Übernahme 
einer 
Zinsbürgschaft 

gegenüber- 
stehende 
Jahres- 

im 

zu 

% 
Zinsen 

an  Aktien- 
!  gesellschaften, 
zu  Gesellschaften 

Ol        1  mit 
10  beschränkter 

Tilgung  Haft™eu.s -w-> 

ger 

einnahme 

Jahresaufwand 

Betrage 

Weise 
M 

von 
% 

für 
M 

Spalte  3  ff. 

belänft 

von 
M 

M 

sich  auf 
M 

schuß    |  Zasctaß 
M        |  M 

10 

11 

12.       j  13 

14 

15 

16 

17 

18 

19       1       20  - 

S  e  h  1  e 

s  i  e  n 

(Schluß). 

105  000 

')  nicht 
feststehend 

760  000 
694  000 

50  000 

1  1269  500 

65  957 

2101 
29169 

18  375 

874 

19  202 

47  582 
5250 

1227 
9  967 

105  000 

1454  000 

50000 

2'/8-4 

1  269  500 

102477 

38  451 

64026 

Sachsen. 

124  500 

4  980 

!  4980 

28  000 

1 120 

1 120 

49  636 

12 156 

\     37  480 

270000 

9450 

5  940 

3  510 

170  000 

5  950 

1  700 

4250 

145  000 

i 
i 

7  250 

1  750 

5  500 

500  000 

1 

• 

39  283 

34167 

5116 

61000 

637 

350 

287 

I       .        1       .             1  298  500 

118  306 

56063 

j    62  243 

Schleswi 


133  000 
38  000 
29  000 

200  000 


60  000 


33  407 

67  140 
2400 
100  328 


16  690 


45  000 


122298  :    43  803 

i 

4  600  ! 
1  565 
1  180 

! 

8  733  | 
25  626  ! 

17  969  10844 
67  553      37  370 


16  717 

67  140 
2400 
55  328 

78495 

4  600 

.1565 

1 180 

8  733 
25  62& 

7125 
30  183. 


400  000 


60000 


452799 


153  707 


299092 
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f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


o 
© 

TS 

a 

% 


Bezeichnung  des 
Kommunalverbandes 


Belastung 


durch 
Auf- 
wendung 
eigener 
Geldmittel 
von 

M 


durch  leihweise 
Beschaffung  von  Geld- 
mitteln 


im 
Betrage 
von 

&l 


zu 

% 
Zinsen 


zu 


Tilgung 
6 


insge- 
samt 
(Spalten 
3  und  4) 
M 


Von  dem 


für 
Grund- 
erwerb 

M 


zur 
Deckung 

des 
sonstigen 
Anlage- 
kapitals 

der 
eigenen 
Klein- 
bahnen 

M 

9 


4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 

13 
14 
15 
16 
17 


9.   Kreise   der  Provinz 


Hameln 


Hoya  

Neustadt  a.  Rbge. 

Stolzenau  

Göttingen  (Stadtkreis) 
Göttingen  (Landkreis) 

Osterode  

Bleckede   

Celle  (Landkreis)  .  . 
Kehdingen4)  .... 

Hümmling  

Wittlage  

Aurich  ...... 

Emden  (Stadtkreis)  . 
Emden  (Landkreis) 

Leer  

Wittmund  


31000 


60000 


46553 
9  448 


23  943 


110  000 
57  000 

481000 
30000 


2,97U.3,2a 

2,65 
2,65 
2,65  U  3,15 


2  782  829  2,65—4,25 
1  121  000  2,6511.3,15 
')  1250  000    2  3,7 
1900  000  1,5-4 


311400 


2,65 


600  000!  2,65U.3,15 

I 

I 

1  297  100!  1,5—4,05 
300000  2,7511.3,55 
1,5—3,7 

1,5  —  4,05 


516  300 
611600 
366  300 


0,5  u.  1 
1 

0,5  u.  1 

0,5  u.  1 

1,5—4,05  I  0,5  U.  1 


0,5 

110  000 

1 

0,5 

88000 

1 

0,5 

481 000 

2 

30000 
60  000  j 

0,5  11.  1 
0,5 

2  782  829 
1 121000 

il 

1 

1250  000 

0,5  U.  1 

1  946  553, 

0,5 

320  848 

0,5 

600  000 

127  088 


1297100! 
300  000; 

540243  '    66  900 

611600, 

366  300, 


2  346  752 
1  121000 
1  150  000 
1  819  465 
5)  320  848 


300  000 

473  343 


Summe  Kreise  der  Provinz  Han- 
nover   


170  944  11734  529 


10. 


111905  473    730065  |  7  531408 

i 

Kreise   der  Provinz 


1 

1 065  200:  4 

1  065  200 

1  065  200 

2 

Recklinghausen  (Stadtkreis)  .   .  . 

603  500  3'/2  -  4'/4 

1  u.  2 

603  500 

3  636 

594  364 

3 

Recklinghausen  (Landkreis)  .   .  . 

198  000  4 

2 

198  000! 

3  850 

194  150 

4 

160000,  33/4 

1 

160000 

5 

Bielefeld  (Stadtkreis)  

12400001  4 

2 

1240000 

1240  000 

6 

Bielefeld  (Landkreis)  

9)1655  000  2Va— 4 

>/2  u.  1 

1  655  000^ 

173  000 

1482  000 

7 

,0)210400o|  2Va-4'/4 

1 

2104000 

40000 

8 

Lübbecke   

175  211  j  2lk— 4 

1 

175  211 

25211 

9 

1950000,  2—4 

1 

1950  000 

1  950  000 

10 

Bochum  (Stadtkreis)  

79  167  3V2 

1,8 

79  167 

11 

Bochum  (Landkreis)  

!      79  167  ;  37/s 

2 

79  1671 

12 

450000i  4y4 

3/. 

450  000, 

Seite   .   .  . 

9  759  245       .  j 

9  759  245 

245  697 

6  525  714 

')  Die  Zinsbürgschaft  des  Kreises  nach  Spalte  15/16  ist  im  letzten  Etatsjahr  nicht  in  Anspruch  genommen.  — a)  Der  Be- 
schlüsse des  Etatsjahres  1901  erst  765  000  M  gezahlt.  —  *)  Die  Beträge  in  Spalte  3/4  (8/9)  stellen  den  Aufwand  des  Kreises  bis  zum 
des  Betriebsunternehmers.  —  6)  Der  Betrag  in  Spalte  9  enthält  auch  Grunderwerbskosten.  —  *)  Die  Zinsbiirgschaft  des  Kreises 
.gesetzte  Vergütung  des  Betriebsunternehmers  an  die  Bahneigentümerin  dar.  —  s)  Von  dem  Betrag  in  Spalte  4  (13)  waren  am 
Spalte  41(8  9)  waren  am  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  erst  1 548  740  M.  verwendet.  —  l°)  Von  dein.  Betrag  in  Spalte  4  waren  am 
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in  Spalte  7  angegebenen  Kapital  sind 
oder  werden  verwendet 


für 


als  Darlehen 
die  Kleinbahnen 
Dritter 


als  Beteili- 
gung an  den 
Kleinbahnen 

Dritter 
(insbesondere 

an  Aktien- 
gesellschaften, 
Gesellschaften 

mit 
beschränkter 
Tilgung  Haftung«.».*.) 

M 


ZU 

% 


12 


13 


i 
i 

Belastung 

durch 

in 

Übernahme  j 

einer  : 

sonsti- 

Zinsbiirgschaft 

ger 

Weise 

von 

für 

M 

0/ 
10 

M 

14 

15 

16 

Jahres- 
aufwand 

für  die 
Belastung 

nach 
Spalte  3  ff. 


M 
17 


Die 
gegenüber- 
stehende 
Jahres- 
einnahme 
beläuft 
sich  auf 

M 


18 


Unterschied 
zwischen  der 
Jahreseinnahme 
(Spalte  18) 
und  dem 
Jahresaufwand 
(Spalte  17) 


Über- 
schuß 
M 


Zuschuß 
IL 


19 


20 


Hannover. 


2,65 
v.H.Tilgimg) 

800  0001) 

IIA  f  V~w  * 

1 1U  uuu 

o  b4b 

1  098 

2  750 

88  000 

2  880 

2  880 

481  000 

15  152 

15  152 

30000 

1  445 

1445 

1 

■ 

00  000 

* 

• 

2  100 
84  986 
37  167 

8  807 
66  835 
10  140 

2  181 
21  041  2) 

55  102 
1 1  478 

1338 

2100 
82  805 
16126 

8  807 
11  733 

(WO  000 

4,5ü 
(einschl.  1 
V.H.Tilgung) 

113  0000) 

19  270 

19  270 

1  297  100 

43  414 

21  855 

21  559 

• 

2  448 

2  448 

16  756 

16  104 

652 

i 

• 

011600 

20  470 

10  305 

10  165 

1 

! 

■ 

366  300 

12  260 

6  171 

6  089 

3  644000 

2,65  U.  4,55 

913  000 

347  978 

145  335 

1338 

203  981 

W  e  s  t  f  a  I  e  n. 

; 

1 

i 

42  608 

42  608  7)  j 

5  500  ! 

33  099 
11  880 

24  059 
3  960 

9  040 
7  920 

160  000 

3  800 

43  318 

44  364 

3  049 
233  830 
44  364 

190  512 

751 

1  010  000  '  2V2— 33/4 

1 

1 

- 

1  054  000 
150  000 

• 

79  167 
79  167 
450  000 

i 

640  000 

27  685 
6  758 

68  886 
4196 
4  651 

18  007 

1  000 

6192 
16006 
16006 

i 
i 
1 

. 

11  810 
11  355 
• 

26  685 
6758 
62  694 

18  007 

1010000 

1  972  334 

5  500 

640000 

309  252  1391  074 

213  677 

131  855 

trag  in  Spalte  18  stellt  den  Zinszuschuß  des  Betriebsunternehmers  dar.  —  3)  Von  dem  Betrag  in  Spalte  4  (8/9)  waren  am 
Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  dar.  Der  Betrag  in  Spalte  18  setzt  sich  zusammen  aus  29  017  M  Reingewinn  und  26085  M  Zuschuß 
nach  Spalte  15/16  ist  im  letzten  Etatsjahre  nicht  in  Anspruch  genommen.  —  ')  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  die  vertraglich  fest- 
Schlusse  des  Etatsjahrs  1901  erst  80000  M  verwendet.  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  Bauzinsen  dar.  —  s)  Von  dem  Betrag  in 
Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  erst  1 345  000  M  abgehoben. 
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Belastung 

Von  dem 

c 
J? 

a> 

TS 

a 

Bezeichnung  des 

durch 
Auf- 
wendung 
eigener 
Geldmittel 
von 

M 

durch  leihweise 
Beschaffung  von  Geld- 
mitteln 

insge- 
samt 

für 
Grund- 
erwerb 

m 

zur 
Deckung 

des 
sonstigen 
Anlage- 
kapitals 

der 
eigenen 
Klein- 
bahnen. 

M 

Laufe 

TT  nm  mn  7i  a  Iva  vh  an  des 

im 
Betrage 
von 

iJi- 

zu 

u/o 
Zinsen 

zu 

% 
Tilgung 

(Spalten 
3  und  4) 
M 

Y 



3 

4 

5 

6 

7 

s 

9 

10. 

Kreise   d  < 

sr  Provinz 

Übertrag    .    .  . 

9  759  245 

9  759  245 

245  697 

6  525  714 

13 

TT                         t  C\  l         1  il             •  v 

Hamm  (Stadtkreis)  

150  000 

5 

1 

150000 

150  000 

14 

Hamm  (Landkreis)  

780  400 

2V2-4'/4 

1  ■ 

780  400 

i)  780  400 

15 

2  450  000 

2V2-4V4 

1 

2  450000 

437  000 

2  013  000 

16 

Witten  (Stadtkreis)  

l 

1  100000 

33/4u.4V4 

2 

1  100000 

21  624 

1  078  376 

Summe  Kreise  der  Provinz  West- 
falen   

14  239  645 

14239  645 

704  321 

10  547  490 

11.   K  r  e 

i  s  e  d 

er  Pr 

0  V  i  11  55 

1 
1 

434  000  lV2U.33/4; 

1  /„  n    1  1  In  1 
12  u-  1  /2 

434000( 

2 

Hanau  (Stadtkreis)  

30  (XX) 

l 

350000 

3V2 

1  1 

380  000 

30000 

3 

Kirchhain  

\     488  OOOj 

lVa  u-  4 

488  000 

488  000 

4 

Schmalkalden  

1     845  781  0,1  u.lVa 

V2  ' 

845  78ll 

705  781 

5 

Frankfurt  a.  M.  (Stadtkreis)  .   .  . 

12465  079 

3,8  i 

1,5  ! 

12  465  079 

3)  12465079 

6 

St.- Goarshausen  

200  000 

4 

200000 

50000  ; 

7 

Höchst  a,  M  

100000 

3V» 

100  000 

1 

8 

100000 

3Va 

100  000 

9 

240  000 

3Vs  «•  4 

240  000 

140  000 

10 

Ober-Westerwald  

92  000 

33/4  u.  4 

92^ 

11 

Unter-Westerwald  

50  000 

50  OOOj 

Summe  Kreise  der  Provinz  Hessen- 

80  000 

15  314  860 

15  394  860J 

220  000 

13  658  860 

12.  Kreis 

e  der 

1 

Kreuznach   

1 146000 

3 

1 

1 146000 

232038 

913  962 

2 

500  000 

4 

1 

500  000 

5  624 

494  376 

3 

Zell  

8)  230  000 

3 

1 

230  000 

230  000 

4 

Barmen  (Stadtkreis)  

1  943  790 

3V2  u.  4 

1  943  790 

1  343  790 

5 

1  470  870 

5  364  150 

4  u.  3'/2 

1V2  Tl.  l'/4 

6  835  020 

6  835  020 

6 

Elberfeld  (Stadtkreis)  

1524231 

3Va  u.  4 

1 

1524231 

31633 

1  492  598 

7 

Geldern  

10)14O340O 

3-37/8 

1 

1403  400 

110  476 

1  292  924 

8 

M.-Gladbach  (Stadtkreis)  .... 

3  310000 

3  u.  4 

1,5  U.  1,6 

3  310  000 

68000 

3  242  000 

mit 
bedingter 

Steigerung 

Seite  ..  .  . 

1  470  870 

15  421  571 

16  892  441 

677771 

15  614  670 

l)  In  dem  Betrage  in  Spalte  9  sind  auch  Grunderwerbskosten  enthalten.  —  2)  Von  dem  Betrag  in  Spalte  13  sind  erst 
waren  am  Schlüsse  des  Etatsjahres  1901  erst  6465  M  verwendet  und  90000  M.  verzinslich  angelegt;  der  Betrag  in  Spalte  18  stellt 
jahrs  1901  erst  69  262  M  verwendet.  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  aufgekommene  Zinsen  für  vorübergehend  zinsbar  angelegte 
nach  Abwicklung  des  Grunderwerbsgeschäfts  zurückzuerstatten.  —  6)  Der  Kreis  hat  die  Übernahme  weiterer  Aktien  (C)  in  Höhe 
Betriebsunternehmerin  dar;  —  8)  Von  dem  Betrage  in.  Spalte  4  (8)  waren  bis  zum  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  erst  1073  M  ver- 
decken müssen.  —  *•)  Von  dem  Betrage  in  Spalte  4  (8/9)  waren  am  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  erst  1 174  311  M  verwendet. 
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in  Spalte  7  angegebenen  Kapital  sind 
oder  werden  verwendet 


als  Darlehen 
für  die  Kleinbahnen 
Dritter 


im 
Betrage 
von 

M 

10 


als  Beteili- 
;  gung  an  den  \  in 
;  Kleinbahnen 
Dritter 

 (insbesondere  sonsti- 

an  Aktien- 
gesellschaften, crpr 
zu       Gesellschaften  » 

oi  mit  ,„  . 

10        beschränkter  Weise 
rr-  m.i        „  Haftung  u.s.  w.) 

Zinsen   Tilgung  6 

11  M 


zu 

% 


11 


12 


13 


14 


Belastung 

durch 
Übernahme 
einer 
Zinsbürgschaft 


von 


für 
M 


15 


16 


Die 

Jahres- 

;gegenüber- 

aufwand 

für  die 

Jahres- 

Belastung 

einnahme 

nach 

belauft 

Spalte  3  ff. 

sich  auf 

1  11 

M 

1  17 

18 

Unterschied 
zwischen  der 
Jahreseinnahme 
(Spalte  18) 
und  dem 
Jahresaufwand 
(Spalte  18) 


Über- 
schuß 
M 


19 


Westfalen  (Schluß). 


1010  000 

1  972  334 

5  500 

640  000 

309  252 

391  074 

213  677 

131  855 

7  500 

3  270 

4  230 

31481 

17  020 

14461 

87  407 

53  450 

33  957 

59189 

59  189 

1  010  000 

1  972  334 

5  500 

640  000 

494  829 

464  814 

213  677 

243  692 

H  e  s  s  e  n  -  N  a  s  s  a  u. 


434  000 

15  335 

7  300 

8  035 

350  000 

3Va 

1 

i 

17  100 

15  750 

1350 

i 

17  260 

17  260 

2)  140  000 

i 

'       1        ■        i  * 

6  807 

6  807 

i 

614  272 

1  655  207 

1  040  935 

150  000 

8  479 

3  584 

4  895 

100  000 

4  500 

4  500 

1 

|    4)  100  000 

:  !  :  i  : 

4  500 

*)  1  800 

2  700 

i  100000 

8  071 

5  726 

2  345 

92  000 

4  325 

4  325 

! 

i 

6)  50  000 

1  750 

1  750 

350  000 

1  166  000 

1 

702  399 

1  689  367 

1  040  935 

53  967 

R  h  e  i  n  p  r  o  v 

i  n  z. 

! 

45  840 

?)  24  000 

21840 

i 

10  670 

43  342 

32  672 

5  627 

5  627 

600  000 

99  584 

69  074 

30  510 

329  820 

44  277 

285  543 

1 
1 

j 

64  759 

9)  64  759 

i 

44  045 

44045 

• 

171610 

149  411 

22199 

j    600000  ;     .  ; 

771  955 

330 104 

32  672 

474  523 

90000  M  in  Aktien  angelegt.  —  8)  Der  Betrag  in  Spalte  9  enthält  auch  Grunderwerbskosten.  —  4)  Von  dem  Betrag  in  Spalte  13 
die  aufgekommenen  Zinsen  des  letzteren  Kapitals  dar.  —  5J  Von  dem  Betrag  in  Spalte  8  waren  bis  zum  Schlüsse  des  Etats- 
Beträge  der  Anleihe  in  Spalte  4  dar.  Die  Aufwendungen  für  den  Grunderwerb  haben  die  beteiligten  Gemeinden  dem  Kreise 
von  42000  M  sowie  die  Aufnahme  eines  Darlehns  in  dieser  Höhe  beschlossen.  —  7)  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  die  Pacht  der 
wendet  —  9)  Außer  dem  Betrage  in  Spalte  20  hat  der  Stadtkreis  Elberfeld  noch  einen  Betriebsverlust  in  Höhe  von  33  637  M. 
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|~  Zeitschrift 
Lffir  Kleinbahnen, 


Belastung 

Von  dem 

© 

s> 

'S 

a 

Bezeichnung  des 

um  uii. 

Auf- 
wendung 
eigener 
Geldmittel 
von 

M 

durch  leihweise 
Beschaffung  von  Geld- 
mitteln 

insge- 
samt 

für 

zur 
Deckung 

des 
sonstigen 
Anlage- 
kapitals 

der 
eigenen 

bahnen 
M 

Laufe 

Kommuii  alverbandes 

im 
Betrage 
von 

M 

zu 

% 
Zinsen 

zu 

% 

Tilgung 

(Spalten 
3  und  4) 
M 

Grund- 
erwerb 

M 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

12.  Kreis 

e  der 

Übertrag   .   .  . 

1470  870  15  421571 

|16892441 1 

677  771 

15  614  670 

9 

Oberhausen  (Stadtkreis)  .... 

43  400 

2  355  000 

3  u.  4 

1  u.  2V2 

2  398400 

43  400 

2  355  000 

10 

Remscheid  (Stadtkreis)  

400  000 

4 

3 

400  000 

11 

Solingen  (Stadtkreis)  

969  448 

3u.  4 

1  u.  2 

969  448 

969  448 

12 

Bergheim  

2)2608000 

3u.  4 

1 

2  608  000 

808  000 

1  800  000 

13 

Bonn  (Stadtkreis)  

3)420  776 

420  776 

75  925 

344  851 

14 

Cöln  (Stadtkreis)  

5  648  560 

3l/a  11.  4 

1  u.  ll/a 

5  648  560 

110885 

5  537  675 

15 

Euskirchen  

1  960  000 

3 

1 

1  960  000 

5)1960000 

16 

Gummersbach  

6)  736  738 

3 

1 

736  738 

123  780 

612  958 

17 

Mülheim  (Stadtkreis)  

262  962 

4  U.  4,53 

1,3 

262  962 

262  962 

18 

Merzig  

220  000 

707  500 

33/4 

1 

7)927  500 

335  000 

19 

Aachen  (Landkreis)  

1  300  000 

3  u.  4 

Vs  u.  1 

1  300  000 

1  300  000 

20 

Düren  

s)  18  000 

• 

18  000 

21 

Geilenkirchen  

1570000!  3  U.3V2 

1 

1570000 

371  378 

1  198  622 

i   Summe  Kreise  der  Rheinprovinz 

i 

2  173  046  |33  939  779 

1 

36112825 

2  546139 

j 

31  956  186 

13.  Kreise  (Ober  -  Ämter) 


1 

20000 

31/3 

IV» 

20000 

2 

75  000 

3Vs 

72 

75  000 

")  75  000 

3 

20000 

3l/2 

V» 

20000 

4 

Sigmaringen  

15  000 

Vs 

15  000 

Summe    der    Ober  -  Amter  der 

I 
l 

Hohenzollernschen  Lande  .   .  . 

130  000 

130000 

75  000 

W  i 

e  d  e  r  - 

1 

Kreise  der  Provinz  Ostpreußen  . 

68  592 

7  736  297 

7  804  889 

68  592 

5  273  847 

2 

Kreise  der  Provinz  Westpreußen 

273  505 

3  937  492 

4  210  997 

140  686 

2  590  000 

3 

Kreise  der  Provinz  Brandenburg 

137  407 

12  268  537 

12  405  944 

295  550 

9  539  507 

4 

Kreise  der  Provinz  Pommern  .  . 

2  166  115 

11 159  175 

13  325  290 

879  094 

2  900  896 

5 

Kreise  der  Provinz  Posen    .   .  . 

787  180 

7  092  570 

7  879  750 

247  155 

6  008  595 

6 

Kreise  der  Provinz  Schlesien  .  . 

197  399 

2  201  048 

i 
i 

2  398  447 

149450 

639  997 

Seite   .   .  . 

3  630  198 

44  395  119 

48  025  317 

1  780  527 

26952  842 

')  Der  Aufwand  (Spalte  I7i  für  die  Anleihe  in  Spalte  4  wird  dem  Stadtkreis  von  dem  Betriebsunternehmer  erstattet 
s)  Der  Betrag  in  Spalte  3  (8/9)  stellt  die  Belastung  des  Kreises  bis  zum  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  dar.  Der  Kreis  hat  die 
Jahreszahlung  der  Stadt  Cöln  an  die  frühere  Eigentümerin  der  dortigen  Straßenbahn  darstellen.  —  6)  Der  Betrag  in  Spalte  9 
nur  den  in  Spalte  4  angegebenen  Betrag  zum  Bahnbau  verwendet.  —  ')  Von  den  Beträgen  in  Spalte  3/4  (8/13)  waren  am  Schlüsse 
*)  Von  dem  Betrage  in  Spalte  3  (14)  waren  am  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  erst  9000  M  verwendet.    —    10)  Wie  zu  8.  —  ")  Von 


X.  Jahrgang."] 
Januar  1903.J 


Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preußen. 


in  Spalte  7  angegebenen  Kapital  sind 
oder  werden  verwendet 


als  Darlehen 
für  die  Kleinbahnen 
Dritter 


im 
Betrage 
von 

M 

10 


ZU 

% 


zu 

% 


Zinsen  ;  Tilgung 


11 


12 


als  Beteili- 
gung an  den 
Kleinbahnen 

Dritter 
(insbesondere 

an  Aktien- 

gesellsehaften, 
esellachaften 

mit 
beschrankter 
Haftung  u.  s.w.) 

M 
13 


in 

sonsti- 
ger 

Weise 

M 

14 


Belastung 

durch 
Übernahme 
einer 
Zinsbürgschaft 


von 

/o 


15 


für 


16 


Jahres- 
aufwand 

für  die 
Belastung 

nach 
Spalte  3  ff. 

M 


17 


Die 
gegenüber- 
stehende 
Jahres- 
einnahme 
beläuft 
sich  auf 

M 


18 


Unterschied 
zwischen  der 
Jahreseinnahme 
(Spalte  18) 
und  dem 
Jahresaufwand 
(Spalte  17) 


Über- 
schuß 
M 


19 


Zuschuß 
M 

20 


Rheinprovinz  (Schluß). 

i      600  000 


400  000 


592  500 


18  000 


771  955 
126  500. 
28  000 
!)  -18  172 
j    109  400; 

21  039 
|4)1269185 
I  78  400 
|  29  354 
j  11215 
64 
38  489 
540 
64  350 


380  104 

16  000 
!)  48  472 

144  480 

1  269  185 
90  000 
29  354 

17  717 

8)  20  000 
10)  62  800 


32  672 

35  080 

11  600 
6  502 


474  523 
126  500 
12  000 


21  039 


64 
18  489 
540 
1550 


1  592  500  .  j     18  000 


der  HohenzoIIernschen  Lande. 


2  596  963 


2  028  112 


85  854  i  654  705 


!         .         !    20  000 

1          .  20000 
j     15  000 

! 

1000 
2  300 
800 
600 

1000 
2  300 
800 
600 

-                .              55  000 

i 

4  700 

4  700 

hol«  n  g. 


2  462  450 

3V2U-4V2  610000 
und  6250 
(Jahreszuschuß) 

i  381942 

1  1 

253  635 

128  307 

i 

1  424  000 

2  334  000 
9  122  000 
1  624  000 

56  311 
236  887 
423  300 

3V2  u.  4      490  500 

s 

! 

3V3— 4Vs  i  3  846000 
und  12  000 
(Jahreszuschuß) 

1 

161503 
510  730 ! 
587  435  \ 
452  749 

71  205 
260  757 
102  170 

88  299 

747 

90298 
249  973 
485  265 
365  197 

105  000 

1454000 

50  000 

27s— 4    ;  1  269  500 

102  477 

38  451 

64026 

!  1 

105  000         .  . 

18  420  450 

766  498 

16216000 

2  196  836 

814  517 

747 

1  383  066 

(Spalte  18).  —  2)  Der  Bei  rag  in  Spalte  4  (8/9)  stellt  die  Belastung  des  Kreises  bis  zum  Schlüsse  des  Etatsjahrs  1901  dar.  — 
Aufnahme  einer  Anleihe  von  1000000  M  beschlossen.  —  4)  In  dem  Betrage  in  Spalte  17  sind  1000000  M  enthalten,  welche  die 
enthält  auch  Grunderwerbskosten.  —  6)  Der  Kreis  Gummersbach  hat  ein  Darlehn  von  752  000  M  aufgenommen,  davon  indessen 
des  Etatsjahrs  1901  erst  20  000  M  verwendet.  —  «)  Der  Betrag  in  Spalte  18  stellt  die  Pacht  der  Betriebsun  -mehmerin  dar.  — 
dem  Betrag  in  Spalte  4  (8)  waren  bis  zum  Schlüsse  des  Etatsjahres  1901  erst  58950  M  verwendet. 
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c 
o 


Bezeichnung  des 
Kornmunalverbandes 


Belastung 


durch 
Auf- 
wendung 
eigener 
Geldmittel 
von 

M 


durch  leihweise 
Beschaffung  von  Geld- 
mitteln 


im 

Betrage 
von 

M 


zu 

% 
Zinsen 


zu 

% 
Tilgung 


insge- 
samt 
(Spalten 
3  und  4) 
M 


6 


Von  dem 


für 
Grund- 
erwerb 

M 


zur 
Deckung 

des 
sonstigen 
Anlage- 
kapitals 

der 
eigenen 
Klein- 
bahnen 

M 

9 


Wieder 


Übertrag   .   .  • 

3  630  198 

44  395  119 

'       .       '48  025  317 

i 

1  780  527  2Q  952  842 

7 

Kreise  der  Provinz  Sachsen     .  . 

589  780 

2  390  838 

■  2  980  618 

1  682  118 

8 

Kreise   der    Provinz  Schleswig- 

233  704 

10  715  254 

10  948  958 

1  807  022 

8  681  936 

9 

Kreise  der  Provinz  Hannover  .  . 

170  944 

11734  529 

|       .        11905  473 

730  065 

7  531  408 

10 

Kreise  der  Provinz  Westfalen  .  . 

14  239  645 

14  239  645 

704  321 

10547  490 

11 

Kreise  der  Provinz  Hessen-Nassau 

80  000 

15  314  860 

15  394  860 

220  000 

13  658  860 

12 

Kreise  der  Bheinprovinz  .... 

2  173  046 

33  939  779 

36112  825 

2  546  139 

31  956  186 

13 

Ober  -  Ämter   der  Hohenzollern- 

130  000 

,       .           130  000 

75  000 

Gesamtsumme 

6  877  672 

132860024 

■  .              .  '.139737696 

i  j 

1 

7  863  074 

i 

101010840 

Die  bewilligten  und  in  Aussicht  ge- 
stellten Staatsbeihülfen  verteilen  sieb  hier- 
nach —  wenn  man  von  der  zum  Bau  und 
Betrieb  einer  Straßenbahn  gewährten 
Staatsbeihülfe  in  Höhe  von  49  500  M  ab- 
sieht —  auf  (52  vollspurige  +  75  schmal- 
spurige =)  127  vornehmlich  für  Zwecke 
der  Landwirtschaft  bestimmte  nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen  mit  (1347,1  +  3618,1  =) 
4965,2  km  Länge.  Auf  1  km  nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahn  entfallen  durchschnitt- 
lich rund  11200  M,  auf  1  km  in  Voll- 
spur rund  16  000  M,  auf  1  km  in 
Schmalspur  rund  9400  M  Beihülfe. 

Auf  die  bewilligten  Beihülfen  sind  bis- 
her 39  704  743,47  M  zur  endgültigen  Zahlung 
gelangt.  Das  Aufkommen  an  Rückein- 
nahm en  betrug  im  Etatsjahr  1901 

267  969,58  M 

In  den  Vorjahren  gelangten 

zur  Vereinnahmung  .   .   .   .   370197,34  „ 

zusammen   638 166,92  M 


Davon  entfallen  auf  Zinsen  410  696,88  W , 
auf  Tilgungsbeträge  103  999,10  M  und  auf 
Reingewinnanteile  (Dividenden)  123470,94M. 


IV.  Anhängige  Genehmigungsanträge. 

Die  Zahl  der  anhängigen  Genehmi- 
gungsanträge —  d.  h.  der  Anträge  auf 
Genehmigung  von  Bahnuntemehmungen, 
bezüglich  deren  die  Anwendung  der  Be- 
stimmungen des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
für  zulässig  erklärt  ist  oder,  soweit  es 
sich  um  Bahnen  mit  tierischer  Betriebs - 
kraft  handelt,  bezüglich  deren  in  die  durch 
§  4  des  Gesetzes  vorgeschriebene  polizei- 
liche Prüfung  eingetreten  ist  —  beträgt 
jetzt  496  gegenüber  518  am  31.  März  1901. 
Eine  weitere  Fortentwicklung  ist  voraus- 
zusehen. 
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in  Spalte  7  angegebenen  Kapital  sind 
oder  werden  verwendet 


als  Darlehen 
für  die  Kleinbahnen 
Dritter 


als  Beteili- 
gung an  den 
Kleinbahnen 

Dritter 
(insbesondere 

an  Aktien- 
gesellschaften. 
Gesellschaften 

mit 
beschränkter 
m.,        „  Haftungu  s.w.) 
Tilgung  |  B 

M 


zu 
% 


12 


13 


m 

sonsti- 
ger 

Weise 
M 


Belastung 

durch 
Übernahme 
einer 
Zinsbürgschaft 


von 


14 


15 


für 

M 

16 


Jahres- 
aufwand 
für  die 

Belastung 
nach 

Spalte  3  ff. 

M 


17 


Die 
gegenüber- 
stehende 
Jahres- 
einnahme 
beläuft 
öich  auf 

M 
18 


Unterschied 
zwischen  der 
Jahreseinnahme 
(Spalte  18) 
und  dem 
Jahresaufwand 
(Spalte  17) 


Uber- 
schuß 

M 
19 


Zuschuß 
M 

20 


h  o  lang  (Schluß). 


105  000 


18  420  450      766  498 


6  216  (XX) i  2  196  836 


1  010  000 
350  000 


1  29S  500 

400  (X 10 

3  644  000 
1.  972  334 
1  166  000 
1  592  500 


60  0«) 


5  500 


18  000 


55  000 


;  2,65  il.  4,55     913  (MX) 
640  000 


814  517 


118  306  56  063 

452  799  153  707 

347  978  145  335 

494  829  464  814 

702  399  1  689  367 

2  596  963  2  028  112 

4  700 ; 


747    1  383  066 


62  243 


1  338 
213  677 
1  040  935 
85  854 


299  092 
203  981 
243  692 
53  967 
654  705 

4  700 


1465  000 


28  493  784      904  998 


2'/8— 4.55    7  769  000 

und  18  250 
(Jahreszuschüsse) 


6  914  810  5  351  915  1  342  551    2  905  446 


1  562  895 


Selbstentladende  Wagen  für  Voll-  und  Kleinbahnen. 

Von 

W.  Giesecke, 
Ingenieur. 
(Mit  1  Tafel.) 

Wie   bei  unseren   heutigen    Straßen-    kommen,  daß  selbstentladende  Wagen  für 
bahnen  das  Bedürfnis  nach  dem  Vorhanden-     unsere  heutigen  Verkehrsverhältnisse  ein 
sein  umwandelbarer  Sommer-  und  Winter-    unabweisbares  Bedürfnis  sind, 
wagen  ein  immer  größeres  wird,  so  dürfte  Wie  immer  nun,  wo  Bedürfnisse  vor- 

auch  die  Frage  der  selbst-  und  schnell-  handen,  Mittel  und  Wege  zu  deren  Be- 
entladenden Wagen  für  Voll-  und  Klein-  friedigung  gesucht  und  gewöhnlich  auch 
bahnen  das  Interesse  aller  Eisenbahnfach-  gefunden  werden,  so  wurden  auch  auf 
leute,  Industriellen  und  auch  Laien  in  er-  diesem  Gebiete  schon  manche,  nach  den 
höhtem  Maße  in  Anspruch  nehmen.  verschiedensten  Gesichtspunkten  gebaute 

Es  ist  eine  unverkennbare  Tatsache  Fahrzeuge  auf  den  Markt  gebracht,  doch 
und  schon  oft  in  technischen  Zeitschriften  ist  deren  allgemeinere  Einführung  oder 
hervorgehoben,  daß  es  sich  bei  einer  Ein-  wenigstens  eine  weitere  Verbreitung  einer 
führung  derartiger  Fahrzeuge  um  die  einzelnen  Art  in  Deutschland  bisher  nicht 
Lösung  einer  wirtschaftlichen  Aufgabe  von    zu  verzeichnen. 

weittragendster  Bedeutung  für  unser  Vater-  Obwohl  —  wie  in  so  vielen  anderen 

land  handelt.  ;  technischen  Fragen  —  in  Amerika  der  Be- 

Man  braucht  u.  a.  nur  die  noch  heute  ;  weis  der  Wirtschaftlichkeit  der  Selbstent- 
üblichen  Be-  und  Entladungsarbeiten  bei  !  lader  und  deren  vorteilhafte  Benutzung  im 
den  Massengütern,  insbesondere  bei  den  Verein  mit  entsprechend  gebauten  Be-  und 
Eohstoffen  zur  Eisengewinnung,  das  Be-  Entladeplätzen  erbracht  ist,  scheint  man 
laden  der  Schiffe  u.  s.  w.  näheren  Studien  bei  uns  in  den  maßgebenden  Kreisen  noch 
zu  unterwerfen    um  zu  dem  Schluß  zu    sehr  geteilter  Meinung  über  die  Wahl  der 
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zweckentsprechendsten  Bauart  zu  sein.  Die 
Schuld  hieran  mag  wohl  auch  in  den  mehr 
oder  minder  großen  Nachteilen  zu  suchen 
sein,  die  manchen  bisher  bekannt  ge- 
wordenen und  zum  Teil  ausgeführten  der- 
artigen deutschen  Wagen  anhaften  und 
die  hauptsächlich  durch  beschränkte  Be- 
nutzungsmöglichkeit ,  umständliche  An- 
ordnung der  Einzelvorrichtungen  und  große 
Höhe  bei  verhältnismäßig  geringem 
Fassungsraum  in  unangenehmer  Weise  zur 
Geltung  kommen. 

Es  ist  nun  nicht  Zweck  dieser  Zeilen, 
auf  die  Einzelheiten  schon  bekannter 
Wagenarten  näher  einzugehen  (hierüber 
sei  auf  den  Sonderabdruck  aus  der  Zeit- 
schrift des  Vereins  deutscher  Ingenieure, 
Band  XXXXV,  von  M.  Buhle,  verwiesen), 
doch  sei  es  gestattet,  eine  neuere,  vom 
Verfasser  selbst  zum  Patent  angemeldete 
Wagenart  hier  näher  zu  beschreiben. 

Die  Bauweise  dieses  Wagens,  die 
auf  Tafel  I  mehrfach  dargestellt  ist, 
eignet  sich  in  gleich  günstiger  Weise 
für  Voll-  wie  für  Kleinbahnen  und  ist  im 
wesentlichen  nach  folgenden  Gesichts- 
punkten durchgearbeitet: 

„Vollkommen  selbsttätiges  und  voll- 
ständiges Entladen  bei  einfacher  Be- 
dienung." 

„Erreichung  eines  großen  Fassungs- 
raums bei  geringer  Höhe,  somit  günstige 
Schwerpunktslage  und  Erhöhung  der  Be- 
triebssicherheit." 

„Mehrfache  Benutzungsmöglichkeiten 
und  diesen  entsprechend  angelegte  Be- 
und  Entladungsplätze,  insbesondere  An- 
legung der  letzteren  in  Gestalt  von  Ent- 
ladegruben auf  den  Werken  oder  tiefer 
liegender  Zufahrten  auf  den  Bahnhöfen." 
Die  Abbildungen  auf  der  unteren  Hälfte 
der  Tafel  stellen  den  Wagen  als  Klein- 
bahnwagen für  1000  mm  Spurweite  mit 
einem   Eadstand   von   3,2  m   bei  freien 
Lenkachsen  und    einem  Raddurchmesser 
von  0,7  m  dar.  Die  Kastenlänge  beträgt 
6  m,  dessen  Breite  2,4  m  und  die  Ge- 
samthöhe nur  2  m  bei  einem  Fassungs- 
raum von  15  cbm  und  einer  Tragfähigkeit 
von  15  t;  letztere  als  Höchstmaß  in  der 
Bauart  2  achsiger  Wagen  für  Kleinbahnen. 

Die  besondere  Eigenart  in  der  Bau- 
weise des  Wagens  besteht  darin,  daß  der 
sonst  viereckige  Wagenkasten  einen  mehr- 
fach unter  34°  (oder  mehr)  geneigten 
Boden  besitzt,  dessen  äußere  und  mittlere 
Schrägseiten  felderweise  mit  nach  unten 
zu  öffnenden  Entladeklappen  versehen  sind. 
Diese  werden  von  längs  durchgeführten 


und  an  den  Stirnseiten  durch  Haken  fest- 
gehaltenen Daumenwellen  geschlossen  ge- 
halten, legen  sich  nach  Freigabe  im  ge- 
öffneten Zustand  auf  entsprechend  geneigte, 
am  Untergestell  befestigte  Konsolen  und 
bilden  so  Abweisebahnen  für  die  dem 
Kasten  entfallende  Lademasse.  Die  Wucht 
der  herabfallenden  Klappen  kann  durch 
Filzunterlagen  oder  auch  durch  Federn  er- 
heblich gemildert  werden. 

Weitere  Abweisebahnen  sind  im  Unter- 
gestell selbst  angeordnet  und  bestehen 
aus  drehbar  gelagerten  Blechen,  die  im 
unbenutzten  Zustande  nach  oben  geklappt 
und  beim  Gebrauch  je  nach  Art  der  Ent- 
ladung in  der  aus  den  Abbildungen  er- 
sichtlichen Weise  nieder-  oder  umgelegt 
werden  können. 

Die  Art  der  Entladung  kann  nun,  wie 
auch  aus  den  Abbildungen  ersichtlich,  eine 
mehrfache  sein.  Sie  erfolgt  nach  einer  — 
beliebigen  —  Seite  und  zwar  teils  über  die 
obere,  teils  über  die  untere  Abweisebahn, 
sobald  die  an  der  betreffenden  Seite 
liegenden  äußeren  und  mittleren  Ent- 
ladeklappen durch  einfaches  Zurück- 
schlagen der  Festhalthaken  an  den  Kopf- 
wänden geöffnet,  und  die  unteren  Abweise- 
bahnen in  die  entsprechende  Gebrauchs- 
lage gebracht  sind.  Im  Gegensatz  zu  der 
in  den  Abbildungen  veranschaulichten 
Weise  kann  man  die  unteren  Abweise- 
bahnen auch  sehr  gut  derart  anordnen, 
daß  das  Einstellen  derselben  in  die  je- 
weilige Gebrauchslage  selbsttätig  durch 
die  herabfallende  Lademasse  erfolgt  und 
so  die  Bedienung  des  Wagens  eine  weit 
einfachere  wird. 

Soll  die  Entladung  nach  beiden  Seiten 
gleichzeitig  vor  sich  gehen,  so  sind  nur 
die  in  den  äußeren  Schrägseiten  des 
Bodens  befindlichen  Klappen  zu  öffnen;  die 
unteren  Abweisebahnen  kommen  alsdann 
nicht  zur  Benutzung. 

Das  verhältnismäßig  geringe  Gewicht 
der  mittleren  Klappen  gestattet  es,  sie  nach 
erfolgter  Entleerung  des  Wagens  wieder 
selbsttätig  durch  kleine,  an  einem  längeren 
Hebelarm  wirkende  Gegengewichte  zu 
schließen;  der  Verschluß  der  äußeren 
Klappen  kann  dagegen  leicht  und  bequem 
durch  die  Bedienungsmannschaft  mit  der 
Hand  geschehen. 

Da  die  unteren  Abweisebahnen  natur- 
gemäß nicht  an  den  Stellen  der  Radsätze 
durchgeführt  werden  können,  so  sind  über 
diesen  im  Wagenboden  geneigte  Blech- 
hauben angebracht,  durch  die  der  hier 
befindliche  Teil  der  Lademasse  mit  auf 
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den  rechts  und  links  von  den  Rädern  be- 
findlichen Abweisebahnen  zum  Abfall  ge- 
langen muß.  Quer  zum  Untergestell  in 
diesen  angebrachte  schwache  Blechwände 
verhindern,  daß  die  Lademasse  zwischen 
die  Räder  fällt,  und  bilden  gleichzeitig  eine 
erhöhte  und  sehr  erwünschte  Querver- 
steifung des  Kastens  und  des  Unterge- 
stells. 

Die  erwähnten  Blechhauben  dienen 
gleichzeitig  noch  dazu,  die  durch  Längs- 
verschiebung der  Lademasse  beim  Ver- 
schieben der  Wagen  auftretenden  schäd- 
lichen Nebenwirkungen  abzuschwächen. 

Ein  vielleicht  für  Kleinbahnen  mit  be- 
schränktem Wagenpark    noch    sehr  be- 
merkenswerter Punkt  von  finanzieller  Be- 
deutung dürfte  in  der  Möglichkeit  liegen, 
daß  man  diesen  Wagen  auch  als  gewöhn- 
lichen Wagen   für   Stückgüter  benutzen 
kann,  indem  man  aus  ihm  einen  Flach- 
bodenwagen herstellt.     Dieses  ließe  sich  1 
ohne  große  Schwierigkeiten  durch  Einlegen  i 
von  roh  gezimmerten  Holzgerüsten  bewerk-  ; 
stelligen,    deren    Form    derjenigen    des  j 
Wagenbodens  angepaßt  ist  und  die  man  auf  i 
den    einzelnen    Stationen    in     gewisser  j 
Anzahl  vorrätig  halten  kann.    Für  diese 
Zwecke    bliebe     die    Anbringung  von 
Türen  in  den  ja  auch  jetzt  festbleibenden 
Bordwänden  unbenommen. 

Die  Abbildungen  auf  der  oberen  Hälfte 
der  Tafel  stellen  den  Wagen  als  Vollbahn- 
wagen dar,  wobei  die  gleichen  Radsätze, 
Achslager,  Tragfedern,  Zug-  und  Stoß- 
apparate wie  bei  den  15  t-Wagen  der 
preußischen  Staatsbahnen  angewandt  sind; 
auch  ist  die  übrige  Bauart,  so  weit  sie 
mit  der  Eigenart  der  neuen  Wagenform 
vereinbar,  den  für  die  Staatsbahnwagen 
vorgeschriebenen  Normen  angepaßt. 

Die  Anordnung  besonderer  Diagonal- 
streben im  Untergestell  zur  Auffangung 


der  Bufferstöße  kann  hierbei  umgangen 
werden,  da  diese  Stöße  in  erster  Linie 
direkt  auf  die  Langträger  übertragen  sind, 
die  mit  den  Kopfträgern  durch  Platten 
und  Stoßwinkel  genügend  verstrebt  sind. 

Außerdem  sind  die  Kopfträger  über 
den  Buffern  durch  Platten  und  Winkel  mit 
den  Kopfwänden  und  Rungen  des  ganz  aus 
Eisen  bestehenden  Kastens  verbunden,  so 
daß  auch  dieser  mit  zum  Auffangen  der 
Bufferstöße  herangezogen  wird. 

Den  wesentlichsten  Vorteil  für  Voll- 
bahnen bietet  die  vorbeschriebene  Bau- 
weise dadurch,  daß  ohne  Änderung  der 
Längen-,  Breiten-  und  vor  allem  der  Höhen- 
verhältnisse, wie  solche  bei  den  jetzt  auf 
den  Staatsbahnen  eingeführten  offenen 
Güterwagen  und  Kohlenwagen  festgelegt 
sind,  fast  der  gleiche  Fassungsraum  (bei 
dem  abgebildeten  Wagen  19  cbm)  erzielt 
wird;  auch  kann  bei  Anwendung  von 
3  Achsen  wohl  ohne  Bedenken  die  Trag- 
fähigkeit auf  30  t  erhöht  werden. 

Diese  Vorteile  werden  auch  von  den 
Industriellen,  insbesondere  den  Hütten- 
werken und  Kohlenzechen,  angenehm  em- 
pfunden werden,  da  diese  ihre  Beladevor- 
richtungen, die  größtenteils  den  Höhenver- 
hältnissen der  jetzigen  Betriebsmittel  der 
Staatsbahn  angepaßt  sind,  nicht  zu  ändern 
brauchten. 

Es  sei  noch  bemerkt,  daß  sich  z.  Zt. 
ein  selbst  entladender  Wagen  für  Vollbahnen 
—  wie  vorbeschrieben  —  im  Bau  befindet, 
der  u.  a.  noch  dadurch  eine  bemerkens- 
werte bauliche  Veränderung  erhalten  hat, 
daß  die  unteren  Abweisebahnen  in  einem 
gewissen  Abstand  von  den  Schienen  fest- 
bleibend angeordnet  sind. 

Hierdurch  wird  neben  Verbilligung  der 
Herstellung  eine  noch  größere  Einfachheit 
in  der  Bedienung  des  Wagens  erzielt. 
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Von 

E.  A.  Ziffer, 
Zivilingrenieur  in  Wien. 

Auf  Einladung  der  Tramways  and  ;  Dieser  Kongreß  erhielt  dadurch  eine 
Light  Railways  Association  in  London  hat  j  erhöhte  Bedeutung,  daß  mit  ihm  in  der 
in  der  Zeit  vom  1.  bis  4.  Juli  1902  der  j  Zeit  vom  1.  bis  12.  Juli  in  der  Royal  Agri- 
Straßenbahnkongreß,  sowie  die  XII.  Ge-  I  cultural  Hall,  Islington,  London  N.,  die 
neralversammlung  des  Internationalen  Per-  j  zweite  Internationale  Straßen-  imd  Klein- 
raanenten  Straßenbahn -Vereins  stattge-  i  bahn -Ausstellung  verbunden  war,  die  sämt- 
funden.  !  liches  bei  Straßen-   und  Kleinbahnen  in 
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Verwendung  kommende  Material  sowie 
deren  Fahrbetriebsmittel  und  sonstige 
Einrichtungen  umfaßte. 

Zu  dem  Kongreß  hatten  die  Regie- 
rungen von  Belgien,  Deutschland  (Preußen), 
Frankreich,  Großbritannien,  Italien,  Hol- 
land, Oesterreich,  Rumänien,  Rußland,  Un- 
garn und  Spanien,  sowie  einige  Provinzial- 
und  Gemeindeverwaltungen  aus  diesen 
Ländern  Vertreter  entsendet.  Außerdem 
haben  viele  Fachmänner  der  verschiedenen 
Zweige  des  Straßen-  und  Kleinbahnwesens, 
Präsidenten,  Direktoren  und  Chefingenieure 
solcher  Unternehmungen  daran  teilge- 
nommen. 

Kongreßeröffnung  am  30.  Juni. 

Unter  dem  Vorsitz  des  Präsidenten  der 
British  Association  of  Tramways  and  Light 
Railways,  Sir  Charles  Rivers  Wilson, 
erfolgte  die  Eröffnung  des  Kongresses  mit 
einer  Ansprache  des  Präsidenten  des 
Handelsamts,  Ministers  GeroldW.  Balf  our. 
Ihm  dankte  der  Präsident  der  Union  Inter- 
nationale Permanente  de  Tramways,  Leon 
Janssen.  Weitere  Ansprachen  hielten  der 
Direktor  der  Warrington  and  Northwich 
Light  Railway  Co.,  R  II.  Scottcr,  als  Vor- 
sitzender des  Empfangsausschusses,  und 
Zivilingenieur  Ziffer.  Darauf  wohnten 
die  Kongreßmitglieder  der  Eröffnung  der 
Ausstellung  bei. 

Erste  Sitzung  am  1.  Juli. 

Den  ersten  Gegenstand  der  Tages- 
ordnung bildete  die  Frage  des  Umsteig- 
verkehrs, die  gelegentlich  der  Bera- 
tung über  die  Tariffrage  im  allgemeinen 
bereits  beim  Pariser  Kongresse  1900  be- 
handelt wurde.  Den  Bericht  erstattete 
Lavalard,  Directeur-General  de  la  Com- 
pagnie  generale  des  Omnibus  in  Paris;  er 
entwirft  vorerst  einen  geschichtlichen  Rück- 
blick über  diese  Frage  und  deren  finan- 
zielle Ergebnisse  und  faßt  dann  die  von 
18  Gesellschaften  eingelaufenen  Antworten 
dahin  zusammen:  der  Umsteigverkehr  sei 
empfehlenswert  und  trage  zur  Erhöhung 
der  Einnahmen  bei;  er  sei  aber  kostenlos 
nur  auf  sehr  kurze  Strecken,  sonst  gegen 
Erhebung  eines  Zuschlags  einzuführen, 
weil  er  eine  gewisse  Vermehrung  des  Be- 
triebsmaterials und  des  Dienstpersonals 
erfordere  und  weil  die  Kontrolle  mit 
Schwierigkeiten  verbunden  sei. 

Nach  einer  sehr  lebhaften,  größten- 
teils gegen  den  Umsteigverkehr  gerich- 
teten Erörterung  wurde  beschlossen,  diese 


Frage  von  einem  durch  die  Vereinsdirektion 
einzusetzenden  Ausschuß  einem  neuer- 
lichen Studium  unterziehen  zu  lassen  und 
dem  nächsten  Kongreß  die  Beschluß- 
fassung vorzubehalten.  — 

Ueber  die  Grundlagen  zur  Be- 
urteilung der  Motoren  und  Dyna- 
mos berichtet  Dr.  G.  Rasch,  Dozent  an 
der  kgl.  techn.  Hochschule  zu  Aachen; 
er  empfiehlt  die  Annahme  der  vom  Ver- 
band Deutscher  Elektrotechniker  aufge- 
stellten Normalien  für  elektrische  Ma- 
schinen und  Transformatoren. 

Nach  eingehender  Beratung  konnte 
auch  über  diesen  Gegenstand  eine  Einigung 
nicht  erzielt  werden.  Daher  wurde  be- 
schlossen, daß  der  Kongreß  die  Aus- 
führungen des  Referenten  grundsätzlich 
annimmt,  aber  die  Lösung  dieser  Frage 
einem  der  nächsten  Kongresse  vorbehält. 

Zweite  Sitzung  am  2.  Juli. 

In  seinem  Beriebt  über  technische 
Angaben  der  Zentralen  stützt  sich 
Ch.  Thonet,  Ingenieur,  Directeur-General 
de  la  Societc  d'Entreprise  Generale  de 
Travaux  in  Lüttich,  auf  die  Aufstellungen 
von  Chr.  Eberle  über  die  Kosten  der 
Krafterzeugung  (Halle  a.  S.,  W.  Knapp,  1898), 
sowie  auf  das  Werk  von  Körting,  Der 
Nutzen  der  Verbrennungskraftmaschinen, 
insbesondere  im  Dienste  der  Städte  (Han- 
nover, Jänicke),  und  endlich  auf  die  von 
den  verschiedenen  Verwaltungen  mitge- 
teilten Angaben;  er  kommt  zu  dem  Er- 
gebnis, daß  die  Gesami kosten  für  die 
Kilowattstunde  in  Zentralen,  einschließ- 
lich Gehalte  und  Löhne,  Kohlen-,  Oel-  und 
Wasserverbrauch,  Erhaltung  und  Reparatur 
der  Kessel,  Maschinen  und  Dynamos,  Er- 
haltung der  Akkumulatoren  sieh  in  folgen- 
den Grenzen  bewegen:  Bei  Zentralen 

mit  Maschinen  über 
1000  PS  mit  Kohle 
von  15  und20Frcs. 

für  die  Tonne    .    .  4- 6  Cts.  f.  d.  KW/St. 

für  mittelgroße  Zen- 
tralenmit  Maschinen 
von  300— 600  PS  mit 
Kohle  von  15  bis 
20  Frcs  6-8    „   .,  „  „ 

für  kleinere  Zentralen 
mit  Maschinen  von 
100-200  PS  und 
Kohle  vun  15  bis 
20  Frcs  8-10   , 
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bei  Generator  -  Gas- 
Zentralen  mit  Moto- 
ren von  150—200  PS 

und  Kohle  von  30  i 
bis  40  Frcs.    .    .   .  5—7  Cts.  f.  d.  KW/St.  '< 

bei  denselben  mit 
Kohle  von  15  bis 
20  Frcs  4-6    „   „  „ 

Diese   Mitteilungen    wurden  von  der 
Versammlung  zur  Kenntnis  genommen.  i 

Die  Frage  über  Abgaben  behandelte  , 
Albert  Janssen,  Secretaire  General  et 
Directeur  de  Tramways  Bruxellois,  indem 
er  vorerst  die  verschiedenen  Abgaben- 
systeme bespricht  und  als  richtigen  Maß- 
stab einen  Anteil  vom  Reingewinn  be- 
zeichnet. Nach  lebhafter  Erörterung,  bei 
der  über  Beteiligung  am  Reingewinn  und 
dessen  Bemessung  Meinungsverschieden- 
heiten auftraten,  wurde  nachstehender  Leit- 
satz angenommen: 

Wenn  einerseits  die  konzessionierenden 
Behörden  berechtigt  sind,  von  den  Straßen- 
bahnunternehmungen als  Entgelt  für  die 
Rechte  und  die  Leistungen,  die  sie  ihnen 
bieten,  Abgaben  zu  beanspruchen,  so  ver-  ! 
langt  andererseits  das  Interesse  der  öffent- 
lichen Wohlfahrt,  daß  diese  Lasten  ebenso 
gerecht  gestaltet  sind,  wie  sie  loyal  fest- 
gelegt sein  müssen.  Für  die  Städte  ent- 
stehen durch  die  Straßenbahnen,  insbe- 
sondere für  ihre  Ausdehnung  und  ihre 
Wohlfahrt  viele  wichtige  Vorteile,  abge- 
sehen von  dem  unmittelbaren  materiellen 
Nutzen.  Man  sollte  jede  Form  der  Ab- 
gabenleistung beseitigen,  die  im  Stande  | 
ist,  die  durch  sie  bedrängten  Straßenbahn- 
unternehmer zu  Maßnahmen  zu  treiben,  ■ 
die  mit  dem  Interesse  und  der  Bequem- 
lichkeit des  fahrenden  Publikums  im 
Widerspruch  stehen.  Es  ist  nur  gerecht 
und  wirtschaftlich,  wenn  die  Abgaben  im 
richtigen  Verhältnis  zu  den  Ergebnissen 
des  Unternehmens  stehen.  j 

Es  gelangt  hierauf  die  Frage  der  j 
Straßen-  und  Kleinbahn  -  Gesetz- 
gebung in  allen  Ländern  zur  Ver-  ' 
handlung.  Der  Berichterstatter  R.  H.  Scot- 
ter, Ingenieur  der  Warrington  North  wich 
und  anderer  Kleinbahnen,  spricht  sich  nach 
einem  geschichtlichen  Rückblick  über  die 
Gesetzgebung  in  England  dahin  aus, 
daß  die  bisherigen  ungenügenden  Erfolge 
nur  den  Schwierigkeiten  zuzuschreiben 
sind,  welche  die  Gemeinden  und  Anlieger 
solchen  Unternehmungen  bereiten,  sowie 
auch  dem  geringen  Wohlwollen  der  großen 
Eisenbahngesellschaften.   Er  bespricht  so- 


dann auch  die  in  anderen  Ländern  in  Be- 
zug auf  die  Kleinbahnen  vorliegende  Ge- 
setzgebung, sowie  die  im  allgemeinen 
vorgeschriebenen  behördlichen  Bedingun- 
gen, die  Konzessionsdauer,  die  Spurweite, 
die  Straßenbreite,  das  Heimfallsrecht  usw. 
und  beantragt  schließlich,  daß  das  auf 
die  Kleinbahn-Gesetzgebung  einschlägige 
Material  gesammelt  werde,  damit  hierdurch 
auf  die  Behörden  eingewirkt  werden 
könnte. 

Es  wurde  beschlossen,  daß  die  Ver- 
einsleitung sich  mit  dieser  Frage  weiter 
zu  beschäftigen,  erforderlichenfalls  einen 
Ausschuß  einzusetzen  habe,  dem  aus  den 
einzelnen  Ländern  die  einschlägigen  An- 
gaben zu  liefern  wären. 

Die  nächste  Frage  behandelt  die  An- 
lage und  Verteilung  der  Wagen- 
depots, worüber  A.  Trautweiler,  Ober- 
ingenieur der  Straßburger  Straßenbahn- 
Gesellschaft,  auf  Grund  der  von  17  Be- 
trieben eingelaufenen  Antworten  berichtet. 
Der  von  dem  Berichterstatter  beantragte 
Leitsatz,  daß  eine  beschränkte  Anzahl 
größerer  Depots  mit  einem  Fassungsraum 
von  je  100  bis  150  Wagen  für  die  Ver- 
teilung des  Rollmaterials  in  zahlreicheren 
kleineren  Bahnhöfen  entschieden  vorzu- 
ziehen sei,  wird  von  der  Versammlung  an- 
genommen. 

Die  Frage  der  Betriebssysteme  be- 
handelte Zivil-Ingenieur  E.  A.  Ziffer  aus 
Wien,  Präsident  mehrerer  Lokalbahn-Ver- 
waltungen in  Oesterreich,  wobei  er  darauf 
hinweist,  daß  diese  Studie  eine  Ergänzung 
seiner  bei  den  General-Versammlungen  des 
Vereins  in  Cöln  a.  Rh.  1894,  Stockholm  1896 
und  Genf  1898  erstatteten  Berichte  bilde. 
In  Gemäßheit  der  Fragestellung  beschränkt 
sich  der  Redner  auf  die  Besprechung  des 
unterirdischen  Stromzaführungs-  Systems 
im  Schlitzkanal  und  auf  das  Oberflächen- 
Kontakt-System;  er  gelangt  an  der  Hand 
der  leider  nur  in  sehr  geringer  Zahl  ein- 
gelaufenen Antworten  -und  gestützt  auf 
die  bestehende  Literatur  zu  folgender 
Schlußbetrachtung:  „Wenn  man  die  vor- 
stehenden knappen  Angaben  über  das 
unterirdische  Stromzuführungs  -  System 
und  das  Oberflächen-Kontakt-System  näher 
ins  Auge  faßt,  so  wird  man  zu  der  Ein- 
sicht gelangen,  daß  seit  dem  Jahre  1898 
bei  diesen  beiden  Systemen  wesentliche 
Fortschritte  nicht  zu  verzeichnen»  sind. 

Die  unterirdische  Stromzuführung  im 
Schlitzkanal  findet  zwar  stets  eine  weitere 
Ausbreitung,  namentlich  im  Innern  großer 
Städte,  insbesondere  das  von  Siemens  & 
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Halske  mit  seitlichem  Kanal;  doch  werden 
mancherlei  Bedenken  gegen  das  Unter- 
leitungssystem in  nicht  ganz  unberechtigter 
Weise  gehegt,  namentlich  aber  stehen  die 
größeren  Anlage-  und  Erhaltungskosten  der 
allgemeinen  Anwendung  dieses  Systems 
außerhalb  des  Weichbilds  der  Städte  sowie 
in  kleineren  Städten  mit  beschränkterem 
Verkehr  einigermaßen  hindernd  im  Wege. 
Die  Anwendung  des  seitlichen  Schlitzkanals 
hat  gegenüber  dem  in  Amerika  und  zum 
Teil  auch  in  Frankreich  gebräuchlichen,  in 
der  Mitte  zwischen  den  Laufschienen  ge- 
legenen Kanal  erhebliche  Vorzüge,  in 
Amerika  dürfte  die  Bauart  auf  die  vor- 
handen gewesenen  Kabelbahnen  zurück- 
zuführen sein. 

Das  Oberflächen -Kontakt- System  hat 
zwar  in  den  letzten  Jahren  einige  Ver- 
besserungen erfahren,  doch  ist  nicht  er- 
wiesen, daß  seine  Ausführung  sowie  die 
Erhaltung  geringere  Kosten  als  die  Unter- 
leitung  erfordert.  Es  kann  sich  wegen  der 
auftretenden  Mängel  der  Stromverteilung 
und  der  Entwässerung,  der  Behinderung 
des  Fuhrwerksverkehrs  durch  die  Kontakt- 
knöpfe und  der  für  Passanten  und  Tiere 
möglichen  Gefahren,  sowie  der  Schwierig- 
keiten der  Stromzuführung  in  den  Weichen 
und  Kreuzungen  und  wegen  des  unge- 
nügenden Schutzes  der  Apparate  vor 
Feuchtigkeit  nicht  recht  Eingang  ver- 
schaffen, obwohl  das  Diatto-System  in 
Frankreich  eine  größere  Ausdehnung  er- 
langt hat.  Andere  Teilleiter-Systeme  ähn- 
licher Art  befinden  sich  noch  größtenteils 
im  Ausführungs-  oder  Versuchsstadium, 
sind  daher  bisher  praktisch  nicht  genügend 
erprobt,  so  daß  die  in  der  Literatur  hier- 
über enthaltenen  Mitteilungen  nur  mit  Vor- 
sicht aufzunehmen  sind.  Die  vielen  Be- 
strebungen, ein  geeignetes  mechanisches 
oder  elektromagnetisches  Oberflächen-Kon- 
takt-System aufzufinden,  sind  wohl  ein  be- 
redtes Zeugnis  von  dem  faktischen  Be- 
dürfnis nach  entern  verläßlicheren  und 
billigeren  System  als  das  der  Unter- 
leitung. 

Über  die  Anlage-  und  Betriebskosten 
beider  Systeme  liegen  nur  sehr  spärliche 
Angaben  vor;  selbst  die  des  Unterleitungs- 
systems weichen  von  einander  nicht  un- 
wesentlich ab,  so  daß  sie  keine  richtigen 
Vergleiche  zulassen,  da  einerseits  die  Be- 
triebsverlj&ltnisse  zu  wenig  bekannt  sind, 
andererseits  aber  auch  auf  die  örtlichen  Um- 
stände ganz  besonders  Rücksicht  zu  nehmen 
ist.  Es  können  daher  derlei  Daten  nur 
Anhaltspunkte  bieten,  aber  nicht  als  maß- 


gebend oder  gar  als  verläßlich  angesehen 
werden. 

Endlich  verdient  das  unterirdische 
Strom  zuführ  ungs -System  gegenüber  dem 
im  Betriebe  noch  un verläßlichen  Ober- 
flächen-Kontakt-System in  der  Praxis  tat- 
sächlich bevorzugt  zu  werden." 

Die  Ausführungen  des  Referenten 
werden  einer  Erörterung  nicht  unterzogen, 
da  sie  nur  einen  dokumentarischen  Bericht 
bilden. 

Dritte  Sitzung  am  3.  Juli. 

Den  Bericht  über  die  Frage  der  Brems- 
systeme erstattet  Poetz,  Ober-Ingenieur 
der  Straßeneisenbahn-Gesellschaft  in  Ham- 
burg, welcher  Bericht  in  der  Schlußfolge- 
rung gipfelt,  daß  nach  den  mit  der  Luft- 
druckbremse und  der  elektromagnetischen 
Bremse  durchgeführten  Versuchen  und  vor- 
liegenden Erf ahrun  gen  angen  ommen  werden 
könne,  die  mechanische  Wirkung  beider 
Systeme  sei  bei  zweckmäßiger  Wahl  unter 
Berücksichtigung  der  Gewichte  und  zu- 
lässigen Geschwindigkeiten,  sowie  bei  sach- 
gemäßer Erhaltung  vollständig  gleich- 
wertig, in  der  Zuverlässigkeit  im  Betriebe 
gebe  aber  die  elektrische  Bremse  wegen 
ihrer  Einfachheit  weniger  Anlaß  zu  Be- 
triebsstörungen. Nach  der  wirtschaftlichen 
Seite  beider  Systeme  liegen  zur  Zeit  ein- 
wandfreie und  zuverlässige  Angaben 
nicht  vor. 

Nach  einer  sehr  eingehenden  Erörte- 
rung  wurde  beschlossen,  diese  Frage  aber- 
mals auf  die  Tagesordnung  des  nächsten 
Kongresses  zu  stellen. 

Über  die  Vor-  und  Nachteile  der 
Schmalspur  und  Vollspur  bei  Klein- 
bahnen erstattet  C.  deBurlet,  Directeur- 
General  de  la  Societe  Nationale  des  Chemins 
de  fer  Vicinaux  de  Belgique,  eingehenden 
Bericht,  wobei  er  zu  dem  Ergebnis  ge- 
langt, daß  für  die  eigentlichen  Kleinbahnen, 
die  mit  Dampf  betrieben  werden  und  deren 
Bestimmung  es  ist.  auf  dem  Lande  Per- 
sonen und  Güter  aufzunehmen  und  den 
großen  Verkehrszentren  an  den  Haupt- 
bahnen zuzuführen,  die  Schmalspur  in  den 
meisten  Fällen  bedeutende  Vorteile  bietet. 
Der  billigere  Bau  und  Betrieb  —  ein  Punkt, 
der  für  die  Schaffung  und  Lebensfähigkeit 
von  Kleinbahnen,  die  im  allgemeinen  nur 
geringe  Einnahmen  haben,  von  besonderer 
Wichtigkeit  ist  —  und  die  große  Freiheit 
in  der  Linienführung,  wodurch  man  die 
Geländeschwierigkeiten  mit  Leichtigkeit 
überwinden  und  den  Verkehr  an  seinen 
Quellen  selbst  aufnehmen  kann,  sind  sehr 
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bedeutende  Vorzüge,  denen  nur  als  der 
einzige  wirkliche  Nachteil  die  Schwierig- 
keit hinsichtlich  der  Uniladung  entgegen- 
steht. Diese  besitzt  jedoch  keineswegs  eine 
derartige  Tragweite,  daß  hierdurch  die 
großen  Dienste,  welche  die  Kleinbahnen 
den  von  ihnen  durchschnittenen  Gebieten 
leisten,  aufgewogen  werden.  Bei  Bahnen 
von  geringer  Länge,  die  hauptsächlich  zur 
Beförderung  von  Gütern  großen  Gewichts 
dienen  und  eigentlich  ein  Anschlußgleis 
an  die  Hauptbahn  bilden,  wird  es  sich 
jedoch  empfehlen,  die  Spurweite  der  Haupt- 
bahn zu  wählen. 

Die  über  diesen  Gegenstand  geführte 
Erörterung  ergab  in  vielen  Punkten  ab- 
weichende Ansichten,  die  Beschlußfassung 
über  diese  Frage  wurde  der  nächsten  Ver- 
sammlung vorbehalten. 

Sitzung  am  4.  Juli. 

G.  Marsal,  Directeur  des  Chemins  de 
fer  öconomiques  du  Biellais  (Italien),  be- 
richtet über  die  Frage  der  Gepäck-, 
Güter-  und  Briefpostbeförderung. 
Der  Berichterstatter  konnte  infolge  des 
geringen  ihm  zur  Verfügung  gestellten 
Materials  zu  einem  abschließenden  Urteil 
nicht  gelangen;  doch  sprach  er  die  Ansicht 
aus,  daß  diese  Frage  von  den  örtlichen 
Verhältnissen ,  der  Lebhaftigkeit  des 
Handelsverkehrs  in  den  Städten  zwar 
sehr  abhängig  sei,  daß  aber  die  Beförde- 
rung von  Gepäck  und  Gütern  sowie  der 
Briefpost  zu  einer  lohnenden  Verkehrs- 
quelle sich  entwickeln  könnte  und  auch  für 
die  arbeitende  Bevölkerung  als  billiges 
Transportmittel  unter  gewissen  Bedingun- 
gen von  Nutzen  wäre,  zu  deren  Bedienung 
die  städtischen  Straßenbahnen  geradezu 
berufen  erscheinen.  Es  wurde  beschlossen, 
diese  Frage  einem  eingehenden  Studium 
durch  die  Vereinsleitung  zu  unterziehen. 

Die  Frage  über  die  Wagenheizung 
wird  von  dem  Oberingenieur  S.  Peiser, 
stellvertretenden  Director  der  Großen  Ber- 
liner Straßenbahn,  in  eingehender  Weise 
besprochen  und  darauf  hingewiesen,  daß 
die  vergleichenden  Untersuchungen  über 
die  Vorteile  der  einzelnen  Heizsysteme 
dermalen  noch  nicht  zum  Abschluß  ge- 
laugt sind,  daß  gegen  die  Einführung  der 
elektrischen  Heizung  wegen  der  hohen 
Anlage-  und  Betriebskosten  schwere  Be- 
denken sprechen  und  daß  die  Brikett- 
heizung als  das  meist  angewendete  System 
anzusehen  ist. 

Es  wird  sodann  beschlossen,  diesen 
Gegenstand  namentlich  in  bezug  auf  die 


I  Wagenheizung  bei  den  Kleinbahnen  und 
die    elektrische  Heizung   für    einen  der 
i  nächsten  Kongresse  auf  die  Tagesordnung 
j  zu  setzen. 

i        Die  nächste  Frage  behandelt  einen  vom 
Vereinspräsidenten   Leon   Janssen  und 
:  H.    Geron,     Direktor    der  Cölnischen 
j  Strassenbahn  (in  Liquidation),  gemachten 
!  Vorschlag     zu     einem  einheitlichen 
!  Buchungsschema.    In  Würdigung  der 
großen   Wichtigkeit,  die  der  Aufstellung 
der    Betriebsergebnisse    für  elektrische 
!  Straßenbahnen    zukommt,    wurde  dieser 
Gegenstand  einem  aus  7  Mitgliedern  be- 
j  stehenden  Ausschuß  zur  eingehenden  Be- 
I  ratung    und   Berichterstattung   für  den 
nächsten  Kongreß  zugewiesen. 

Über  Untergrund-(Röhren-)Bahnen 
berichtet  der  Chef-Ingenieur  der  City  and 
South  London  Eailway,  Mc  Mahon,  unter 
1  Vorführung  einer  Anzahl  von  Diagrammen 
!  und  Ausführungsplänen  der  Verlängerungs- 
strecke nach  Islington,  dann  der  Central 
i  London  Railway  und  der  Waterloo  and 
City  Eailway  sowie  der  hierbei  erzielten 
günstigen  Ergebnisse,  die  zum  Baue  neuer 
;  Röhrenbahnen  unzweifelhaft  führen  werden. 
J  Nach     einem   Vergleich     zwischen  den 
I  Röhrenbahnen  und  den  gewölbten  Tunnel- 
bahnen, der  zu  gunsten  ersterer  ausfällt, 
bespricht  der  Berichterstatter  sodann  den 
Stromverbrauch  in  jeder  Tonnenmeile,  die 
an  der  Lokomotive  gemessen  0,0552  KW, 
in   der   Kraftstation   0,068   und   auf  die 
Generatoreinheit  3,9  %  beträgt. 

Sodann  gelangen  die  Fahrgeschwindig- 
keiten, die  zurückgelegten  Wege,  die  An- 
zahl der  beförderten  Fahrgäste,  die  Zu- 
sammensetzung der  Züge  zur  Erörterung, 
und  schließlich  wird  erwähnt,  daß  eine 
Lokomotive  bei  voller  Belastung  eine 
Höchststrommenge  von  rd.  1200  Amp.  auf- 
|  nehmen  kann,  wobei  deren  Gewicht  sich 
auf  ungefähr  44  t  bcläuft. 

Diese  Mitteilungen  werden  zur  Kennt- 
nis genommen. 

Die  weitere  Frage  über  neuere  Er- 
|  gebnisse    beim   Akkumulatoren -Be- 
!  trieb,  dievom Vereinspräsidenten  Janssen 
angeregt  wurde,  gab  Anlaß  zu  einer  sehr 
bewegten  Erörterung,  die  zu  der  einmütigen 
;  Ansicht  führte,  daß  die  Ergebnisse  dieses 
!  Systems  sehr  traurig  sind,  da  es  äußerst 
;  kostspielig  und  für  einen  schwierigen  Ver- 
kehr ganz  ungeeignet,  demnach  ein  für 
j  allemal  als  abgetan  zu  betrachten  ist. 

'  Sodann  erfolgt  unter  den  üblichen 
,  Danksagungen  der  Schluß  des  Kongresses. 
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Hierauf  fand  die  XII.  Generalversamm- 
lung der  Union  Internationale  Permanente 
des  Tramways  statt,  wobei  vorerst  den 
verstorbenen  Mitgliedern  ein  ehrenderNach- 
ruf  gehalten  und  nach  Genehmigung  des 
Rechnungsabschlusses  der  Vereinsleitung 
Entlastung  erteilt,  auch  der  Voranschlag 
der  nächsten  zwei  Jahre  genehmigt  wurde. 
Ferner  erfolgte  die  Wiederwahl  der  aus- 
scheidenden Vorstandsmitglieder  Broca, 
Köhler  und  Ziffer. 

Auf  Vorschlag  des  Vorstands  wurde 
die  dermalige  Firma  des  Vereins  in  Union 
internationale  de  Tramways  et  de 
chemins  de  fer  d'interet  local"  und 
deutsch:  „Internationaler  Straßen- 
und  Kleinbahn- Verein"  abgeändert. 

Die  Wahl  des  Ortes  und  Zeitpunkts 
der  Abhaltung  der  Generalversammlung  im 
Jahre  1904  wurde  dem  Ermessen  des  Vor- 
stands überlassen. 

Abends  fand  in  De  Kaysers  Royal 
Hotel  das  von  der  Tramways  and  Light 
Railways  Association  dargebotene  Fest- 
bankett statt,  das  einen  sehr  lebhaften  Ver- 
lauf nahm. 

Die  Kongreßmitglieder  benutzten  die 
ihnen  zur  Verfügung  stehende  freie  Zeit 
zu  zahlreichen  wissenschaftlichen  Ausflügen, 
wobei  die  Direktoren  und  die  Ingenieure 
der  Verkehrsunternehmungen  sowie  anderer 


der  Besichtigung  unterzogener  Anlagen  in 
äußerst  liebenswürdiger  Weise  die  fach- 
männische Führung  übernommen  haben. 

Dieser  Kongreß,  dessen  Beteiligung 
als  eine  ganz  imposante  angesehen  werden 
kann,  gab  den  festländischen  Teilnehmern 
Gelegenheit,    mit    den  hervorragendsten 

•  Ingenieuren  des  Inselreichs,  die  auf  so 
vielen  Gebieten  bahnbrechend  vorgegangen 

1  sind  und  mit  ihren  Leistungen  allgemeine 
Bewunderung"  erregen,  in  persönlichen 
Verkehr  zu  treten,  wertvolle  Beziehungen 
anzuknüpfen  und  durch  die  Erfahrungen 
der  englischen  Kollegen  die  eigenen 
Kenntnisse  zu  bereichern.  Die  gewonne- 
nen Eindrücke  eines  ungeheuren  Ver- 
kehrs in  London  mit  Transportmitteln 
jeder  Art,  die  außerordentlich  kollegiale 
Gastfreundschaft  der  englischen  großen 
Fachvereine,  die  eine  Weltbedeutung  be- 
sitzen, sowie  die  ebenso  lehrreiche  als 
höchst  gelungene  Straßenbahnausstellung, 
alle  diese  Momente  werden  den  Teil- 
nehmern stets  als  angenehme  Er- 
innerung an  den  Londoner  Kongreß  ver- 
bleiben. 

;  Aber  auch  die  beim  Kongreß  vertre- 
tenen Regierungen  und  Verwaltungen  haben 
hierbei  viele  Anregungen  erhalten,  die 
geAviß  fruchtbaren  Boden  finden  dürften. 

Wien,  im  Juli  1902. 
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Allerhöchster  Erlaß  vom  24.  November  1902, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf-  \ 
tung  Kleinbahn  Bergwitz— Kemberg  zum  j 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  I 
Bergwitz  nach  Remberg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  19.  November 
d.  J.  will  Ich  der  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  Kleinbahn  Bergwitz—  ! 
Remberg  zu  Kemberg  im  Regierungsbezirk 
Merseburg,  welche  die  Genehmigung  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von 
Bergwitz  nach  Kemberg  erhalten  hat,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 


eigentums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  24.  November  1902. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  10.  Dezember  1902, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  Thorn 
— Leibitsch  zu  Thorn  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von  Katharinenflur 
nach  Leibitsch  mit  Abzweigung  nach  der 
Leibitscher  Mühle. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  27.  November 
d.  J.  will  Ich  der  Kleinbahn-Aktiengesell- 
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schaft  Thorn— Leibitsch  zu  Thorn,  Re- 
gierungsbezirks Marienwerder,  welche  die 
Genehmigung  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Katharinenflur  nach  Lei- 
bitsch mit  Abzweigung  nach  der  Lei- 
bitscher Mühle  erhalten  hat,  dasEnteignungs- 
recht  zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigentums  ver- 
leihen. Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zu- 
rück. 

Neues  Palais,  den  10.  Dezember  1902. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Königreich  Sachsen. 

Erlaß  des  Ministeriums  des  Innern  vom 

17.  Oktober  1902   ~  an  die 

Amtshauptmannschaft  zu  Dresden-Neustadt, 
betr.  die  Besprengung  des  Gleiskörpers 
einer  Straßenbahn. 

Das  Ministerium  des  Innern  hat  den 
von  der  Amtshauptmannschaft  mit  Bericht 
vom  15.  Juli  d.  J.  eingereichten  Antrag  der 
Gemeinden  Radebeul,  Serkowitz  und 
Kötzschenbroda,  „daß  der  Unternehmer  der 
(staatlichen)  Lößnitzbahn  zur  hinreichenden 
Besprengung  des  Gleiskörpers  der  Straßen- 
buhn an  staubigen  Tagen  angehalten 
werde,"  dem  Finanzministerium  zur  Ent- 
schließung vorgelegt.  Nachdem  das  Finanz- 
ministerium aus  den  im  nachstehenden 
mitenthaltenen  Gründen  abgelehnt  hat,  dem 
Antrage  zu  entsprechen,  befindet  sich  auch 
das  Ministerium  des  Innern  nicht  in  der 
Lage,  zugunsten  des  Antrags  von  seinem 
Standpunkte  aus  etwas  zu  verfügen. 

An  sich  ist  die  Frage,  ob  der  Staats- 
fiskus als  Unternehmer  oder  die  Dresdener 
Straßenbahn  als  Betriebspächterin  der  Löß- 
nitzbahn zur  Straßenbesprengung  bezw.  zur 
Übertragung  des  durch  vermehrte  Be- 
sprengung infolge  der  mit  dem  Straßen- 
bahnbetrieb verbundenen  Staubentwick- 
lung den  Gemeinden  entstehenden  Auf- 
wandes angehalten  Averden  können,  durch 
die  Entscheidung  der  Kreishauptmannschaft 
Dresden  vom  21.  August  1901  und  durch 
die  Abweisung  der  hiergegen  von*"der  Ge- 
meinde Radebeul  erhobenen  Anfechtungs- 
klage in  der  Entscheidung  des  Oberver- 
waltungsgerichts vom  25.  Januar  1902  er- 


ledigt. Wenn  demgegenüber  neuerdings 
die  beteiligten  Gemeinden  ein  selbständiges 
Einschreiten  des  Ministerhrms  des  Innern 
auf  Grund  von  §  2  unter  d  und  e  der  Ver- 
ordnung, die  Ressortverhältnisse  in  Eisen- 
bahn- u.  s.  w.  Angelegenheiten  betreffend, 
vom  26.  Juni  1851  beantragen,  so  bietet 
auch  diese  Verordnung,  selbst  wenn  sonst 
der  Antrag  sachlich  gerechtfertigt  wäre, 
keine  rechtliche  Grundlage  für  eine  Auf- 
lage an  den  Eisenbahnunternehmer  in  der 
hier  in  Frage  kommenden  Richtung.  Denn 
die  angezogene  Ressortverordnung  hat  nur 
die  Bedeutung  einer  Verwaltungsinstruk- 
tion; sie  regelt  nur  die  inneren  Beziehungen 
der  beteiligten  Ministerien  zu  einander, 
indem  sie  deren  Geschäftskreise  abgrenzt, 
enthält  aber  keine  materiellen  Rechtssätze, 
auf  die  sich  Dritte  berufen  könnten.  Wenn 
daher  im  §  2  unter  d  und  e  dieser  Ver- 
ordnung „die  Handhabung  des  Schutzes 
der  Adjazenten  gegen  Gefahren  oder  Be- 
einträchtigungen, welche  aus  der  Anlage 
oder  dem  Betriebe  der  Bahn  entstehen", 
sowie  „die  Handhabung  der  allgemeinen 
Polizei  bei  dem  Bau-  und  Betriebe  von 
Staats-  oder  Privatbahnen"  dem  Departe- 
ment des  Innern  zugewiesen  ist,  so  be- 
gründet dies  nicht  ohne  weiteres  nach 
außen  hin  eine  Befugnis  zum  Einschreiten 
der  Behörden  der  inneren  Verwaltung  in 
den  bezeichneten  Richtungen,  sondern 
setzt  voraus,  daß  eine  solche  Befugnis 
nach  dem  positiven  Rechte  überhaupt 
besteht. 

Der  staatlich  genehmigte  und  recht- 
mäßig ausgeübte  Betrieb  einer  Eisenbahn 
verpflichtet  aber  den  Unternehmer  gegen- 
über Dritten,  welche  hierdurch  Benach- 
teiligungen erleiden,  ohne  daß  dabei  in 
ihren  rechtlich  geschützten  Interessenkreis 
eingegriffen  wird,  zu  keinen  weitergehenden 
Leistungen,  als  ihnen  entweder  durch  posi- 
tive Rechtsvorschriften  oder  durch  be- 
sondere Konzessionsbedingungen  auferlegt 
worden  sind.  An  solchen  Rechtsvorschriften 
und  Bedingungen  fehlt  es  aber  im  vor- 
liegenden Falle.  Es  steht  vielmehr  die  Be- 
stimmung in  §  27  Abs.  3  der  Revid.  Land- 
gemeindeordnüng  dem  Ansprüche  der  Ge- 
meinden entgegen. 

Es  können  aber  auch  von  den  Ge- 
meinden keine  Billigkeitsgründe  für  ihr 
Verlangen  geltend  gemacht  werden. 

Der  Staat  hat  die  Lößnitzbahn  erbaut, 
ohne  von  den  Gemeinden  Opfer  erheblicher 
Art  zu  fordern.  Die  Bahn  dient  vorzugs- 
weise den  Interessen  der  Gemeinden,  durch 
deren  Fluren  sie  führt,  und  hat  wesentlich 
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dazu  beigetragen,  den  Verkehr  der  Ge- 
meinden sowohl  unter  sich  als  auch  mit 
Dresden,  für  welchen  schon  durch  die  auf 
der  Hauptbahn  Leipzig — Dresden  in  großer 
Zahl  verkehrenden  Vorort-  nnd  Fernzüge 
reichlich  gesorgt  war,  noch  weiter  zu  er- 
leichtern. Das  finanzielle  Ergebnis  des 
Betriebes  der  Lößnitzbahn  ist  für  den  Staat 
jedoch  unter  Berücksichtigung  der  auf  der 
Hauptbahn  entstandenen,  die  Reinerträg- 
nisse der  Lößnitzbahn  weit  überwiegenden 
Einnahmeausfälle  keineswegs  ein  solches, 
daß  weitere  Belastungen  der  Betriebsaus- 
gaben ohne  zwingenden  Grand  zugestanden 
werden  könnten. 

Bei  dieser  Sachlage  kann  von  den  Ge- 
meinden, welche  schon  vor  dem  Bahnbau 
das  Bedürfnis  der  Straßenbesprengung 
während  der  trockenen  Jahreszeit  aner- 
kannt haben,  recht  wohl  erwartet  werden, 
daß  sie  die  von  ihnen  für  wünschenswert 
erachtete  reichlichere  Besprengung  der 
Straße  auf  eigene  Kosten  besorgen,  zumal 
sie  bei  einer  etwaigen  Zunahme  des  Ge- 
schirrverkehrs auch  nicht  in  der  Lage  ge- 
wesen wären,  die  Geschirrführer  zu  dem 
vermehrten  Besprengungsaufwande  heran- 
zuziehen. 

Die  Gemeinden  genießen  durch  die  vom 
Staate  geschaffenen  vorzüglichen  Verkehrs- 
gelegenheiten vor  anderen  Gemeinden  be- 
reits einen  so  großen  Vorzug,  daß  es 
anderwärts  nicht  verstanden  werden  würde, 
wenn  der  Staat  sie  für  den  erwähnten 
Mehraufwand  noch  besonders  entschädigen 
wollte. 


Erlaß  des  Ministeriums  des  Innern  vom 
25.  Oktober  1902  —  —  an  die 

Kreishauptmannschaft  zu  Dresden,  betr. 
die  staatliche  Genehmigung  eines  zwischen 
einer  Straßenbahn  und  einem  Dritten  ab- 
geschlossenen Vertrags. 

Vereinbarungen,  welche  zwischen  einer 
Straßenbahngesellschaft  und  einer  Ge- 
meinde über  die  Betriebsweise  oder  sonst 
über  zugleich  der  staatlichen  Oberaufsicht 
unterliegende  Einrichtungen  einer  Straßen- 
bahn getroffen  worden  sind,  binden,  selbst 
wenn  sie  von  der  Regierung  genehmigt 
worden  sind,  nur  die  vertragschließenden 
Teile  gegeneinander.  Sie  können  die  Re- 
gierung nicht  hindern,  später  davon  ab- 
weichende Anordnungen  selbständig  zu 
treffen,  soweit  solche  durch  Rücksichten  auf 


das  von  ihr  zu  wahrende  öffentliche  Wohl  ge- 
boten und  gerechtfertigt  erscheinen.  Ins- 
besondere bleibt  der  Regierung  stets  das 
Recht  vorbehalten,  in  Ausübung  ihrer 
Oberaufsichtsbefugnis  zu  verlangen,  daß 
solche  Einrichtungen  einer  Straßenbahn 
oder  Eisenbahn  überhaupt,  die  zwar  nach 
einem  früheren  Stande  der  Technik  und 
einstmaligen  Anschauungen  Billigung  ge- 
funden, später  aber  im  Verlauf  der  Zeit 
nach  den  bei  ihrer  Anwendung  gemachten 
Erfahrungen  sich  als  unvollkommen  oder 
nachteilig  erwiesen  haben,  durch  bessere 
und  zweckmäßigere  Anordnungen  ersetzt 
werden,  namentlich  dann,  wenn  damit  zu- 
gleich wirtschaftliche  Vorteile  verbunden 
sind. 

Vertragliche  Abmachungen  des  Bahn- 
unternehmers mit  einemDrittenhabengegen- 
über  der  Oberaufsichtsbehörde,  die  solche 
genehmigt,  nur  die  Wirkung,  daß  die  spä- 
teren Entschließungen  der  letzteren  nun- 
mehr gegen  beide  vertragschließenden 
Teile  wirken.  Die  Regierung  übt  bei 
Gehmigung  des  betreffenden  Vertrags  nur 
die  Rechte  und  Pflichten  der  Staatsgewalt 
aus,  sie  macht  sich  dadurch  aber  nicht 
selbst  zum  vertragschließenden  Teile,  son- 
dern behält  sich,  soweit  sie  sich  nicht 
etwa  in  ihrer  späteren  Entschließungs- 
freiheit selbst  ausdrücklich  beschränkt,  die 
freie  Verfügungsgewalt  für  die  Zukunft  in 
demselben  Umfange  vor,  in  dem  sie  gegen- 
über dem  Bahnunternehmer  an  sich  be- 
steht. 

Eine  andere  Frage  ist,  ob  und  wieweit 
staatliche  Anordnungen,  wodurch  vertrags- 
mäßige Vereinbarungen  zwischen  dem 
Bahnunternehmer  und  einem  Dritten  be- 
rührt und  nach  außen  hin  außer  Kraft  ge- 
setzt werden ,  Entschädigungsansprüche 
des  einen  vertragschließenden  Teiles  gegen 
den  anderen  begründen  können.  Diese 
Frage  ist  aber  nicht  jetzt  und  auch  nicht 
von  der  Regierung  zu  entscheiden,  sondern 
wird  eintretendenfalls  der  Beurteilung  durch 
die  zuständigen  Verwaltungs  -  und  be- 
ziehentlich richterlichen  Instanzen  unter- 
liegen. 

Das  vorstehend  Ausgeführte  gilt  im 
vollen  Umfang  auch  von  dem  für  die 
elektrischen  Straßenbahnen  in  Dresden  auf 
bestimmten  Strecken  seinerzeit  auf  Grund 
der  Verträge  zwischen  den  beiden  Straßen- 
bahngesellschaften und  der  Stadtgemeinde. 
Dresden  von  der  Regierung  genehmigten 
Betriebe  mittels  Akkumulatoren. 

Sollte  später  aus  betriebstechnischen 
und  wirtschaftlichen  Gründen  die  Beseiti- 
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gung  der  Akkumulatoren  geboten  oder 
auch  nur  zweckmäßig  erscheinen,  so  wird 
dann  die  Regierung  die  entsprechenden 
Anordnungen  nach  freier,  nur  durch  Rück- 
sichten auf  das  allgemeine  Wohl,  nicht  auf 
bloße  finanzielle  Vorteile  des  Bahnunter- 
nehmens oder  der  Stadtkasse  bestimmter 
Entschließung  zu  treffen  haben. 

Zur  Zeit  liegen  aber  die  Verhältnisse 
so,  daß,  wenn  auch  eine  nicht  unerhebliche 
Anzahl  von  kleineren  Unfällen  und  Be-  i 


triebsstörungen  die  Frage  der  Beseitigung 
des  Akkumulatorenbetriebs  mehr  und  mehr 
in  den  Vordergrund  rückt,  doch  bis  auf 
weiteres  auf  dessen  allgemeinen  Wegfall 
noch  nicht  zuzukommen  ist,  da  für  ge- 
wisse, allerdings  engbegrenzte  Strecken  es 
bedenklich  erscheint,  auf  den  Betrieb  mit 
Oberleitung  überzugehen,  und  wegen  eines 
geeigneten  anderweiten  Auswegs  noch 
keine  annehmbaren  Vorschläge  der  Straßen- 
bahngesellschaften vorliegen. 


Rechtsprechung. 


Beschluß  des  Provinzialrats  von  Hannover 
vom  18.  September  1902 

in  Sachen  der  Beschwerde  des 
Magistrats  zu  Hannover  gegen  den 
Beschluß  des  Bezirksausschusses  zu 
Hannover  vom  21.  März  1902,  betr.  die 
Zufuhrgleise  zu  dem  Güterbahnhof 
der  Straßenbahngesellschaft  an  der 
Liebfrauenstraße  zu  Hannover.  ') 

Für  die  Unterstellung  eines  vor  dem  Kleinbahn- 
gesetz bestehenden  Unternehmens  unter  das  Gesetz 
ist  lediglich  die  Erklärung  des  Unternehmers  und  die 
öffentliche  Bekanntmachung  des  Zeitpunktes  der 
Unterstellung  erforderlich. 

Als  wohlerworbene  Rechte  der  Wegeunter- 
haltungspflichtigen im  Sinne  des  §  53  Abs.  6  des 
Kleinbahngesetzes  haben  nur  solche  Befugnisse  zu 
gelten,  die  zwar  vermittels  des  Zustimmungsrechts 
erworben  sind,  mit  diesem  Recht  selbst  aber  nicht 
zusammenfallen. 

Es  verletzt  nicht  Treu  und  Glauben,  ,wenn  eine 
Bahngesellschaft  sich  erst  mit  dem  Kündigungsrecht 
einverstanden  erklärt  hat  und  dann  nach  erfolgter 
Kündigung  das  Ergänzungsverfahren  beantragt.  Dies 
Verfahren  hat  den  Zweck,  die  öffentlichen  Verkehrs- 
interessen auch  gegenüber  den  Interessen  der  Wege- 
unterhaltungspflichtigen und  der  einzelnen  Einwohner- 
gruppen zu  wahren. 

Der  Ergänzungsbeschluß  kann  nicht  entscheiden, 
inwieweit  der  ordentliche  Rechtsweg  aus  den  Ver- 
trägen zwischen  Wegeunterhaltungspflichtigem  und 
Bahnunternehmer  noch  gegeben  ist. 

Gründe: 

Das  im  §  6  des  Kleinbahngesetzes  vom  ; 
28.  Juli  1892  behandelte  Zustimmungsrecht  ' 
der  Wegeunterhaltungspflichtigen  bezüglich  j 
der  Benutzung  öffentlicher  Wege  für  Bahn-  j 
anlagen   bestand  bereits   vor  dem  Erlaß 

')  Der  Beschluß  des  Bezirksausschusses  zu  Hannover 
ist  abgedruckt  in  den  Mitteilungen  des  Vereins  deutscher 
Straßenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen  1902  S.  229. 


des  Kleinbahngesetzes  und  zwar  ohne  jede 
Einschränkung,  d.  h.  es  waren  irgendwelche 
Rechtsmittel  gegen  die  Versagung  der  Zu- 
stimmung nicht  gegeben.  Diese  günstige 
Position  ist  von  den  Wegeunterhaltungs- 
:  Pflichtigen  —  (in  der  Regel  Kommunen)  — 
l  vielfach  dazu  benutzt  worden,  sich  gele- 
gentlich der  Zustimmungserteilung  von 
dem  Bahnunternehmer  vermögensrechtliche 
Vorteile  aller  Art,  die  häufig  nur  in  losem 
oder  auch  in  gar  keinem  Zusammenhange 
mit  der  Straßenbenutzung  standen,  zu- 
sichern zu  lassen. 

In  den  auf  Grund  solcher  Verhandlun- 
gen erteilten  Konzessionen  ist  demnach 
zu  unterscheiden  zwischen 

1.  den  einseitig  von  dem  Wegcunterhal- 
tungspflichtigen  festzusetzenden  Be- 
stimmungen über  die  Art  der  Straßen- 
benutzung, der  einzubauenden  Anla- 
gen und  des  zulässigen  Betriebes,  die 
an  sich  in  einer  einfachen  Konzessions- 
verfügung ausgesprochen  werden 
könnten,  und 
2.  den  beiderseitige  Zustimmung  der 
Parteien  erfordernden  privatrecht- 
lichen Abmachungen  über  vermögens- 
rechtliche Leistungen. 

Da  die  letzteren  zu  ihrer  demnächsti- 
gen Geltendmachung  des  Rechtstitels  eines 
Vertrags  bedurften,  so  sind  die  meisten 
derartigen  Konzessionen  in  die  Form  von 
Verträgen  gekleidet  worden. 

Die  übertriebenen  Anforderungen,  die 
auf  dem  sub  2  bezeichneten  Gebiete  seitens 
einer  Reihe  von  Kommunen  gestellt  worden 
waren  und  denen  die  Bahnunternehmer 
schutzlos  gegenüber  standen,  haben  Ver- 
anlassung dazu  gegeben,  auf  dem  Wege 
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der  Gesetzgebung  die  Möglichkeit  zur  Be- 
seitigung eines  ungerechtfertigten  Wider- 
spruchs des  Straßenherrn  gegen  im  öffent- 
lichen Interesse  wünschenswerte  Anlagen 
zu  schaffen.  Der  Versuch  hierzu  wurde 
zunächst  durch  die  Vorlage  der  nicht  Ge- 
setz gewordenen  Gesetzesentwürfe  einer 
Wegeordnung  in  den  Jahren  1875  und  1877 
gemacht,  in  denen  durch  §  20  bezw.  §  10 
den  Wegebaupflichtigen  oder  sonstigen 
Berechtigten  die  Verpflichtung  auferlegt 
werden  sollte,  die  Legung  von  Bahngleisen 
auf  öffentlichen  Wegen  zu  gestatten.  (Druck- 
sachen des  Abgeordnetenhauses  1875  No.  24 
S.  7  und  97,  1877  No.  14  S.  5  und  30.)  Zur 
Durchführung  ist  dieser  gesetzgeberische 
Gedanke  dann  durch  §  7  des  Kleinbahn- 
gesetzes gelangt. 

Nach  diesem  sind  die  Beschlußbehör- 
den   befugt,    die  ungerechtfertigterweise 
verweigerte  Zustimmung  des  Wegeunterr 
haltungspflichtigen  zu  ergänzen.    Die  Zu- 
stimmungsergänzung gilt  dabei,  falls  dem 
Unterhaltungspflichtigen  das  Eigentum  am 
Straßenterram   zusteht,  gegen  denselben 
sowohl  in  seiner  Eigenschaft  als  Wege- 
unterhaltungspflichtiger als  auch  in  der  als 
Straßeneigentümer.    Es  müßte  dies  schon 
daraus  geschlossen  werden,  daß  die  Ge- 
setzesbestimmung völlig  wirkungslos  sein 
würde,  wenn  der  Straßenherr  durch  seinen 
Widerspruch  als  Eigentümer  eine  Anlage 
verhindern  könnte,  zu  deren  Duldung  er 
als  Unterhaltungspflichtiger  im  öffentlichen 
Interesse  gezwungen  worden  wäre,  die  mit 
der  Bestimmung   verfolgte   Absicht  des 
Gesetzgebers  ist  aber  auch  ausdrücklich 
in  den  Verhandlungen  des  Landtages  fest- 
gestellt worden.   Nach  dem  Bericht  der 
XVIII.  Kommission  zur  Vorberatung  des 
Gesetzentwurfs  über  die  Bahnen  unterster 
Ordnung  (No.  206  der  Drucksachen  des 
Abgeordnetenhauses  1892  S.  21)  bat  der 
Regierungskommissar  unwidersprochen  auf 
diesbezügliche  Anfrage  erklärt,  daß  zwar 
in  den  Ausnahmefällen,  in  denen  Eigen- 
tums- oder  sonstige  Privatrechte  an  einem 
öffentlichen  Wege  einem  anderen  als  dem 
Unterhaltungspflichtigen    zuständen,  die 
fragliche  Bestimmung  nicht- Platz  greifen 
solle,  daß  dies  aber  der  Fall  sein  solle 
bezüglich  der  Wege,  welche  sich  im  Eigen- 
tum des  Unterhaltungspflichtigen  befänden. 
Hier  trete  angesichts  der  Natur  des  Öffent- 
lichen Weges  als  eines  dem  öffentlichen 
Dienste    gewidmeten    Grundstücks  die 
privatrechtliche  Seite   des  Eigentums  an 
dem  Wege  ganz  zurück,  und  es  sei  daher 
zulässig,    die   Zustimmung   zu  einer  Be- 


schränkung dieses  Eigentums  im  öffent- 
lichen Interesse  ergänzen  zu  lassen.  Es 
hat  also  der  Ergänzungsbeschluß  auf 
Grund  des  §  7  die  Wirkung,  daß  er  auch 
den  Widerspruch  des  Unterhaltungspflich- 
tigen in  seiner  Eigenschaft  als  Wegeeigen- 
tümer beseitigt. 

Die  Vorschriften  der  §§  6  und  7  des 
Kleinbahngesetzes  sind  zunächst  für  nach 
Erlaß  des  Gesetzes  neu  entstehende  Bahn- 
anlagen gegeben,  sie  kommen  aber  auch 
für  schon  vorher  bestehende  Bahnen  in 
Anwendung,  sobald  der  Bahnunternehmer 
von  dem  ihm  durch  §  53  des  Gesetzes 
verliehenen  Rechte  Gebrauch  macht,  das 
Unternehmen  den  sämtlichen  Bestimmun- 
gen des  Kleinbahngesetzes  zu  unterwerfen. 
Hierbei  gilt  nur  die  Einschränkung  des 
§  53  Abs.  6,  daß  wohlerworbene  Rechte 
Dritter  durch  diese  Unterstellung  nicht  be- 
rührt werden  sollen. 

Die  hiesige  Straßenbahngesellschaft 
bezw.  ihr  Rechtsvorgänger  hat  vor  dem 
Inkrafttreten  des  Kleinbahngesetzes  unter 
dem.  15/16.  März  1892  einen  Vertrag  mit 
der  Stadt  Hannover  abgeschlossen,  in  dem 
die  letztere  die  Benutzung  einer  Reihe  von 
bestimmt  bezeichneten  Straßen  und  Plätzen 
zur  Anlage  und  zum  Betriebe  der  in  dem 
Vertrage  näher  bezeichneten  Straßenbahn- 
linien unter  Festlegung  einer  größeren 
Anzahl  von  Bedingungen  gestattet,  von 
denen  für  den  vorliegenden  Fall  nur  die 
im  §  1  Abs.  5: 

„Ohne  Genehmigung  des  Magistrates  darf 
ein  anderer  als  der  Pferdebetrieb  nicht 
eingerichtet  werden." 

und  §  1  Abs.  3: 

„Die  Gesellschaft  übernimmt  die  Ver- 
pflichtung, auf  ihre  Rechnung  und  Gefahr 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienende 
Straßenbahnen  auf  diesen  Straßen  in 
Gemäßheit  der  Bestimmungen  dieses 
Vertrages  und  der  auf  Bau  und  Betrieb 
bezüglichen  obrigkeitlichen  Anordnungen 
zu  erbauen  und  in  Betrieb  zu  erhalten." 

in  Betracht  kommen. 

Durch  Nachtragsverträge  sind  dann 
noch  eine  Reihe  weiterer,  jedesmal  bestimmt 
bezeichneter  Straßen  zur  Benutzung  frei- 
gegeben. In  allen  diesen  Verträgen  ist 
bestimmt,  daß  für  die  betreffenden  Strecken 
der  Straßenbahnvertrag  vom  März  1892  im 
vollen  Umfange  Anwendung  finden  soll. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Akku- 
mulatorenbetriebes ist  durch  §  1  des  Ver- 
trages vom  12.  November  1895  erfolgt. 
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Die  übrigen  Paragraphen  dieses  Ver- 
trages betreffen  die  Erlaubnis  zum  Ober- 
leitungsbetrieb auf  einzelnen  Strecken,  für 
die  eine  Kündigungsfrist  vorgesehen  ist, 
die  Genehmigung  des  Güterbetriebes  und 
die  Freigabe  noch  weiterer  bestimmter 
Straßen.  Im  Schlußparagraphen  ist  dann 
gesagt:  daß  durch  die  vorstehend  ausge- 
sprochenen Genehmigungen  der  Vertrag 
von  1892  keine  Veränderungen  erleide. 

Durch  Verfügung  des  Regierungspräsi- 
denten vom  18.  Mai  1895  ist  die  Straßen- 
bahn in  Gemäßheit  des  §  53  des  Klein- 
bahngesetzes unter  sämtliche  Bestimmun- 
gen desselben  gestellt. 

Die  Genehmigung  zur  Anlage  des 
Güterbahnhofes  an  der  Liebfrauenstraße 
beziehungsweise  zur  Anlage  der  zu  dem- 
selben über  städtische  Straßen  führenden 
Gleise,  um  welche  es  sich  im  gegen- 
wärtigen Verfahren  handelt,  ist  durch  Ver- 
trag vom  6.  Mai  1896/6.  März  1897  erteilt. 

Von  dem  hierin  vorbehaltenen  Kündi- 
gungsrecht hat  der  Magistrat  Gebrauch  ge- 
macht, indem  er  am  13.  Oktober  1901  den 
Vertrag  zum  20.  April  1902  kündigte  mit 
dem  Ersuchen,  bis  zu  diesem  Termin  die 
Gleise  wieder  zu  entfernen.  Als  Grund  ist 
angegeben,  daß,  wie  zahlreiche  Be- 
schwerden ergeben,  das  Grundstück  sich 
nicht  für  den  Betrieb  eines  Güterbahnhofes 
eigne. 

Unter  dem  31.  Dezember  1901  hat  die 
Direktion  der  Straßenbahn  beim  Magistrat 
beantragt,  die  Genehmigung  von  neuem 
zu  erteilen,  ist  aber  durch  Bescheid  vom 
3.  Januar  1902  aus  dem  in  der  Kündigung 
angegebenen  Grunde  abschlägig  be- 
schieden. 

Nunmehr  hat  die  Gesellschaft  das  Er- 
gänzungsverfahren gemäß  §  7  des  Klein- 
bahngesetzes beim  Bezirks-Ansschusse  hier 
beantragt,  und  zwar  sowohl  für  die  Gleis- 
anlage in  ihrer  bisherigen  Gestalt  als  auch 
für  ein  weiteres  Gleis  von  der  Masch- 
straße zum  Güterbahnhof  über  den 
Ägidiendamm.  Die  Anlagen  sollen  die 
Konstruktion  und  Betriebsart  haben,  wie 
sie  von  dem  Regierungs-Präsidenten  für 
die  schon  jetzt  vorhandenen  Gleise  infolge 
des  Vertrages  von  1896/97  durch  Verfügung 
des  Regierungs-Präsidenten  vom  28.  Sep- 
tember 1897  genehmigt  sind,  d.  h.  Akku- 
mulatorenbetrieb. 

Der  Magistrat  widersprach  dem  An- 
trage, da: 

1.  das  Ergänzungsverfahren  hier  unzu- 
lässig sei, 


2.  gewichtige  Bedenken  gegen  die  Bei- 
behaltung des  Bahnhofs  an  seiner 
Stelle  vorlägen 

wegen  a)  der  Belästigung  und  Störung 
der  Anwohner, 
b)  Behinderung  des  Verkehrs 
auf    dem  Ägidientorplatz, 
eventuell  hat  er  beantragt: 

1.  die  Genehmigung  nur  auf  3  Jahre  zu 
erteilen, 

2.  die  Benutzungsgebühr  von  50  M  auf 
500  M  zu  erhöhen, 

3.  die  Stundenzeit  für  die  Benützung 
der  Gleise  angemessen  zubeschränken, 

4.  im  Beschluß  zum  Ausdruck  zu  bringen, 
daß  durch  denselben  der  Magistrat 
an  der  Beschreitung  des  Rechtsweges 
aus  dem  Vertrage  nicht  gehindert 
werde. 

Bezüglich  der  Unzuträglichkeiten ..  des 
Bahnhofbetriebes  hat  sich  der  Magistrat 
insbesondere  auf  ein  Schreiben  des.  Polizei- 
präsidenten hierselbst  vom  11.  Mai  1900 
berufen,  in  dem  derselbe  anerkennt,  daß 
durch  den  Betrieb  des  Güterbahnhofes  die 
Anlieger  belästigt  würden,  insbesondere 
aber  hervorhebt,  daß  durch  die  den 
Ägidientorplatz  passierenden  Güterzüge  der 
übrige  Verkehr  auf  diesem  Platze  be- 
hindert würde. 

Mit  Rücksicht  auf  die  hier  behauptete 
Verkehrsbehinderung  hat  der  Bezirks- Aus- 
schuß Ermittlungen  über  den  Güterbahn- 
hofsverkehr am  17..  18.  und  19.  März  d.  J. 
vornehmen  lassen,  die  ergeben  haben,  daß 
zum  bezw.  vom  Güterbahnhof  gefahren 
sind  am: 

17.  März  =  10  Motorwagen  mit  15  An- 
hängewagen, 66  Fuhrwerke,  76  Hand- 
wagen, Karren  u.  s.  w. 

18.  März  =  10  Motorwagen  mit  19  An- 
hängewagen, 81  Fuhrwerke,  71  Hand- 
wagen, Karren  u.  s.  w. 

19.  März  =  13  Motorwagen  mit  24  An- 
hängewagen, 72  Fuhrwerke,  59  Hand- 
wagen, Karren  u.  s.  w. 

Der  Bezirks-Ausschuß  hat  durch  Be- 
schluß vom  21.  März  1902  die  beantragte 
Genehmigung  bis  zum  31.  März  1905  er- 
teilt und  zwar  unter  der  Bedingung,  daß 

1.  eine  jährliche  Gebühr  von  50  M  zu 
zahlen  ist,  . 

2.  wegen  a)  der  Unterhaltung  und  Wie- 

derherstellung der  benutz- 
ten Wegeteile, 
b)  des  für  die  Benutzung  der 
Wegeteile    zu  zahlenden 
Entgeltes, 
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c)  des  Erwerbes  der  Bahn  im 
ganzen  seitens  der  Stadt 
gegen  angemessene  Sehad- 
loshaltung     der  Unter- 
nehmerin die  Bestimmun- 
gen des  Vertrages  von  1892 
in  Anwendung  kommen. 
Vom  1.  April  1905  ab  soll  der  Stadt 
ein  Kündigungsreeht  zustehen  für  jeden 
1.  April  und  1.  Oktober  mit  einjähriger 
Kündigungsfrist,  jedoch  unbeschadet  der 
aus  §  7  des  Kleinbahngesetzes  sich  er- 
gebenden Befugnisse. 

In  der  Begründung  wird  zunächst  der 
Einwand  der  Unzulässigkeit  des  Er- 
gänzungs Verfahrens  als  unzutreffend  be- 
zeichnet, den  der  Magistrat  mit  dem 
Hinweis  auf  das  Vertragsverhältnis,  ins- 
besondere auf  die  Bestimmung  des  Ver- 
trages von  1892  erhoben  hatte,  daß  zur 
Einführung  eines  anderen  als  des  Pferde- 
betriebes die  Genehmigung  des  Magistrates 
erforderlich  sei.  Nach  Ansicht  desMagistrates 
ist  dieser  Genehmigungs- Vorbehalt  ein 
durch  den  Vertrag  erworbenes  obligato- 
risches Recht,  das  durch  das  öffentlich- 
rechtliche Ergänzungsverfahren  nicht  illu- 
sorisch gemacht  werden  kann.  Da  auf  den 
Gleisen  Akkümulatorenbetrieb,  also  anderer 
als  Pferdebetrieb  beabsichtigt  sei,  so  könne 
die  Genehmigung  des  Magistrates  nicht 
entbehrt  und  auch  nicht  nach  §  7  des 
Kleinbahngesetzes  ergänzt  werden.  —  Der 
Bezirks-Ausschuß  führt  aus,  daß  jene  Be- 
stimmung des  Vertrages  ein  obligato- 
risches Recht  für  die  Stadt  nicht  habe 
begründen  können,  da  sie  lediglich  eine 
Wiedergabe  des  damaligen  Rechtszustandes 
bedeute,  nach  dem  vor  dem  Erlaß  des 
Kleinbahngesetzes  eben  jede  Änderung 
in  dem  die  Straßen  benutzenden  Bahnbe- 
triebe die  vorgängige  Genehmigung  der 
Stadt  zur  Voraussetzung  hatte.  Dadurch, 
daß  dies  in  dem  Vertrage  ausdrücklich 
anerkannt  sei,  wäre  ein  Hindernis  für  die 
Anwendung  des  §  7  des  Kleinbahngesetzes 
nicht  gegeben.  Das  erst  nach  dem  Ver- 
trag in  Kraft  getretene  Gesetz  hätte  ja 
gerade  den  Unternehmern  die  Hülfe  ge- 
währen wollen,  eventuell  auch  gegen  den 
Willen  des  Wegeunterhaltungspflichtigen 
die  Erlaubnis  zur  Straßenbenutzung  zu 
erhalten.  Es  würde  daher,  wie  es  im  Be- 
schluß wörtlich  heißt:  „mit  dem  Geiste 
der  fortschreitenden  Gesetzgebung  völlig 
unvereinbar  sein,  wollte  man  die  Benutzung 
der  Straßenkörper  auch  ferner  von  der 
Einwilligung  des  Magistrates  nach  freier 
Entschließung  abhäugig  sein  lassen". 


Die  von  dem  Magistrat  behauptete  Be- 
einträchtigung des  allgemeinen  Verkehrs 
auf  dem  Ägidientorplatz  ist  vom  Be- 
zirks-Ausschusse  nicht  anerkannt,  vielmehr 
ist  er  auf  Grund  der  vorgenommenen  Er- 
mittlungen zu  der  Überzeugung  gelangt, 
daß  die  Mehrinanspruchnahme  durch  den 
Güterverkehr  des  Bahnhofs  im  Vergleich 
zu  den  den  Platz  stündlich  passierenden 
Straßenbahnwagen  für  Personenbeförde- 
rung so  geringfügig  sei,  daß  dadurch  für 
die  Sicherheit  und  Ordnung  des  auf  diesem 
Platze  als  wichtigem  Knotenpunkt  sich  voll- 
ziehenden Verkehrs  eine  ernstliche  Unzu- 
träglichkeit nicht  zu  besorgen  sei. 

Die  vom  Magistrat  beantragte  Er- 
höhung der  Gebühr  für  Ueberschreitung 
der  Bürgersteige  von 50 auf  500 M wegen 
der  Zunahme  des  Verkehrs  seit  1896  ist 
vom  Bezirks-Ausschuß  abgelehnt,  da  die 
Vergütung  für  die  Benutzung  des  Fahr- 
dammes bereits  durch  die  Abgabe  nach 
!  dem  Vertrage  von  1892,  die  mit  der  Zu- 
'  nähme  des  Verkehrs  wächst,  angemessen 
gezahlt  wird. 

Bedingungen  für  den  Betrieb  auf  den 
Zufuhrstraßen  festzusetzen,  hat  der 
Bezirks-Ausschuß  wegen  Unzuständigkeit 
abgelehnt,  ebenso  Vorschriften  zur  Ab- 
wendung von  Belästigungen  oder  wirt- 
!  schaftlichen  Nachteilen  für  die  Nachbar- 
i  schaft  und  weitere  Umgebung  für  den 
Betrieb  auf  dem  Bahnhof  zu  erlassen, 
da  dies  außerhalb  des  Rahmens  liege,  in 
welchem  sich  die  lediglich  auf  Ergänzung 
der  Zustimmung  zur  Straßenbenutzung 
gerichteten  Erwägungen  des  Bezirks-Aus- 
schusses zu  halten  haben.  Solche  Be- 
stimmungen zu  treffen,  sei  Sache  der  Polizei, 
;  daneben  stehe  Beteiligten  der  Zivil-Pro- 
zeßweg wegen  Schädigung  frei. 

Auf  den  Antrag  des  Magistrates,  in  dem 
Beschluß  zum  Ausdruck  zu  bringen,  daß 
durch  denselben  dem  Magistrate  der  Rechts- 
weg vor  den  ordentlichen  Gerichten  zur 
Geltendmachung  der  unberührt  gebliebenen 
obligatorischen  Rechte  nicht  abgeschnitten 
werden  könnte,  ist  in  dem  Tenor  des  Be- 
zirks-Ausschuß-Beschlusses eine  Entschei- 
dung nicht  abgegeben.  In  den  Gründen 
ist  jedoch  dargelegt,  daß,  nachdem  der 
Vertrag  vom  6.  Mai  1896  —  6.  März  1897  — 
infolge  der  Kündigung  mit  allen  beider- 
seitigen Rechten  und  Pflichten  aufgehoben 
wäre,  die  Sache  rechtlich  nicht  anders  liege, 
als  wenn  der  Vertrag  überhaupt  nicht  be- 
standen hätte,  vielmehr  der  Güterbahnhof 
erst  jetzt  neu  angelegt,  und  die  ver- 
weigerte Zustimmung  des  Magistrates  er- 
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gänzt  werden  sollte.  Es  müsse  deshalb  an- 
genommen werden,  daß  in  dieser  Ange- 
legenheit nach  §  7  des  Kleinbahngesetzes 
der  Rechtsweg  nicht  zulässig  sei. 


Gegen  den  Beschluß  hat  der  Magistrat 
fristgemäß  Beschwerde  eingelegt. 

Er  behauptet,  daß  das  Ergänzungs- 
Verfahren  gemäß  §7  des  Kleinbahngesetzes 
im  vorliegenden  Falle  unzulässig  sei,  da 

1.  das  Unternehmen  der  hiesigen  Straßen- 
bahngesellschaft nicht  unter  die  Be- 
stimmungen des  Kleinbahngesetzes  ge- 
stellt sei,  und 

2.  Avohlerworbene  Rechte  der  Stadt  einer 
Zustimmungsergänzung  für  den  Fall 
entgegenständen ,  daß  man  die  Be- 
stimmungen des  Gesetzes  auf  das 
Unternehmen  für  anwendbar  erachten 
sollte. 

Zu  1.  führt  der  Magistrat  aus,  daß  die 
Konzession  des  Regierungs-Präsidenten  vom 
18.  Mai  1895,  die  im  §  1  ausspreche,  daß 
die  Straßenbahn  von  dem  Tage  ab  dem 
Kleinbahngesetze  unterstellt  sei,  welcher 
auf  den  Tag  der  Zustellung  der  Konzessions- 
urkunde folge,  rechtsungültig  sei,  weil  vor 
Erteilung  derselben  die  Wegepolizeibe- 
hörde, d.  h.  in  der  Stadt  Hannover  das  Stadt- 
baupolizeiamt, nicht  gehört,  und  somit  die 
zwingende  Vorschrift  des  §  8  des  Klein- 
bahngesetzes verletzt  sei.  Ferner  sei  der 
Zeitpunkt  der  Unterstellung  der  Straßen- 
bahn unter  das  Kleinbahngesetz  nicht 
öffentlich  bekannt  gemacht,  obwohl  dies 
im  §  53  ausdrücklich  vorgeschrieben  sei. 
Veröffentlicht  sei  lediglich  der  Termin,  an 
welchem  die  Zustellung  der  Konzessions- 
urkunde an  die  Straßenbahn  erfolgt  sei. 
Bei  der  Rechtsungültigkeit  dieser  Urkunde 
könne  die  Bekanntgabe  des  Zustellungs- 
termines  die  im  §  53  geforderte  Bekannt- 
gabe nicht  ersetzen. 

Diese  Rechtsausführungen  des  Magi- 
strats sind  verfehlt.  Nach  §  53  Abs.  3  und  5 
ist  für  die  Unterstellung  eines  schon  vor 
dem  Kleinbahngesetze  bestehenden  Bahn- 
unternehmens  unter  die  sämtlichen  Bestim- 
mungen dieses  Gesetzes  lediglich  die  an 
die  zuständige  Aufsichtsbehörde  zu  rich- 
tende Erklärung  des  Unternehmers  und  die 
öffentliche  Bekanntmachung  des  Zeitpunktes 
der  Unterstellung  erforderlich.  Nun  hat, 
wie  auch  magistratsseitig  nicht  bestritten 
wird,  die  Straßenbahngesellschaft  die  ge- 
dachte Erklärung  an  den  Regierungspräsi- 
denten hierselbst,  d.  h.  an  die  zuständige 
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Aufsichtsbehörde  gerichtet,  und  der  Regie- 
rungspräsident hat 

1.  imRegierungs-Amtsblattvom24.Mai 
1895  und  zwar  in  der  Einleitung 
und  dem  §  1  einer  als  „Genehmi- 
gung" bezeichneten,  längeren  Ver- 
fügung über  den  Betrieb  der 
Straßenbahnlinien  in  den  Stadt- 
und  Landkreisen  Hannover  und 
Linden  vom  18.  Mai  1895  öffentlich 
bekannt  gemacht,  daß  die  Straßen- 
bahn -  Gesellschaft  gemäß  §  53 
Abs.  3  des  Kleinbahngesetzes  sieh 
densämtlichenBestimmungen  dieses 
Gesetzes  zu  unterwerfen  erklärt 
habe,  und  daß  als  Zeitpunkt  der 
Unterstellung  unter  das  Gesetz  der 
auf  den  Tag  der  Zustellung  dieser 
„Genehmigung"  folgende  Tag  gelte, 

und 

2.  imRegierungs-Amtsblattvoml4.Juni 
1895  publiziert,  daß  die  Genehmi- 
gungsur künde  zum  Betriebe  der 
Straßenbahnlinien  in  dem  Stadt- 
und  Landkreis  Hannover  und  dem 
Stadt-  und  Landkreis  Linden  der 
Aktien  ges  el  1  sch  af t  „  S  tra  ß  enb  ahn 
Hannover"  am  22.  März  1895  zu- 
gestellt sei. 

Da  aus  diesen  Bekanntmachungen  der 
Zeitpunkt  der  Unterstellung  der  hiesigen 
Straßenbahn  unter  das  Kleinbahngesetz 
klar  und  bestimmt  hervorgeht,  so  sind  die 
Anforderungen  des  §  53  Abs.  3  und  5  er- 
füllt und  die  Bestimmungen  der  §§  6  und  7 
auf  die  hiesige  Straßenbahn  anwendbar. 
Ob  der  übrige  Inhalt  der  als  „Genehmi- 
gung" bezeichneten  Verfügung  in  irgend 
einer  Weise  gegen  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes verstößt,  kann  für  das  vorliegende 
Verfahren  unerörtert  bleiben,  da  es  für  die 
Unterstellung  der  Bahn  unter  das  Gesetz 
einer  Genehmigung  weder  nach  §  8  noch 
nach  einer  anderen  Gesetzesbestimmung 
bedarf. 

Als  wohlerworbenes  Recht  der  Stadt, 
das  nach  der  Behauptung  des  Magistrats 
das  Ergänzungsverfahren  im  vorliegenden 
Falle  mit  Rücksicht  auf  §  53  Abs.  6  des 
Gesetzes  ausschließen  soll,  wird  zunächst 
das  durch  den  §  1  Abs.  5  des  Vertrages 
von  1892  statuierte  Recht  aufgeführt,  ver- 
langen zu  können,  daß  ohne  Genehmigung 
des  Magistrats  ein  anderer  als  der  Pferde- 
betrieb nicht  eingerichtet  werden  dürfe. 
Wenn  die  Gesellschaft  die  fraglichen  Gleise 
mit  Akkumulatoren  befahren  wolle,  müsse 
sie  die  Genehmigung  des  Magistrats  ein- 
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holen.  Da  diese  versagt  sei,  könne  diese 
vertragsmäßige  Pflicht  nicht  durch  das 
Ergänzungsverfahren  beseitigt  und  das  ihr 
entsprechende  Recht  des  Magistrats  einfach 
aufgehoben  werden. 

Die  Annahme  des  Bezirksausschusses, 
daß  die  fragliche  Vertragsbestimmung 
kein  obligatorisches  Recht  begründe,  son- 
dern nur  die  Anerkennung  des  damaligen 
Rechtszustandes  sei,  sei  irrig,  da  die  Be- 
stimmung einen  Teil  der  Bedingungen 
bilde,  unter  denen  die  Stadt  die  Benutzung 
der  Straßen  gestattet  habe,  und  der  Ver- 
trag nur  als  Ganzes  aufgefaßt  werden 
könne.  Es  sei  nicht  klar,  warum  diese  Be- 
dingungen, insbesondere  auch  die  hier 
streitige,  keine  obligatorischen  in  dem  Sinne 
seien,  daß  sie  ein  selbständiges,  jederzeit 
im  Wege  der  Klage  zu  verfolgendes  Recht 
gewähren.  Außerdem  sei  im  §  1  Abs.  3 
des  Vertrages  ausdrücklich  bestimmt,  daß 
die  Gesellschaft  die  Verpflichtung  über- 
nimmt, Straßenbahnen  in  Gemäßheit  der 
Bestimmungen  dieses  Vertrages  zu  erbauen 
und  in  Betrieb  zu  erhalten.  Zu  dieser  Ver- 
pflichtung gehöre  demnach  auch  die  Ge- 
nehmigung des  Magistrats  zu  anderem  als 
Pferdebetrieb  einzuholen. 

Diese  Ansicht  des  Magistrats  ist  unzu- 
treffend. 

Zunächst  übersieht  der  Magistrat,  daß 
der  Vertrag  vom  15./16.  März  1892  nur  über 
die  Benutzung  bestimmter  Straßen  abge- 
schlossen ist,  daß  die  zuletzt  angezogene 
Bestimmung  im  §  1  Abs.  3  die  Gesellschaft 
zum  Bau  und  Betrieb  von  Straßenbahnen 
in  Gemäßheit  der  Bestimmungen  des  Ver- 
trages ausdrücklich  nur  „auf  diesen 
Straßen"  verpflichtet,  und  daß  demnach 
auch  die  Bestimmung  des  Schlußsatzes  im 
§  1  Abs.  5  sich  ebenfalls  nur  auf  die  in  dem 
Vertrage  benannten  Linien  beziehen  kann. 

Für  die  hier  streitigen  Gleisanlagen 
sind  die  Bestimmungen  des  Vertrages  von 
1892  lediglich  dadurch  in  Frage  gekommen, 
daß  sie  durch  die  Bestimmung  des  Ver- 
trages vom  Mai  1896: 

„Im  übrigen  finden  auf  die  gesamten 
Anlagen  die  Bestimmungen  des  Straßen- 
bahnvertrages vom  15./16.  März  1892  mit 
sämtlichen  dazu  erlassenen  Nachträgen 
in  vollem  Umfange  Anwendung" 
neben  den  anderweiten  Bedingungen  und 
Bestimmungen  in  dem  Vertrage  von  1896 
Aufnahme  gefunden  haben. 

Durch  die  Aufhebung  des  Vertrages 
von  1896/97  infolge  Kündigung  seitens 
des  Magistrats  sind  die  sämtlichen  Bestim- 
mungen dieses  Vertrages  aufgehoben,  also 


auch  die,  daß  die  Bestimmungen  des  Ver- 
trages von  1892  auch  für  die  hier  streitigen 
Anlagen  Geltung  haben  sollen.  Es  können 
daher  wohlerworbene  Rechte  im  Sinne  des 
§  63  des  Kleinbahngesetzes  aus  dem  Vertrag 
von  1892  für  die  hier  in  Betracht  kommen- 
den Gleise  nicht  mehr  hergeleitet  werden. 
Damit  erübrigt  sich  für  dieses  Verfahren 
die  Erörterung  der  Frage,  ob  die  Bestim- 
mung Abs.  5  §  1  des  Vertrages  von  1892  an 
sich  geeignet  ist,  ein  obligatorisches  Recht 
zu  begründen  oder  nicht. 

Als  weiteren  Grund  für  die  Unzulässig- 
keit des  Ergänzungsverfahrens  führt  der 
Magistrat  an,  daß  die  Gesellschaft  sich  in 
dem  Vertrage  von  1896/97  verpflichtet  habe, 
im  Falle  der  Kündigung  auf  Verlangen  des 
Magistrats  die  Anlage  innerhalb  6  Monate 
zu  entfernen.  Diese  Verpflichtung  bestehe 
fort  und  könne  nicht  durch  das  Ergän- 
zungsverfahren aufgehoben  werden.  Dies 
trifft  nicht  zu. 

Der  §  7  des  Kiembahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  überträgt  unter  gewissen  Vor- 
aussetzungen den  Beschlußbehörden  die 
Befugnis,  das  an  sich  den  Wegeunter- 
haltungspflichtigen zustehende  Recht,  die 
Zustimmung  zur  Straßenbenutzung  zu  er- 
teilen oder  zu  versagen,  an  Stelle  der 
Wegeunterhaltungspflichtigen  auszuüben. 
Die  Befugnis  zu  dieser  Reehtsausübuhg 
ist  nur  beschränkt  durch  die  Vorschrift  des 
§  53  Abs.  6,  nach  der  hierdurch  wohl- 
erworbene Rechte  der  Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen nieht  verletzt  werden  dürfen. 
Als  solche  wohlerworbenen  Rechte  der 
Wegeunterhaltungspflichtigen,  d.  h.  in  der 
Regel  der  Kommunen,  kommen  diejenigen 
Rechte  in  Betracht,  die  nach  der  bisherigen 
Praxis  zwar  vermittels  des  Rechtes,  die 
Benutzungszustimmung  zu  gewähren  oder 
zu  versagen,  und  bei  Ausübung  dieses 
Rechtes  erworben  sind,  mit  diesem  Rechte 
selbst  aber  nicht  zusammenfallen.  Es  sind 
das  diejenigen  vermögensrechtlichen  Rechte, 
zu  deren  Entstehung  es  im  Gegensatz  zu 
der  den  Kommunen  einseitig  zustehenden 
Konzessionsbefugnis  zweiseitiger  Verträge 
bedurfte  und  die,  wie  oben  dargelegt, 
Veranlassung  dazu  gegeben  haben,  die 
Konzessionserteilung  in  die  Form  eines 
Vertrages  zu  kleiden.  Hierher  gehören  ins- 
besondere die  vielfach  bei  der  Konzessions- 
erteilung vertragsmäßig  festgestellten 
Rechtsansprüche  auf  Heimfall  oder  Erwerb 
der  Bahnanlage  nach  Ablauf  einer  be- 
stimmten Konzessionsfrist.  Würde  in  einem 
solchen  Falle  die  Konzession  auf  dem  Wege 
des  §  7  a.  a.  O.  verlängert,  so  würde  da- 
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durch  das  Heimfall-  oder  Erwerbsrecht  der 
Kommunen  verletzt,  was  nach  §  53  a.  a.  0. 
unzulässig  wäre.  Derartige  Rechte  kommen 
aber  hier  nicht  in  Frage,  denn  der  einzige 
Anspruch,  den  die  Stadt  auf  Grund  des  in 
seinen  übrigen  Punkten  durch  die  Kündi- 
gung erledigten  Vertrages  von  1896/97  noch 
geltend  machen  könnte,  ist  eben  der  auf 
Fortnahme  der  Gleise.   Das  Verlangen,  die 
Gleise  zu  entfernen,  ist  aber  lediglich  eine 
Ausübung   des  Rechts,    die  Benutzungs- 
zustimmung zu  gewähren  oder  zu  versagen, 
und  zwar  in  negativer  Richtung.   Es  han- 
delt sich  also  um  das  Zustimmungsrecht 
des  Wegeunterhaltungspflichtigen  selbst, 
das  ihm  kraft  Gesetzes  (§  6  Kleinbahn- 
gesetz) zusteht,  und  nicht  um  ein  durch 
Vertrag  wohlerworbenes  Recht  im  Sinne 
des  §  53.   Das  Ergänzungsverfahren  nach 
§  7  a.  a.  O.  ist  demnach  zweifellos  hier 
zulässig,  und  in  demselben  die  Beschluß- 
behörde befugt,  an  Stelle  der  Stadt  die 
Zustimmung  zurferneren  Straßenbenutzung 
unter  Belassung  der  Gleise  im  Straßen- 
körper zu  erteilen. 

Der  Bezirksausschuß  hat  das  getan, 
indem  er  die  Bestimmungen  des  Vertrages 
von  1896/97  unberücksichtigt  ließ  und  auf 
Grund  der  Vorschrift  im  letzten  Absatz  des 
§  7  neue  Konzessionsbedingungen  fest- 
setzte. 

Hierin  war  dem  Bezirksausschusse  nicht 
zu  folgen.  Da  die  Beschlußbehörde  im 
Ergänzungsverfahren  an  Stelle  des  Wege- 
unterhaltungspflichtigen die  Erklärung  der 
Zustimmung  abgibt,  so  muß  dieselbe  auch 
in  der  Form  abgegeben  werden,  in  der  sie 
der  Wegeunterhaltungspflichtige  hätte  ab- 
geben können.  Es  war  daher  im  vorlie- 
genden Falle  die  Ergänzung  der  in  der 
Form  der  Kündigung  des  Vertrages  vom 
6.  Mai  1896  —  6.  März  1897  —  verweigerten 
Zustimmung  zur  ferneren  Benutzung  des 
Ägidientorplatzes ,  der  Liebfrauenstraße, 
der  Hildesheimerstraße  und  des  Ägidien- 
dammes  unter  Belassung  der  Schienen- 
anlage in  dem  Straßenkörper  durch 
Aufhebung  der  Kündigung  vorzunehmen, 
wodurch  die  Bestimmungen  des  gedachten 
Vertrages  wieder  aufgelebt  sind. 

Der  Einwand  des  Magistrats,  die  Gesell- 
schaft verletze  Treu  und  Glauben,  wenn 
sie,  nachdem  sie  sjch  zuerst  mit  dem 
Kündigungsrecht  einverstanden  erklärt 
habe,  nach  erfolgter  Kündigung  das  Er- 
gänzungsverfahren beantrage,  ist  nicht  zu- 
treffend. Die  Gesellschaft  mußte  nach 
§  6  zunächst  versuchen,  die  Zustimmung 
der  Stadt  zu  erhalten,  sie  hat  dies  getan, 


und  die  Verhandlungen  haben  zu  einer 
Einigung  über  die  der  Stadt  seitens  der 
Gesellschaft  für  den  Fall  der  Zustimmungs- 
erteilung zuzugestehenden  Ansprüche  ge- 
führt, die  unter  a— d  des  Vertrages  auf- 
geführt sind.   Die  Gesellschaft  war  daher 
nicht  in  der  Lage  zu  behaupten,  daß  die 
Stadt  ihre  Zustimmung  von  der  Erfüllung 
zu  weitgehender  Anforderungen  abhängig 
mache,    und    daß    deshalb    die  Voraus- 
setzungen für  die  Anwendung  des  Rechts- 
mittels des  §  7  gegeben  seien.   Der  Um- 
stand, daß  sich  die  Stadt  eine  Zurück- 
ziehung  ihrer   Zustimmung   unter  Fest- 
setzung bestimmter  Kündigungsfristen  vor- 
behalten hatte,  konnte  für  sich  allein  einen 
Grund,  der  das  Ergänzungsverfahren  ge- 
rechtfertigt erscheinen  ließ,  nicht  abgeben. 
Dem  Antrag  auf  ein  solches  hätte  von  den 
Beschlußbehörden    mit   Recht  entgegen- 
gehalten werden  können,    daß  derartige 
Konzessionen  stets  nur  auf  Zeit  und  unter 
dem  Vorbehalt  demnächstiger  Kündigung 
erteilt  würden,  auch  ist  es  nicht  unwahr- 
scheinlich, daß  die  Beschlußbehörde  sich 
die  jedenfalls  von  dem  Magistrat  gegen 
die  Ergänzung  geltend  gemachte  Ansicht 
zu  eigen  gemacht  haben  würde,  bei  dem 
gänzlichen  Mangel  an  Erfahrungen  über 
die   Wirkungen,    welche    der  Bahnhofs- 
betrieb  auf   den   Straßenverkehr  haben 
werde,  sei  es  notwendig,  die  Möglichkeit 
des   Widerrufes   für   eine   kürzere  Zeit- 
spanne zu  schaffen,  als  dies  bei  der  Be- 
willigung gewöhnlicher  Straßenbahnlinien 
üblich  sei.    So  hat  auch  jetzt  der  Bezirks- 
ausschuß  in  seinem  Ergänzungsbeschluß 
die  Zustimmung  nicht  etwa  für  die  Dauer 
des  Straßenbahnvertrages  von  1892  erteilt, 
sondern  dieselbe  zunächst  auf  die  Zeit  bis 
bis  zum  1.  April  1905  unter  Festsetzung 
einjähriger  Kündigungsfrist  von  da  ab  be- 
schränkt und  dies  damit  begründet,  daß 
die  Möglichkeit  gewahrt  werden  solle,  bei 
einer  etwaigen  Änderung  der  maßgeben- 
den Verhältnisse  auf  eine  Verlegung  des 
:  Güterbahnhofs  einzuwirken. 

Wenn  hiernach  die  Gesellschaft  nicht 
wohl  in  der  Lage  war,  wegen  des  Wider- 
rufsvorbehaltes  nach   3  Jahren   das  Er- 
gänzungsverfahren    herbeizuführen ,  so 
mußte    andererseits    der    Magistrat  sich 
darüber  klar  sein,   daß  nach  erfolgtem 
|  Widerruf  unter  Umständen  ein  Antrag  auf 
1  Ergänzung  zu  erwarten  sei. 
i        Der  Vertrag  von  1896/97  ist  nach  dem 
Inkrafttreten  des  Kleinbahngesetzes,  also 
unter  Geltung  des  §  7  desselben  geschlossen, 
und  es  konnte  einem  Zweifel  nicht  unter- 
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liegen,  daß  der  Widerruf  der  Zustimmung 
der  Verweigerung  derselben  gleich  zu  er- 
achten ist.  Hinzu  kommt,  daß  in  dem 
§  33  der  Genehmigung  des  Regierungs- 
präsidenten vom  18.  Mai  1895  (S.  48),  welche 
nach  vorgängiger  Verständigung  mit  dem 
Magistrat  erlassen  worden  ist,  ausdrücklich 
auf  die  Zulässigkeit  des  Ergänzungsver- 
fahrens bei  vorzeitiger  Kündigung  des 
Vertrages  vom  28.  Juli  1892  seitens  der 
Stadt  hingewiesen  ist.  Der  Magistrat 
mußte  daher  bei  Abschluß  des  Vertrages 
von  1896/97  mit  der  Möglichkeit  eines  An- 
trages auf  Ergänzung  für  den  Fall  des 
"Widerrufs  rechnen. 

Der  Magistrat  bestreitet  femer,  falls 
die  Anwendung  des  §  7  für  zulässig  ge- 
halten werden  sollte,  daß  die  Ergänzung 
der  Zustimmung  durch  den  Bezirksaus- 
schuß gerechtfertigt  sei.  Nach  der  Aus- 
führungsanweisung zum  Kleinbahngesetz 
solle  die  Ergänzung  nur  erfolgen,  wenn 
ausreichender  Anlaß  dazu  vorläge.  Dies 
sei  hier  nicht  der  Fall,  vielmehr  sei  die 
Kündigung  seitens  des  Magistrats  durch- 
aus gerechtfertigt  gewesen  mit  Rücksicht 
auf 

1.  die  Behinderung  des  Verkehrs  auf 
dem  Agidientorplatz, 

2.  die  Belästigung  der  Anwohner  durch 
den  Lärm  auf  dem  Bahnhof. 

In  ersterBeziehung  erklärt  der  Magistrat 
die  Ansicht  des  Bezirksausschusses,  daß 
Sicherheit  und  Ordnung  des  Verkehrs 
nicht  gefährdet  würden,  für  irrig  und  be- 
ruft sich  auf  das  Schreiben  des  Polizei- 
präsidenten vom  11.  Mai  1900.  Er  be- 
mängelt ferner  die  Ermittlungen  vom  16. 
bis  19.  März  d.  J.,  weil 

a)  sie  an  den  Tagen  zwischen  der  amt- 
lichen Besichtigung  des  Bahnhofs  und 
dem  Termin  vor  dem  Bezirksaus- 
schuß stattgefunden  hätten  und  des- 
halb nicht  einwandsfrei  wären, 

b)  einige  Tage  im  März  kein  klares  Bild 
gäben.  Es  müßten  die  Ermittlungen 
auf  eine  längere  Zeit  erstreckt  und 
namentlich  im  Herbst  vorgenommen 
werden.  Eventuell  müßte  das  vom 
Polizeipräsidenten  in  früheren  Jahren 
gesammelte  Material  herangezogen 
werden. 

Zur  Begründung  der  Behauptung  des 
Magistrats,  daß  an  den  Ermittlungstagen 
der  Verkehr  künstlieh  niedrig  gehalten  sei, 
hätten  Tatsachen  angeführt  werden 
müssen,  wenn  ihr  Bedeutung  beigelegt 
werden  sollte. 


Warum  gerade  die  Tage  im  März  für 
die  Zählung  ungeeignet  sein  sollen,  ist  eben- 
falls nicht  angegeben,  auch  nicht,  warum 
der  Herbst  für  diese  Ermittlungen  geeigne- 
ter erscheint,  übrigens  würde  dadurch  eine 
höchst  unerwünschte  Verzögerung  der  An- 
gelegenheit herbeigeführt  werden. 

Die  vom  Polizeipräsidenten  einge- 
zogenen Akten  haben  ergeben,  daß  an 
ihn  mehrfache  Beschwerden  und  Anzeigen 
wegen  belästigenden  Lärmes  beim  Betrieb 
auf  dem  Bahnhof,  insbesondere  zur 
Schlafenszeit,  gerichtet  sind,  daß  aber  bei 
den  angestellten  Ermittlungen  sich  diese 
Anzeigen  zumeist  als  übertrieben  oder 
nicht  feststellbar  erwiesen  haben,  obwohl 
die  Beamten  zur  allerstrengsten  Kontrolle 
angewiesen  waren. 

Ermittlungen  über  den  Verkehr  von 
und  zum  Bahnhof  sind  am  30.  Juni,  1.  und 
2.  Juli  1899  vorgenommen,  dabei  ist  fest- 
gestellt, daß  am  30.  Juni  15  Motorwagen 
ein-  bezw.  ausgelaufen,  und  außerdem  an 
anderen  Fuhrwerken,  Karren  u.  s.  w.  10  den 
Bahnhof  aufgesucht  und  wieder  verlassen 
haben, 

am  1.  Juli:  29  Motorwagen,  14.  andere, 
„   2.    „     18         „  18  „ 

Weitere  Zählungen  sind  außer  den 
vorher  erwähnten,  auf  Veranlassung  des 
Bezirksausschusses  erfolgten,  nicht  vor- 
genommen. 

Da  die  Zählungen  im  Juli  1899  noch 
geringere  Resultate  ergeben  haben  als  die 
\  im  März  d.  J.,  so  sind  sie  nicht  geeignet, 
|  die  Schlüsse,  die  der  Bezirksausschuß  aus 
i  letzteren  gezogen,  zu  widerlegen.   Die  in 
diesem  Jahre  vorgenommenen  Zählungen 
ergeben  aber  klar ,  daß  der  durch  den 
\  Bahnhof    hervorgerufene    Verkehr  von 
I  Straßenbahnwagen    und  sonstigen  Fuhr- 
I  werken  im  Vergleich  zu  dem  übrigen  Ver- 
kehr auf  dem  Agidientorplatz  (es  passieren 
!  denselben  täglich  rd.  900  Personen-Straßen- 
bahnwagen) so  geringfügig  ist,  daß  er  zu 
einer  wesentlichen  Beeinträchtigung  des 
Verkehrs  nicht  gereichen  kann. 

Der  Magistrat  behauptet  ferner,  daß 
aus  dem  Grunde  kein  Anlaß  zum  Ein- 
greifen nach  §  7  vorliege,  da  ja  gar  nicht 
die  Aufhebung  des  Bahnhofs  überhaupt, 
sondern  nur  an  dieser  Stelle  durch  die 
Kündigung  hätte  erzielt  werden  sollen.  Es 
sei  nicht  nachgewiesen,  daß  der  Bahnhof 
nicht  ebenso  gut  nach  einem  anderen 
Grundstück  verlegt  werden  könne,  wo  er 
den  Anwohnern  weniger  lästig  wäre. 

Dem    ist  entgegenzuhalten,   daß  der 
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Bahnhof  nur  dann  günstig  für  den  im 
Interesse  der  Allgemeinheit  liegenden 
Güterverkehr  wirken  kann,  wenn  er  eine 
zentrale  Lage  in  der  Stadt  hat.  Dieser 
Anforderung  entsprechende  Plätze  werden 
aber  immer  in  dicht  bebauten  Bezirken 
liegen  müssen  und  den  Anwohnern  daselbst 
die  gleichen  Belästigungen  bringen  wie 
denen  am  jetzigen  Bahnhof.  Es  ist  nicht 
zu  ersehen,  warum  das  Gemeinwohl  eine 
besondere  Rücksichtnahme  gerade  auf  die 
letzteren  verlangt.  Nicht  unberücksichtigt 
darf  ferner  hierbei  bleiben,  daß  die  Erwer- 
bung eines  neuen  Terrains  und  der  Bau  eines 
neuen  Bahnhofs  —  die  jetzige  Anlage  hat 
280000  M  Kosten  verursacht  —  mit  erheb- 
lichen Kosten  verbunden  ist.  Wird  aber 
anerkannt,  daß  der  Betrieb  des  Güter- 
bahnhofs im  dringenden  Interesse  des 
Verkehres  liegt,  so  darf  man  nicht  die 
Aufrechterhaltung  desselben  dadurch  ge- 
fährden, da ss  man  ihn  durch  Belastung  mit 
unverhältnismäßigen  Kosten  unmöglich 
macht.  Endlich  ist  noch  zu  berücksich- 
tigen ,  daß  der  jetzige  Bahnhof  außer 
seiner  zentralen  Lage  noch  den  besonderen 
Vorzug  besitzt,  daß  vor  ihm  7  Linien  der 
Straßenbahn  einlaufen.  Dieser  Umstand 
ist  im  Interesse  möglichst  geringer  Störung 
des  allgemeinen  Verkehrs  von  großer  Be- 
deutung und  läßt  den  Bahnhof  besonders 
geeignet  und  insbesondere  geeigneter  als 
andere  Plätze,  z.  B.  den  in  den  Verhand- 
lungen erwähnten  Klagesmarkt  erscheinen, 
nach  dem  der  gesamte  Güterverkehr  auf 
2  Linien  hingeleitet  Averden  müßte.  Da- 
bei wird  für  den  jetzigen  Bahnhof  durch 
das  neu  beantragte  Zufübxungsgleis  von 
der  Maschstraße  über  den  Ägidiendamm, 
auf  dem  der  Güterverkehr  von  Linden  und 
der  alten  Döhrenerstraße  her  unter  Frei- 
lassung des  Ägidientorplatzes  direkt  dem 
Bahnhof  zugeführt  werden  kann,  noch  eine 
weitere  Verbesserung  geschaffen. 

Endlich  sieht  der  Magistrat  die  Ansicht 
des  Bezirksausschusses  als  unzutreffend 
an,  daß  die  nach  §  7  beschließende  Be- 
hörde auf  die  etwaige  Beeinträchtigung 
der  Anwohner  durch  den  Betrieb  auf  dem 
Bahnhofe,  der  nicht  auf  öffentlichen 
Straßen  liege,  nicht  zu  rücksichtigen  habe, 
die  Beschlußbehörde  trete  an  Stelle  des 
Magistrats  und  habe  die  gleichen  Pflichten 
wie  dieser  wahrzunehmen.  Zu  letzteren 
gehöre  es,  zu  prüfen,  ob  nicht  durch  die 
Zustimmung  zur  Benutzung  der  Straßen 
Einrichtungen  ermöglicht  würden,  die  einem 
Teil  der  Einwohner  der  Stadt  zum  Nach- 
teil   gereichten.     Daß    dies  aber  durch 


den  Bahnhofsbetrieb  in  den  letzten  3  Jahren 
geschehen  sei,  würde  durch  die  wohl  be- 
gründeten Beschwerden  nachgewiesen. 

Hier  kommt  zunächst  in  Betracht,  daß 
der  §  7  den  Zweck  hat,  die  öffentlichen 
Verkehrsinteressen,  die  über  die  Interessen 
der  wegeunterhaltenden  Kommune  und  die 
einzelnen  Gruppen  ihrer  Einwohner  hinaus- 
gehen, ja  mit  denselben  kollidieren  können, 
gerade  diesen  letzteren  Interessen  gegen- 
über zu  wahren.  In  erster  Linie  muß 
daher  für  die  Beschlußbehörden  das  Ver- 
kehrsinteresse maßgebend  sein.  Ausge- 
schlossen ist  dabei  allerdings  nicht,  daß, 
wenn  der  Vorteil  für  den  Verkehr  in 
keinem  Verhältnis  zu  den  Nachteilen 
anderer  Interessen  steht,  auf  letztere  ge- 
wisse Rücksicht  genommen  wird.  

Nun  liegen  eine  Reihe  Einzeleingaben 
sowie  Petitionen  von  einer  größeren  An- 
zahl Anwohner  unterschrieben  vor,  welche 
Aufhebung  des  Bahnhofs  verlangen,  weil 

1.  der  Lärm  auf  demselben  ruhestörend 
und  gesundheitschädigend  für  die  Nach- 
barn wirke,  2.  durch  das  Rangieren  der 
Wagen  auf  den  Straßen  Lärm  und  Ver- 
kehrsbehinderung hervorgerufen  werde  und 
als  Folge  davon  3.  die  Wohnungen  im 
Werte  sinken,  und  endlich  4.  der  Bahnhof 
ein  Hindernis  für  die  Durchführung  der 
projektierten  Verbindungsstraße  Friedrich- 
Hildesheimerstraße  bilde.  Die  Petitionen, 
in  denen  dieselben  Namen  immer  wieder- 
kehren, sind  unterzeichnet  von  4,  7,  9  und 
22  Anwohnern  (einmal  auch  von  66,  darunter 
neben  einer  Reihe  Hotelgäste  auch 
weiter  entfernt  wohnende  Personen,  so  aus 
der  Breitenstraße  und  sogar  vom  Georgs- 
platze). Ferner  hat  eine  gleichlautende 
Petition  der  südstädter  Bürgerverein  be- 
schlossen. Für  Beibehaltung  des  Bahnhofs 
ist  dagegen  eine  Petition  unterzeichnet  von 
31  Anwohnern  der  nächst  belegenen 
Straßen. 

Von  den  Unterzeichnern  der  Petitionen 
für  und  gegen  ist  eine  größere  Anzahl  in 
dem  Zivilprozesse  v.  Cölln  c/a.  Straßen- 
bahn als  Zeugen  vernommen.  Hierbei 
haben  die  vom  Kläger  benannten  Zeugen 
zum  Teil  eidlich  bekundet,  daß  sie  unter 
ruhestörendem  Lärm  durch  den  Bahnhofs- 
betrieb nicht  zu  leiden  hätten.  Unter  den 
Zeugen,  die  außerdem  noch  eine  Belästi- 
gung bestritten  haben,  befinden  sich  die 
Bewohner  gerade  derjenigen  Häuser  der 
Hildesheimerstraße,  welche  mit  ihren  Höfen 
und  Hintergebäuden  an  den  Bahnhof 
stoßen. 

Was  die  angeblich  gesundheitschädi- 
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gende  Wirkung  des  Bahnhofsbetriebes  an- 
belangt, so  hat  der  als  Sachverständiger 
vom  Gericht  vernommene,  bekannteNerven- 
arzt  Dr.  Bruns  hier  bekundet,  daß  der  mit 
dem  Betriebe  verbundene  Lärm  eine  stark 
belästigende  oder  gar  gesundheitschädliche 
Einwirkung  lediglich  auf  bereits  nervöse 
oder  durch  Krankheit  zur  Nervosität  be- 
sonders disponierte  Personen  ausüben 
könne.  Mit  Rücksicht  auf  dieses  Gutachten 
ist  es  von  Interesse,  daß  mehrere  der  vor- 
gedachten Zeugen  bekundet  haben,  der 
Lärm  des  Straßenverkehrs  auf  der  Hildes- 
heimerstraße sei  erheblich  stärker  als  der 
auf  dem  Bahnhof.  Von  Bedeutung  in  dieser 
Beziehung  ist  auch  das  Gutachten  eines 
anderen  gerichtlich  vernommenen  Sach- 
verständigen, des  Architekten  Lorenz,  wel- 
ches hervorhebt,  daß  die  Geräusche,  welche 
der  Betrieb  auf  dem  Bahnhof  verursache, 
durch  geeignete  Vorkehrungen,  etwa  durch 
Überbauung  einzelner  Teile  der  Güter- 
abfertigungsstelle, also  durch  Verfrachten 
der  mit  Geräusch  verbundenen  Transporte 
in  geschlossenem  Räume,  zweifellos  auf 
ein  gewöhnliches  Maß  herabgemindert 
werden  könnten. 

Eben  derselbe  Sachverständige  hat  die 
gerichtsseitig  durch  Beweisbeschluß  ge- 
stellte Frage, 

ob  die  Benutzung  des  Grundstücks  zum 
Betriebe  der  Güterabfertigungsstelle  nach 
den  örtlichen  Verhältnissen  bei  Grund- 
stücken dieser  Lage  eine  gewöhnliche 
sei,  speziell  ob  die  Anlegung  der  Güter- 
abfertigungsstelle lediglich  den  örtlichen 
Verhältnissen  jener  Stadtgegend  nach 
Maßgabe  der  Entwicklung  der  Stadt 
Hannover  und  seiner  Verkehrsverhält- 
nisse entspreche, 
bejaht. 

War  die  Bedeutung  der  die  Aufhebung 
des  Bahnhofs  wegen  verletzter  Interessen 
verlangenden  Petitionen  durch  die  Gesuche 
ebenso  nahe  wohnender  Anlieger  um  Be- 
lassung des  Bahnhofs  an  seiner  jetzigen 
Stelle  schon  beeinträchtigt,  so  ist  der  Wert 
der  in  den  crsteren  aufgestellten  Behaup- 
tungen durch  die  inzwischen  erfolgten  ge- 
richtlichen Zeugen-  und  Sachverständigen- 
Vernehmungen  derart  in  Zweifel  gestellt, 
daß  eine  Berücksichtigung  der  in  ihnen 
vertretenen  Einzelinteressen  gegenüber  den 
von  der  Beschlußbehörde  im  Ergänzungs- 
verfahren in  erster  Linie  zu  -wahrenden 
allgemeinen  Verkehrs-  und  Wirtschafts- 
interessen nicht  in  Frage  kommen  kann. 
Daß    die    letzteren   das   Verbleiben  des 


Bahnhofs  in  seiner  jetzigen  zentralen  Lage 
dringend  erwünscht  erscheinen  lassen,  ist 
vorstehend  bereits  dargelegt.  Die  dort 
angeführten  Gründe  finden  Bestätigung 
durch  die  von  einer  Reihe  wirtschaftlicher 
Korporationen  und  Vereine  während  des 
Ergänzungsverfahrens  dem  Bezirksaus- 
schuß eingereichten  Eingaben. 

1.  Der  Verein  der  hannoverschen  Milch- 
händler bittet  dringend  um  Beibehal- 
tung des  Bahnhofs,  der  die  prompte 
und  bequeme  Einführung  von  durch- 
schnittlich 25  000  1  frischer  Milch  täg- 
lich in  die  Mitte  der  Stadt  ermögliche 
und  Produzenten  wie  Händlern  und 
Konsumenten  dadurch  in  gleicher 
Weise  erheblichen  Vorteil  bringe. 

2.  Der  land-  und  forstwirtschaftliche 
Hauptverein  für  den  Regierungsbezirk 
Hannover  erklärt,  daß  es  nach  seiner 
Ansicht  schwer  fallen  dürfte,  in  Han- 

-  nover  einen  zweiten  Platz  ausfindig  zu 
machen,  welcher  den  Bedürfnissen 
des  städtischen  und  ländlichen  Güter- 
austausches und  den  beiderseitigen 
Handelsinteressen  so  praktisch  und 
gleichmäßig  entspreche. 

3.  Der  landwirtschaftliche  Kreisverein 
zu  Hannover  würde  es  bedauern,  wenn 
dieser  die  Interessen  der  ländlichen 
Produzenten  und  der  städtischen  Kon- 
sumenten in  gleicher  Weise  fördern- 
den Einrichtung  —  (Güterverkehr  der 
Straßenbahn)  —  behördlicherseits 
Schwierigkeiten  in  den  Weg  gelegt 
würden,  und  wenn  namentlich  der 
jetzt  im  Mittelpunkte  der  Stadt  bele- 
gene Güterbahnhof  von  diesem  Zen- 
trum verlegt  werden  sollte. 

4.  Der  Verein  *der  Koloniahvaren-Händ- 
ler  zu  Hannover  erachtet  es  für  un- 
bedingt notwendig,  daß  der  Bahn- 
hof für  den  Güterverkehr  der  Straßen- 
bahn, der  große  Bedeutung  für  die 
Belebung  der  Beziehungen  zu  den 
Nachbarorten  gewonnen  habe,  sich 
möglichst  im  Mittelpunkte  der  Stadt 
befinde,  und  ist  der  Ansicht,  daß  die 
Lage  des  Bahnhofs  nicht  günstiger 
gedacht  werden  könne,  als  da,  wo  sie 
sich  jetzt  befinde. 

5.  Eine  Petition  von  65  Geschäftsfirmen 
aus  Hannover  und  Linden  bittet 
dringend,  die  Weiterbenutzung  des 
für  den  Güterverkehr  unentbehrlichen 
und  unter  keinen  Umständen  in  gleich 
günstiger  Lage  zu  ersetzenden  Bahn- 
hofs zu  sichern. 
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6.  Die  Handelskammer  zu  Hannover  be- 
zeugt, daß  der  Güterverkehr  auf  der 
Straßenbahn   für   den   Handel  und 
Verkehr  von  Hannover  und  Umgegend 
insbesondere  durch  die  Schnelligkeit 
und  Billigkeit  der  Beförderung  sehr 
segensreich  wirkt,  und  daß  zweifel- 
los der  Bahnhof,  wenn  er  an  dem 
einen  oder  anderen  Ende  der  Stadt 
belegen  wäre,    dem  Verkehr  lange 
nicht    diejenigen   Dienste  erweisen 
könnte,  wie  ein  Bahnhof  in  zentraler 
Lage  der  Stadt. 
Die  anseheinend  das  Verkehrsinteresse 
wahrnehmenden  Ausführungen  der  auf  Auf- 
hebung des  Bahnhofs  gerichteten  Petitionen, 
welche  auf  die  Notwendigkeit  der  angeb- 
lich durch  das  Vorhandensein  des  Bahn- 
hofs  behinderten   Durchführung  der  ge- 
planten  Straßenverbindung  Friedrichswall 
— am  Graben — Hildesheimerstraße  im  Ver- 
kehrsinteresse hinweisen,  beruhen  auf  Un- 
kenntnis des  Vertrages  von  1896/97.  Unter 
No.  d  daselbst  hat  sich  die  Straßenbahn- 
Gesellschaft   verpflichtet,    das   in  diesen 
Straßenzug  fallende  Terrain  des  Bahnhofs- 
grundstücks unentgeltlich  an  die  Stadt  ab- 
zutreten.   Durch    die  Zurückziehung  der 
Zustimmung  zu  den  Gleisanlagen  am  Bahn- 
hof mußte  diese  Verpflichtung  erlöschen. 


Es  ist  daher  gerade  durch  die  Kündigung 
eine  Verschlechterung  für  die  Aussichten 
auf  Durchführung  des  Straßenprojekts 
herbeigeführt. 

DerMagistrathatendlichnoch  bemängelt, 
daß  in  der  Begründung  des  Bezirks-Aus- 
schuß-Beschlusses die  Ansicht  zum  Aus- 
druck gebracht  sei,  daß  durch  den  Er- 
gänzungsbeschluß dem  Magistrat  die  Mög- 
lichkeit abgeschnitten  wäre,  die  Rechte  der 
Stadt  aus  den  Verträgen  im  Wege  des 
Zivil-Prozesses  geltend  zu  machen.  Die  be- 
züglichen Ausführungen  des  Bezirks- Aus- 
schusses in  den  Gründen  seines  Beschlusses 
sind  durch  den  Antrag  des  Vertreters  des 
Magistrats  in  der  mündlichen  Verhand- 
lung veranlaßt  und  müssen  als  Hinweis 
darauf  aufgefaßt  werden,  daß  die  von 
dem  Bezirks-Ausschusse  auf  Grund  des  §  7 
Abs.  2  des  Kleinbahngesetzes  festgesetzten 
Entgeltsbestimmungen  unter  Ausschluß  des 
Rechtsweges  getroffen  seien.  Im  übrigen 
kann  es  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß 
die  Beschlußbehörde  nicht  zuständig  ist, 
eine  Entscheidung  darüber  zu  treffen,  in- 
wieweit durch  ihren  Ergänzungsbeschluß 
dem  Magistrat  etwa  die  Möglichkeit  des 
Rechtsweges  vor  den  ordentlichen  Ge- 
richten auf  Grund  der  Verträge  mit  der 
Straßenbahn  abgeschnitten  ist. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Stadtgemeinde  Hildesheim  plant  den 
Bau  einer  vollspurigen,  elektrischen  Straßen- 
bahn für  Personenverkehr  von  dem  Hauptbahn- 
hof durch  die  innere  Stadt  zum  Ostbahnhof 
und  nach  der  Grenze  von  Moritzberg. 

2.  Der  Direktor  von  Tippeiskirch  in  Düssel- 
dorf plant   den  Bau   einer  schmalspurigen, 
elektrischen   Kleinbahn   für   Personen  -  und 
Gepäck-  usw.    Verkehr   von  Vallendar   über  l 
Bendorf  nach  Sayn. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von  Turn 
nach  Mariaschein,  Graupen  und  Karbitz.( Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1902.   No.  131,  S.  3077.) 

2.  Für  eine  elektrische  Bahn  niederer  Ord- 


nungvonMolina  nach  Moena.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902.  No.  139, 
S.  3365.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nemet-Ujvär  nach  Sz.-Elek.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902.  No.  138 
S.  3256.) 

4.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Balla  über  Nadasd  nach  Ozd.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902. 
No.  138,  S.  325C) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Poltär  nach  Fazekas-Zsaluszäny.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902. 
No.  138,  S.  3256.) 

6.  Für  eine  elektrische  Straßenbahn  in  der 
Umgegend  von  Arad.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902.  No.  138, 
S.  3256.) 

7.  Für  eine  elektrische  Straßenbahn  in  der 
Umgegend  vonBudapest.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902.  No.  138, 
S.  3256.) 
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8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rajecz-Fiirdö  nach  Privigye-Bajmöcz.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1902.    No.  141,  S.  3472.) 

9.  Für  eine  Zahnradbahn  von  Csorbasee 
nach  Schmeks.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1902.   No.  141,  S.  3472.) 

10.  Für  eine  voll- oder  schmalspurige  Lokal- 
bahn von  Baranya-Monostor  nach  Kisköszeg 
und  von  Herczeg-Szöllös  nach  Därda.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1902.   No.  141,  S.  3472) 

11.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Bia-Torbägy  nach  Etyek.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902.  No.  141, 
S.  3472.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  Thorn- 
Leibitsch  zu  Thorn  für  eine  vollspurige  Klein- 
bahn von  Katharinenflur  nach  Leibitsch  mit 
Abzweigung  nach  der  Leibitscher  Mühle. 
(S.  auch  diese  Seite,  Betriebseröffnung  No.  8.) 

2.  Der  Stadtgemeinde  Bergisch  Gladbach 
für  eine  vollspurige,  elektrische  Kleinbahn  von 
Mülheim  a.  Rh.  nach  Bg.  Gladbach  und  von 
hier  nach  Herrenstrunden. 

3.  Der  Stadtgemeinde  Cöln  für  eine  voll- 
spurige, elektrische  Kleinbahn  von  Kalk  über 
Vingst  nach  Rath-Heumar. 

4.  Für  eine  Pferdebahn  vom  Bahnhof 
zur  Stadt  Oderberg.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902.  No.  140, 
S.  3397.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nntzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Straßenbahn  von  Garlin  nach  Aire. 
(Journal  officiel.    1902.    No.  321,  S.  7610.) 

4.  Betriebseröffmmgen. 

1.  Am  31.  Juli  1902  die  Teilstrecke  Zell— 
Mairhofen  der  Zillertalbahn. 

2.  Am  21.  Oktober  1902  eine  Teilstrecke  der 
Straßenbahnlinie  Düsseldorf— Grafenberg— Ger- 
resheim. 

3.  Am  16.  November  1902  die  Kleinbahn- 
strecke Dargeröse — Zezenow  der  Stolper  Kreis- 
bahnen. 

4.  Am  25.  November  1902  die  Kleinbahn 
Neustadt  i.  Westpr. — Prüssau. 

5.  Am  26.  November  1902  die  Straßenbahn- 
strecke Hagen— Böhle— Kabel. 

6.  Am  30.  November  1902  die  elektrische 
Kleinbahn  Dornbirn— Lustenau. 

7.  Am  1.  Dezember  1902  die  bayerische 
Lokalbahn  Traunstein  -  Waging. 

8.  Am  1.  Dezember  1902  die  Kleinbahn 
Thorn — Leibitsch.  (S.  auch  diese  Seite,  Kon- 
zessionen No.  1.) 

9.  Am  1.  Dezember  1902  die  Strecke  Küstel- 
berg—Oberschledorn der  Kleinbahn  Steinhelle— 
Medebach. 


10.  Am  1.  Dezember  1902  die  8  km  lange 
Industrie-(Rollbock-)Bahn  Reichenbach— Hains- 
dorf in  Sachsen. 

11.  Am  6.  Dezember  1902  die  bayerische 
Lokalbahn  Wilhermsdorf— Markt  Erlbach. 

12.  Am  14.  Dezember  1902  von  der  elek- 
trischen Hoch-  und  Untergrundbahn  in  Berlin 
die  Strecke  vom  Zoologischen  Garten  bis  zum 
Knie  in  Charlottenburg. 

13.  Am  15.  Dezember  1902  die  bayerische 
Lokalbahn  Ochenbruck— Allersberg. 

14.  Am  16.  Dezember  1902  die  bayerische 
Lokalbahn  Rübleinshof— Allersberg. 


Über  die  französischen  Kleinbahnen 

hat  Herr  C.  Colson,  Oberingenieur  des 
Brücken-  und  Straßenbaues  in  Paris,  in  der 
Revue  politique  et  parlementaire  vom  August 
1902  eine  kurze  Studie  veröffentlicht,  der  fol- 
gendes zu  entnehmen  ist: 

Stellt  man  aus  den  amtlichen  Statistiken 
über  die  Lokal-  und  Straßenbahnen  (chemins 
de  fer  d'interet  local  und  tramways)  die 
Linien  nach  ihren  Verkehrsaufgaben  zu- 
sammen, so  ergibt  sich  für  die  ländlichen 
Kleinbahnen  (lignes  rurales  d'interet  local), 
die  man  etwa  den  nebenbahnähnliclien  Klein- 
bahnen Preußens  zur  Seite  stellen  kann: 


für  das  Jahr 

1899 

1900 

1901 

eine  mittlere  Betriebs- 

länge von 

km 

6506 

6953 

7805 

ein  Anla  gekapital  von 

Mill.  Frcs. 

507 

546 

5S9 

eine  Roheinnahme 

jj 

31 

33 

35,5 

eine  Betriebsausgabe 

?? 

24 

27 

30 

ein  Reinertrag  von 

» 

7 

6 

5,5 

Bezeichnend  ist  die  Steigerung  der  Be- 
triebsausgaben, die  die  Zunahme  des  Roher- 
trags   übertrifft  und  hauptsächlich  aus  der 
Erweiterung  des  Bahnnetzes,  zum  Teil  auch 
aus  der  Verteuerung  der  Kohle  herrührt.  In- 
folgedessen ist  die   Verzinsung  des  Anlage- 
;  kapitals  unter  1  %  herabgegangen. 
I        Die  Erweiterung  des  Netzes  dieser  Bahnen 
i  ist  fast  ausschließlich  der  Staatsgarantie  zu- 
zuschreiben;   6250  km    garantierter  Bahnen 
waren  im  Jahre  1901    im  Betrieb,   und  eine 
.  weitere  Ausdehnung  steht  bevor,  da  der  Staat 
i  im  ganzen  schon  für  10  321  km  Lokal-  und 
!  Straßenbahnen  die  Zinsbürgschaft  übernommen 
|  hat  mit  einer  Jahresbelastung*  von  11  000  000 
Francs.     Während   früher   600  000   Frcs.  als 
Höchstbetrag  der  in  einem  Jahr  neu  zu  über- 
nehmenden   Garantieverpflichtungen  festge- 
setzt waren,   sind    tatsächlich  übernommen 
worden : 
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im  Jahre  1898     680  000  Frcs. 
„       „     1899     850  000  „ 

„       „     1900  1  250  000  „ 
„     1901     710  000  „ 
im  ersten  Halbjahr  1902     370  000  „ 

"  Dabei  ist  der  Zeitraum,  für  den  die  Ver- 
pflichtung gilt,  selten  auf  weniger  als  40  und 
oft  auf  mehr  als  60  Jahre  festgesetzt.  Tat- 
sächlich in  Anspruch  genommen  sind  im  Jahre 
1899,  für  das  die  Berechnungen  abgeschlossen 
sind,  rund  5100  000  Frcs.  gegenüber  einer  Ver- 
pflichtung von  5  600  000  Frcs. 

Für  die  städtischen  Bahnen  außerhalb 
des  Seinebezirks  ergibt  sich: 


für  das  Jahr 

1899 

1900 

1901 

■eine  mittlere  Betriebs- 

länge von  km 

1021 

1178 

1359 

■ein  Anlagekapital  von 

Mill.  Frcs. 

222 

317 

375 

■eine  Roheinnahme  „ 

36 

41 

46,5 

■eine  Betriebsausgabe  „ 

25 

31 

35 

ein  Reinertrag  von  „ 

11 

10 

11,5 

Die  Steigerung  der  Betriebsausgabe  be- 
ruht zu  gutem  Teil  auf  den  Arbeiten  zur  Um- 
wandlung dieser  Linien  für  elektrischen 
Betrieb;  eine  Zunahme  des  Reinertrags,  der 
jetzt  das  Anlagekapital  nur  mit  rund  3% 
verzinst,  ist  daher  zu  erwarten. 

Im  Seinebezirk  sieht  es  dagegen  ungün- 
stiger aus.    Hier  betrug: 


in  den  Jahren 

1899 

1900 

1901 

bei  den  Straßenbahnen: 

die  mittlere  Betriebs- 

länge km 

296 

331 

424 

das  Anlagekapital 

in  Mill  Frcs. 

130 

212 

240 

die  Roheinnahme  „ 

34 

41,5 

42,5 

die  Betriebsausgabe  „ 

26 

34 

37,5 

der  Reinertrag  „ 

8 

7,5 

5 

bei  der  Stadtbahn : 

die  mittlere  Betriebs- 

länge km 

8 

14 

das  Anlagekapital 

in  Mill.  Frcs. 

54 

63 

die  Roheinnahme  „ 

2,7 

8,5 

die  Betriebsausgabe  n 

1 

4 

•der  Reinertrag  „ 

1,7 

4,5 

Die  Stadtbahn  hat  allerdings  die  35  000COO 
JYancs,  die  die  Stadt  Paris  darin  angelegt  hat, 
im  Jahre  1901,  dem  ersten  Jahre  vollen  Be- 
.triebs,  mit  8  und  die  28C00Ö00  Frcs.  der 
JBetriebsgesellschaft  mit  6%  verzinst;  weitere 
Steigerungen  des  Ertrags  stehen  noch  be- 
-vor,  da  im  Jahr  1902  die  Zugfolge  hat  ver- 
nichtet und  die  Größe  des  einzelnen  Zuges 


von  6  auf  8  Wagen  erhöht  werden  können. 
Der  rasche  Ausbau  des  Netzes  wird  voraus- 
sichtlich ebenfalls  günstig  wirken,  wie  denn 
unter  den  Ausgaben  des  Jahres  1901  Beträge 
enthalten  sind,  die  den  noch  nicht  fertigge- 
stellten Strecken  gelten.  Um  so  schlechter 
steht  es  bei  den  Straßenbahnen,  die  ihr  An- 
lagekapital nicht  einmal  mehr  mit  2%  ver- 
zinsen. 

Diesen  Mißerfolg  glaubt  Colson  nur  zu 
geringem  Teil  der  Steigerung,  die  in  den 
Kosten  der  Betriebsmaterialien  eingetreten  ist, 
und  den  Störungen,  die  aus  den  Umwandlungs- 
arbeiten sich  ergeben,  zuschreiben  zu  sollen. 
Die  Hauptursache  sieht  er  in  den  maßlosen 
Neugründungen,  die  wie  Pilze  aus  der  Erde 
schössen,  als  die  Regierung  sich  erst  einmal 
entschlossen  hatte,  im  Hinblick  auf  die  Welt- 
ausstellung von  1900  über  die  Stadtverwaltung 
hinweg,  die  mit  der  Omnibusgesellschaft  seit 
Jahrzehnten  verhandelte ,  selbständig  Kon- 
zessionen zu  verleihen:  Die  Erwartung,  daß 
der  Verkehr  der  Weltausstellung  hohe  Ein- 
nahmen und  hohe  Kurse,  damit  die  Gelegen- 
heit zum  Abstoßen  der  Aktien  bringen  werde, 
hat  ein  wahres  Gründungsfieber  veranlaßt; 
namentlich  die  Compagnie  Generale  de  Trac- 
tion,  die  zur  Ausführung  elektrischer  Straßen- 
bahnen sich  gebildet  hatte,  hat  zahlreiche 
Tochtergesellschaften  zur  Betriebsführung  der 
von  ihr  zu  erbauenden  Linien  ins  Leben  ge- 
rufen. Die  hohen  Erwartungen  sind  getäuscht 
worden.  Nur  wenige  Linien  waren  rechtzeitig 
für  die  Ausstellung  fertig,  und  damit  entfiel 
die  Möglichkeit  eines  regen  Anfangverkehrs, 
während  später  der  Wettbewerb  der  Stadtbahn 
i  sich  geltend  machte. 

j  Zur  Abhülfe  empfiehlt  Colson  eine  Ver- 
j  längerung  der  Konzessionen,  vor  allem  aber 
die  Einführung  niedrigerer  Fahrpreise;  da  die 
langen  Fahrten  mehr  und  mehr  der  Stadtbahn 
zufallen  würden,  so  sollten  die  Straßenbahnen 
anstatt,  wie  jetzt,  30  und  20  Cts.  je  nach  der 
Wagenklasse  nur  15  und  10  Cts.  regelmäßig 
fordern.  Andererseits  sei  es  aber  töricht, 
diese  Sätze  ohne  Rücksicht  auf  die  Entfernung 
zu  erheben;  für  längere  Fahrten,  etwa  über 
3  km  hinaus,  könnte  es  zweckmäßig  bei  den 
alten  Tarifen  bleiben.  Das  hierzu  erforder- 
liche Entgegenkommen  müßten  die  Konzes- 
sionsbehörden mit  Rücksicht  auf  die  dabei  im 
Spiel  stehenden  Allgemeininteressen  um  so 
mehr  betätigen,  als  sie  an  der  Gründungswut 
nicht  ganz  schuldlos  wären. 


Die  Londoner  Untergrundbahnenprojekte, 

die  das  englische  Parlament  den  ganzen 
Sommer  über  beschäftigt  haben  und  fast  ent- 
scheidungsreif geworden  waren,  sind  in  letzter 
Stunde  gescheitert.  Der  Zeitschrift  The  Eco- 
nomist,  No.  3087  und  3088  vom  25.  Oktober  und 
1  November  1902,  ist  darüber  zu  entnehmen: 
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In  London  bestehen  bereits  drei  elek- 
trische Untergrundbahnen:  die  City-Südlondon- 
bahn  von  Islington  nach  Clapham  Common, 
die  Zentrallondonbahn  von  der  Bank  von  Eng- 
land nach  Shepherd's  Bush  und  die  Waterloo- 
City-Bahn  vom  Waterloo-Bahnhof  der  London- 
Südwestbahn  nach  der  Bank.  Im  Bau  be- 
griffen sind  die  Große  Nord-City-Bahn,  vom 
Finsburypark  nach  der  Moorgate-Straße,  die 
Große  Nord-Strand-Bahn  von  Wood  Green 
nach  dem  Strand  und  die  Waterloo  -  Baker- 
street-Bahn.  Für  weitere  Projekte  hatten  in 
der  letzten  Parlamentssession  Pläne  einge- 
reicht: die  Yerkes-Finanzgruppe,  die  als  Under- 
ground Electric  Railway  Company  of  London 
die  Umwandlung  der  Metropolitan  District 
Railway  für  elektrischen  Betrieb  ausführt  und 
schon  hinter  der  Waterloo  -  Bakerstreet  -  Bahn 
sowie  der  Großen  Nord-Strand-Balm  steht,  und 
die  Morgan-Gruppe  des  bekannten  Pierpont 
Morgan,  die  mit  der  im  Jahre  1901  gegründeten 
London  United  Tramways  Company  gemein- 
sam vorging.  Die  Yerkes-Gruppe,  die  übrigens 
ebenfalls  auf  amerikanisches  Kapital  sich 
stützt,  beantragte  die  Konzession  für  Bahnen 
von  Brompton  nach  Piccadilly  und  von  Charing 
Gross  nach  Hampstead;  die  Morgan-Gruppe 
wollte  eine  Linie  von  Piccadilly  durch  die  City 
nach  dem  Nordosten  bauen,  an  die  sich  in 
Piccadilly  Straßenbahnlinien  der  United  Tram- 
ways anschließen  sollten,  um  so  eine  durch- 
gehende Verbindung  von  Palmer's  Green  im 
Nordosten  nach  Hounslow-Westen  zu  schaffen. 

Der  Widerspruch  der  Zentrallondonbahn, 
die  ihre  jetzige  Linie  von  Shepherd's  Bush  nach 
Hammersmith  weiterfuhren  und  dann  über 
Piccadilly  und  Charing  Cross  zu  einem  Ringe 
vervollständigen  wollte,  wurde  vom  Parlament 
verworfen,  und  es  war  gute  Aussicht,  daß  das 
Projekt  der  Morgan-Gruppe  trotz  des  Wider- 
spruchs der  Yerkes-Gesellschaft  die  Geneh- 
migung erhielte.  Da  trennten  sich  Morgan 
und  die  United  Tramways,  weil  sie  sich  über 
die  gegenseitige  Abgrenzung  ihres  Einflusses 
nicht  einigen  konnten;  der  in  den  Railway  News, 
von  1902  No.  2026  (s.  Z.  f.  KL,  1902,  S.  849)  mitge- 
teilte Briefwechsel  läßt  erkennen,  daß  es  über- 
wiegend persönliche  Eifersüchteleien  waren,  die 
den  Bruch  herbeigeführt  haben:  der  englische 
Vorsitzende  der  United  Tramways  Company  of 
London  fühlte  sich  von  dem  amerikanischen 
Morgan-Syndikat  zurückgesetzt.  Sofort  sprang 
die  Bankfirma  Gebrüder  Speyer,  die  die  finan- 
zielle Leitung  des  Yerkes-Gruppe  führt,  in  die  ; 
Bresche  und  sicherte  sich  durch  Übernahme 
sämtlicher  gewöhnlicher  Aktien  die  Kontrolle 
der  United  Tramways,  ein  Geschäft,  das  binnen 
wenigen  Stunden  zum  Abschluß  kam.  Da 
hiermit  die  Grundlage  für  ein  Zusammenar- 
beiten zwischen  den  United  Tramways  und  der 
Metropolitan  District  gegeben  war,  so  ließen 
Gebrüder  Speyer  in  der  bald  darauf  folgenden 
Sitzung  des  Parlamentsausschusses  das  Kon- 
zessionsgesuch der  United  Tramways  zurück- 
ziehen.  Der  Ausschuß   hatte   aber   nur  den 


Auftrag,  die  Gesamtheit  der  Gesuche  zu  prüfen, 
und  mußte  deshalb  das  noch  bleibende  Teil- 
gesuch der  Morgan-Gruppe  verwerfen. 

Das  Ergebnis  aller  Beratungen  ist  infolge 
dieses  Vorgehens  vernichtet;  es  bleibt  nur 
übrig,  in  der  neuen  Session  mit  "neuen  An- 
trägen an  das  Parlament  heranzutreten.  Man 
erwartet,  daß  die  Zentrallondonbahn  ihr  Ge- 
such auf  Konzessionierung  der  Ringlinie  er- 
neuern und  daß  die  Yerkes-Gruppe  eine  enge 
Verbindung  zwischen  Metropolitan  District  und 
United  Tramways  bewirken  wird. 

In  London  haben  diese  Vorgänge  großes 
Aufsehen  gemacht.  Damit  sind ,  wie  der 
Economist  sich  ausdrückt,  „einige  Erschei- 
nungen amerikanischer  Finanzmethode  einge- 
führt worden,  die  mit  starkem  Unbehagen  hier 
empfunden  werden;"  so  vor  allem  die  Art, 
entgegengesetzte  oder  rivalisierende  Interessen 
auszukaufen,  um  das  Feld  für  eine  einzige 
Finanzgruppe  zu  monopolisieren.  Der  Econo- 
mist, der  sonst  kein  Freund  staatlichen  Ein- 
greifens ist,  hält  Maßnahmen  für  erforderlich, 
die  das  Parlament  in  Zukunft  gegen  eine 
ähnliche  Zeitvergeudung  schützen;  und  er 
verlangt  von  den  Lokalverwaltungen,  daß  sie 
in  den  Verhandlungen  über  das  Straßen- 
benutzungsrecht sich  einen  dauernden  Ein- 
fluß auf  die  Bahnverwaltung  sichern. 


Verbreiterung  einer  Teilstrecke  der  neuen 
Tiefbahn  in  New-York. 

Wie  bereits  mehrfach  in  dieser  Zeitschrift 
>  berichtet  wurde,  ist  zur  Zeit  in  New-York  eine 
neue  städtische  Schnellverkehrslinie  im  Bau, 
die  aus  einer  viergleisigen,  ganz  als  Tief  bahn 
angelegten  Hauptstrecke  und  zwei  zwei- 
gleisigen, teils  als  Hoch-,  teils  als  Tiefbahn 
ausgeführten  Anschlußlinien  besteht.  Nach 
Vollendung  eines  Teiles  der  einen  Anschluß- 
Strecke  erwies  es  sich  aus  Betriebsrücksichten 
als  notwendig,  ein  etwa  160  m  langes  Stück 
der  Bahn  nicht  mit  zwei,  sondern  mit  drei 
Gleisen  auszurüsten.  Es  war  aber  nach  den. 
örtlichen  Verhältnissen  nicht  tunlich,  das 
dritte  Gleis  einfach  neben  den  zwei  ausge- 
führten Gleisen  anzulegen.  Um  nun  nicht  den 
ganzen  Bau,  der  aus  einer  70  m  langen,  in 
offenem  Einschnitt  liegenden  Rampe  und  einer 
90  m  langen  Tunnelstrecke  bestand,  wieder  ab- 
brechen zu  müssen,  entschloß  man  sich,  die 
Verbreiterung  der  Bahn  durch  seitliches  Ver- 
schieben der  Seitenwände  unter  entsprechender 
Vervollständigung  der  Sohle  und  der  Decken- 
konstruktion auszuführen.1)  Die  Sohle  des 
Tunnels  besteht  aus  einer  durchgehenden 
Betonplatte  von  mindestens  40  cm  Stärke,  die 
auf  dem  tragfähigen  (felsigen)  und  grund- 
wasserfreien Untergrund  aufliegt.  Die  Seiten- 
wände und  die  Decke  sind  aus  I -Trägern  mit 
dazwischen  gespannten  Betonkappen  gebildet 

')  Vergl.  Eng.  New-,  1902,  S.  26. 
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und  die  Deckenträger  noch  durch  eine  mitt- 
lere Säulenreihe  unterstützt.  Alle  Eisenteile 
sind  durch  Kopfbänder  gegeneinander  abge- 
steift, wodurch  ein  in  sich  unbeweglicher  fester 
Rahmen  gebildet  wird. 

Bei  der  in  Abb.  1  und  2  dargestellten  Ver- 
breiterung wurde  zunächst  die  rechte  Seiten- 
wand  zusammen  mit  der  ganzen  Decke  und 
der  mittleren  Säulenreihe  in  der  ganzen  Länge 
von  90  m  in  einem  Stück  um  eine  halbe  Gleis- 
breite nach  rechts  verschoben.  (Abb.  1.)  Dann 
wurde  die  linke  Seitenwand  für  sich  ebenfalls 
um  eine  halbe  Gleisbreite  nach  links  ver- 
schoben. (Abb.  2.)  Zum  Schluß  wurde  eine 
neue  Reihe  Mittelstützen  gestellt  und  der 
fehlende  Teil  der  Decke  eingebaut. 


baut.  Dann  wurde  an  der  linken  oberen  Ecke 
die  Verbindung  zwischen  den  Deckenträgern 
und  den  Seitenstützen  gelöst  und  ein  auf 
ganze  Länge  durchgehender  Schlitz  in  den 
Beton  geschlagen.  Dasselbe  geschah  au  der 
rechten  unteren  Ecke  unmittelbar  oberhalb  der 
Sohle.  Darauf  wurde  die  rechte  Seitenwand 
durch  das  in  Abb.  1  mit  W  bezeichnete  Winkel- 
eisen unterstützt,  das  durch  Verbolzung  mit 
zwei  durchgehenden  Langhölzern  mit  der  Holz- 
aussteifung fest  verbunden  wurde.  Nachdem 
dies  geschehen  war,  konnte  die  rechte  Seiten- 
wand mit  der  Decke  durch  die  punktiert  ge- 
zeichneten senkrechten  Druckschrauben  d  so 
weit  angehoben  werden ,  daß  die  Fußplatten 
der   Stütze  II   über   die  fest  einbetonierten 


■Sparmschloß 


neu  her- 
gestellt. 


Spätere 
Lage  der 1 
rechten 
SeilenrvanS. 


Abb.  1.  Decke  und  rechte  Seitenwand,  fertig  zum  Verschieben. 


«-    neu  herzu  -     stellende  Decke 


neu  hergestellt 
Abb.  2. 


Linke  Seitenwand,  fertig  zum  Verschieben. 


neu  hemesteilt 
Decke  und  rechte  Seitenwand  in  der  neuen  Lage. 


Bei  dem  Verschieben  der  rechten  Seiten- 
wand und  der  Decke  verfuhr  man  im  einzelnen 
in  folgender  Weise:  Es  wurde  zunächst  die 
Erde  hinter  der  rechten  Seitenwand  ausge- 
schachtet und  dann  die  in  Abb.  1  eingezeich- 
nete Aussteifung  aus  kräftigen  Hölzern  einge- 


Schraubenbolzen,  die  zur  Befestigung  der 
Säulenfüße  dienten,  hinweggleiten  konnten. 
Gleichzeitig  gewann  man  durch  das  Anheben 
i  unter  der  Seitenwand  den  nötigen  Arbeits- 
raum, um  zwischen  der  alten  Sohle  und  der 
inzwischen  fertiggestellten  Sohlenverbreiterung 
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eine  aus  den  mit  a  bezeichneten  Eisenplatten 
bestehende  Gleitbahn  einzubauen.  Auf  dieser 
wurden  dann  mittels  der  schräg  liegenden 
Druckschrauben  d\  Seitenwand,  Decke  und 
Mittelstützen  zusammen  mit  der  Holzausstei- 
fung in  der  ganzen  Länge  nach  rechts  hin- 
übergeschoben. 

Ähnlich,  aber  einfacher  gestaltete  sich  die 
Verschiebung  der  linken  Seitenwand. 

Auch  die  in  offenem  Einschnitt  liegende 
Rampenstrecke  wurde  dadurch  verbreitert, 
daß  die  fertigen  Seitenwände  in  einem  Stücke 
je  um  eine  halbe  Gleisbreite  nach  außen  ver- 


schoben wurden.  Hierbei  wurde  zunächst  in 
die  35  cm  starke  Betonsohle  dicht  neben  jeder 
Seitenwand  ein  Schlitz  von  etwa  70  cm  Breite 
eingestemmt.  Dann  wurden  die  Bodenmassen 
hinter  der  Seitenwand  ausgeschachtet,  und  im 
Abstand,  von  etwa  2,so  m  Betonklötze  herge- 
stellt, auf  denen  eine  eiserne  Gleitbahn  verlegt 
wurde.  Auf  dieser  wurden  die  Seiten  wände 
in  einem  Stücke  in  die  neue  Lage  verschoben. 

Die  ganze  Bauausführung  ging  ohne  Un- 
fall und  ohne  Beschädigungen  der  Bauteile 
glatt  und  rasch  von  statten.  0.  Bt. 


Bücherschau. 


{Bermershausen,  A. ,  Verwaltungsgerichts- 
direktor   in   Arnsberg.     Das  Wege- 
reclit  und  die  Wegeverwaltung  in 
Preußen.   Zwei  Bände.   Zweite  völlig 
unigearbeitete   Auflage.      Berlin,  Carl 
Heymanns  Verlag.  1902. 
Das  in  zweiter  Auflage  erscheinende 
Werk  bildet  einen  Teil  der  von  der  Ver- 
lagshandlung vorbereiteten  Handbücher  des 
preußischen  Verwaltungsrecbts.  Der  erste 
Band  enthält  in  sieben  Abschnitten  eine 
systematische  Darstellung  des  Wegerechts. 
(Von   den  öffentlichen  Wegen   im  allge- 
meinen.   Gebrauch  der  öffentlichen  Wege 
und  Rechte  an  ihnen.   Von  der  Verpflich- 
tung zum  Wegebau.   Von  den  Chausseen. 
-Zuständigkeit  der  Behörden  und  Verfahren 
in  Wegesachen.     Von  der  Verpflichtung 
Dritter  in  bezug  auf  den  Wegebau.  Von 
der  Verteilung  der  Wegebaulast  in  den 
Gemeinden.)  Der  zweite  Band  enthält  eine 
■Sammlung  allgemeiner,  auf  die  öffentlichen 
Wege  und  Chausseen  bezüglicher  Gesetze 
und  Verordnungen,  der  provinziellen  Wege- 
Gesetze  und  Bestimmungen  zur  Förderung 
des  Chaussee-  und  Wegebaues,  Muster  von 
Chausseebaubedingungen  und  Ortsstatuten, 
•sowie  einen  Abschnitt  über  Eisenbahn-  und 
Telegraphen-Wegegesetz. 

Die  seit  der  ersten  Auflage  zur  Verab- 
schiedung gelangten  Gesetze,  wie  die  Land- 
gemeindeorduung,  das  Kommunalabgaben- 
gesetz und  das  Bürgerliche  Gesetzbuch, 
sind  berücksichtigt.  Da  auch  die  umfang- 
reiche Rechtsprechung  der  höchsten  Ge- 
richtshöfe sorgfältige  Beachtung  gefunden 
hat,  ist  das  Werk  zur  Information  über 
•Fragen  des  Wegereehts  wohl  geeignet. 


.  Für  die  Kleinbahnunternehmungen  ist 
es  nicht  nur  insofern  von  Bedeutung,  als 
diese  meist  in  enger  Verbindung  mit  den 
öffentlichen  Wegen  stehen,  sondern  es  sind 
ihnen  darin  auch  besondere  Ausführungen 
gewidmet. 

Im  zweiten  Teile  des  ersten  Bandes, 
der  vom  Gebrauch  der  öffentlichen  Wege 
und  der  Rechte  an  ihnen  handelt,  betrifft 
§  8  (S.  120—138)  den  „Gebrauch  der  Wege 
zur  Anlage  von  Kleinbahnen".  Zu  §  6  wird 
daselbst  ausgeführt,  daß  die  Beibringung 
der  Zustimmung  des  Wegebaupflichtigen 
der  Genehmigung  der  Kleinbahn  voraus- 
gehen und  daß,  wenn  der  Wegebaupflichtige 
mit  dem  Eigentümer  des  Geländes  nicht 
identisch  ist,  auch  die  Zustimmung  des 
Eigentümers  beigebracht  werden  muß 
(S.  121, 122).  Unter  Wiedergabe  und  Würdi- 
gung der  Entstehungsgeschichte  des  Ge- 
setzes nimmt  der  Verfasser  zu  den  Streit- 
fragen über  die  in  den  §§  6  und  11  des 
Gesetzes  vorgeschriebene  Sicherheits- 
leistung für  die  Unterhaltung  und  Wieder- 
herstellung öffentlicher  Wege  dahin  Stel- 
lung, daß  Vereinbarungen  darüber  zulässig 
sind,  daß  die  Verpflichtung  zur  Sicherheits- 
leistung lediglich  dem  Wegebaupflichtigen 
gegenüber  besteht  und  daß  nur  die  Klein- 
bahngenehmigungsbehörden des  §  3  und 
nicht  auch  die  Wegepolizeibehörden  über 
die  Sicherheitsleistung  zu  beschließen 
haben  (S.  124—130).  Auch  die  Frage,  wel- 
ches Entgelt  der  Unterhaltungspflichtige 
für  die  Benutzung  des  Weges  beanspruchen 
kann  (§  6  Abs.  3  des  Gesetzes),  erörtert  er 
auf  Grund  der  Entstehungsgeschichte  des 
Gesetzes   im  einzelnen  (S.  130—135)  und 
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kommt  u.  a.  zu  dem  Ergebnis,  daß  bei 
der  Berechnung  des  Entgelts  durch  die 
Ergänzungsbeschlußbehörde  auch  in  Rech- 
nung zu  ziehen  sei,  welchen  Wert  das 
ausschließliche  Straßenbenutzungsrecht  zum 
Bahnbetriebe  für  den  Unternehmer  habe, 
daß  andererseits  aber  auch  bei  Be- 
messung der  Ervverbsfrist  darauf  Rücksicht 
genommen  werden  müsse,  daß  diese  nicht 
nur  die  ersten,  in  der  Regel  unrentablen 
Entwicklungsjahre  des  Unternehmens  um- 
faßt, sondern  einen  Zeitraum,  der  es  dem 
Unternehmer  ermöglicht,  ein  Äquivalent 
für  die  auf  das  Unternehmen  verwendeten 
Mühewaltungen  und  Kosten  zu  erlangen. 
Daran  schließen  sich  Ausführungen  über 
das  Ergänzungsverfahren  (§  7  des  Gesetzes) 
und  die  Herausgabe  der  Sicherheit  (§  26 
des  Gesetzes). 

Im  zweiten  Bande  ist  in  dem  Abschnitt 
über  Eisenbahn-  und  Telegraphen-Wege- 


gesetze das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  über 
Kleinbahnen  und  Privatanschlußbahnen 
wörtlich  abgedruckt  worden.  — g. 
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Annale!*  des-  ponts  et  chaussees.  1902. 

[72.  Jahrg.,  2.  TJieü,  ,9.  Heft,  S.  5.] 
Die  Selbstfahrer. 

Forestier  giebt  einen  sehr  eingehenden 
Auszug  aus  dem  Bericht  der  Preisrichter  über 
die  Ergebnisse  der  Weltausstellung  von  1900 
auf  dem  Gebiete  des  Selbstfahrwesens.  Zahl- 
reiche Abbildungen  ergänzen  die  bemerkens- 
werte Veröffentlichung. 

Das  FÄxeribahnwesen.  1902. 

(In  russischer  Sprache  in  Petersburg 
erscheinende  Zeitschrift.) 

[21.  Jahrg.,  No.  26—35.] 
Einige  den  Bau  und  Betrieb  der  Straßen- 
bahnen betreffende  Fragen. 
Die  vorgenannte,  in  russischer  Sprache  als 
Organ  der  VIII.  (Eisenbahn-)Abteilung  der 
kaiserl.  russ.  techn.  Gesellschaft  in  St.  Peters- 
burg erscheinende  Wochenschrift  bringt  unter 
obiger  Überschrift  ausführliche  Erörterungen 
über  Fragen  des  Baues  und  Betriebes  städti- 
scher Straßenbahnen.  Diese  Erörterungen 
gehen  aus  von  den  umfassenden  Unter- 
suchungen, die  über  diesen  Gegenstand  von 
der  Moskauer  Stadtverwaltung  angestellt 
worden  sind,  von  der  beschlossen  worden 
ist,  die  gesamten  Straßenbahnen  Moskaus  in 
eigene  Hand  zu  nehmen  und  für  eigene  Rech- 
nung zu  betreiben.   Die  unter  Zuziehung  von 


Sachverständigen  angestellten  Untersuchungen 
haben  zu  dem  Beschluß  geführt,  die  Straßen- 
bahnen in  Moskau  mit  einer  Spurweite  von 
1  m  und  durchweg  doppelgleisig  zu  bauen, 
sowie  dieselben  elektrisch  unter  Anwendung 
oberirdischer  Stromleitung  und  Wagen,  die 
sämtlich  mit  Motoren  ausgerüstet  sind,  zu  be- 
treiben. In  den  vorliegenden  Aufsätzen  werden 
die  Gründe  näher  erörtert,  die  diese  An- 
ordnungen als  zweckmäßig  erscheinen  lassen. 
Bezüglich  der  Spurweite  von  1  m  wird  ins- 
besondere gesagt,  daß  dieselbe  einerseits  dem 
Bedürfnis  genüge,  andrerseits  aber  gestatte, 
Doppelgleise  auch  in  engeren  Straßen  anzu- 
legen, in  denen  dies  bei  Anwendung  der  viel- 
fach gebräuchlichen  Spurweite  von  1,435  m 
nicht  möglich  sein  würde.  Weiter  werden  die 
1  gegen  das  Herabfallen  von  Drähten  anzu- 
wendenden Sicherungsmaßnahmen,  die  Be- 
triebsmittel, die  Einrichtung  des  Fahrdienstes 
usw.  besprochen. 

Der  Großbetrieb,  1902. 

[2.  Jahrg.,  2?o.  8,  S.  112.} 
Die  Fortschritte   der  Kleinbahnen-In- 
dustrie auf  der  Düsseldorfer  Aus- 
stellung. 

Beschreibung    und     Abbüdung  einiger 
;  Güterwagen  mit  selbsttätiger  Entladung  und 
Schleifringbremse.   Ferner   wird  ein  schmal- 
spuriger, zweigleisiger  Aufzug  mit  Unterwagen 
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für  Massenförderung  beschrieben,  dessen 
Neigung  18°  beträgt  und  dessen  Unterwagen 
eine  wagerechte  obere  Plattform  zur  Aufnahme 
von  Feldbahnwagen  besitzen. 

Deutsche  Bauzeitung.  1902. 

[36.  Jahrg.,  No.  92,  S.  586.} 

Zur  Vollendung  der  Usamb arabahn  in 
Dentsch-Ostafrika. 

Die  Bahn  Muheza — Korogwe,  die  vom  Reich 
gebaute  Fortsetzung  der  seit  Mitte  des  vorigen 
Jahrzehnts  bestehenden  Bahn  Tanga— Muheza, 
ist  am  15.  März  1902  eröffnet  worden.  Die 
ganze  Usambarabahn  besitzt  eine  Länge  von 
83,8  km,  davon  kommen  auf  die  Strecke  Mu- 
heza— Korogwe  44,8  km;  die  mit  1  m  Spur- 
weite erbaute  Bahn  hat  86  000  M  für  1  km  ge- 
kostet. Erdarbeiten  und  Kunstbauten  sind 
nicht  unbedeutend,  die  stärkste  Steigung  ist 
1 :  49.  der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
•200  m. 

[36.  Jahrg.,  No.  93,  S.  593.} 
Die  elektrische  Stadtbahn  von  Paris. 

Vortrag  von  Stein  im  Hamburger  Arch.- 
u.  Ing.-Ver.,  mit  Mitteilungen  über  Linienfüh- 
rung, Bauweise  und  Kosten  der  verschiedenen 
Entwürfe,  sowie  über  die  Betriebsergebnisse 
der  ersten  Teilstrecke  der  Pariser  Tiefbahn. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1902. 

[23.  Jahrg.,  44.  Heft,  S.  967.} 
Unterirdische  Stromzuführung. 

Kurze  Beschreibung  der  für  die  Londoner 
Straßenbahnen  angenommenen  Bauweise.  Der 
Schlitzkanal  liegt  nicht  unter  einer  Fahrschiene, 
sondern  in  der  Gleismitte,  der  Schlitz  ist  durch 
Z-Schienen  gebildet,  an  deren  unteren  Schen- 
keln die  Isolatoren  befestigt  sind,  welche  die 
Stromschienen  tragen.  Die  Stromzuführung 
ist  zweipolig,  so  daß  die  Fahrschienen  nicht  zur 
Rückleitung  dienen.  Unter  den  T- förmigen 
Stromschienen  ist  bis  zur  Kanalsohle  ein  freier 
Raum  von  etwa  20  cm  zur  Ansammlung  von 
Wasser  und  Straßenschmutz. 

[23.  Jahrg.,  48.  Heft,  S.  1043.} 
Drehstrom  -  versus  Gleichstrombahnen. 

Niethammer  weist  auf  die  Vorzüge  des 
Gleichstrommotors  gegenüber  dem  Drehstrom- 
motor für  schwierigen  Bahnbetrieb  —  schwere 
Züge,  viel  Haltestellen,  beschränkter  Raum  für 
die  Motoren  —  hin,  indem  bei  Drehstrommo- 
toren eine  stärkere  Erwärmung  zu  erwarten  sei. 

Engineering.  1902. 

[Bd.  74,  No.  1925,  S.  666.} 
Das   amerikanische    Institut  elektro- 
technischer Ingenieure. 
Übersichtliche  Mitteilung    der  Verhand- 
lungen über  Fragen  der  elektrischen  Bahnen. 


Von  besonderem  Interesse  sind  Mitteilungen 
von  B.  J  Arnold  über  den  Vergleich  des 
Dampf-  und  elektrischen  Betriebs  auf  den 
Tunnelstrecken  der  New  -  York  -  Zentralbahn 
in  New- York.  Die  Angaben  fallen  durchweg 
zugunsten  des  elektrischen  Betriebes  aus. 

[Bd.  74,  No.  1925,  S.  671.} 
Elektrische  Straßenbahnen. 

Vortrag  von  Hopkinson  und  Talbot  auf 
der  November-Versammlung  der  Institution  of 
Civil-Engineers.  Auf  den  elektrischen  Straßen- 
bahnen Englands  macht  sich  der  amerikanische 
Einfluß  in  allen  Beziehungen  in  hohem  Maße 
geltend.  Es  werden  Erfahrungen  aus  Leeds 
und  Newcastle  on  Tyne  mitgeteilt,  betreffend 
Kraftanlagen,  Stromübertragung,  Betriebsmittel 
und  Rückleitung. 

[Bd.  74,  No.  1925,  S.  671.} 

Oberflächen-Kontakt  - Systeme. 

Auszug  aus  einem  Vortrag  von  Paul  in 
Nürnberg,  in  dem  er  namentlich  die  Systeme 
von  Diatto  und  Dolter  Behandelt  und  mit  ein- 
ander vergleicht. 

[Bd.  74,  No.  1926,  S.  698.} 

Elektrischer  Betrieb  auf  den  Süd-Lon- 
don-Straßenbahnen (Fortsetzung) . 
Nach  Aufführung  der  zahlreichen  Schwie- 
rigkeiten, die  sich  der  Anlage  der  Schlitz- 
kanäle durch  die  vielen  zu  kreuzenden  Rohr- 
leitungen aller  Art  entgegenstellten,  und  nach 
Beschreibung  der  zu  ihrer  Überwindung  er- 
griffenen Maßnahmen  geht  der  Verfasser  zu 
der  genauen  Beschreibung  der  Wagen,  ihrer 
Ausrüstung  und  inneren  Einrichtung,  sowie 
der  Anordnung  des  Abnehmerpfluges  über. 
Zahlreiche,  bis  ins  einzelne  gehende  Abbil- 
dungen erläutern  die  eingehende  Beschreibung 
der  gewählten  Anordnungen. 

[Bd.  74,  No.  1926,  S.  714.} 

Tiefbahnen. 

Es  soll  beabsichtigt  sein,  einen  Königlichen 
Ausschuß  einzusetzen  zur  Untersuchung  aller 
mit  der  Herstellung  weiterer  Tiefbahnen  in 
London  zusammenhängenden  Fragen.  Das 
Parlament  wird  vor  Erstattung  des  Berichts 
dieses  Ausschusses  kaum  weitere  Entschlüsse 
zur  Sache  fassen.  Die  verschiedenen,  nament- 
lich die  mit  der  Metropolitan-Distriktbahn  zu- 
sammenhängenden Pläne  werden  besprochen. 

Engineering  News.  1902. 

[48.  Bd.,  No.  41,  S.  282.] 

Die  Aurora  -  Elgin  -  Chicagoer  elek- 
trische Überlandbahn  mit  dritter 
Schiene 

ist  am  25.  August  1902  eröffnet  worden ;  sie  hat 
eine  Länge  von  rund  90  km,  wovon  gegen 
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35  km  doppelgleisig-  sind.  Die  Gleise  liegen 
großenteils  auf  besonderem  Bahnkörper  und 
bestehen  aus  Breitfußschienen  auf  Quer- 
schwellen. Es  verkehren  halbstündlich  Züge, 
die  demnächst  eine  Reisegeschwindigkeit  von 
72  km/Std.  erhalten  sollen.  Der  Oberbau, 
einige  Kunstbauten,  die  Betriebsmittel  und 
deren  Ausrüstung  werden  beschrieben,  auch 
werden  Mitteilungen  über  die  Kraftg'ewinnung 
und  -Verteilung  gemacht. 

[48.  Bd.,  No.  42,  S.  306.] 
DieWeehawken  Steilrampenbahn 
dient  dazu,  den  hohen  westlichen  Rand  des 
Hudson  zwischen  Weehawken  und  West- 
Hoboken  zu  überwinden.  Es  ist  eine  Seilbahn 
mit  72%  Steigung,  wobei  eine  Höhe  von  etwa 
51  m  überwunden  wird.  Die  Bahn  ist  zwei- 
gleisig und  wird  von  großen  Plattformen  be- 
fahren, auf  die  die  Straßenfuhrwerke  auffahren 
können.  Die  ganze  Anlage  mit  ihren  maschi- 
nellen Einrichtungen  wird  eingehend  be- 
schrieben. 

[48.  Bd.,  No.  42,  S.  315,  321,  323.] 

Mitteilungen  über  die  Jahresver- 
sammlung der  Amerikanischen 
Straßenbahn-Vereinigung, 

über  die  wir  schon  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1902,  auf  S.  852  nach  dem  Street  Railway 
Journal  ausführlich  berichtet  haben. 

[48.  Bd.,  No.  43,  S.  343.] 

Die  New -Yorker  Schnellverkehrsbahn. 

Fortsetzung  der  eingehenden  Darstellung 

der  Bauausführung. 
Es  wird  der  Teil  vom  Schnittpunkt  der 
47.  Straße  mit  dem  Broadway,  den  Broadway 
entlang  und  über  den  Columbus  -  Cirkel 
hinweg,  bis  zur  60.  Straße  behandelt.  Die  Aus- 
führung hatte  hier  mit  mehreren  besonderen 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen,  so,  abgesehen  von 
der  Unterstützung  zahlreicher  Rohrleitungen 
und  der  Straßenbahngleise,  mit  dem  Unter- 
fangen und  Untermauern  von  Stützen  der 
Hochbahn  und  einer  Ecke  des  Columbusdenk- 
mals.  Die  Ausführungsweise  und  die  gewähl- 
ten Konstruktionen  werden  bis  ins  einzelne 
beschrieben  und  abgebildet. 

[48.  Bd.,  No.  44,  S.  368] 
Straßenbahnendstationen. 

Bemerkenswerte  Mitteilung  über  die  in 
Buflalo  gelegentlich  der  Panamerikanischen 
Ausstellung  hergestellten  Endstationen  der 
Straßenbahnen.  Es  waren  drei  besondere 
Stationen  angelegt,  denen  allen  die  Anordnung 
mehrerer  Schleifen  neben  mehr  oder  minder 
zahlreichen  Stumpfgleisen  eigen  war.  Auch 
waren  umfassende  Vorkehrungen  getroffen  zur 
gelegentlichen  Absperrung  des  Publikums, 
sowie  zu  möglichst  bequemem  Zu-  und  Ab- 
gang. 


Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 

bahnen.  1902. 

(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[8.  Jahrg.,  No.  21,  S.  1001.] 

'  Uber  die  Grenzen  der  Le  istungsfähig- 
!  keit  der  Kleinbahnen. 

A.  Liebmann  untersucht  die  Grenze  für 
die  technische  und  wirtschaftliche  Leistungs- 
fähigkeit der  Kleinbahnen  und  erklärt  die 
letztere  für  die  in  der  Regel  wichtigere.  Er 
untersucht  die  Betriebskosten  nach  den  von 
der  Verkehrsgröße  unabhängigen  und  ab- 
hängigen Teilbeträgen  und  legt  dar,  daß  für 
das  wirtschaftliche  Gedeihen  einer  Kleinbahn 
in  der  Regel  eine  kilometrische  Mindestein- 
nahme von  4100  M.,  im  günstigsten  Falle  von 
2900  M  notwendig  ist.  Zum  Schlüsse  weist  er 
darauf  hin,  daß  bei  geringem  Verkehr  der 
Betrieb  mit  Selbstfahrwagen  auf  Landstraßen 
dem  Bau  von  Kleinbahnen  vorzuziehen  ist. 

[8.  Jahrg.,  No.  21,  S.  1012.] 

Die  Waggonfabrik  A.-G.,  vorm.  P.  Hei-- 
brand  &  Co.  auf  der  Düsseldorfer 
Ausstellung  (Schluß). 
Beschreibung  von  Personenwagen,  Schutz- 
I  Vorrichtungen  und  einem  Schnellentladewagen 
mit  seitlich  verschiebbarem  Kasten. 

[8.  Jahrg.,  No.  21,  S.  1021.] 

Die  städtische  Untergrundbahn  „Süd- 
Nord"  Berlin. 

Allgemeine  Beschreibung  der  Linienfüh- 
rung, sowie  der  geplanten  Bauweise  des 
Tunnels. 

[8.  Jahrg.,  No.  21,  S.  1027] 
Aus  dem  Auslande. 

Mitteilungen  über  die  Bauweise  des  Schlitz- 
kanals der  elektrischen  Straßenbahnen  in 
London,  sowie  über  die  in  der  Ausrüstung  der 
elektrischen  Hochbahn  in  Liverpool  geplanten 
Verbesserungen,  die  darauf  hinzielen,  die  Ge- 
schwindigkeit der  Züge  zu  erhöhen. 

[8.  Jahrg.,  No.  22  u.  23,  S.  1050  u.  1100] 
Die  Luftdruckbremse  von  H.H.  Böker&Co. 

Eingehende  Beschreibung  der  für  Straßen- 
bahnen bestimmten  Bremse  mit  allen  Einzel- 
heiten und  besonderer  Berücksichtigung  der 
zur  Erzeugung  der  Druckluft  dienenden 
Apparate. 

[«9.  Jahrg.,  No.  22,  S.  1064.] 

Die  Eigenschaften  der  Elektromotoren 
in  ihrer  Bedeutung  für  den  Bahn- 
betrieb. 

Verfasser  stellt  sich  die  Aufgabe,  die 
grundlegenden  Charaktereigenschaften  der 
verschiedenen  Elektromotoren  für  den  Bahn- 
betrieb  im  Zusammenhang  darzulegen  und 
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daraus  die  sich  ergebenden  Folgerungen  zu 
ziehen.  Er  beginnt  mit  dem  Gleichstrom- 
motor, behandelt  den  Hauptstrom-  und  Neben- 
schlußmotor und  hebt  hervor,  daß  das  aus  dem 
Straßenbahnbetrieb  gezogene  ungünstige  Ur- 
teil über  den  letzteren  beim  Betrieb  anderer 
Bahnen  nicht  aufrecht  erhalten  werden  könne. 

[8.  Jahrg.,  No.  22,  S.  1071.} 

Die  Fuhrwerksbahn   der  Aktiengesell- 
schaft für  Feld-  und  Kleinbahnen- 
Bedarf,  vorm.  Orenstein  &  Koppel, 
,  Berlin. 

Dominik  beschreibt  die  zur  Aufnahme 
und  Beförderung  gewöhnlichen  Straßenfuhr- 
werks dienenden  Eollböcke,  sogenannte 
Transporteure,  und  Rampenanlagen. 

[8.  Jahrg.,  No.  23,  S.  1098.} 

Die  Bedeutung  der  Kleinbahnen  für  den 
öffentlichen  Verkehr.  Auszugsweise 
Wiedergabe  eines  Vortrags  von  Lieb- 
mann im  Klub  österreichischer  Eisen- 
bahnbeamten  in  Wien. 

Der  Vortragefide  hält  für  Kleinbahnen  eine 
jährliche  Verkehrsdichte  von  45  000  Achskilo- 
metern für  erforderlich,  um  wirtschaftlich  be- 
stehen zu  können.  Aus  dem  Vergleich  der 
Frachtkosten  auf  Kleinbahnen  und  auf  Land- 
straßen folgert  er,  daß  sich  das  Verkehrsgebiet 
einer  Kleinbahn  auf  etwa  16  bis  20  km  Breite 

zu  beiden  Seiten  der  Bahn  erstreckt.  j 

i 

\8.  Jahrg.,  No.  23,  S.  1110.}  ! 

Ein  neues  Betriebssystem  für  elek- 
trische Bahnen.  Mitteilungen  über  das 
auf  der  Washington-Baltimore-  und  Anna- 
polis-Eisenbahn  in  Aussicht  genommene 
Einphasen-  Wechselstromsystem. 

Man  beabsichtigt,  bei  diesem  System  die  j 
Vorzüge  des  Gleichstrommotors,  mit  seinem  | 
veränderlichen  Feld,  mit  den  Vorzügen  des  j 
Wechselstroms,    die   namentlich  in  der  Ver- 
wendung hochgespannter  Ströme  zu  suchen 
sind,  zu  vereinen. 

Le  Genie  Civil.  1902. 
[23.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No  2,  S.  26.} 

Elektrischer   und   Dampfbetrieb.  Ver- 
gleichung    unter    dem   Gesichts-  ! 
punkt  der  Beschleunigung. 

Zu  Studienzweeken  für  die  etwaige  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebs  in  den 
Tunneln  von  New-York  der  New- Yorker  Zen- 
tralbahn sind  ausgedehnte  Versuche  mitDampf- 
und  elektrischen  Zügen  angestellt  worden. 
Bei  den  letzteren  Zügen  wurde,  bei  sonst 
gleicher  Zusammensetzung  wie  bei  den  Dampf- 
zügen, die  Lokomotive  durch  zwei  elektrische 
Triebwagen  ersetzt.  Die  Versuche  ergaben 
bei  den   elektrischen  Zügen  größere  Durch- 


schnittsgeschwindigkeiten bei  kleineren 
Höchstgeschwindigkeiten  als  Folge  der  größe- 
ren Beschleunigung.  Dieses  Ergebnis  wäre 
noch  günstiger  gewesen,  wenn  der  elektrische 
Zug  aus  lauter  Triebwagen  bestanden  hätte. 
Die  wichtigsten  Ergebnisse  der  Versuche 
werden  in  Tabellen  und  zeichnerisch  dar- 
gestellt. 

Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins 
für  die  Förderung  des  Lokal-  und  Straßen- 
bahnwesens. 1902. 

[10.  Jahrg.,  11.  Heß,  S.  509] 

Die  erste  Bergschwebebahn  der  Welt 
(Lo schwitz  —  Ro chwitzer  Höhe  bei 
Dresden).    Vortrag   von  Ziffer. 

Die  Bahn  ersteigt  bei  250  m  Länge  eine 
Höhe  von  84  m  bei  32%  mittlerer  Steigung. 
Sie  wird  als  Seilbahn  betrieben.  Mitteilungen 
über  die  Bauart  der  Bahn  und  Betriebsmittel, 
sowie  über  die  Betriebsweise. 

[10.  Jahrg.,  11.  Heft,  S.  522.} 

Die  Lokalbahnaktion  der  Landtage  von 
Galizien  und  Schlesien. 

Mitteilungen  über  die  Lokalbahnen  be- 
treffenden Verhandlungen  der  genannten 
Landtage. 

[10.  Jahrgang,  11.  Heft,  S.  536.} 

Durchführung  von  Ersparnissen  im  Be- 
triebe elektrischer  Straßenbahnen. 

Ing.  Göring  legt  dar,  daß  sich  Erspar- 
nisse namentlich  durch  sachgemäße  Behand- 
lung und  Unterhaltung  der  Betriebsmittel,  bei 
Verwaltung  der  Lagerbestände  und  im  Kraft- 
werk erzielen  lassen.  Das  erste  Gebiet  ist  das 
wichtigste,  besonders  lassen  sich  oft  große 
Vorteile  dadurch  erzielen,  daß  man  in  der 
elektrischen  Ausrüstung  kleine,  den  örtlichen 
Verhältnissen  Rechnung  tragende  Abände- 
rungen vornimmt.  Die  verschiedenen  Aus- 
rüstungsteile, ihr  Zusammenwirken  und  etwaige 
Schäden  werden  näher  besprochen,  ebenso 
Verwaltung  und  Einrichtung  des  Lagers  und 
der  Dienst  im  Kraftwerk. 

Oesterreichische  Eisenbahn- Zeitung.  1902. 

[25.  Jahrg.,  No.  31,  S.  352.} 

Die  Beheizung  von  Straßen-  und  Lokal- 
bahnwagen. 

Kurze  Beschreibung  der  verschiedenen 
Heizsysteme.  Es  kommen  in  Betracht:  eiserne 
Öfen,  Glühstoffheizung,  Heizung  mit  essig- 
saurem Natron,  mit  Holzkohle,  Kohlenbriketts, 
Koks,  Dampfheizung,  Warm-  und  Heißwasser-, 
Petroleum-  und  elektrische  Heizung.  Es 
werden  auch  einige  Angaben  über  die  Heiz- 
kosten gemacht. 
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[25.  Jahrg.,  No.  32,  S.  357.} 

Die  Sicherungsanlagen  der  Wiener 
Stadtbahn.  Schluß  der  Arbeit  von 
Köstler. 

Der  Verfasser  zeigt  das  Ineinandergreifen 
und  die  Wirkungsweise  der  verschiedenen 
Sicherheitseinrichtungen  an  bestimmten  Bei- 
spielen und  stellt  zum  Schlüsse  die  Vorzüge 
dieser  von  Siemens  &  Halske  ausgeführten  An- 
lagen zusammen. 

[25.  Jahrg.,  No.  35,  S.  389.} 

Die  Ergebnisse  der  Blauölf euerung  der 
Lokomotiven  der  Schneebergbahn. 
Die  Lokomotiven  der  genannten  Zahn- 
stangenbahn  wurden  ursprünglich  nur  mit 
Steinkohlenbroden  geheizt.  Trotz  dieses 
hochwertigen  Brennstoffes  trat  öfter  Dampf- 
mangel ein,  auch  machten  sich  starke  Rauch- 
entwicklung und  Zündungen  im  Walde  durch 
Funkenflug  in  sehr  lästiger  Weise  geltend. 
Man  machte  daher  Versuche  mit  einer  Mischung 
des  Brennstoffes  aus  Kohlenbroden  und  Blau- 
öl;  diese  fielen  im  allgemeinen  günstig  aus, 
auch  ergab  sich  aus  ihnen,  daß  man  noch  mehr 
Blauöl  zusetzen  könne.  Noch  günstigere  Er- 
gebnisse lieferte  die  Mischung  von  Blauöl  und 
Koks.  Man  ist  daher  allgemein  zu  dieser 
Feuerung  übergegangen.  Die  Kosten  gegen- 
über der  reinen  Kohlenheizung  stellen  sich  auf 
das  Rohtonnenkilometer  bei  Blauöl  und 
Kohle  um  14%  und  bei  Blauöl  und  Koks 
um  17,9  %  niedriger. 

Österreichisch  -  Ungarisches  Eisenbahnblatt. 
1902. 

[7.  Jahrg.,  No.  47,  S.  409.} 
Stand  des  Lokalb ahnwesens  inBöhmen.1) 
Bis  Ende  1900  waren  durch  Landesgarantie 
34  Linien  von  1135  km  Länge  sichergestellt 
und  davon  20  Linien  mit  692  km  in  Betrieb 
genommen  worden;  20  Bahnen  von  619  km 
haben  eine  Unterstützung  durch  Aktienüber- 
nahme erhalten  ,  davon  sind  14  mit  418  km 
eröffnet  worden;  weitere  10  Bahnen  sind  durch 
verlorene  Beiträge  und  durch  Darlehen  unter- 
stützt worden.  Im  Jahre  1901  ist  eine  Ver- 
langsamung eingetreten;  neu  bewilligt  sind 
nur  440000  Kronen  für  eine  Bahn,  während  im 
übrigen  nur  Vorerörterungen  stattgefunden 
haben.  Besondere  Aufmerksamkeit  wendet  der 
Landtag  der  Frage  zu,  wie  die  Ausgaben  er- 
mäßigt werden  können. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens.  1902. 

[39.  Bd.,  11.  Heft,  S.  211] 

Die   elektrische   Stadtbahn   in  Berlin, 
Schluß  der  Arbeit  von  Giese  und  Blum. 

')  "Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  610. 


Zunächst  werden  die  Haltestellen  behandelt, 
und  zwar  die  allgemeinen,  bei  ihrer  Gestaltung 
und  Lage  beobachteten  Grundsätze,  dann  die 
bei  einzelnen  Haltestellen  notwendig  gewor- 
denen Abweichungen  von  der  regelmäßigen 
Anordnung  und  endlich  die  Betriebsanlagen 
auf  den  drei  Endbahnhöfen.  Weiter  folgen 
Mitteilungen  über  Betrieb  und  Verkehr  mit 
Angaben  über  das  Kraftwerk,  die  Betriebs- 
mittel und  die  Blockanlagen.  In  den  Schluß- 
bemerkungen werden  Angaben  über  die  Höhe 
der  Baukosten  gemacht. 

Revue  generale  des  chemins  de  fer  et  des 
tramways.  1902. 

[25.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  2,  S.  89.} 

Der  elektrische  Betrieb  der  Linien  In- 
validen-Bahnhof—Versailles. 

Mäzen  beschreibt  das  Kraftwerk,  das 
Speiseleitungsnetz,  die  Unterstationen,  die  Aus- 
rüstung des  Gleises  mit  dritter  Schiene  u.  s.  w., 
die  zugleich  als  Gepäckwagen  dienenden 
elektrischen  Lokomotiven  sowie  die  Zusammen- 
setzung, Ausstattung  und  Steuerung  der  aus 
Triebwagen  gebildeten  Züge,  weiter  die  Wagen- 
schuppen nebst  zugehörigen  Werkstätten  und 
die  vom  Kraftwerk  versorgten  Beleuchtungs- 
einrichtungen. Im  Kraftwerk  wird  Drehstrom 
von  5000  V  erzeugt,  der  in  den  Unterstationen 
in  Gleichstrom  von  500  V  umgeformt  wird.  Die 
meisten  Züge  werden  durch  die  Lokomotiven 
befördert,  zum  Vergleich  sind  aber  auch  zwei 
Züge  aus  Triebwagen  gebildet. 

[25.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  2,  S.  113.} 
Die  elektrische  Stadtbahn  von  Berlin. 

Eingehende  Beschreibung  der  Hoch-Tief- 
Bahn  von  Siemens  &  Halske.  Die  Linien 
führung,  die  Bauweise  der  Viadukte,  Brücken 
und  Tunnel,  der  Stationen  und  Gleise,  die  Ge- 
staltung des  Gleisdreiecks,  das  Kraftwerk,  die 
Betriebsmittel  und  ihre  Ausrüstung  werden  bis 
ins  einzelne  beschrieben.  Zum  Schluß  werden 
Angaben  über  die  Kosten  gemacht. 

[25.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  2,  S.  163.} 

Oberflächen-Kontaktsystem  Lorrain  für 
Straßenbahnen. 

Beschreibung  des  in  Wolverhampton  aus- 
geführten Teilleitersystems.  Die  Oberflächen- 
kontakte können  nur  dann  Strom  erhalten, 
wenn  sich  ein  Wagen  auf  ihnen  befindet,  in- 
dem durch  den  auf  dem  Wagen  mitgeführten 
Magneten  der  Stromschluß  hergestellt  wird.  Die 
elektrische  Ausrüstung  nach  diesem  System 
soll  40  000  bis  50  000  Frcs.  für  1  km  eingleisiger 
Straßenbahn  kosten. 

[25.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  5,  S.  315.] 

Kongreß  der  französischen  Gesell- 
schaft zur  Förderung  der  Wissen- 
schaften. 
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Mitteilung  verschiedener  Vorträge  und  der 
anschließenden  Besprechungen  über  die  An- 
wendung der  Elektrizität  im  Straßenbahn- 
betrieb. Zunächst  wird  der  Betrieb  durch 
Sammlerbatterien  behandelt,  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  Sammler,  die  eine  rasche 
Ladung  gestatten,  und  der  Verwendung  von 
Sammlern  im  städtischen  Verkehr.  Dabei 
werden  nähere  Angaben  über  die  Aufnahme- 
fähigkeit, die  Leistung  und  die  Unterhaltungs- 
kosten der  verschiedenen  Arten  von  Sammlern 
gemacht.  Weiter  folg'en  Mitteilungen  über  den 
Betrieb  auf  Straßen  ohne  Gleise  nach  dein 
System  von  Lombard  Gerin,  dann  über  den 
Betrieb  mit  Teilleitern,  mit  dritter  Schiene 
und  mit  Oberleitung. 

[25.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  ö,  S.  328.} 

Ununterbrochene  Schienen  für  Eisen- 
bahnen. 

Stevart  weist  auf  die  zur  Beseitigung  der 
Schienenstöße  üblichen  Verfahren  der  elektri- 
schen Schweißung  und  des  Vergießens  nach 
Falk  hin  und  zeigt  durch  Rechnung,  daß  diese 
sich  für  die  gewöhnlichen  Eisenbahnen  wegen 
der  bei  Wärme  eintretenden  Ausdehnung  der 
Schienen  und  der  hierdurch  herbeigeführten 
hohen  inneren  Spannung  und  der  Gefahr  der 
Verwerfung  nicht  eignen. 

Schweizerische  Bauzeitimg.  1902. 

[40.  Bd.,  No.  19,  S.  199.]. 

Die  elektrische  Straßenbahn  Brem- 
garten— Dietikon 
schließt  die  an  der  Eeuß  gelegene  Stadt  Brein- 
garten  an  das  von  Zürich  ausgehende  Straßen- 
bahnnetz des  Limmattals  an.  Die  Bahn  ist 
10,96  km  lang,  hat  eine  Spurweite  von  1  m  und 
liegt  großenteils  auf  der  Staatsstraße ,  an 
einigen  besonders  scharf  gekrümmten  Stellen 
der  Straße  mußte  aber  ein  eigener  Bahnkörper 
hergestellt  werden.  Der  kleinste  Halbmesser 
ist  30  m,  die  stärkste  Neigung  60  %o>  die  Bahn 
überschreitet  eine  Wasserscheide  von  162  m 
Höhenunterschied.  Innerhalb  der  Ortschaften 
sind  Rillenschienen,  im  übrigen  gewöhnliche 
Breitfußschienen  auf  Eisenquerschwellen  ver- 
legt. Die  Bahn  dient  dem  Personen-  und 
Güterverkehr,  sie  wird  mit  Trieb-  und  Bei- 
wagen befahren.  Das  Kraftwerk  liegt  an  der 
Reuß  und  wird  durch  Turbinen  getrieben. 

The  Bailroad  Gazette.  1902. 

[47.  Jahrg.,  No.  44,  S.  837.] 

Gesteigerte  Beschleunigung  auf  der 
Liverpooler  Hochbahn. 
Bei  Versuchsfahrten,  die  mit  einer  neuen 
Zugausrüstung  vorgenommen  wurden,  wurde 
auf  der  10,5  km  langen  Bahn  bei  16  im  Durch- 
schnitt je  11  Sekunden  betragenden  Aufent- 


halten auf  den  Zwischenstationen  eine  Reise- 
geschwindigkeit von  31,20  krn/Std.  gegen 
20  km/Std.,  die  bei  den  jetzigen  Zügen  er- 
reicht wird,  erzielt.  Die  Beschleunigung  be- 
trug 0,92  m/Sek.  gegen  0,49  m/Sek.  der  bis- 
herigen. Es  ist  beschlossen,  die  Bahn  mit  der 
neuen  Zugausrüstung'  auszustatten. 

[47.  Jahrg.,  No.  46,  S.  872.] 

Ein  bemerkenswertes  Drehgestell  für 
elektrischen  Dienst. 
Die  Wagenbauanstalt  von  J.  G.  Brill  in 
Philadelphia  hat  ein  für  den  Betrieb  mit  dritter 
Schiene  bestimmtes,  sehr  kräftiges  Motordreh- 
gestell gebaut,  das  beschrieben  und  abgebildet 
wird.  Es  ist  für  Vollspur  bestimmt,  hat  2,13  m 
Achsstand  und  3,67  m  Gesamtlänge  und  ohne 
Motoren  ein  Gewicht  von  6,35  t. 

[31  Bd.,  No.  48,  S.  904.] 

Die  elektrischen  Bahnen  in  New-Jersey. 
Von  E.  Bjerregaard. 

Außer  den  Städten,  die  sämtlich  bereits  mit 
elektrischen  Straßenbahnen  ausgestattet  sind, 
besitzt  das  flache  Land  eine  ganze  Reihe  von 
Linien,  die  nicht  nur  die  Städte  mit  ihren  Vor- 
orten, sondern  auch  die  Städte  mit  einander 
verbinden.  Es  ist  infolgedessen  möglich,  von 
New- York  nach  Philadelphia  mit  der  Straßen- 
bahn zu  fahren;  allerdings  muß  man  siebenmal 
umsteigen  und  hat  rund  acht  Stunden  Fahr- 
zeit, dafür  ist  es  um  die  Hälfte  billiger,  als  die 
Fahrt  auf  der  Hauptbahn.  Eine  Unzahl  kleiner 
Gesellschaften  ist  am  Straßenbahnverkehr  be- 
teiligt; doch  hat  die  Zusammenschluß  -  Be- 
wegung bereits  kräftig  eingesetzt. 

The  Raihvay  Eugineer.  1902. 

[23.  Bd.,  No.  274,  S.  330.] 

Zur  Frage  elektrischer  Bahnen.  Fort- 
setzung der  Arbeit  von  Swinburne  und 
C  o  o  p  e  r. 

Die  Verfasser  gehen  weiter  auf  die  zur 
Befriedigung  städtischen  Sehnellverkehrs  an 
die  Beschaffung  und  Verteilung  des  Stroms 
zu  stellenden  Forderungen  ein  und  erörtern, 
in  welcher  Weise  die  verschiedenen  Betriebs- 
systeme den  Aufgaben  gerecht  werden.  Dann 
wenden  sie  sich  zur  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebs  auf  Haupteisenbahnen  und 
geben  zu,  daß  hier  nach  dem  gegenwärtigen 
Stande  der  Technik  die  wirtschaftliche  Über- 
legenheit der  Elektrizität  gegenüber  dem 
Dampf  mindestens  fraglich  ist. 

[23.  Bd.,  No.  274,  S.  338.] 

Oberbau  für  Straßen-  und  Kleinbahnen. 
Fortsetzung. 
Die  verschiedenen  Arten  von  Holzpflaster 
werden  besprochen. 
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[23.  Bd.,  No.  274,  S.  348.] 
Frachtbeförderung     auf  elektrischen 
Kleinbahnen. 
Die  Vorzüge  und  Nachteile  solchen  Ver- 
kehrs für  die  Bahnen  werden  an  der  Hand 
amerikanischer  Erfahrungen  besprochen. 

The  Railway  News.  1902. 

[78.  Bd.,  No.  2030,  S.  780.] 
Londoner  Untergrundbahnen;  Kon- 
zessionsanträge. 
Dem  Parlament  sind  namentlich  zwei  Kon- 
zessionsanträge zugegangen:  die  Finanzgruppe 
der  Metropolitan  District  hat  den  Plan  zu 
einem  ganzen  Netz  elektrischer  Untergrund- 
bahnen vorgelegt,  das  Großlondon  nördlich  der 
Themse  von  Hammersmith  bis  Tilbury  be- 
dienen und  auch  Anschluß  an  die  Bahnen  des 
Südufers  erhalten  soll;  die  Zentral-London-Bahn 
hat  ihren  Antrag  auf  Genehmigung  einer  Ring- 
linie wiederholt.  Die  Morgan-Gruppe  ist  nicht 
wieder  mit  Anträgen  hervorgetreten. 

[78.  Bd.,  No.  2030,  S.  781.] 
Paketverkehr      auf      der  Londoner 
Distriktb  ahn. 

Die  Metropolitan  District  hat  einen  Schnell- 
paketverkehr auf  allen  ihren  Linien  für 
London  und  Umgebung  eingerichtet.  Die 
Pakete  werden  zu  dem  Satz  von  4  d  für 
8  Pfund  und  1  d  für  jede  weiteren  8  Pfund 
mit  allen  Zügen  befördert  und  durch  Dreirad- 
boten ins  Haus  gebracht. 

The  Street  liailway  Review.  1902. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  809.] 
Annahme,  Behandlung  und  Disziplinar- 
verhältnisse  der  Wagenbedienste- 
ten der  Bostoner  Hochbahn. 
Bancroft  gibt  eine  genaue  Darstellung 
der  geltenden  Vorschriften,  unter  Mitteilung 
der  benutzten  Formulare  und  Anweisungen  in 
betreff  der  obengenannten  Verhältnisse  sowie 
über  Ausbildung,  ärztliche  Untersuchung  usw. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  813.] 
Das  Krafthaus  der  Berkshire-Straßen- 
bahn-Gesellschaft,  Pittsfield,Mass. 
Beschreibung  und  Abbildung  des  Werkes, 
in  dem  zwei  Stromerzeuger  für  je  750  KW 
aufgestellt  sind,  die  Dreiphasenstrom  von 
13  300  V  Spannung  erzeugen. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  818.] 
Die  Beförderung  kleiner  Früchte  durch 
elektrische  Bahnen. 
Auf  dem  Netze  der  Internationalen  Bahn- 
Gesellschaft  vonBuffalo,  das  ein  landwirtschaft- 
lich reiches  Gebiet  durchzieht,  spielt  die  Be- 
förderung von  Früchten,  die  in  Körben  ver- 
packt sind,   besonders  auch  von  Pfirsichen, 


eine  große  Rolle.  Die  hierfür  benutzten  be- 
sonderen Wagen  werden  beschrieben  und  ab- 
gebildet. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  824.] 
Vom  Seengebiet  zur  atlantischen  Küste 
mit  dem  Rollenabnehmer. 
Fortsetzung  der  Betrachtung  vonDerham 
über  die  vorhandenen  Linien  und  ihre  etwaige 
Ergänzung  zu  einem  zusammenhängenden 
Netz.  Am  Schlüsse  zieht  der  Verfasser  auch 
den  Frachtverkehr  in  den  Kreis  seiner  Er- 
örterungen. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  827.] 
Elektrisch   geschweißte  Schienenstöße 
und  Bunde. 
Beschreibung  der  elektrischen  Schweißung 
nach  dem  Verfahren  von  Thomson,  wie  es  von 
der  Lorain-Stahl-Gesellschaft  ausgeführt  wird. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  829.] 
Besonderer  Bahnkörper. 

Erörterung  der  Vorzüge  und  Nachteile  bei 
Herstellung  eines  besonderen  Bahnkörpers  für 
elektrische  Bahnen  im  Vergleich  zur  Benutzung 
der  Landstraßen.  Es  werden  auch  Kostenver- 
gleiche mit  Dampfeisenbahnen  angestellt.  Der 
Verfasser  spricht  sich  im  allgemeinen  zu- 
gunsten besonderer  Bahnkörper  aus. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  839.] 

Beseitigung  von  Schnee  und  Eis  in 
Manhattan,  N.-Y. 
Der  Verfasser  warnt  vor  der  Verwendung 
von  Salz,  namentlich  bei  Linien  mit  Schlitz- 
kanälen, und  erklärt  die  Wegräumung  mit  der 
Hand  für  die  örtlichen  Verhältnisse  von  Man- 
hattan für  die  geeignetste. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  841.] 
Langsam  laufender  Stromerzeuger  in 
Louisville,  Ky. 
Die  Louisville  Ry  Co.  baute  1898  einen 
Stromerzeuger  für  1650  KW,  der  nur  75  Um- 
drehungen in  der  Minute  machte.  Der  gute 
Erfolg  veranlaßte  die  Gesellschaft,  jetzt  einen 
Stromerzeuger  gleicher  Leistungsfähigkeit,  aber 
mit  nur  60  Umdrehungen  in  der  Minute  auf- 
zustellen.  Auch  hier  ist  der  Erfolg  ein  guter. 

[12.  Bd.,  No.  11,  >S.  842.] 
Vollkommene  Gleise. 

Vortrag  von  Brackenridge  über  Straßen- 
bahngleise und  Mitteilungen  über  die  an- 
schließende Besprechung,  in  der  namentlich 
die  Frage  der  Unterstützung  der  Schienen 
durch  Beton  behandelt  wurde.  Bekanntlich 
halten  viele  Amerikaner  immer  noch  an  der 
Benutzung  von  Querschwellen  auch  in  Straßen- 
bahngleisen fest. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  847.] 
Die  Vorschriften  für  Straßenbahn-Be- 
dienstete 

der  Birmingham  Bahn-,  Licht-  und  Kraftgesell- 
schaft werden  abgedruckt. 
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[12.  Bd.,  No.  11,  S.  848.] 
Schnelle  Brückenausbesserung. 

Auf  den  Vorortlinien  der  Utica-  u.  Mohawk- 
Talbahn  wurde  am  16.  September,  Nachmittags 
8  Uhr,  eine  Brücke  mit  anschließendem  Damm 
infolge  Durchbruchs  eines  Wasserbeckens 
zerstört.  Am  nächsten  Morgen  um  9  Uhr  war 
die  doppelgleisige  Bahn  durch  Herstellung 
einer  aus  Bahnschwellen  und  Balken  herge- 
stellten Hülfsbrücke  wieder  fahrbar. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  851.} 
Eine  bewegliehe  Unterstation, 
die   in  einem  vierachsigen  Wagen  unterge- 
bracht ist,  wird  beschrieben  und  abgebildet. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  853] 

Der  Bericht  des  Ausschusses  über  Nor- 
men — 

angenommen  von  der  Versammlung  des  Ameri- 
kanischen Straßenbahnvereins  in  Detroit  — 
behandelnd  die  Schienen,  Motoren,  Unter- 
gestelle, Achsen  und  Achsbuchsen,  Wagen- 
räder, Bremsschuhe,  Anstrich,  Riickleitung, 
Oberleitung  und  Wagenkasten,  wird  veröffent- 
licht. Auch  werden  die  festgesetzten  Kon- 
struktionszeichnungen mitgeteilt. 

[12.  Bd.,  No.  11,  S.  855.] 
Neuer  Privatwagen  für  die  North  Texas 
Traction  Co. 
Der  Wagen  ist  vierachsig,  15,25  m  lang  und 
faßt  25  Sitzplätze.  Der  Wagen  soll  bei  einer 
Versuchsfahrt  mit  125  km/Std.  Geschwindigkeit 
gelaufen  sein. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten-Vereins.  1902. 

[54.  Jahrg.,  No.  44  u.  45,  S.  54  u.  57.] 
Uber  die  Entwicklung  der  elektrischen 
Bahnen.  Vortrag  von  Hochenegg. 
Unter  Würdigung  der  großen  Verdienste 
W.  Siemens'  um  die  Einführung  und  weitere 
Durchbildung  der  elektrischen  Bahnen  und 
des  großen  Anteils,  den  namentlich  die  Firma 
Siemens  &  Halske  an  der  Entwicklung  ge- 
nommen hat,  gibt  der  Vortragende  in  ein- 
gehender Darstellung  ein  anschauliches  Bild 
der  Entwicklung  der  elektrischen  Straßen-  und 
Stadtbahnen. 

[54.  Jahrg.,  No.  46,  S.  763.} 
Die   Eisenbahnen   quer    durch  Afrika. 
Vortrag  von  le  Monier. 

Zunächst  werden  die  Transportweisen  zu 
Wasser  und  auf  Landwegen  kurz  behandelt 
und  dann  geht  der  Vortragende  in  ausführ- 
licher Darstellung  auf  die  Kap— Kairo-Bahn  ein, 
deren  verschiedene  Teile  einzeln  behandelt 
werden. 


Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure. 
1902. 

[46.  Bd.,  No.  45,  S.  1711.] 

Die  Einrichtungen  der  Dess  au  er  Straßen- 
bahn.   Vortrag  von   Schremmer  im 
Sächsisch  -  Anhaltinischen  Bezirksverein. 
Die  früher  als  Gasbahn  betriebene  Straßen- 
bahn ist  1900  und  1901  auf  elektrischen  Betrieb 
eingerichtet  worden  und  wird  mit  Oberleitung 
und  Schleifbügelabnehmer  betrieben. 

[46.  Bd.,  No.  46,  S.  1734.] 
Die  Industrie-  und  Gewerbeaussteilung' 
in  Düsseldorf  1902.   Das  Eisenbahn- 
und  Verkehrswesen. 

Beschreibung  der  ausgestellten  Betriebs- 
mittel von  M.  Buhle,  unter  denen  sich  auch 
mehrere  Tenderlokomotiven  für  Kleinbahnen 
befinden. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Straßen- 
bau. 1902. 

[19.  Jahrg.,  No.  33,  S.  529.} 
Stahlgleise  für  Lastwagen   auf  Land- 
straßen. 

Fred  Ho  od  macht  Mitteilungen  über  die 
Bestrebungen  in  Nordamerika,  die  Straßen  mit 
Gleisen  für  das  gewöhnliche  Straßenfuhrwerk 
zu  belegen.   Wenn  am  Schluß  bemerkt  wird, 
man    scheine    dem    Gegenstande    auch  in 
I  Deutschland  „jetzt"  ein  größeres  Interesse  zu- 
j  zuwenden,  so  ist  das  insofern  unzutreffend,  als 
!  die  deutschen  Bestrebungen  schon  viele  Jahre 
j  alt  sind  und  als  wohl  nirgends  die  Sache  so 
gründlich  —  durch  Veröffentlichungen  u.  s.  w. 
—  gefördert  worden  ist,  als  gerade  in  Deutsch- 
land. 

[19.  Jahrg.,  No.  34  u.  35,  S.  547  u.  561.} 
Das  neue  Stadt-  und  Vorortbahnprojekt 
in  Hamburg. 

Der  Plan,  den  Siemens  &  Halske,  Allge- 
meine Elektrizitätsgesellschaft  und  Hamburger 
Straßenbahngesellschaft  gemeinsam  mit  dem 
Senat  ausgearbeitet  haben  und  der  jetzt  der 
Bürgerschaft  zur  Beschlußfassung  vorliegt 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  189), 
wird  eingehend  erläutert. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1902. 

[42.  Jahrg.,  No.  94,  S.  1424.] 
Der  Streit  um  die  neuen  Untergrund- 
bahnen Londons, 
der  mit  einer  Niederlage  der  Morgan-Gruppe 
plötzlich  geendet  hat,  wird  kurz  in  seinen 
Grundlagen  und  in  seinem  Verlauf  dargelegt 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  847). 


X.  Jahrgans.  1 
Januar  1903.  J 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  November  1902. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 


A.  Straßenbahnen. 

Bezeichnung 

Monat  November  1902  : 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  L  Januar  bis 
30.  November  1902 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Bahnnetzes 

Be-        Ge-  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
länge    Wagen-  „ahnie 

Be-       Ge-  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
länge  (Wagen-  n|),^e 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahmo 

i  Ge- 
j  leistete 
|  Wagen-  ' 

Be- 
triebs- 

e  in- 
nahme 

km        km  M 

km        km  M 

km 

M 

km 

M 

1 

2           3  4 

5     i      6  7 

8 

0 

i      10  | 

11 

Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Grolle  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 

Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 

Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 

Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 

Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 

Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 

Von  Berlin  (Waßmannstr.)  nach 
Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 
viehhof   

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog. 
Garten  (El.  Hoch-  n.Untergrundb.) 

VonBerlin  (Schles.Bhf.)  nach  Treptow 

VonNiederschöneweide  nachSadowa 

Von  Niederschöueweide  nach  Rum- 
melsburg (Güterverkehr)  .... 

Dampfstraßenb.  Gr.  -  Lichterfelde  — 
Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn  -  Akt.-  Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.    .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Üterseuer  Eisenbahn- Akt.-G es.  .  .  . 

Lokalbahn  in  der  Gr.Elbstr.  in  Altona 

Elektrische  Bahn  Altona — Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Straßenbahn  Hannover,  Akt.-G  es.  .  . 

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 

Pferdebahn  Cassel— Wolfsanger   .  . 

Städtische  Straßenb.  Frankfurt  a.  M. 

Städtische  Vorortbah  n  Frankfurt  a.  M. 
— Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  H,  .  .  .  . 

StraßenbJd.'.Stadt'.Düsseldorf,  einschl. 
Düsseldorf-Graf  enberg -Ratingen 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  m.  b.  IL,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Sch welmer -Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Nürnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 
Ingolstädter  J  .Tram way  ,   H  Reuß, 

Ingolstadt  

Karlsruher  Straßenb.-Ges.,  Karlsruhe 


L   Spurweite  1,435  m. 


13,00 

3,99 


477,07 


57,73 


67,91 
9,30 
8,60 

6,62 

2,20 

10,14 


S,00 
7,16 
2,00 
2,80 
5,10 
25,30 
13,10 
26,40 
18,97 
8,55 

42,30 
0,30 

1,53 
9,60 
4,20 
160,00 


77  351   14  210 
3  786     3  174 


13,00 
3,99 


75  339 

3  700; 


15  396 
3052 


5614567  223.5324 
366  256  113  451 
141  925  26  583 
326  685  121  905 
12ß  480  34  168 
162  085  47  49S. 

33  238    19  913 

25  613    10  146  | 

507  139  267  948 


453,23  5566942(2264242 

28,48  395  422  127  037 

26,02  159  183'  29  635 

31,58  323  782|ll8  730 

9,30  138  7131  36  886 

8,60  101  615    44  610 

6,62  30  274    lü  294 

2,20  17  Büß     3  613 


I  ■- 
»  — 
14  33  I 
62107 
6  252 
5  247 
32  767 
326  913 
lül  53ü 
440  93 1 
241)  72( 
112  '2Gb 


l  _ 
/ 

5  904' 
16  919  j 
708 

1  646  | 

3  501  1 
81  329  : 
40  739  ! 
15  9  3  03  1 
64  645  ,' 

15  219 


/  -  1 
1    -  / 


478  634  117  801 ' 
1  16C     1  444 1 

106S>-    2  905 
32  760     8  682 
16  950     3  808  ! 
784  26(  211  439  1 


8,60 
7,16 
2,00 
2,80 
5,10 
25,30 
11,9t 1 
30,4h 
18,97 
*) 


9  321 
Ol  569: 
4  866! 
4  9281 
32  704' 
313  224 
123  941 
399  264 
270  612 


3  86G 
Iii  S4S 
835 
1  682 
3  764 
85  992 
36  617 
148  526 
71  267 


42,30  465  794  142  368 
0,30      1  239-     1  Q7S 


1,53 
9,60 


901 
2i)  837 


2  3  90 
7  343 


22,10 1 
3,40 
38,54  j 

5,os: 

9,85 
41,39 


113  629    5-1  555 
6  977     1  745 
735  229  348  206  > 


160,00  657  143  207  560 


22,10  140  39!'    52  927 
3,40      6  251      1  525 
37,45  721  610  331  424 


37  975     9  002  qM  39  095     7  824 

5  4S7     1  63S  |  9^85  5  079      1  795 

520  572  163  089  38,63  167  51]  IIS  321 

73  392    IS  609  !  24,00  61)  776   10  687 


8,00,   49  950   18  578 
972üj   53  549   18  528 ' 
11^86  268  183   23  733 
62,70  852  359  313  903 


7,55    4S  825   17  805 
9,20    54G95   1J3  861 
11,64  269  228   79  186 
49,00  551  519  246  801 


26,00 

3,26 
14,99 


429  371!  117  0711     26,00  490  152  114  152 


8  254 

152  428 


4  187! 
56  69» 


3,26'  — 
14,99  149  470 


4  399 
53  640 


851  420 
35  064 


181  456 
29  429 


33  090 


28  147 


61007945  24959342, 
4  092  961  1390049 
1623  414   301  456 

3  829  140jl  454806 
1  755  775  468  825 
1  859  083    537  1  58 

377  524    123  083 

238  660;     29  401 

4  039  372  2  022  066 


/     -        \  _ 

3)  109  464j  3l51  197  I 
740  275    239  420  1 


59924051 
4  388  493 
1  790  979 
4  081  080 
1  890  951 
1  921  066 


24262485 
1  5Ü9  113 
296  400 
1  446  248 
524  681 
529  185 


395  420     1 33  247 

'2)  35  365    -)  7  503 


29  709 
729  479 


38  085 
240  557 


t-d.52  127' 
384  597 
3  084  907 
1  674  058 

5  634  197 ' 
3  028  4ii2 


22  209 
40  930 
967  181 
496  492 
2  006  072 
SOI  294 


rd.50  928;  21932 
328  535'  49  335 
3  034  898  999  536 
1  461  041 ,  463  343 
1  032  7014  028  409 
3  373  596    930  502 


536  774  1  755  322  !ö  462  141  1  793  422 
15  458     13  777|i     15  428]     14  465 

10  512     28  376  J       Ü)  31790 
515  722    150  315  j   516  273     152  859 

8  181  222  2  564  990  -8  059  141  2  638  812 


*)  290  584  !)  119129 
77  640     20  418 
3  424  724  1130  037 


291  142     119  34S 
89  971      22  254 
8  222  196  3  '.126  727 


'I 

329  840    102  124  1  229  727      91  a31 
186  304     89  904  j   232  238,    101  868 
Z  110  539  236S620  5  231  762  1  657  770 
930  353    269  749  j   801  516    299  499 

544083  201  521  |  544203,  197354 
603  139   298  617  j  614  089    202  519 

3  105  042  950  701  3  336  600  1  029  241 
8  648  223  3  4S0212  5  788  148  2  S47  761 

! 

4  897  6601429  593  .4  953  601 14  897  060 

—  51 195  '     —      !     52  092 

1  746  628   653  694  1  595  101    598  313 


')  Es  waren  nur  Teilstrecken  im  Betriebe.  —  9  Vom  30.  September  bis  30.  November  1901.  —  !)  Vom  1.  April  bis 
30.  November  1902.  —  *)  Betriebseröffnung  11.  Oktober  1902.  —  5J_  Erst  von  einem  späteren  Zeitraum  ab  zusammengestellt  worden- 
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f  Zeitschrift 
Lt'flr  Kleinbahnen . 


Bezeichnung 
des 

Bahn  uetzcs 


Monat  November  1902 


Be- 


km 
2 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme  1 

Ii;  in 

M 

3 

T  | 

51  III 

S  582 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 


Be-  Ge- 

triebs-  leistete 

länge  Wagen- 

km  km 

5  0 


Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 


Vom  1.  Januar  bis 
30.  November  1902 


Ge- 
leistete 
Wageu- 

kin 


Be- 
triebs- 
ei n- 
nahme 

M 

9 


In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjalirs 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

10 


Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 


11 


Dessauer  Straßenbahn-Gos.,  Dessau 
Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  l'yrmont 
Straßen-Eisenbahn-Ges.  in  Hamburg 
Ilamburg-Altonaer  Zeutralbahn-Ges., 

Hamburg  

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 
Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Motz 


Preußische  Bahnen. 

Stadt,  clektr.  Strb.  Königsberg  L  Pr. 
Königsberger  Straßenbahn- Akt.-G  es. 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit  .  . 
Elbinger  Strb.-G.,  G.  m.  b.  IL,  zu  Elbing 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn  .  . 
Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudcnz 
Brandenburger  Straßenbahn  .... 

Straßenbahn  in  Spandau  

Straßenbahn  in  Friedrichshagen  .  . 
Jüterboger  Strb.  A.-G.  zu  Jüterbog 
Elektr.  Straßenb.  Gr.-Lichterfelde— 

Lankwitz— Steglitz— Südende  .  . 

Straßenbahn  Frankfurt  a.  0  

Porster  Stadteisenbahn  in  Forst  L  L. 

Straßenbahn  in  Stralsund  

Straßenbahn  in  Bromberg  

Von  Dittersbach  mich  Waldenburg 

in  Schlesien   

Straßenbahn  in  Lieguitz   

Straßenbahn  in  Görlitz  

Hirschbergor  Talbahn,  G.  b.  IL, 
Hirscliberg  i.  Sehl  

Staßfurter  Straßenbahn  (von  Lödor- 
burg  über  Staßfurt  nach  Heck- 
lingen)  

Scliönebeck-Elmeuer  Straßenb. A.-G., 
Schönebeck  a.  E  

Städt.  Straßenbahn  Halberstadt  .  .  . 
Stendaler  Straßenb.  A.-G.,  Stendal  . 

Pferdebahn  in  Wittenberg  

Naumburger  Dampfstraßenbahn  .  . 
Hallesche  Straßenb.  A.-G-,  Halle  a.  S. 

Stadtbahn  Halle  a.  S  

Elektr.  Straßenb.  Halle — Merseburg 
Erfurter  Elektrische  Straßenbahn  . 
Straßenbahn  in  MühUiausen  i.  Th.  . 
Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 
Industriebahn  im  Stadtteile  Ottensen 

Flensburger  Straßenbahn  

Spiekcrooger  Pferdebahn  

Herne  -  Baukau  -  Becklinghausener 
Straßenbahn  

Straßenb.  Recklinghauscn— Herten- 
Wanne   

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  L  W. 

\Tou  Paderborn  nach  Senne  

Mindener  Straßenbahn  -  G  esellschat't 
Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 
Bochum  -  Gelseukirchener.  Straßenb. 

einschl.  Steele— Steele  Nord  .  .  . 
Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  . 
Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

Hörder  Kreisbahnen  

Straßenbahn  in  Hamm  

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten 
Niederwaldbahn-Gesellschaft  .... 
Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  . 
Von  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

Wiesbadener  Straßenbahn  

Nerobergbali  n  


9,15!   4(5  334     8  240 


2557304  803  931  |l  139,03|2420637  781  598 


304  960  103  801     11,00  301  804  106  114 
45Q  033  126  354     34^  403  543  119  608 
10,30    9J3  19JL  35  110,      9,40;   30  823   12  433 

2.   Spurweite  1,000  m. 


7^09  294  2x8   74  652!  — 

52  QBü  8  457  j  10,30 
45  460     6  364  :  8,26 


10,30 
10,90 


243  733  72  830 
41  131  7  611 
41  454     0  716 


3,50 

35  405 

6  842 

3,50 

36  559 

7  641 

7,60 

42  653 

6  726 

7,60 

40  523 

7  052 

7,65 

73  QS2 

17  287V 

6,72 

68  602 

IS  300 

2,35 

5  475 

1  007 

2,35 

1  847 

959 

12,72    61  5J1S   17  130  S   12,72    59  S81    17  878 


14,00  —  11  724  !  14,00 
5,05    22  531      3  057  5,05 


13,50 
7,60 


oo  am 

41  005 


21  Olli 
5  122 


13,50 
7.60 


—  10  123 
22  637     3  002 


08  449  21  762 
52  281      5  791 


12,80    35  574   11  020  1   12,86    37  720    10  296 


1 1 ,50  35  303     7  141_ 

2,60  7  51)5     1  353 

1,50  13  150     3  746 

2,41)  6  330     1  473 

1,50  1  170  — 

2,90  2  097'  1855 

9,63  93  703  22  640 

10,10  221  HS  30  098^ 

14,92  60  OOS  1  0  584 

14,00  124  700  23  4M 

9,43  40  582     4  252 

4,80  36  000     4  178 

2,67  422     1  5Ü2 

2,30  22  908     4  445 


8,40  47  370,  19  690 

12,80  33  386:  14  357 

S,S0  63  824.  19  956  ! 

8,08  14  048  4  417 

5,20  10 170  3  241 

13,03  81  998  24  337 

85,93  330  5413  131  858 

29,17  99  202  2-8  957 

6,07  13  869  5  115 


11,50    34)  484     ',)  1 65 


2,60 
3,50 
2.40 
1,50 
2,90 
9,27 
14,84 

3) 
14,60 
9,43 
4^80 
2,61 
2,30 


S  669 
18  724 

0  335. 

1  lxü 

2  037 
84  091 

2ÜS  534' 
3) 

121  679 

40  GISJ 
37  800' 
354 
20  105 


1  447 
4  352 
1  061 

1  S20 
21  341 
39  932 
*) 

24  514 
4  662 
4  841 
1  287 
4  553 


8,00    34  456j  19  0343 


1 2.80 
8,30 
8,08 
5,20 
9J5 

81,91 
21,33 
6,07, 


40  826' 
69  284. 
13  228 
9  797 
60  ISO 


15  945 
20  573 
3  915 
2  S74 
18  307 


7,80  36  923  7  013  '  7,80i 
28,03  122  305   25  808  28,03 


7,30    12  672     3  OOS 
18,80  146  385   50  S26 
0,43         155  98 


342  043  135  428 
81  770  20  225 
12  051     3  434 

37  065  0  535 
120  725    26  409 


7,80 
17,43 
0,43 


132  196 
101 


1  242 
42  804 
184 


[I 

583  35S  104  305  '  500  429 
28070697 1 9  960832  [127222037 


87411 
9  460  378 


3  428  863  1  222  513  j.3  363  707  1  1  00  373 
5  127  046  1 542 576  4  865  424  1  390  216 
6513  343    302  945 {:   33J3  439]    102  563 


l)2645794|' 
016  842! 
505  765* 

_  I 

—  I 


1 732035 
140  1x3 
85  400 


383  471 
473  360 
800  238 
57  619 


88  233 
Sil  408 
219  019 
17  853 


1  636  840 
706  550 
332  430 


408  133 
422  624 
752  467 

58  4031 


697  2419  j  196  394 

—  123142 
13S  752     23  907 


754  335  255  924 
548  638     68  554 


457  837    lflü  235 


405  123     87  637 


123 
208 
63 
12 
27 

1  075 

2  437 
481 

1  430 
482 
419 
4 
183 


107 

511 
943, 
870! 
739 1 

109: 

796, 
517 
364i 
49  4 
570 
586 
825 


441  UÜ8 

447  910 
825  663 
188  053 
135  593 
793  524 

4  054  033 
1  047  149 
140  688 

415  055 
1  370  652 


62  684 
1  314  774 
7  188 


27  207 
54  705 

1 9  988 

20  897 
280  422 
5Ü2  541 
151  023i 
330  420 ' 

86  472 
58  549 , 
16  461 
40  723 


206  557 

163  564 
247  683 
72  757 
47  209 
249  989 


497  359 
200  354 
72  253 


94  557 
37  137 
217  831 
1  S  305 


052  275     201  036 


139  060 


771  029 

553  Ü28 


111  832 
25  998 

252  706 

07  S5S 


413  541     157  781 


437  321     102  089 


118  706 
205  008 
70  185 
12  87(1 
23  303 

1  041  015 

2  383  035 

3)  ! 

1  430  437 
436  358" 
419  505 

135  122 


28  374 
")  51  830 
20  504 

27  433 
292  058 
522  513 

») 

320  994 
81  784 
62  230 
15  405 
42  429 


358  455    222  052 


1  287  459A) 

109  910 
125  051 

553  414 


119  033 

fi) 

06  785 
50  352 
193  966 


1 532  964  3  305  010  1  436  867 
323  486     852  504    290  000 
56  8061    133  023      44  792 


89  918 
305  002 


42  553 


388  575 
1  1x7  554 


730  888  1  094  827 
50  438  !!      8  003 


II  VomLApril  bis;«.  November  1902.  —  2)  Wegen  Gleisverlegung 
—  4)  Erst  von  einem  späteren  Termin  ab  aufgestellt 


am  10.  Mai  1902. 
am  14.  Juli  1901. 


waren,  in  diesem  Monate  2  km  Gleis  gesperrt.  —  3) 
—  5)  Vom  10.  Mai  bis  3a  November  1901.  —  ") 


83  728 
2T3  885 


35  906 
658  229 
30  389 

Eröffnet 
Eröffnet 
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Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 


Monat  November  1902 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 


Be- 
triebs- 
iiingo 
km 
2 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


Be- 
triebs- 
ei n- 
nalnne 
M 


Be- 
triebs- 
länge 

km 


Ge-  . 
leistete 
Wagen- 

kiu 

0 


Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 
M 


Vom  L  Januar  bis 
30.  November  1902 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


Be- 
triebs- 

cin- 
nalime 

M 

9 


In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


IQ 


Be- 
triebs- 
ei n- 
n  ah  nie 
M 

11 


Frankfurt  -  Offonhacher  Tramb.-Ges. 

Coblenzer  Straßenbahn-Ges  

Andernaclier  Bcrgbahn-Akt.-Ges.  .  .. 

Crefelder  Straßenbahn  Akt-Oes.  .  . 

Kreis  Ituhrortcr  Straßenb.  Akt.-Ges- 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 
Mülheim  a.  d.  Ridir  .  ^  .  .  .  . 

Bergischc  Kleinbahnen.    Linien : 
Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert  — 
Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 
nach  Langenberg  und  Elberfeld — 
Ronsdorf  

Düsseldorf — Benrath— Hilden— Haan 
— Vohwinkel  und  Hilden— Ohligs 

Remscheider  Straßenbahn-Ges.  .  .  . 

Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  .  . 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 

Straßenbahn  in  Solingen  

Solinger  Kreisbahn  

Städtische  Straßenbahn  Oberhausen 

Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 

Straßenbahn  Neumühl — Dinslaken  . 

Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 

Von  Königswiutor  auf  den  Petersborg 

Pferdebahn  in  Bonn  

Dampf  bahn  Bonn — Mehlem  

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn  .  . 

Städtische  Straßenbahn  iii  Trier  .  . 

Gesellsch.  für  Straßenb.  im  Saartal 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  .  . 

Dfireucr  Da mpfstraßenb.  A.-( J ..  Düren 

Anßerpreußische  Bahnen. 

Augsburger    Elektr.  Straßenbahn- 
Akt.-Ges.,  Augsburg  

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt.- 
Ges.,  Bamberg  

Tranibahn  Landshut  

Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt 

Würzburger    Straßenbahnen,  Akt.- 

Ges.,  Würzburg  

Cannstatter  Straßenbahn. in  Stuttgart 
Stuttgarter     Straßenbahnen,  Akt- 

Ges„  Stuttgart  

Ulmer  Straßenbahn,  Ulm  

Elektr.  Straßenbahnen,  Heilbronn  . 

Heidelberger  Straßenbahn  

Heidelberger  Bergbahn  

Heidelberg — Wiesloch  

Straßenbahn  Freiburg  L  Brei.sgau  . 
Zwickauer  Elektr.  Straßenb.,  Zwickau 
Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 
Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa  .  . 

Freiberger  Straßenbalm  

Dresdener  Vorortbahn  

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 
Schandauer  Elektr.  Straßenbahn  .  . 
Oberstein-Idarer  Straßenbahn  .  .  .  . 

Mainzer  Straßenbahn  

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 
Elektrische  Straßenbahn  Weimar  .  . 

Jenaer  Straßenbahn  

Straßenbahn  in  Eisenach  

Bernburger  Straßenbahn,  Bernbnrg 
Zerbstcr  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

Straßenbahn  in  Altenburg  

Straßenbahn  in  Gotha  

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 


6,00'    ES  089  7  4SI 

28,43  1  20  074  30  750 

27,52  132  222  53  987 

17,00    15  124  28  325 


20,13 


6,60  41  305     8  033 

18,42  TS  804  2QS57 

20,87  132  207|  51  970 

—  73  232,  2S323 


83  225   20  972     20,13    83  357   22  705 


36,10    89  444   33  808     23,39    70  390   23  953 


30,74 
12,32 


78  989 
55  956 


23  852 
19  310 , 


30,74-  78  639,  20  353 
12,20    55  285   18  599 


7,81  57  83 1  11  aas 
55,04  368  244  127  157 

7,06  44  356  14  136 
20,20^  91  843  34  712 
24,00  82  323  13  777 
10,57     OD  2S3    18  794 


7,81 
55,04 

7,06 
20,26 
24,00 
10,57 


85  636!  lfl  678 
358  674  132  097 
45  841:  13  952 
82  204|  3J  965 
94  89S  18  094 
60  939   17  087 


31,45  165  072   46  017 
89,00,  295  332    81  001 
6,97|    10  5J17     9  798  j 


29,00  133  745   33  646 
89,00  269  290   78  749 
0,97     11637      8  999 


15,12  11Q  181   30  810  ;    15,12  130  S 10    30  349 


7,22'    10  495  2O901 


14,40,  84  450  10  019 
2,50 1    2S  331     8  208  I 


7,22     13  282     2  73;" 


13,60  94  059  18  070 
2,50    211  353     2  928 


20,00  333  949  120  255  26,00  310  815  U3  033 
5,14,    34  013     4  932|      ÖJ!    33  778     4  977 


13,00 
9,12 

11,20 
4,00' 

3,6S 
3,63 
5,90 

3,Sl' 
9,80 


38  038  14  405 

08  705  24  041 

82  211  22  130 

20  859  4  881 

18  018  2  900 

14  155  2  323  j 

42  513  13  073 


13,00  31  003 

8,97  33  091 

11,20  85  093 

^Heo  21  150 


11438 
Iii  115 

22  482 
4  998 


3,63  12  232  2  232 
4,99    37  922   12  029 


9  232 
12  418 


4,24     12  440 


3,30 
2^80 
2,25 
3,70 
4,53; 
12,33. 


12  39S 

21  330 
3  105 

22  323 
29  95S 
73  819 


3  928! 
20  221 ' 

3  795 ' 

1  509 


5  322  1 
5  632  ; 
9  073 


3,S1 
9,S0 


50  403 


3  213 
23  532 


4.24    12  442     4  111 


3,30 
_>,S0 


3,70| 
2,96| 
:')11,S3. 


13  216 
22  038 
3  114 
22  248 
21  640 
70  129 


1  376 

2  999 

5  523 
5  073 
8  807 


467  51  5 
1  267  051 


96  548  I  164  080  104  182 
421  265     812  2ßß    281  848 


2  053  303   051  032  1  940  210    579  997 
844  181   304  013  I  SSO  259    314  500 

939  243    251  623     913  198    239  052 


870  523   335  023  I1  778  797  280  035 

I1 

914  167    278  489  jj  891  224;  259  907 

022  705    235  543  '!  301  690  222  133 


063  252  231  013 
4  122  244  1488  754 

543  911  179  570 
1012  642  436  977 
1  090  133    21S  210 

095  623   201  662 


1  812  533   533  990 
3  234  533  1030878 
121  112J  113  251 


1  616  740   329  035 
122  423     26  131 


916  228  226  439 
3  940  890  1  525  422 
550  503  185  345 
922  111!  383  113 
935  028  233  425 
693  045    231  243 


1  215  745    349  313 
3  093  039  1  014  825 
131  478    110  547 


1  599  553    382  033 
420  215      23  322 


992  245  231  759  1  133  823  240  183 
310  050    133  979  j    332  385    113  0311 

4  063  012  1  119  738  1  3  903  110  1  400  225 
383  432     05  823     3 SM  133      Ol  632 


333  071    151  177 
753  233    288  218 
949  äiil 
230  731 


') 

255  307  LI  013  330 
64  141      242  123 


z)  32  131  -;10  435  — 

140  249  23  412  ['  133  222 

431  804  181  053-;  438  009 

103  990  43  855  '■  38  821 

600  111  213  903  ii  034  513 


200  451 
70  591 


2S  551 
148  922 

32  050 
258  685 


2Q2211 

121  142 
244  651 
35  633 
243  510 
331  138 
832  604 


57  331  1   233  724      60  111 


41  13l! 
31 107 1 

62  030 
70  687  1 
121 024 


125  990 
253  295 
32017 
230  670 
252  135 
734  550 


45  129 
3S  130 

05  534 
03  177 
116  786 


')  Eröffnet  am  LL  Oktober  1901 


—  ?)  Vom  11  August  bis  30.  November  1902.  — 


3J  Seit  S.  November  1901 :  1333  km. 
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Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 
l 

Monat  Novomber  1902 

Be-       Ge-    1  Be- 
triebs- I  leistete  triebs- 
länge  ;  Wagen-  nllkTne 

km        km  M 

2          3      !  4 

Gleicher  Monat  dos 
Vorjahrs 

Be-       Ge-  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
6  in** 

länge  Wagen-  nahme 
km    1    km  M 

5    .i      6      i  7 

Vom  1.  Jauuar  bis 
30.  November  1902 

Ge-  Be- 
leistete triebs- 

nr         ;  ein- 
Wagen-  nahme 

km  M 

8       i  9 

,  In  demselben  Zeit- 
,  räum  des  Vorjahrs 

Ge-  Be- 
leistete triebs- 
xer  ein- 
Wagen- nahme 

km  M 
1      10      [  11 

Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

Tramways  Mülhausen  

Städtische  Straßenb.  Colmar  i.  Bis.  . 
Elektr.  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— 

Elektr.  Lokal-  u.  Straßenb.  Detmold 

1 

i 

14,31    87  430   40  394 
2,50    24  300     4  871 

S,66i       460  602 
7,70    16  853     3  331 

i 

—       79  205,  38  544 
■ 

1 

8,66        631]  969 
7,70    19  517     3  245 

1 

i 

934  962  471  952 
')316  905  ')  51  261 

35  736     35  992 
251  591     56  824 

897  145 '   481  678 

38  410;     36  902 
280153      58  172 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m  u.  1,435  m. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig  . 

Spurweite  0,60  m. 

Herzfelder  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau— Bogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 

Spurweite  1.10  m. 

Straßenbahn  in  Kiel  


Spurweite  1,435  m  u.  0,72  m. 

Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 
nach  Hefel  

Spurweite  0,90  in. 

Inselbahnen  Wittdün— Norddorf  und 
Wittdün— Kniepsand  

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  ni. 

Münchener  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1,458  ni. 

Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1.450  m. 

Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 

Spurweite  1  m  n.  1,450  m. 

Lößnitzbahn  


Spurwelte  0,915  m. 

Straßenbahn  in  Chemnitz  .  . 


Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz  .  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Mannheim: 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  1  m  (elektrischer  Betrieb) 

Spurweite  1,1  m. 

Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig  . 
Straßenbahn  in  Lübeck  


8,00    27  648:  535 


8,00 !    20  112 


6,30      4  700       470;!     6,30f     7  100 


473 


652 


8,50         1351         19  2)8,60 


2)  3  270 


2)  384 


47,48  896  152  364  116     46,17  979  073  336  308 


56,40  1188001  327  651 |!  56,43;1120751 j332  658 
3)14,12    23  418!    7  090 1     5,93;     0  0611  1871 
44,27  544  06-V130  321 


47,18  728  432  181  41C 
54,99  1170471' 
09,71    45  910 


44,191  520  146  131  042 


58,82'  691  500  17S  056 
369  5331    54,01  1162137]378  873 
14  015;;   —.'    —     !  — 


7,22     60  358,  16  297       7,22,    57  574|  16  026 


0,28  ä)  3  416     1  002 


)  18,74|  287  986  100  785 


252  4141  5S895 


0,28  5)  3  253 


—      194  461 


33,70  237  433 


1  123 


67  788 


56  476 


362  010 


7176!    333  756 !       0  777 


60  450       5  991,      57  628 


5  994 


2  251 


311 


10697418 


13367885 
188  905 
5  990  253 


4391462 


3896852 
68  177 
1520702 


I 

8  157  030j2126  796 
13247318:4389  230 
')  83  888;  )  2S  583 


i       3  270j      2)  384 


10659290  4  436  875 


129386GS  3  835  987 
65  019      22  518 
6  150  935*1  5  >5  659 


7  540  074'2  082  937 
13251414  4  512  941 


718  9881  219  419     756  404!   230  484 


r')49  25S;    35  424i:5)G)30  277:  °)  42  795 


2  826  311  1066360 


1  730  753 


2  874  9311  750  370  2  760  555 


694  592 


744  573 


l)  Vom  15.  März  bis  30.  November  1902.  —  '-')  I.  bis  III.  Vierteljahr.  —  3)  Einschließlich  8,71  km  mitbenutzten  Gleises  der 
Großen  Leipziger  Straßenbahn.  —  ")  Vom  8.  Oktober  bis  30.  November  1902.  —  B)  Fahrten.  —  ")  Vom  11.  Mai  bis  30.  Novem- 
ber 1901. 


X.  Jahrgang,  | 
Januar  1903.  J 


Statistik  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen. 


75 


B.  Nebenbahnähnliehe  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

■  Verwaltung 

Monat  November  1902 

Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  November  1902 

Betriebs- 
ein- 
nahmen 
(vergl. 
Frage  32  a 
der  Jahres- 
statistik) 

M 

Betriebs- 
länge 
im  Monats- 
durch- 
schnitt 
(vergl. 
Frage  5 
der  Jahres- 
statistik) 

km 

Betriebs- 
ein- 
nahmen 
(vergl. 
Frage  32  a 
der  Jahres- 
statistik) 

M 

Betriebs- 
länge 
im  Monats- 
durch- 
schnitt 
(vergl. 
Frage  5 
der  Jahres- 
statistik) 
km 

l 

2 

3 

l 

2 

3 

1.  Spurweite  1,435  m. 


Preußische  Bahnen. 

Fischhaii sener  Kreisbahn  

Haffuferbahn  

Samlandbahn  

Kleinbahn  Kreuz — Sehloppe  

Kleinbahn  Culmsee — Melno  

Strausberg-Herzfelder  Eisenbahn  .... 

Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

Königs  -  Wusterhausen  —  Mittenwalde  — 
Töpchiner  Kleinbahn-Ges.,  Berlin.  . 

Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

Ost-Prignitzer  Kreisbahn  

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 

Bixdorf-Mittenwalder  Eisb.-Ges.,  Berlin 

Osthavelländische  Kxeisb.(Nauen-Ketzin) 

Löwenberg  -  Lindower  Kleinbahn  -  Akt.- 
Ges.,  Rheinsberg  i.  M  

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 
— Röthehof  

Friedeberger  Kleinbahn  .  

Cüstrin-Sonnenburger  Eisenbahn  .... 

Pyritzer  Kreisbahnen  

Greifenhagener  Kreisbahnen : 

Finkenwaldc— Neumark  

Greifenhagen — Bahn — Wildonbruch  . 

Randower  Kleinbahn  

Stolpetalbahn  

Stolper  Kreisb.  (Ratlisdamnitz — Muttrin) 

Franzburger  Südbalm  

Kleinbalm  Deutsch-Krone— Virchow  .  . 
Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 
Kleinbahn  Camenz — Reichensteiu  .... 

Eulengebirgsbahn  

Kleinbahn  Jauer — Maltsch  

Riesengebirgsbahn,  G.  jn.  b.  IL,  Berlin  . 
Ziedertalbalm  (Landeshut— Albcndorf ) . 
Polkwitz-Raudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 
Kleinbahn  Gr.-Peterwitz — Katscher  .  .  . 

Börßum-Hornburger  Kleinbahn  

Aschersleben  —  Sehneidlingen  —  Nien- 

hagener  Kleinbahn- Akt.-G  es  

Marienborn-Beendorf  er  Klb.-Ges.,  Berlin 
Kleinbahn  Heudeber— Mattierzoll  .... 


1  347 

20,85 

11  575 

54,62 

8  027 

51,00 

5  076 

39,53 

38  160 

45,18 

10  398 

30,65 

3  257 

6,80 

3  475 

17,05 

7  932 

11,60 

7  993 

27,00 

10  859 

37,60 

3  790 
11  134 

15  980 
17  722 

4  560 

5  652 
2  483 

10  085 


14  226 


39,97 
40,75 

49,92 
30,25 

6,74 
21,42 
17,50 

8,10 


4,59 


Bismark— Calbe  a.  M.— Beetzendorf  .  .  . 
Kleinbahn  Goldbeck — "Werben — Elbe  .  . 
Kleinbahn  Ziesar — Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

Genthiner  Kleinbahn  

Torgauer  Hafenbahn  

Schleswig-Angler  Eisenbahn  

Elmshorn-Barmstedter  Eisenbahn  Akt.- 
Ges,,  Elmshorn  

Kiel-Schönberger  Eisenbahn  

Kleinbahn  Voldagsen — Duingen  .... 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

Kleinbahn  Garßen — Bergen  

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

Höxtersehe  Kleinbahn   

Kleinbahn  Neheim-Hüsten — Sundern  .  . 
Hanauer  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 
Kleinbahn  Schmalkalden— Brotterode  . 
Kleinbahn  Kirchhain — Landesgrenze  .  . 

Wächtersbach-BirsteinerKleinbahn-Ges., 
Gelnhausen  

Grifte  -  Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 
Gudensberg  

Bad  Orber  Kleinbahn  

Kleinbahn  Oberursel— Hohemark  .... 

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 

Kleinbalm  Rasselstein— Augustental  .  . 

Kleinbalm  Rasselstein— Neuwied  .... 

Kleinbalm  Mülheim  a.  Rh. — Leverkusen 

Kleinbahn  Düsseldorf — Crefeld  einschl. 

Haus  Meer — Ürdingen  

Wesseische  Porzellanfbr. — Güterbf.  Bonn 

Kleinbahn  Beuel— Großenbusch  

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

Kleinb.  Ensdorf  -  Saarlouis  -Wallerfangen 

Kleinbahn  Saarlouis — Fraulautern  .  .  . 

Eupener  Kleinbahn-Ges.,  Eupen  .... 

Hohenzollernsche  Kleinbahnen  : 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf — Bingen 

b)  Kleinb.  Eyach— Haigerloch— Stetten. 

c)  Kleinbahn  Hechingen — Burladingen 

d)  Kleinbahn  Kleinengstingen  —  Gam- 
mertingen  


11  885 

42,23 

!  647 

— 
4,99 

5788 

21,00 

XUjUU 

9  091 

19,60 

12  370 

15,90 

1  605 

11,40 

1  016 

6,60 

4  823 

26,50 

5  319 

20,50 

10  163 

26,90 

1  161 

8,45 

1  254 

8,88 

7  070 

12,10 

1  782 

4,50 

27  416 

17,69 

1  564 

2,94 

22  620 

5,43 

60  294 

65,45 

5  604 

6,50 

4  459 

3,20 

319 

rd.  1,40 

2.   Spurweite  1,000  m. 


Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen — 

Schmalleningken)  

.  Lübben-Cottbuser  Kreisbahnen  

Greifenberger  Kleinbahnen  

Kolberger  Kleinbahnen  

Regenwalder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleinb.- A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 

Salzwedeier  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansf  eider  Berg- 
revier, Akt.-Ges.,  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Kleinb.-Ges.  Niebüll-Dagebüll,  Flensburg 

Kleinbahn  Apenrade — Gravenstein  .  .  . 

Kleinbahn  Rendsburg — Hohenwestedt  . 

Steinhuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wunstorf 

Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 


4  672 

55,13 

16  070 

34,72 

10  178 

30,20 

27  516 

30,88 

15  529 

48,90 

2  281 

13,78 

12  345 

85,80 

6  780 

37,02 

11  926 

51,42 

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 
Kreisbahn  Wittmund — Aurich — Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden — Außenhafen  

Kleinbahn  Emden— Pewsum  

Mindener  Kreisbahnen  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 
Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettenberger  Straßenbahn  

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 
Ruhr  -  Lippe  Kleinbahnen  (einschließl. 

Strecke  Werl— Hamm)  

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn — Letmathe 

mit  Abzw.  Grüne — Nachrodt  .... 

Biebertalbahn  

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Selters— Hachenburg  

Kreisbahn  Neuwied — Oberbieber  .... 
Geldernsche  Kreisbahn  

Kleinbahnen  Wermelskirchen— Burg  und 
Remscheid— Remscheider  Talsperre . 


9  714 

26,70 

15  000 

67,47 

3  390 

3,74 

4  059 

12,40 

7  089 

7,38 

22  442 

60,35 

8  112 

10,78 

7  317 

8,83 

8  219 

72,30 

2  926 

23,50 
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Benennung  und  Sitz 

Li  Ol 

Verwaltung 

Monat  November  1902 

Monat  November  1902 

Betriebs- 
ein- 
nahmen 
(vergl. 
Frage  32  a 
der  Jahres- 
statistik) 

M 

länge 
im  Monats- 
durch- 
schnitt 
(vergl. 
Frage  5 
der  Jahres- 
statistik) 
km 

Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Betriebs- 
ein- 
nahmen 
(vergl. 
Frage  3?a 
der  Jahres- 
statistik) 

M 

Betriebs- 
länge 
im  Monats- 
durch- 
schnitt 
(vergl. 
Frage  5 
der  Jahres- 
statistik) 
km 

l 

2 

3 

l 

2 

3 

Honsdorf  -  Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 
Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 

Strecke  Velbert  -  Heiligenhaus  -  Hösel 
Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld—  Cronen- 

7  392 
16  038 

13,59 
13,84 

Rheinische  Elektrizitäts-  u.Kleinbahnen- 
Akt.-Ges.  (Aachen— Herzogenrath)  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Mannheim-Feudenheimer  Dampfstrb. .  . 

16  694 

10  214 

3  598 
13  792 

16  737 

11,60 

4,50 

8,37 
18,00 

17,40 

Kleinbahn  Engelskirehen— Marienheide 

Müllheim-Badenweiler  Eisenbahn-A.-G„ 

Kleinbahn  Mödrath— Liblar— Brühl  .  .  . 

Darmstädter  Dampf -Straßen-  (Vorort-) 

Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und 

in  einem 

Preußische  Bahnen. 


Spurweite  0,75  ni. 
Iiastenburg-Sensburger  Kleinbahn  .  .  . 
Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 
Insterburg.  Kleinb. ;  Bahnverw.  Neukirch 
Insterburg.  Kleinb. ;  Bahn  verw.Insterburg 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Neuteich-Ließauer  Kleinbahnen  .... 

Westpreußische  Kleinbahnen  

Marienwerder  Kleinbahn  

OstprignitzerKreisb.Kyritz-Hoppenrade 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 
Hoppenrade  

WestprignitzerKreisb.Viesecke— Glöwen 
Kleinbahn  Rathenow— Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog-Luckenwalder  Kleinbahnen .  . 

Kleinbahn  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Schlawe— Pollnow — Sydow 
Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff  .  . 
Stolper  Kreisbahn  (Stolp— Schmolsin— 

Dargeröse)  

Greifswald-Jarmener  Kleinbahn  .... 
Greifswald- Wolgaster  Kleinbahn  .... 

Rügensche  Kleinbahnen: 

Altefähr— Göhren  

Bergen— Altenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  H., 
Opalenitza  

Traehenberg-Militscher  Kreisbahn,  Akt- 
Ges.,  Berlin  

Breslau-Trebnitz-Prausnitzer  Kleinbahn 

Rosenberger  Kreiseisenbahn  

Gommern  -  Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 
E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 

Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.  b.H.,  Clötze 

Göttinger  Kleinbahn  

Kreiseisenbahn  Osterode  a.H.— Kreiensen 

Bleckeder  Kreisbahn  

Hümmlinger  Kreisbahn  

Kleinbahn  Steinhelle— Medebach  .... 
Trusebahn  Akt.  -  Ges.,   Wernshausen  — 

Herges-Vogtei  

Kreuznacher  Kleinbahnen  ........ 

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig, 
nach  Hönningen  

Spurweite  0,60  m. 

Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 
bahn Akt.-Ges.,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

Anklam-Lassaner  Kleinbahn  

Wreschener  Kleinbahn  


18  990 

83,25 

10  826 

68,31 

11  417 

63,59 

5  601 

31,13 

12  439 

70,72 

9  121 

55,42 

27  992 

66,63 

20  091 

45,32 

16  683 

53,21 

9  421 

41,75 

2  436 

16,09 

3  359 

15,18 

13  940 

56,74 

8  235 

80,30 

984 

5,00 

7  132 

56,82 

26  915 

42,68 

14  044 

68,46 

17  490 

37,15 

6  677 

22,34 

8  366 

46,50 

6  575 

18,50 

11  202 

31,95 

6  059 

47,25 

3  910 

27,86 

3  760 

17,00 

3  003 

6,00 

13  815 

32,60 

3  249 
46  563 

4  504 

31  983 
3  809 


6  532 
94  427 
37  156 


6  918 
3  404 

25  229 

7  423 


1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spur 
Netze. 

Bromberger  Kreisbahnen : 

Strecke  Maximilianowo — Koselitz  . 

die  übrigen  Strecken  

Kleinbahn  Znin  

Wirsitzer  Kreisbahnen:  alte  Strecken  . 

Neue  Wirsitzer  Kreisbahnen  

Schmalspurbahn  Bachwitz— Lindenwald 
Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  .  . 
Wallüekebahn  

Spurweite  0,785  m. 

Oberschlesische  Dampfstraßenbahn- 
Gesellschaft  m.  b.  H.,  Berlin: 

a)  Strecke  Kleinb.  Gleiwitz — Markowitz 

b)  Elektrische  Strecken  

Oberschlesische  Kleinbahn  Beuthen  O.-S. 

Spurweite  0,86  m. 
Kleinbahn  Lägerdorf — Itzehoe  

Spurweite  0,90  in. 
Spessartbahn  Akt.-Ges.,  Cöln  

Spurweite  0,80  ni. 

Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels   .  .  . 

Spurweite  1,435  ni  und  0,75  ni. 

Casekow— Pencun— Oder  

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I  .  . 

Heisterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 
Niederdollendorf  a,  Rh  

Kleinbahn  Krotoschin— Pieschen : 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  0,75  m  

Spurweite  1,435  m  und  1  ni. 

Spremberger  Stadtbahn : 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  Im  

Schmiegeier  Kreisbahnen  

Halle-Hettstedter  Eisenbahn  

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben  . 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn  

Cöln-Frechener  Eisenbahn  

Cöln-Bonner  Kreisbahnen  

Spurweite  0,75  m  und  1,50  m. 
Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld  .  .  . 

Einschienig. 
Schwebeb.  Barmen-Elberfeld- Vohwinkel 

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 

Woldegker  Kleinbahn  

Dessau-Radegast-Cöthener  Kleinbahn  . 
Kleinbahnverein  Cloppenburg  


weiten 


42,55 
82,47 
69,30 

59,22 
17,2? 


42,40 
95,00 
30,14 


21,00 
7,11 

94,46 
11,10 


4  345 

4,70 

6  872 

15,60 

11  975 

62,99 

17  627 

70,50 

3  172 

7,80 

33  277 

14,60 

3  264 

9,94 

18  223 

43,20 

2  436 

25,00 

Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
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Die  deutschen  Kleinbahnen  im  Jahre  1901. 


Der  zweite  Jahrgang  der  Statistik  des 
Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen, der  einen  Teil  des  im 
Januar  herausgegebenen  Ergänzungshefts 
zur  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  bildet,  hebt 
sich  in  vorteilhafter  Weise  ab  von  jenem 
ersten  Versuch,  der  im  September  1901  ver- 
öffentlicht und  im  Oktoberheft  desselben 
Jahrgangs  der  Zeitschrift  besprochen  wor- 
den ist.  Die  Mängel,  die  einer  solchen  erst- 
maligen Aufstellung  notwendig  anhaften, 
haben  sich  zu  großem  Teil  jetzt  vermeiden 
lassen ;  und  wenn  es  auch  noch  nicht  gelungen 
ist,  eine  absolute  Vollständigkeit  und  Gleich- 
mäßigkeit zu  erzielen,  so  sind  doch  die 
Bahnen,  von  denen  Angaben  nicht  zu  er- 
halten waren,  sowohl  jede  für  sich  als  auch 
in  ihrer  Gesamtheit  nur  von  so  geringer 
Bedeutung,  daß  die  Lücken  den  Wert  der 
Statistik  nicht  aufheben  können.  Nur 
einige  Fragen,  die  diesmal  neu  eingesetzt 
sind,  haben  aus  verschiedenartigen  Grün- 
den im  ganzen  eine  Beantwortung  erfah- 
ren, die  es  verbietet,  daraus  einen  Schluß 
auf  die  Gesamtheit  des  Kleiubahnwesens 
zu  ziehen.  Insbesondere  dürfte  das  Schema 
der  Aufstellung,  das  wesentliche  Erweite- 
rungen erfahren  hat,  nunmehr  den  An- 
sprüchen entsprechen,  die  an  eine  derartige 
Arbeit  gestellt  werden  können;  nur  ganz 
geringfügige  Änderungen  dürften  noch  in 
Frage  kommen. 

Dagegen  ist  es  noch  nicht  möglich  ge- 
wesen, die  amtliche  Kleinbahnnachweisung 
Preußens,  die  den  ersten  Teil  des  Er- 
gänzungshefts bildet,  mit  der  Vereins- 
statistik zu  einer  Einheit  zu  verschmelzen. 
Zwar  ergänzen  sich  die  beiden  Aufstellun- 
gen für  die  preußischen  Kleinbahnen  inso- 
fern, als  die  amtliche  Nachweisung  im 
wesentlichen  die  rechtlichen  und  techni- 
schen Verhältnisse  umfaßt,  die  Vereinsstatis- 
tik dagegen  auf  die  Betriebsleistungen  und 
die  Finanzergebnisse  hauptsächlich  abge- 
stellt ist;  und  wenn  auch  die  amtliche  Nach- 
weisung auf  alle  nur  schon  genehmigten, 
die  Vereinsstatistik  dagegen  allein  auf  die 
schon  im  Betriebe  stehenden  Bahnen  sich 
bezieht,  so  würde  es  doch  nur  geringer  for- 
maler Änderungen  bedürfen,  die  beiden 


Statistiken  für  Preußen  zusammenzu- 
schweißen. Aber  die  in  der  amtlichen  Nach- 
weisung  enthaltenen  Bestandaufnahmen 
fehlen  noch  vollständig  für  die  aüßerpreu- 
ßischen  Kleinbahnen;  es  muß  daher  einer 
späteren  Zeit  vorbehalten  bleiben,  die  Ver- 
einsstatistik nach  dieser  Richtung  zu  er- 
gänzen, um  dann  für  ganz  Deutschland 
eine  einheitliche  Bestand-  und  Leistung- 
statistik aufstellen  zu  können. 

I.  Allgemeines. 

Zu  den  einzelnen  Positionen  der  Ver- 
einsstatistik sei,  zum  Teil  unter  Wieder- 
holung der  schon  zum  ersten  Jahrgang  ge- 
gebenen Erläuterungen,  folgendes  ange- 
führt: 

Spalte  1:  Eine  jede  Kleinbahnensta- 
tistik leidet  von  vorn  herein  und  unvermeid- 
lich unter  dem  Mißstand,  daß  der  Begriff 
der  zu  erfassenden  Bahnenart  in  den  ein- 
zelnen Bundesstaaten  nicht  einheitlich  auf- 
gestellt ist  und  daß  die  Einordnung  der  ver- 
schiedenen Unternehmungen,  entsprechend 
der  schwankenden  Natur  der  dafür  maß- 
gebenden Gesichtspunkte,  nicht  nach  un- 
verrückbar feststehenden  Grundsätzen  er- 
folgen kann,  vielmehr  der  freien  Ent- 
schließung der  darüber  entscheidenden  Be- 
hörden notwendig  einen  weiten  Spielraum 
läßt. 

So  definiert  das  preußische  Gesetz  vom 
28.  Juli  1892  als  Kleinbahnen  „die  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisen- \ 
bahnen,  welche  wegen  ihrer  geringen  Be- 
deutung für  den  allgemeinen  Eisenbahn- 
verkehr dem  Gesetz  über  die  Eisenbahn- 
unternehmungen vom  3.  November  1838 
nicht  unterliegen";  insbesondere  sollen 
Kleinbahnen  der  Eegel  nach  solche  Bahnen 
sein,  „welche  hauptsächlich  den  örtlichen 
Verkehr  innerhalb  eines  Gemeindebezirks 
oder  benachbarter  Gemeindebezirke  ver- 
mitteln, sowie  Bahnen,  welche  nicht  mit 
Lokomotiven  betrieben  werden";  das  Staats- 
ministerium entscheidet  in  letzter  Linie  über 
die  Charakterisierung  der  einzelnen  Strecke. 
Die  Ausführungsanweisung  vom  13.  August 
1898  hat  dann  noch  die  Unterscheidung 
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zwischen  Straßenbahnen  und  nebenbahn- 
ähnlichen  Kleinbahnen  eingefügt:  die  Klasse  ; 
der  Straßenbahnen  soll  außer  den  städti-  1 
sehen  Straßenbahnen  auch  solche  Unter-  j 
nehmungen  umfassen,  „welche  trotz  der 
Verbindung  von  Nachbarorten  infolge  ihrer 
hauptsächlichen  Bestimmung  für  den  Per- 
sonenverkehr und  infolge  ihrer  baulichen  , 
und  Betriebseinrichtungen  einen  den  städti- 
schen Straßenbahnen  ähnlichen  Charakter 
haben",  während  der  zweiten  Klasse  die  j 
Kleinbahnen    zuzurechnen   sind,  „welche 
darüber  hinaus  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Ort  zu  Ort  vermitteln  und  sich 
nach  ihrer  Ausdehnung,  Anlage  und  Ein- 
richtung der  Bedeutung  der  nach  dem  Ge- 
setz über  die  Eisenbahnunternehmungen 
vom  3.  November  1838  konzessionierten  , 
Nebeneisenbahnen  nähern". 

Von  den  andern  deutschen  Staaten  j 
haben  sich  Baden  in  dem  Gesetz  vom 
23.  Juni  1900,  betreffend  das  Genehmigungs- 
verfahren bei  Eisenbahnanlagen  (vgl.  Zeit-  i 
schrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  134),  und 
Oldenburg  in  dem  Bahngesetz  vom  7.  Ja- 
nuar 1902  (vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1902,  S.  343)  im  wesentlichen  dem  preußi- 
schen Vorbild  angeschlossen;  sie  unter-  , 
scheiden  beide  von  den  Eisenbahnen,  die 
dem  Art.  4  Ziffer  8  der  Reiehsverfassung 
und  folgeweise  entweder  der  Betriebsord- 
nung für  die  Haupteisenbahnen  oder  der 
Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen  ' 
Deutschlands  unterstellt  sind,  als  „Klein- 
bahnen" solche  Eisenbahnen,  „die  für  den 
allgemeinen  Verkehr  geringe  Bedeutung 
haben  und  hauptsächlich  den  örtlichen  Ver- 
kehr innerhalb  eines  Gemeindebezirks  oder 
benachbarter  Gemeindebezirke  vermitteln 
und  deshalb  der  erwähnten  Betriebs-  oder 
Bahnordnung  nicht  unterstellt  sind"  —  so 
Baden  in  §  3  des  genannten  Gesetzes  — , 
oder,  wie  es  in  Art.  2  des  oldenburgischen 
Gesetzes  heißt,  solche  Eisenbahnen,  „welche 
wegen  ihrer  geringen  Bedeutung  für  den 
allgemeinen  Verkehr  dem  Art.  4  Ziffer  8 
der  Reichsverfassung  nicht  unterliegen". 
Die  Entscheidung  über  die  Einordnung  der 
einzelnen  Strecke  liegt  in  Baden  bei  dem 
Ministerium  des  Großherzoglichen  Hauses 
und  der  auswärtigen  Angelegenheiten  und 
dem  Ministerium  des  Innern,  in  Oldenburg 
bei  dem  Staatsministerium. 

Die  übrigen  Bundesstaaten,  so  nament- 
lich Bayern,  Sachsen,  Württemberg  und 
Hessen,  bezeichnen  dagegen  ihre  „Lokal- 
.und  Vizinalbahnen",  ihre  „Schmalspur- 
bahnen" selbst  dann  als  Nebeneisenbahnen 
im  Sinne  der  Reichs-Bahnordnung,  wenn  | 


sie  zwar  über  den  Bereich  eines  Orts 
hinausgehen,  aber  doch  der  Bedeutung 
städtischer  Straßenbahnen  sich  nähern. 
Die  Folge  ist,  daß  zahlreiche  Linien,  die 
nach  ihrer  wirtschaftlichen  Bedeutung  in 
Preußen  als  Kleinbahnen  konzessioniert 
worden  wären  und  dann  in  der  Kleinbahn- 
statistik Aufnahme  finden  würden,  nun  recht- 
lich als  Nebenbahnen  gelten  und  deshalb 
in  der  vom  Reichseisenbahnamt  herausge- 
gebenen Statistik  der  deutschen  Eisen- 
bahnen behandelt  sind;  namentlich  der  Um- 
fang der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
erscheint  daher  in  den  außerpreußischen 
Staaten  im  Verhältnis  zu  dem  preußischen 
Netz  solcher  Linien  kleiner,  als  er  tatsäch- 
lich ist. 

Andrerseits  unterscheidet  sich  aber 
auch  in  Preußen  selbst  ein  großer  Teil  der 
schon  vor  dem  1.  Oktober  1892  konzessi- 
onierten Privatnebeneisenbahnen  in  der 
wirtschaftlichen  Bedeutung  und  im  Ver- 
kehrsumfang  nicht  von  den  Bahnen,  die 
später  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  zugelassen  worden  sind  und  jetzt  als 
nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  bezeichnet 
werden;  in  einigen  Fällen  sind  daher  auch 
bereits  Nebeneisenbahnen  selbst  rechtlich 
in  Kleinbahnen  und  umgekehrt  Kleinbahnen 
in  Nebeneisenbahnen  umgewandelt  worden. 
Immerhin  sind  die  preußischen  Begriff- 
bestimniungen  und  ihre  tatsächliche  An- 
wendung den  gegebenen  Verhältnissen 
noch  am  engsten  angepaßt  und  deshalb 
geeignet,  den  Rahmen  für  eine  Kleinbahn- 
Statistik  abzugeben;  dazu  sind  von  außer- 
preußischen Bahnen  wenigstens  die  Unter- 
nehmungen hinzuzuziehen ,  die  in  der 
Statistik  des  Reichseisenbahnamts  keine 
Berücksichtigung  gefunden  haben.  Nur 
bei  dem  Vergleich  ist  natürlich  die  Ver- 
schiedenheit der  Anschreibungsgrundlagen 
nicht  außer  acht  zu  lassen;  um  insbesondere 
ein  brauchbares  Bild  von  der  Längenent- 
wicklung zu  erhalten,  werden  deshalb  in 
der  Zusammenfassung  der  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  die  Haupt-  und  Neben- 
eisenbahnen dazu  gestellt  werden.  — 

Die  Einheit,  auf  die  sich  sämtliche 
Einzelangaben  der  Statistik  beziehen,  wird 
von  den  örtlich  eine  Einheit  bildenden 
Bahnnetzen  gestellt.  Unternehmungen,  die 
an  mehreren  Orten  des  Deutschen  Reichs 
Kleinbahnen  betreiben,  erscheinen  daher 
in  der  Statistik  an  mehreren  Stellen;  um- 
gekehrt sind  solche  Netze,  die  zwar  die 
Grenzen  eines  Landesteils  überschreiten, 
dabei  aber  örtlich  zusammenhängen  und 
als  eine  Betriebseinheit  verwaltet  werden, 
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auch  in  der  Statistik  als  Einheit  behandelt 
worden. 

Als  Sitz  der  Verwaltung  ist  stets  der 
Ort  bezeichnet  worden,  wo  das  zur  Ver- 
tretung des  Unternehmens  dem  Publikum 
und  den  Behörden  gegenüber  berechtigte 
Organ  seinen  geschäftlichen  Mittelpunkt 
hat,  nicht  die  Geschäftsstelle  einer  etwa 
vorhandenen  örtlichen  Betriebsleitung. 
Man  hat  sich  also  im  Einklang  mit  der 
Rechtsprechung  des  Reichsgerichts  ge- 
halten, das  wiederholt  den  Betriebsinspek- 
tionen der  preußischen  Staatsbahnen  die 
Eigenschaft  selbständiger  Geschäftsstellen 
abgesprochen  hat.  — 

Die  Berichtzeit  ist  jetzt  ziemlich  ein- 
heitlich das  Kalenderjahr  1901  oder  das 
Geschäftsjahr,  dessen  größerer  Teil  in 
dieses  Kalenderjahr  fällt.  Die  große  Mehr- 
heit sowohl  der  Straßenbahnen  als  auch 
der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  be- 
richtet über  das  Kalenderjahr  selbst  oder 

„  •   !•  April  1901  , 
wenigstens  über  die  Zeit  3J;  März  da- 
neben kommt  bei  den  Straßenbahnen  noch 

1.  Juli  1901  ... 
das  Jahr  ^ — T — .-  i ,   bei  den  neben- 
30.  Juni  1902 

bahnähnlichen     Kleinbahnen     das  Jahr 

1.  Oktober  1900  u  a 
30iPtem¥er-ÜÖI  M^eV  vor-  AnderS 
laufende  Geschäftsjahre  sind  nur  ganz  ver- 
einzelt zu  beobachten;  sieht  man  von  den 
drei  Straßenbahnen  und  vier  nebenbalm- 
ähnlichen  Kleinbahnen  ab,  deren  Angaben 

.  .        ,.    ,.     „        1.  Juli  1900  ,     .  , 
sich  auf  die  Zeit  ö^'-t — ■  mm  beziehen 
30.  Juni  1901 

und  damit  zw  ar  hinter  dem  sonst  wohl  ge- 

...  u     j  ,      1.  Juli  1901 
wählten  Jahr  — TunTl9CP  zurückbleiben, 

aber  doch  das  Kalenderjahr  1901  noch  zur 
Hälfte  umfassen,  so  fällt  nur  eine  einzige 
Straßenbahn  aus  dem  zeitlichen  Rahmen 
der  Statistik  heraus,  da  sie  über  ein  Ge- 

.   o  *  1       1.  Oktober  1901   ,     .  , 
schäftsjahr  30.  Septembe.ri902berichtet-- 

An  die  Stelle  des  Konzessionsdatums 
der  ersten  Linie  ist  in  diesem  Jahrgang 
der  Statistik  das  Eröffnungsdatum  ge- 
setzt worden:  für  die  Beurteilung  der  Be- 
triebsleistungen und  der  Finanzergebnisse 
ist  die  Kenntnis  von  der  tatsächlichen 
Dauer  des  Betriebes  wichtiger,  als  der 
Überblick  über  den  Konzessionsbeginn.  — 

Abschnitt  A:  Die  Bahnlänge  ist  so  be- 
rechnet, daß  nur  die  im  eigenen  Besitz 
der  berichtenden  Unternehmung  stehenden 
Gleise  aufgeführt  werden;  mitbenutzte  und 
gepachtete  Strecken  fremder  Verwaltungen 
sind  dagegen  bei  den  Mitbenutzern  und 


Pächtern  nicht  berücksichtigt  worden.  Nur 
in  Spalte  5  der  Statistik  der  nebenbahn- 
ähnlichen  Kleinbahnen  sind  zur  Berechnung 
der  durchschnittlichen  Betriebslänge  auch 
die  von  fremden  Gesellschaften  erpach- 
teten oder  mit  ihnen  gemeinsam  benutzten 
Gleise  herangezogen  worden.  Noch  nicht 
in  allgemeine  Benutzung  genommene 
Strecken  sind  ebenso  wie  etwa  wieder 
aufgegebene  Linien  unberücksichtigt  ge- 
|  lassen. 

Jede  mit  durchgehendem  Gleise  ver- 
sehene Bahnstrecke  ist  in  ihrer  Längsachse 
,  gemessen;  sind  bei  Straßenbahnen  die  zu 
!  einem    Doppelgleis    gehörenden  beiden 
\  Gleise  wegen  zu   großer  Engigkeit  der 
einen  Straße  in  Parallelstraßen  derart 
verlegt,  daß  in  jeder  Straße  nur  in  einer 
I  Fahrtrichtung  gefahren  wird,   so  ist  als 
j  Bahnlänge  das  arithmetische  Mittel  beider 
Streckenlängen  von  der  Abzweigung  bis 
zur  Wiedervereinigung  gerechnet  worden. 
Als    Abzweigungspunkt    ist    für  die 
Straßenbahnen  bei  Verwendung  von  Vig- 
nolschienen  die  Zungenspitze  und  bei  Ver- 
wendung von  Rillenschienen  der  Anfang 
des  die  Zunge  tragenden  Weichenstücks, 
für  die  nebenbabnähiüichen  Kleinbahnen 
bei   Abzweigungen    in   der   Station  die 
Stationsmitte  und  bei  Abzweigungen  auf 
freier   Strecke   die  Weichenspitze  ange- 
nommen. 

Die  durchschnittliche  Betriebs- 
länge (Sp.  5,  nebenbahnähnliche  Klein- 
bahnen) soll  sich  derart  bemessen,  daß  die 
neu  in  Betrieb  genommenen  Strecken  nur 
im  Verhältnis  der  wirklichen  Betriebstage 
in  Rechnung  gestellt  werden.  Die  Be- 
antwortung dieser  Frage  hat  jedoch  be- 
sondere Schwierigkeiten  gemacht  und 
kann  daher  auf  eine  absolute  Zuverlässig- 
keit keinen  Anspruch  machen;  nur  solche 
Fehler,  die  sofort  zu  erkennen  waren, 
haben  durch  Rückfragen  beseitigt  werden 
können.  Das  Gesamtergebnis  dürfte  aller- 
dings durch  die  noch  gebliebenen  Un- 
richtigkeiten nicht  wesentlich  beeinträch- 
tigt werden,  da  nur  kleinere  Unternehmun- 
gen allem  Anschein  nach  dafür  in  Frage 
kommen.  — 

Abschnitt  IJ:  Unter  den  Betriebsmitteln 
sind  nur  solche  Lokomotiven  und  Wagen 
aufgeführt,  die  im  Eigentum  der  berichten- 
den Verwaltung  stehen  und  noch  tatsäch- 
lich gebraucht  werden;  dagegen  macht  es 
keinen  Unterschied,  ob  diese  Betriebsmittel 
auch  auf  fremden  Strecken  verkehren 
oder  ob  sie  etwa,  wie  es  bei  nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen  vorkommt,  in  den 


7* 


80 


Die  deutschen  Kleinbahnen  im  Jahre  190L 


I"  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


Wagenpark  einer  andern  Verwaltung  ein- 
gestellt sind. 

Als  Lokomotiven  sind  die  Maschinen 
gezählt,  die  lediglich  der  Fortbewegung 
von  Zügen  dienen,  die  nicht  selbst  Per- 
sonen oder  Güter  aufnehmen.  Dagegen 
sind  Motorwagen  solche  Fahrzeuge,  die 
zur  Aufnahme  von  Personen  oder  Gütern 
eingerichtet  sind  und  gleichzeitig  die 
Motoren  zur  Fortbewegung  in  sich  tragen; 
sie  werden  sowohl  in  ihren  besonderen 
Spalten  als  auch  unter  den  Personen-  und 
Güterwagen  aufgeführt. 

Unter  Gesamtladegewicht  der 
Güterwagen  ist  die  Summe  der  normalen 
Ladefähigkeit,  nicht  die  der  äußersten 
Tragfähigkeit  verstanden.  — 

Abschnitt  C:  Bei  der  Erfragung  der 
Betriebsleistungen  hat  darauf  verzichtet 
werden  müssen,  für  die  Straßenbahnen  die 
ihnen  am  besten  angepaßten  Platzkilometer 
festzustellen;  nirgends  waren  die  dazu  er- 
forderlichen Grundlagen  in  den  Aufzeich- 
nungen der  einzelnen  Verwaltungen  vor- 
handen, und  es  mußte  daher  bei  der  Zäh- 
lung der  Wagenkilometer  (Sp.  17)  ver- 
bleiben. Andrerseits  ist  es  in  wesentlich 
vollständigerem  Umfang,  als  im  Vorjahre, 
diesmal  gelungen,  von  den  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  die  Angaben  über  die 
geleisteten  Wagen achskilometer  (Sp.  22 
und  23)  zu  erhalten. 

Dagegen  können  die  Aufzeichnungen 
über  die  Leistung  an  Personen-  und 
Gütertonnenkilometern  (Sp.  26  und  27, 
nebenbahnähnliche  Kleinbahnen)  noch 
nicht  den  Anspruch  auf  Zuverlässigkeit 
machen,  wie  sie  auch  nur  sehr  unvollstän- 
dig eingegangen  sind.  Das  hängt  ursäch- 
lich mit  der  Notwendigkeit  zusammen,  in 
großem  Umfang  dafür  Sehätzungen  anstatt 
genauer  Anschreibungen  eintreten  zu  lassen; 
auf  den  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
bildet  nicht  immer  jede  Station  einen  Tarif- 
schnittpunkt, so  daß  die  tatsächlich  zurück- 
gelegten Entfernungen  nicht  immer  be- 
kannt sind.  Für  Vieh  hat  die  Anleitung 
zur  Beantwortung  des  Fragebogens  fol- 
gende Gewichtzahlen  angegeben:  Pferde, 
Füllen,  Maultiere,  Esel  sollen  mit  450  kg, 
Ochsen  und  Stiere  mit  600,  Kühe  und 
Färsen  mit  400,  Kälber  mit  60,  Schweine 
mit  200,  Ferkel  mit  20,  Schafe,  Lämmer, 
Ziegen  mit  40,  Gänse  und  Puten  mit  5, 
Enten  endlich  und  kleines  Geflügel  mit 
2  kg  für  jedes  Stück,  besonders  zu  be- 
gründende Abweichungen  zugelassen,  in 
die  Berechnung  eingestellt  werden. 

Die  Mängel,  die  in  der  Beantwortung 


1  dieser  Fragen  wie  auch  in  den  Angaben 
j  über  die   durchschnittliche  Betriebslänge 
!  noch  vorhanden  sind,  machen  es  unmög- 
lich,   die,  Betriebleistun  gen   in  eine  Be- 
'  Ziehung  zur  Betriebslänge  zu  setzen  — 
eine  Ergänzung,  die  späteren  Jahrgängen 
I  der  Statistik  vorbehalten  bleiben  muß.  — 
j        Abschnitt  D:  Weitgehende  Änderungen 
j  gegenüber  dem  Schema  der  vorjährigen 
Statistik  sind  in  dem  Abschnitt  D,  in  den 
!  Finanzergebnissen,  vorgenommen  worden. 
Dafür  maßgebend  war  einmal  der  Wunsch, 
ein  wirklich  zuverlässiges  und  gut  über- 
i  sichtliches  Bild  von  den  wirtschaftlichen 
!  Erfolgen  der  KJeinbahnbetriebe  zu  erhalten, 
|  und  zweitens  das  Bestreben,  die  Anschrei- 
bungen der  Kleinbahnen  möglichst  in  Über- 
;  einstimmung   mit   dem  Normalbuchungs- 
formular  der  Vollbahnen1)  zubringen  —  ein 
Ziel,   das  im  wesentlichen  erreicht  wor- 
den ist. 

Zu  diesem  Zweck  ist  in  erster  Linie 
eine  Umstellung  der  einzelnen  Spalten 
j  bewirkt  worden.    Im  Vorjahr  sind  aus  der 
Summe  der  Betriebseinnahmen,  den  Zu- 
schüssen Dritter  und  den  sonstigen  Ein- 
nahmen  zunächst   die  Gesamteinnahmen 
berechnet,  davon  die  Gesamtausgaben  ein- 
schließlich der  Steuern  und  Schuldzinsen 
abgezogen  und  hieraus  der  Gewinn  oder 
Verlust   berechnet  worden,    dessen  Ver- 
teilung auf  Abschreibungen,  Fondsdotierun- 
gen, Dividende  u.  dergl.  dann  nachgewiesen 
worden  ist.   In  diesem  Jahr  dagegen  wird 
j  zunächst  der  reine  „Betriebsertrag"  errech- 
!  net,  d.  h.  der  Überschuß  oder  Verlust,  der 
j  sich  aus  der  Differenz  der  reinen  Betriebs- 
einnahmen und   Betriebsausgaben  ergibt 
(Straßenbahnen  Sp.  28,  nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen  Sp.  34);  hierzu  werden  (Sp.  29 
|  und  35)   die  Zuschüsse   Dritter  hinzuge- 
;  nommen,  deren  Höhe  vielfach,  da  es  sich 
um  Garantieverpflichtungen  handelt,  von 
dem  Betriebserfolge  abhängt,  und  von  dem 
so  gewonnenen  Ergebnis  (Sp.  30  und  36) 
werden  die  für  Rücklagen  aufgewendeten, 
meist  notwendigen  Beträge  (Sp.  31  und  37) 
abgesetzt,  um  den  verfügbaren  Überschuß 
(Sp.  32  und  38)  festzustellen,  dessen  Ver- 
!  teilung  dann  wie  vordem  nachgewiesen 
wird  (Sp.  32  und  39). 

Dies  Schema  hat  sich  im  allgemeinen 
bewährt  und  ist  auch  von  den  weitaus 
meisten  Unternehmungen  richtig  ausgefüllt 
worden;  zum  Teil  haben  dabei  allerdings 
Schätzungen  Platz  greifen  müssen,  weil  die 

')  Als  „Vollbahnen"  werden  hier  stets  die  Haupt-  und 
Nebeneisenbahnen  im  Gegensatz  zu  den  Kleinbahnen  zu- 
,  sammengefalit  werden. 
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ursprünglichen  Buchungen  noch  nicht 
überall  diesen  Fragen  angepaßt  waren. 
Nur  zwei  geringfügige  Mängel  haben  sich 
bei  der  Bearbeitung  der  Antworten  heraus- 
gestellt, die  beide  in  der  Zukunft  leicht  zu 
beseitigen  und  diesmal  durch  Anmerkungen 
kenntlich  gemacht  sind.  Es  hat  sich  näm- 
lich als  notwendig  erwiesen,  den  Gewinn- 
vortrag aus  dem  Vorjahr  besonders  nach- 
zuweisen; er  steht  diesmal  bei  einer  kleinen 
Anzahl  von  Bahnen  unter  den  „sonstigen 
Einnahmen"  (Sp.24und  31),  meist  dagegen 
unter  den  Zuschüssen  Dritter  (Sp.  29  und 
35):  die  Unstimmigkeit  ist  jedoch  so  ge- 
ring, daß  sie  bei  der  Beurteilung  der 
Finanzergebnisse  völlig  außer  acht  gelassen 
werden  kann.  Störender  für  den  schnellen 
Überblick,  aber  durch  Beachtung  der  An- 
merkungen ebenfalls  auszugleichen  ist  der 
zweite  Mangel,  der  darin  besteht,  daß  das 
nach  Abzug  der  festen  Schuldzinsen 
verbl eibende  Ergebnis  nicht  einheitlich 
nachgewiesen  ist;  diesmal  finden  sich  die 
Summen,  die  von  den  Unternehmern  zur 
Verzinsung  der  Obligationen  und  Hypo- 
theken zugesetzt  werden  mußten,  also  einen 
tatsächlichen  Verlust  bedeuten,  zum  Teil 
unter  dem  „zur  Verfügung  der  Bahn  ver- 
bleibenden Restu  (Sp.  33  c  und  39  c),  zum 
grösseren  Teil  aber  ebenfalls  unter  den  Zu- 
schüssen (Sp.  29  und  35)  aufgeführt,  doch 
besonders  kenntlich  gemacht.  Bei  einem 
Vergleich  ist  natürlich  auf  diese  beiden 
Schönheitsfehler  der  Statistik  Rücksicht  zu 
nehmen;  insbesondere  ist  bei  der  Beur- 
teilung der  unter  den  „Zuschüssen"  auf- 
geführten Beträge  auf  die  Anmerkungen 
zu  achten. 

Hervorzuheben  ist.  daß  unter  den  zur 
Verzinsung  und  Tilgung  von  An- 
leihen ausgewiesenen  Beträgen  (Sp.  33  a 
und  39  a)  selbstverständlich  nur  die  tat- 
sächlich dafür  aufgewendeten  Summen  auf- 
geführt worden  sind;  bei  einem  Vergleich 
des  Wirtschaftserfolges  einzelner  Bahnen 
ist  infolgedessen  zu  beachten,  daß  nicht 
selten  ein  Teil  dieser  Last  den  Verwal- 
tungen durch  die  Provinzen  und  andere 
Kommunalverbände  abgenommen  worden 
ist  und  daß  diese  Last  auch  durch  Ge- 
währung verlorener  Beiträge  vielfach  ganz 
wesentlich  erleichtert  worden  ist. 

Eine  beträchtliche  Erweiterung  und 
Verbesserung  der  Statistik  der  nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen  ist  dadurch  bewirkt 
Avorden,  daß  sowohl  die  Betriebseinnahmen 
als  auch  die  Betriebsausgaben  auf  Lei- 
stimgseinheiten zurückgeführt  sind.  Lassen 
auch  naturgemäß  bei  den  schon  hervorge- 


hobenen Mängeln  der  Grundanschreibungen 
vollends  diese  Einheitsberechnungen  an 
Vollständigkeit  wie  an  Zuverlässigkeit  noch 
sehr  zu  wünschen  übrig,  so  ist  doch  ein 
guter  Anfang  mit  ihnen  gemacht,  und 
schon  jetzt  erhöhen  sie  die  Übersichtlich- 
keit der  Zusammenstellung  in  beträcht- 
lichem Maße:  insbesondere  ist  es  bereits 
erleichtert,  zwischen  einzelnen  Bahnen 
Vergleiche  zu  ziehen. 

Dagegen  haben  die  Erfahrungen,  die 
mit  der  vorjährigen  Statistik  gemacht  sind, 
dazu  geführt,  von  der  Berechnung  des 
sogen.  Betriebskoeffizienten,  d.  h.  des 
Verhältnisses  zwischen  Betriebseinnahme 
und  Betriebsausgabc,  Abstand  zu  nehmen. 
Namentlich  bei  den  Straßenbahnen,  in  ge- 
ringerem Grade  aber  auch  bei  den  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen,  sind  die  dafür 
maßgebenden  Verhältnisse  örtlich  so  ver- 
schieden, daß  ein  Vergleich  der  Verhältnis- 
zahlen zu  falschen  Schlüssen  führen  muß; 
insbesondere  ist  gegen  die  Aufstellung  auf 
S.  663  des  Jahrgangs  1901  der  Zeitschrift 
eingewandt  worden,  daß  die  Unterneh- 
mungen, die  die  elektrische  Betriebskraft 
nicht  selbst  erzeugen  und  daher  in  dem 
an  die  fremden  Kraftzentralen  zu  zahlenden 
Preise  bereits  die  ganzen  Tilgungs-  und 
Abschreibungsanteile  zu  tragen  haben,  zu 
ungünstig  gegenüber  solchen  Verwaltungen 
erscheinen,  die  ihre  Kraft  in  eigenen  Wer- 
ken herstellen,  bei  denen  jene  Abschrei- 
bungen daher  nicht  unter  den  Betriebs- 
ausgaben, sondern  erst  unter  den  Rücklagen 
auftreten  —  ein  Einwand,  dessen  Berech- 
tigung nicht  abzuweisen  ist  und  der  in  der 
Tat  die  Vergleichsmöglichkeit  aufhebt. 

Die  Fragen  nach  den  Rücklagen 
schließen  sich  den  üblichen,  meist  auch 
durch  die  Aufsichtsbehörden  vorgeschriebe- 
nen Buchungen  an.  Der  Erneuerungsfonds 
(Sp.  31a  und  37a)  ist  in  der  Regel  be- 
stimmt, die  Abschreibungen  auf  die  am 
meisten  der  Abnutzung  unterliegenden 
Teile  der  Bahnanlage,  den  Oberbau  und 
Betriebsmittel  in  sieh  aufzunehmen;  ferner 
sind  meist  noch  besondere  Rücklagen  auf 
das  Gesamtunternehmen  zu  bewirken,  um 
;  beim  Ablauf  der  Konzession  nicht  Kapital- 
j  Verluste  zu  erleiden  (Sp.  31  b  und  37  b), 
mögen  sie  in  der  Form  buchungsmäßiger 
Abschreibungen  oder  durch  Heimkauf  von 
Aktien  und  Schuldverschreibungen  ausge- 
führt werden;  der  gesetzlich  und  statuta- 
risch vorgeschriebene  Reservefonds,  endlich 
I  etwaige  Spezialfonds  schließen  die  Reihe 
!  der  Rücklagen  (Sp.  31  c  und  37  c,  31  d  und 
37  d).   Diese  Rücklagen,  die  fast  stets  vor 
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der  Berechnung  des  Reingewinns  statuta- 
risch abzusetzen  sind,  stehen  wirtschaftlich- 
grundsätzlich den  Betriebsausgaben  nahe; 
für  die  Beurteilung  der  Rentabilität  eines 
Unternehmens  ist  es  daher  wesentlich,  ob 
der  Betriebsüberschuß  noch  zur  Dotierung 
dieser  Fonds  ausgereicht  hat,  ob  andrer- 
seits eine  Verpflichtung  zu  Rücklagen,  wie 
zum  Teil  bei  kommunalen  Betrieben1),  nicht 
besteht. 

Neu  ist  der  Versuch,  das  werbende 
Kapital  der  Balmgesellschaften  zu  er- 
fragen; ein  Versuch,  der  vorläufig  zu  be- 
friedigenden Ergebnissen  nicht  geführt  hat. 
Namentlich  bei  den  SU'aßenbahnen  machen 
sich  Unstimmigkeiten  störend  geltend;  so 
haben  die  einen  Verwaltungen  als  Gesamt- 
kapital (Sp.  34  a  und  40  a)  den  gegenwärti- 
gen Buchwert  ihrer  Anlagen  zuzüglich  der 
auf  den  Konzessionsablauf  berechneten 
Amortisationssumme  angegeben,  andere 
haben  nur  den  derzeitigen  Buchwert  no- 
tiert, wieder  andere  haben  sich  auf  eine 
Angabe  des  Aktien-  und  Schuldkapitals  im 
Nennwert  beschränkt,  von  den  Trustgesell- 
schaften haben  vollends  die  meisten  eine 
Trennung  ihrer  verschiedenen  Bahnunter- 
nehmungen  nicht  vorgenommen ;  es  kommt 
hinzu,  daß  die  vielfachen  Verschmelzungen 
und  sonstigen  Kapitalverschiebungen  die 
Kapital  Verhältnisse  gerade  auf  dem  Gebiet 
des  Straßenbahnwesens  stark  verdunkelt 
haben,  während  doch  die  Art  der  Anschrei- 
bungen  den  Grad  der  Kapitalv  er  Wässerung 
nicht  erkennen  läßt.  Bei  den  nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen  liegen  die  Verhält- 
nisse klarer;  immerhin  machen  sich  auch 
bei  ihnen  die  Verschiedenheiten  der  Kapi- 
talberechnung störend  bemerkbar.  Es  wird 
daher  die  Aufgabe  der  nächsten  Statistik 
sein,  vielleicht  durch  eine  schärfere  Fassung 
der  Fragen  hier  zu  einem  gleichmäßigeren 
Ergebnis  zu  gelangen,  um  dadurch  in  er- 
gänzendem Gegensatz  zu  der  preußisch- 
amtlichen Nachweisung  des  Anlagekapi- 
tals eine  zuverlässige  Übersicht  über  das 
in  den  Betrieben  arbeitende  und  von 
ihnen  zu  verzinsende  Kapital  zu  er- 
halten. — 

Abschnitt  E:  Die  Anschreibungen  über 
die  Unfälle  sind  diesmal  für  Straßenbahnen 
und  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  in  ein 
gleichförmiges  Schema  gebracht  worden; 
dabei  sind  nur  solche  Fälle  berücksichtigt, 
die  sich  im  Fahrbetrieb  ereignet  haben, 


')  Den  kommuualen  Betriebeil,  die  gesetzlich  zu  Bück- 
lagen nicht  verpflichtet  sind,  ist  vielfach  durch  den  Staat 
in  den  TJnterstützungrsverträg-en  eine  entsprechende  Ver- 
pflichtung auferlegt' worden. 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 

nicht  auch  solche,  die  in  den  Reparatur- 
werkstätten vorgekommen  sind.  Als  „ge- 
tötet" (Sp.  35  und  41)  werden  auch  solche 
Personen  betrachtet,  die  innerhalb  dreimal 
24  Stunden  nach  dem  Unfall  an  dessen 
Folgen  gestorben  sind:  als  schwere  Ver- 
letzungen (Sp.  36  und  42)  gelten  Gehirn- 
erschütterungen, innere  Verletzungen  und 
schwere,  mit  mehr  als  dreiwöchigem  Bett- 
lager verbundene  Quetschungen,  sowie 
Knochenbrüche  und  Verrenkungen,  Verlust 
von  Gliedern.  Zu  den  erheblichen  Be- 
schädigungen von  Eisenbahnfahrzeugen 
(Sp.  37  und  42)  rechnen  nur  die  Zerstörun- 
gen wichtiger  Konstruktionsteile  derWagen, 
doch  ohne  Rücksicht  auf  die  Höhe  der  Re- 
paraturkosten. Als  Betriebsstörungen  end- 
lich (Sp.  38  und  43)  gelten  auch  solche 
Unterbrechungen,  die  durch  Pflasterungs- 
und Kanalisationsarbeiten  verursacht  wer- 
den, falls  nicht  der  Betrieb  durch  Um- 
steigen aufrecht  erhalten  werden  kann.  — 

Diese  Erläuterungen  waren  voranzu- 
schicken, ehe  zu  einer  Darlegung  der  Er- 
gebnisse der  Statistik  geschritten  werden 
kann. 

II.   Die  Straßenbahnen  im  Jahre  1901. 

Außer  den  in  der  Statistik  selbst  aufge- 
führten Unternehmungen  sind  von  Straßen- 
bahnen, die  im  Jahre  1901  ganz  oder  teil- 
weise im  Betriebe  gestanden  haben,  noch 
folgende  ermittelt:1) 

I.  In  Preußen. 

a)  Bezirk  des  Polizeipräsidenten 
von  Berlin: 

1.  Die  Oberflächenstrecke  War-  km 
schauerbrücke  —  Zentralvieh- 
hof der  Elektrischen  Hoch- 
und  Untergrundbahn  zu  Ber- 
lin (E.  u.  U.);  1,435  m  Spur- 
weite; am  1.  Oktober  1901  er- 
öffnet   2,200 

b)  Reg.-Bez.  Potsdam: 

2.  Die  elektrische  Bahn  Köpe- 
nick— Niederschön eweide  der 
Gesellschaft  für  den  Bau  von 
Untergrundbahnen  zu  Berlin 
(E.  u.  U.);  1,435  m  Spurweite; 
am  15.  August  1901  teilweise 
eröffnet   6,100 

c)  Reg.-Bez.  Magdeburg: 

3.  Die  Bahn  Patzetz— Saale-Ufer 
des  Amtsrats  Eisner  zu  Klein- 

*)  Die  Einzelangaben  sind  zum  Teil  der  Elektrotech- 
|  nischen  Zeitschrift,  1902,  Ko.  13,  entnommen. 
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Rosenburg  (E.  u.  U.);  0,600  m  km 
Spurweite;  1883  eröffnet1).    .  13,600 

d)  Reg.-Bez.  Merseburg: 

4.  Die  elektrische  Bahn  Halle  a.S. 
— Merseburg  der  Allgemeinen 
Elektrizitätsgesellschaft  (E.  u. 
U.);  1,000  m  Spurweite:  am 
29.  Oktober  1900  teilweise  er- 
öffnet  14,920 

(am  15.  März  1902  vollständig 

in  Betrieb  genommen). 

e)  Reg.-Bez.  Aurich: 

5.  Die  Pferdebahn  der  Lange- 
ooger Pferdebahngesellschaft 
(E.  u.  U.)  auf  der  Insel 
Langeoog;  1,000  m  Spurweite; 

am  25.  Juni  1901  eröffnet  .    .  3,000 
II.  Außerhalb  Preußens, 
f)  Baden: 

6.  Die  elektrische  Bahn  Heidel- 
berg— Wiesloch  der  Deutschen 
Eisenbahngesellschaft  (E.)  und 
der  Aktiengesellschaft  für 
Bahnbau  und  -Betrieb  (IL), 
beide  zu  Frankfurt  a.  M., 
1,000  m  Spurweite ;  am  24.  Juli 

 1901  eröffnet  13,000 

')  Die  Balm  dient  in  der  Hauptsache  dem  Wirtsehafts- 
be  triebe  des  Eigentümers  und  wird  mit  Pferden  und 
Ochsen  betrieben. 


g)  Mecklenburg-Schwerin: 

7.  Die  Schweriner  Straßenbahn  .  4,000 

h)  Lippe: 

8.  Die  Detmolder  Straßenbahn  .  10,700 

Im  ganzen  sind  es  also  nur  8  Straßen- 
bahnen mit  einer  Gesamtlänge  von  67,52  km, 
die  zu  der  Vereinsstatistik  nicht  herange- 
zogen worden  sind;  davon  entfallen  auf 
Preußen  5  Bahnen  mit  rd.  40  km  Länge. 
Allein  die  einen  mehr  privaten  Charakter 
tragende,  dem  öffentlichen  Verkehr  nur 
nebenher  dienende  Linie  Patzetz — Klein- 
Rosenburg  ist  schon  längere  Zeit  im  Be- 
triebe; von  den  übrigen  Bahnen  sind  die 
meisten  erst  in  der  zweiten  Hälfte  des  Jah- 
res 1901  eröffnet  worden,  der  schon  im 
Oktober  1900  in  Benutzung  genommene 
Teil  der  Halle-Merseburger  Bahn  war  nur 
unbedeutend,  und  auch  die  ebenfalls  im 
Jahre  1900  fertiggestellten  Strecken  der 
Schweriner  und  der  Detmolder  Straßen- 
bahnen vermögen  auf  das  Gesamtbild 
keinen  Einfluß  auszuüben.  — 

1.  Berücksichtigt  man  diese  in  der 
Statistik  nicht  enthaltenen  Unternehmungen 
bei  der  Lätigenfeststellung,  so  ergibt  sich 
folgende  Übersicht: 
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In  der  Statistik  des  Vereins 
Deutscher  Straßen-  und  Kleinbahn- 
verwaltungen sind  berücksichtigt 


Bundesstaat 
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Dagegen  Ende  1900 
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■)  Von  einer  Bahn  liegen  außerdem  3,68  km  in  Anhalt.  —  -)  Einschließlich  39,39  km  zweier,  iu  Hamburg  ihren 
Sitz  habender  Straßenbahngesellschaften.  —  3)  Von  der  Bahn  liegen  7,19  km  auf  bremischem  Gebiete.  —  4)  Von  der 
Bahn  Cassel— "Wolfsanger  ist  die  Länge  in  der  Statistik  nicht  angegeben  und  deshalb  mit  3,50  km  zugesetzt  worden.  — 
6)  Von  einer  Bahn  liegen  außerdem  1,97  km  in  Hessen. 
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')  Einschließlich  0,72  km  einer  in  Württemberg  befindlichen  Straßenbahngesellsehaft.  —  2)  Von  einer  Bahn  (Hof) 
sind  Angaben  nicht  gemacht.  —  3)  Von  einer  Bahn  liegen  außerdem  0,72  km  in  Bayern.  —  4)  Einschließlich  3,63  km 
der  Dresdener  Vorortbahn,  deren  Länge  in  der  Statistik  nicht  angegeben  ist.  —  °)  Einschließlich  1,97  km  einer  ia 
Preußen  befindlichen  Straßenbahngesellschaft.  —  8)  Die  hier  für  1900  in  der  erstmaligen  Statistik  zugesetzte  Bahn 
Braunschweig — Wolfenbüttel  ist  nicht  wieder  aufgenommen  worden,  da  sie,  soviel  ermittelt  werden  konnte,  in  den 
Strecken  der  Braunschweigischen  Straßenbahn  mitenthalten  ist.  —  7)  Einschließlich  3,68  km  einer  in  Preußen  befind- 
lichen Straßenbahngesellschaft.  —  8)  Von  den  Bahnen  liegen  außerdem  39,39  km  auf  preußischem  Gebiete.  —  9)  Ein- 
schließlich 7,19  km  einer  in  Preußen  ihren  Sitz  habenden  Straßenbahngesellschaft.  —  I0)  Die  Nebeneisenbahnen  der 
Straßburger  Straßenbahngesellschaft  sind  nicht  darin  einbegriffen;  auch  die  Rappertsweiler  Straßenbahn,  die  alsNeben- 
eisenbahn  der  Reichsauf  sieht  untersteht,  ist  nicht  wieder  aufgenommen. 


In  ganz  Deutschland  standen  also  am 
Ende  des  Jahres  1901  rd.  3000  km  Straßen- 
bahn in  Öffentlichem  Betriebe,  260  km  mehr 
als  am  Ende  des  Vorjahrs;  von  der  Ver- 
mehrung entfallen  auf  Preußen  rd.  170,  auf 
die  übrigen  Staaten  90  km,  und  zwar  auf 
das  Königreich  Sachsen  20,  auf  Baden  10, 
auf  das  Großherzogtum  Sachsen  12,  auf 
Lippe  11,  auf  Hamburg  14,  auf  die  übrigen 
Staaten  23  km.  Nur  Cottbus,  Forst,  Göttin- 
gen, Oppeln  und  Osnabrück  in  Preußen, 
Kaiserslautern ,  Pirmasens ,  Eegensburg, 
Pforzheim,  Freiberg  i.  S.,  Zittau  und  Worms 


in  den  übrigen  deutschen  Staaten  besitzen 
unter  den  Städten  von  mehr  als  30  000  Ein- 
wohnern keine  Straßenbahn. 

Von  diesen  Unternehmungen  haben  zu 
der  Statistik  beigetragen  124  preußische 
Bahnen  mit  2079  km  Länge  und  54  außer- 
preußische Linien  mit  860  km  Länge,  ins- 
gesamt also  178  Verwaltungen  mit  2939  km 
oder  95,70  %  der  Verwaltungen  mit  97,76  % 
der  Gesamtlänge;  die  nicht  aufgenom- 
menen Linien  machen  in  Preußen  nur 
1,87  °/o»  in  den  andern  Bundesstaaten  auch 
nur  3,12%  der  Gesamtlänge  aus,  während 
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es  im  Vorjahre  noch  5,90  und  7,04  % 
Avaren.  — 

Unter  den  Spurweiten  tritt  die  Weite 
von  1  m  mehr  und  mehr  in  den  Vorder- 
grund. Zieht  man  von  den  Zahlen  des 
Vorjahres,  wie  in  der  Tabelle  schon  ge- 
schehen, für  die  Vollspur  die  Länge  der' 
Hannoverschen  Straßenbahn  ab,  weil  sie 
diesmal  unter  die  andersspurigen  Linien 
gestellt  ist,  so  ergibt  sich  für  ganz  Deutsch- 
land eine  Zunahme  der  meterspurigen Unter- 
nehmungen um  rd.  240  km  und  für  Preußen 
allein  um  170  km,  wahrend  auf  die  voll- 
spurigen Bahnen  nur  eine  Vermehrung  von 
100  und  von  70  km  entfallen  ist;  infolge- 
dessen machen  jetzt  die  meterspurigen 
Bahnen  in  Deutschland  42,74%,  in  Preußen 
47,54%  der  Gesamtlänge  der  berichtenden 
Verwaltungen  aus  gegen  39,54  und  44,63  % 
im  Vorjahr.  Die  Bahnen  anderer  Spurweiten 
haben  sich  nur  um  27  km  ausgedehnt;  da- 
von kommen  auf  die  sächsischen  Straßen- 
bahnen, die  in  Dresden  die  Spur  von  1,45  m 
und  in  Leipzig  von  1,458  m  haben,  zu  denen 
auch  die  neu  eröffnete  Bergschwebobahn 
bei  Loschwitz  gerechnet  ist,  allein  20  km 
und  auf  die  Hannoversche  Straßenbahn  mit 
1,445  m  Spurweite  22  km,  während  in  Ost- 


preußen 20  km  auf  die  Meterspur 
baut  worden  sind.  — 


umge- 


2.  In  den  Eigentums-  und  Betriebs- 
Verhältnissen  haben  sich  in  dem  Berichts- 
jahre wesentliche  Änderungen  nicht  ergeben. 
Nach  wie  vor  liegt  die  bei  weitem  größte 
Zahl  der  Straßenbahnen  in  der  Hand  von 
Aktiengesellschaften,  die  selbständig  für 
diesen  Zweck  gebildet  worden  sind  und 
ihre  Tätigkeit  nicht  über  den  Bereich  des 
einzelnen  Bahnnetzes  hinaus  erstrecken. 
Wie  weit  dabei  größere  Finanz-  und  Fabri- 
kationsgesellschaften durch  den  Besitz  einer 
Aktienmehrheit  tatsächlich  mehrere  Be- 
triebe zu  leiten  haben,  entzieht  sich  der 
statistischen  Erfassung,  die  notAvendig  auf 
die  Form  abgestellt  ist;  infolgedessen  er- 
scheinen die  großen  Elektrizitätsgesell- 
schaften ebenso  wie  die  sogenannten  Trust- 
gesellschaften nur  verhältnismäßig  selten 
als  Eigentümer  und  Betriebsunternehmer 
von  Straßenbahnen,  seltener  als  der  Wirk- 
lichkeit entspricht. 

Nach  der  Statistik  sind  folgende  Unter- 
nehmungen von  interlokalem  Cha- 
rakter im  Straßenbahngebiet  festzu- 
stellen: 


o 


Bezeichnung  der  Gesellschaft 


Länge 

der 

Länge 

0  r  t 

von  ihr  be- 
triebenen 

der  ihr  ge- 

eigenen 

hörenden 

u.  fremden 

Bahnen 

Bahnen 

.    ..  kin. 

1  . 

Dortmund  

26,78' 

26,78 

20,69 

20,69 

Frankfurt  a.  0  

11,49 

11,49 

Bromberg'  

11,63 

11,63 

14,44 

14,44 

24,57 

24,57 

22,40 

22,40 

Kiel  

20,86 

20,86 

34,03 

34,03 

12,72 

12,72 

Königswinter — Drachenfels 

1,52 

1,52 

:      Zusammen  11  Orte     .  . 

201,13 

201,13 

17,90 

Groß-Lichterfelde  .... 

12,72 

12,72 

Bochum  und  Umgebung  . 

85,41 

4,24 

4,24 

Hof1)  

3,20 

3,20 

Zusammen  5  Orte  .   .  . 

123,47 

20,16 

17,86' 

17,86 

53,64 

53,64 

9,40 

9,40 

Zusammen  3  Orte  .  .  . 

80,90 

80,90 

Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn- 
Gesellschaft 


Siemens  &  Halske  zu  Berlin 
und  Siemens,  Elektrische  Betriebe, 
zu  Berlin 


Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft 
zu  Darmstadt  (außerdem  Nebenbahnen 
und  3  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen) 


')  Die  Lange  dieser  Bahn  ist  der  Elektrotechnischen  Zeitschrift,  1902,  No.  13,  entnommen. 


86 


Die  deutschen  Kleinbahnen  im  Jahre  1901. 


f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 
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Bezeichnung  der  Oesellschaft 


0  r  t 


Länge 
der 
von  ihr  be- 
triebenen 
|  eigenen 
u.  fremden 
Bahnen 
km 


Länge 
der  ihr  ge- 
hörenden 
Bahnen 

km 


10 


11 

12 

13 
14 

15 


Elektrizitätswerke 
vorm.  0.  L.  Kummer  &  Co.  zu  Dresden 


Elektrizitätsgesellschaft 
vorm.  Schuckert  &  Co.  zu  Nürnberg' 


Union,  Elektrizitätsgesellschaft  zu  Berlin 
(außerd.  eine  nebenbahnähnl.  Kleinbahn) 

Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs- 
gesellschaft zu  Berlin 
(außerdem  2  nebenbahnähnl.  Kleinbahnen) 


Allgemeine  Elektrizitätsgesellschaft 
zu  Berlin 


Helios,  Elektrizitätsgesellschaft 
zu  Cöln  a.  Rh. 


Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische 

Unternehmungen  zu  Nürnberg 
(außerd.  eine  nebenbahnähnl.  Kleinbahn) 


Elektrizitätsgesellschaft  vorm.  W.  Lah- 
meyer  &  Co.  zu  Frankfurt  a.  M. 


Eisenbahn-Baugesellschaft  Becker  &  Co. 
zu  Berlin 

(außerd.  3  nebenbahnähnl.  Kleinbahnen) 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  zuMünchen 
(außerdem  Nebenbahnen) 

Elektra  zu  Dresden 


Havestadt  &  Contag  zu  Wilmersdorf 
b.  Berlin 

(außerd.  eine  nebenbahnähnl.  Kleinbahn) 


Hagen — Hohenlimburg  .  . 

Witten  

Dresdener  Vororte1)   .   .  . 

Zusammen  3  Orte  .   .  . 

Nordhausen   

Hamm  

Würzburg   . 

Türkheim  

Zusammen  4  Orte  .   .  . 

Solingen,  Stadt  und  Kreis 

Staßfurt  

Neumühl  

Zusammen  2  Orte  .   .  . 

Spandau  

Halle  a.  S  

Zusammen  2  Orte  .   .  . 

Altona — Blankenese    .   .  . 

Thorn  

Stralsund  

Trier  

Zusammen  4  Orte  .   .  . 

Berlin  

Mühlhausen  i.  Th  

Ulm  -    •  • 

Zusammen  3  Orte  .    .  . 

Tilsit  

Münster  i.  W  

Zusammen  2  Orte  .  .  . 
Jena  

Forst  

Schandau    .   .   .   .  ... 

Loschwitz  

Zusammen  2  Orte  .  .  . 
Brandenburg  a.  H.  .  ...   .  . 


6,07 
28,88 
3,60 


38,55 

4,86 
7,90 
14,40 
8,65 


35,81 


27,04 


10,74 
13,21 


23,95 


1,65 
15,75 


23,40 

9,60 
5,90 
5,81 


21,31 

4,99 
9,43 
5,14 


19,56 

10,90 

8.22 


19,12 
11,75 

9,89 

8,30 
0,28 


8,58 
8,09 


3,60 


3,6 

4,86 
7,90 

8,65 


21,41 
19,98 


10,74 
13,21 


23,95 

7,65 
15,75 


23,40 


3,44 


3.44 


4,99 
9,43 
5,14 


19,56 
10,90 


10,90 


9,89 


8,30 
0,28 


8,58 


*)  Die  Länge  dieser  Bahn  ist  der  Elektrotechnischen  Zeitschrift,  1902,  No.  13,  entnommen. 
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o. 

£  ' 


Bezeichnung  der  Gesellschaft 


0  r  t 


Länge 
|  der 
|  von  ihr  be- 
;  triebenen 
(  eigenen 

u.  fremden 
I  Bahnen 

km 


Länge 
der  ihr  ge- 
hörenden 
Bahnen 

km 


16  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesell- 

schaft zu  Berlin 
(außerd.  9  nebenbahnähnl.  Kleinbahnen) 

17  Ostdeutsche  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zu 

Königsberg  i.  Pr. 
(außerd.  10  nebenbahnähnl.  Kleinbahnen) 

18  Deutsche   Gesellschaft    für  elektrische 

Unternehmungen  zu  Frankfurt  a.  M. 

19  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft 

Vering  &  Wächter  zu  Berlin 
(außerdem  Nebenbahnen  und  4  neben- 
bahnähnliche Kleinbahnen) 

Schon  nach  dieser  Aufstellung  ist  er- 
kennbar, daß  die  einzelnen  Gesellschaften 
ihrer  Betätigung  irgend  welche  lokalen  Be- 
schränkungen im  allgemeinen  nicht  auf- 
erlegt haben;  selbst  innerhalb  Deutschlands 
laufen  die  Wettbevverbsfäden  vielverschlun- 
gen  durcheinander,  die  meisten  Unter- 
nehmungen haben  über  das  ganze  Reich 
ihren  Einfluß  auszudehnen  gesucht.  Da- 
gegen sind  Bahnen  mehr  lokalen 
Charakters  die  Bergischc  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Elberfeld,  die  zwei 
Netze  von  zusammen  57,32  km  Länge 
bei  Elberfeld  und  Düsseldorf  besitzt  und 
betreibt;  die  Rheinisch-Westfälische  Bahn- 
gesellschaft zu  Berlin,  die  die  Bonner 
Straßenbahn  mit  17,15  km  besitzt  und  be- 
treibt, Und  endlich  die  Westfälische  Klein- 
bahnen-Aktiengesellschaft, die  die  Straßen- 
bahnen Paderborn — Senne  und  Hagen — 
Hohenlimburg  mit  19,15  km  besitzt  und  be- 
treibt.,— 

Das  größte  Einzelunternchmen  ist 
die  Große  Berliner  Straßenbahn  geblieben: 
sie  betreibt  unter  eigenem  Namen  ein  Netz 
von  236,98  km  —  d.  h.  etwa  3  km  mehr  als 
im  Vorjahr  — ,  und  nimmt  man  die  Berlin- 
Charlottenburger  Straßenbahn,  die  Südliche 
und  die  Westliche  Berliner  Vorortbahn 
hinzu,  die  alle  drei  mit  dem  Hauptunter- 
nehmen durch  Personalunion  verbunden 
sind  und  deren  Aktien  zum  größeren  Teil 
von  der  Großen  Straßenbahn  besessen  wer- 
den, so  ergibt  sich  ein  Gesamtnetz  von 
323  km  Streckenlänge,  fast  14  km  mehr  als 
im  Vorjahr;  sie  übertrifl't  damit  sämtliche 
deutsehe  Privatvollbahnen,  allein  die  Pfälzi- 
schen Bahnen   ausgenommen,"  und  zwar 


Eltville— Schlangenbad 


Briesen 


Gotha 


Köpenick 


/  ,80. 
3,16 
2,96 

2,00 


/,80 


3,16 


2,96 


selbst  die  Ostpreußische  Südbahn  (261  km), 
das  zweitgrößte  der  privaten  Vollbahn- 
unternehmungen,  noch  um  rd.  60  km.  Mehr 
als  100  km  Straßenbahn  betreiben  außer- 
dem noch  die  Straßenbahn  Hannover,  die 
sich  um  22,6  km  auf  159,82  km  gehoben 
hat,  und  die  Straßeneisenbahngesellschaft 
in  Hamburg,  deren  Länge  jetzt  139,03  km, 
15km  mehr  als  im  Vorjahr,  beträgt;  zwischen 
50  und  100  km  betreiben  die  Aachener  Klein- 
bahngesellschaft,  die  89,09  km  eigener'  und 
fremder  Linien  als  Einheit  betreibt,  die 
Deutsche  Straßenbahn  in  Dresden  (58,82  km), 
die  Große  Leipziger  Straßenbahn  (56,02  km), 
die  Cölner  Straßenbahn  (55,92  km),  die 
Dresdener  Straßenbahn  (53,99  km)  und  die 
Essener  Straßenbahn  (53,64  km).  Die  durch- 
schnittliche Länge  der  einzelnen  Unter- 
nehmungen stellt  sich  auf  16,16  km  gegen 
15,43  km  im  Vorjahr. 

Privatpersonen  gehören  wie  im  Vor- 
jahr die  Drahtseilbahn  in  Zeitz  (0,30  km),  die 
Wittenberger  Pferdebahn  (1,50  km),  die 
Zerbster  Straßenbahn  (2,25  km),  die  Sylter 
Dampfspurbahn  (4,37  km)  und  die  Ingol- 
städter  Tramway  (3,26  km);  neu  ermittelt 
ist  die  Krahnenbergbahn  (5,28  km).  Da- 
gegen ist  die  Graudenzer  Straßenbahn 
(1,8  km)  in  den  Besitz  und  Betrieb  der 
Stadt  übergegangen,  so  daß  —  ungerechnet 
die  mehr  private  Bahn  von  Patzetz  nach 
dem  Saale-Ufer  (13,60  km)  —  jetzt  16,96  km 
Straßenbahn,  gegen  14,11  km  im  Vorjahr, 
sechs  Privatpersonen  gehören;  d.  h.  0,56% 
des  Gesamtnetzes.  — 

Die  Kommunalisierung  der  Straßen- 
bahnen hat  weitere  Förtschritte  gemacht. 
Zieht  man  von  der  Gesamtsumme  des  Voi-- 
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jahres  die  zu  unrecht  berücksichtigten 
Bahnen  von  Essen  und  Briesen  (54,63  und 
3,16  km)  sowie  die  für  den  Landkreis  Aachen 
zuviel  angeschriebenen  52  km  ab,  so  stehen 
sich  rd.  390  km  Ende  1901  und  506,88  km 
Ende  1902  gegenüber;  reichlich  110  km  sind 
also  in  kommunalen  Besitz  übergegangen 
oder  durch  den  Weilerausbau  kommunaler 
Netze  hinzugetreten.  Noch  erheblich  stär- 
ker ist  die  Zunahme  der  von  den  Kom- 
munen auch  betriebenen  Linien;  diese 
haben  sich  von  238,64  km  auf  422,15  km 
oder  um  mehr  als  180  km  gehoben.  Es 
stehen  also  in  ganz  Deutschland  16,86  'V0  und 
in  Preußen  19,06%  der  gesamten  Straßen- 
bahnen in  öffentlichem  Eigentum,  14,04  und 
17,31  %  in  öffentlichem  Betrieb  —  unge- 
rechnet die  nicht  geringe  Anzahl  von  Bahnen, 
für  die  die  beteiligten  Kommunalverbände 


formell  besondere  Gesellschaften  gebildet 
haben;  eingerechnet  aber  die  Bahnen  von 
Halle  a.  S.  und  München,  in  deren  Eigen- 
tum sich  die  Stadt  einstweilen  noch  mit 
der  Betriebsgesellschaft  teilt,  und  einge- 
rechnet die  Linien  der  Berliner  Elektrischen 
Straßenbahn,  deren  Aktien  sich  vollständig 
im  Besitz  der  Stadt  Berlin  befinden.  Neu 
hinzugekommen  gegen  das  Vorjahr  sind 
für  kommunales  Eigentum  die  Straßen- 
bahnen in  Graudenz,  Halberstadt,  Naum- 
burg, Münster  i.  W.,  Recklinghausen  und 
Umgebung,  Freiburg  i.  B.  und  München; 
für  kommunalen  Betrieb  die  Bahnen  in 
Graudenz,  Halberstadt,  Naumburg,  Münster 
i.  W.,  Keckling  hausen  und  Umgebung, 
Witten  und  Umgebung,  Pyrmont,  Freiburg 
i.  B.,  München  und  Mannheim.  Die  einzel- 
nen kommunalen  Bahnen  sind  jetzt  diese: 


Lfd. 

Eigentums- 

i 

davon  im 

Eigentümer   der  Bahn 

länge 

kommunalen 

No. 

der  Bahn 

!  Betriebe 

km 

|  km 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 
10 
11 
12 
13 

14 
15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23. 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 


Stadt  Königsberg  i.  Pr  

„  Graudenz   

„  Berlin  

„  Köpenick  

Gemeinde  Friedrichshagen  

Stadt  Halberstadt 

„  Naumburg  

„     Halle  a.  S.  (gemeinsam  mit  der  Allg.  Elektr.-Ges.) 

„  Altona  

„     Frankfurt  a.  M  

Gemeinden  und  Städte  Herne,  Recklinghausen  u.  Baukau 

Stadt  Münster  i.  W  

Gemeinden  und  Städte  Recklinghausen,  Herten,  Wanne, 

Crange  und  Kreis  Recklinghausen  

Stadt  Bielefeld  

Stadt  Witten  nnd  Landgemeinden  Langendreer,  Annen, 
Bommern,  Laer,  Werne  und  Lütgendortmund    .   .  . 

Stadt  Düsseldorf  

„  Barmen  

Städte  Barmen  und  Schwelm  

Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr  

„  M;-Gladbach  

„  Elberfeld  

„  Solingen  

„  Oberhausen  

„  Rheydt  

„  Cöln  

Landkreis  Aachen  

Gemeinde  Spiekerbog   

Stadt  Pyrmont  

„  Schweinfurfc  

„     Freiburg  i;  Br.  

„  Darrnstadt  

„     München  und  Münchener  TTambahn  -  Akt.-Ges;  . 

„  Mannheim  

Königreich  Sachsen   .  , 

Zusammen   .   .  . 


27,09 
3,50 
17,90 

2,00 

2,35 
3,62 

3,oo 

15,75 
4,14 

43,09 

7,95 
8,22 

12,80 
9,15 

28,88 
40,93 
8,24 
6,40 

20,13 

12,79 
7,97 

7,0ö 
24,00 

10,92 
55,92 

29,07 

3,62 

2,20 
8,97 
6,59 
47,51 

16,37 
8,15 


27,09 

3,50 


2,35 
3,62 

3,00 

4,14 

43,09 

7,95 
8,22 

12,80 
9,15 


28,88 
40,93 
8,24 
6,40 

20,13 
12,79 


24,00 

10,92 
55,92 

3,62 
3,17 
2,20 
8,97 
6,59 

47,51 
16,97 


506,88 


422,15 
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Das  größteKommunalbahnennelz  haben 
also  die  Städte  Cöln  mit  56  kin  und  Mün- 
chen mit  47,5  km,  beide  auch  Betriebs- 
unteruehmer  ihrer  Linien;  an  dritter  Stelle 
steht  Frankfurt  a.  M.,  das  43  km  besiizt 
und  betreibt,  während  Düsseldorf  41  km 
besitzt  und  betreibt.  — 

3.  Die  Fahrbetriebsmitfel  lassen  er- 
kennen, daß  der  elektrische  Betrieb  immer 
weiter  auf  Kosten  des  Pferde-  und  des 
Dampfbetriebes  sich  ausdehnt. 

Waren  es  im  Jahre  1900  von  den  be- 
richtenden Bahnen  noch  194,27  km  (7,1%), 
die  ausschließlich  mit  Pferden  betrieben 
wurden,  so  ist  diese  Zahl  im  Jahre  1901 
auf  95,70  km  oder  3,26  %  der  Gesamtlänge 
gefallen;  darin  teilen  sich  nicht  weniger 
als  26  Unternehmungen,  von  denen  keine 
mehr  als  10  km  umfaßt.  Die  Stadt  Cöln, 
auf  deren  Netz  der  Pferdebetrieb  noch 
überwiegt,  ist  im  Jahre  1901  bereits 
zum  Teil  zum  elektrischen  Betrieb  über- 
gegangen. 

Dampflokomotiven  und  Da  in  pfano  tor- 
wagen sind  auf  20  Bahnen  mit  174,69  km 
Länge  (5,94  %)  111  Benutzung,  davon  auf 
2,32  km  Benzinbetrieb;  bei  4  Linien  mit 
73,62  km  ist  gleichzeitig  Elektrizität  in 
Anwendung.  Die  reinen  üampfbahnen 
pflegen  meist  gleichzeitig  (40:44  km)  oder  ' 
gar  ausschließlich  (24,69  km)  den  Güter- 
verkehr, oder  es  sind  Zahnradbahnen 
^6  67  km). 


Mit  Seilen  werden  4  Bahnen  mit 
6,38  km  Länge  betrieben.  Gasbetrieb  ist 
nicht  mehr  in  Anwendung;  die  Dessauer 
Straßenbahn  ist  jetzt  zur  Elektrizität  über- 
gegaugen.  — 

Der  elektrische  Betrieb  vollzieht 
sich  meist  in  der  Weise,  daß  Motorwagen 
benutzt  werden.  Elektrische  Lokomotiven 
stehen  nur  bei  der  Hannoverschen  Straßen- 
bahn, die  einen  lebhaften  Güterverkehr 
mit  der  weiteren  Umgebung  der  Stadt 
pflegt,  und  bei  der  Straßenbahn  Neumühl — 
Dinslaken,  ebenfalls  4es  Grüterverkehrs 
wegen,  sowie  bei  den  Münchener  Bahnen 
im  Betrieb. 

Der  gemischte  Betrieb  ist  jetzt  fast 
ganz  verschwunden;  er  hat  im  Jahre  1901 
nur  noch  in  Berlin,  Cöln,  Mannheim  und 
Bremerhaven  bestanden. 

Die  Bedeutung  der  einzelnen  Betriebs- 
l'ormen  für  die  Gesamtun.ternehmungen 
wird  sieh  aus  der  Gegenüberstellung  der 
Betriebsleistungen  ergeben.  — 

Den  Güterverkehr  pflegen  im  ganzen 
42  Straßenbahnen  mit  664,77  km  Länge 
gegen  612,73  km1)  im  Vorjahr;  d.s.  22,62% 
der  Gesamtlänge.  Darunter  stehen  die 
.Hannoversche  Straßenbahn  mit  159,32  km 
und  die  Aachener  Kleinbahnen  mit  89,09  km 
iin  der  Spitze.  — 

Den  größten  Wagenpark  haben, 
ihrer  Längenausdehnung  und  Betriebsinten- 
sität entsprechend,  die 


Große  Berliner  Straßenbahn  mit   2574  Wagen  und  83  525  Sitzplätzen, 

Straßeneisenbahn  in  Hamburg  mit   885      „        „    22 174         „  , 

Straßenbahn  Hannover  mit   946      „        „    17  580  „ 

sowie   2750  t  Ladefähigkeit, 

Müuchener  Trambahn  mit   605  Wagen  und  20  396  Sitzplätzen, 

Große  Leipziger  Straßenbahn  mit   434      „        „    14  225         „  , 

Cölner  Straßenbahn  mit   468      „        „    12  989  „ 

Breslauer  Straßeneisenbahn  mit   350      „        „    12316         „  , 

Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  M.  mit   373       „        „    10  793  „ 


Von  den  übrigen  Unternehmungen  er- 
reicht keine  einen  Besitz  von  10000  Sitz- 
plätzen. — 

4.  Die  Betriebsleistungen  sind,  so- 
weit die  Bahnen  darüber  berichtet  haben, 


in  der  nachstehenden  Übersicht  zusammen- 
gestellt: es  betrug 

')  Von  der  Sunune  des  Vorjahrs  (764,42  km)  sind  die 
Straßburg-er  Nebeneisenbahnen  mit  151,69  km  abgesetzt 
worden. 
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auf 

im  Personenverkehr 

im  Güterverkehr 

die  Anzahl  der  ' 
gefahrenen  Personen-  j  ^e  Anzahl 
Wagenkilometer 

j  darunter  beförderten 
überhaupt      ^£S£-  Personen 
kilometer  , 

die  Anzahl 

der 
gefahrenen 
Grüter- 
wagen- 
kilometer 

die  Anzahl 
der 

beförderten 
Güter-  , 
tonnen 

den  preußischen  Straßenbahnen 
mit  Vollspur  .  ...... 

mit  1  m-Spur  

-Li  II  Ii   dllUCl  X5l    opui  .      .  d 

143  559  275 
56  875  766 
25  543  293 

95  607  470 
48  876131 
19  392  874 

552  997  516 
155  165  421 
91  786  887 

69  957 
346  41.8, 
1  508  141 

142  618 
,   337  235 
246286 

insgesamt  1901  auf  2061,96  km  Bahn 
1900  auf  1764  km  Bahn 

,  1 
225  978  334  \  163  876  475  |  799  949  824 

178  924  344  '  125  694  625  j  640  131  856  j 

1  924  516 
2032  849 

726139 
691  844 

den  außerpreußischen  Straßen- 
bahnen 

mit  1  m-Spur  

mit"  äiinßrfti'  sriiii' 

46  872  806 
20  927  851 
55  867  312 

34498  893 
13  900  717 
46  179  443 

150  445  063 
66  260  743 
174  801  462 

_ 

378  000 
233  479 
30  244 

4911 
239  127 
1200 

insgesamt  1901  auf  857,68  km  Bahn 
1900  auf  895  km  Bahn  . 

123  667  969 
120  622012 

94579  053 
81  256  540 

391  507  268 
403  810  208 

641  723 
1  713  296 

245  238 
346  336 

allen  deutschen  Straßenbahnen, 

1901  auf  2922,64  km  Bahn 
1900  auf  2659  km  Bahn 

349  646  303 
299  546  356 

258  455  528 
206  951  165 

1  191  457  092 
1 043  943  064 

i 

2  566  239 

3  746  145 

971  377 
1 038  180 

Aus  dieser  Tabelle  tritt  zunächst  das 
gewaltige  Übergewicht  hervor,  das  der  Per- 
sonenverkehr im  Betriebe  der  deutschen 
Straßenbahnen  besitzt:  auf  349,6  Millionen 
Personenwagenkilonieter  sind  nur  2,6  Mil- 
lionen Güterwagenkilometer  (=  0,74  %)  ent- 
fallen. Und  wenn  im  Vorjahr  diese  Summe 
als  beti'ächüich  höher  erscheint  (3,7  Mill.), 
so  ist  dies  weniger  einem  Rückgang  der 
Güterbewegung,  als  vielmehr  dem  Umstand 
zuzusehreiben,  daß  diesmal  der  starke  Ver- 
kehr der  Nebenbahnen  der  Straßburger 
StraßenbahngeseJlschaft  hat  ausgeschieden 
werden  können;  in  Preußen  ist  die  Zahl 
der  gefahrenen  Güterwagenkilometer  nur 
wenig  zurückgegangen,  das  Gewicht  der 
beförderten  Güter  ein  wenig  gestiegen. 

Im  Personenverkehr  ist  der  ganze  Zu- 
wachs der  Fahrleistungen  dem  elektrischen 
Betriebe  zugeflossen:  insgesamt  sind  in 
Deutschland  von  den  Straßenbahnen  rd.  50 
Millionen  Personenwagenkilometer  im  Jahre 
1901  mehr  als  im  Vorjahre  gefahren  wor- 
den, die  Zahl  der  Motorwagenküometer 
allein  hat  sich  jedoch  um  rd.  51,5  Millionen 


gehoben.1)  Jetzt  entfallen  auf  den  elektri- 
schen Betrieb  bereits  73,92%  aller  Wagen- 
kilometer, und  zwar  72,52  %  in  Preußen, 
76,48  °/o  im  übrigen  Reich. 

Die  Summe  der  beförderten  Personen 
hat  sich  um  150  Millionen  gehoben;  in 
Preußen  allein  sind  sogar  160  Millionen 
mehr  gefahren  worden,  während  in  den 
andern  Bundesstaaten  ein  Rückgang  um 
10  Millionen  eingetreten  ist.  Die  Gesamt- 
summe ist  dem  zwanzigfachen  Betrage  der 
Reichsbevölkerung  gleich,  in  Preußen  allein 
erreicht  sie  sogar  den  23  fachen  Be- 
trag der  preußischen  Bevölkerung. 

Den  stärksten  Verkehr  hat  wieder  die 
Große  Berliner  Straßenbahn  aufzuweisen; 
sie  hat  allein  65  662251  Wagenkilometer, 
d.  s.  18,8%  der  Gesamtfahrleistung,  und 
282  800  000  Personen,  d.  s.  23,8%  der  Ge- 
samtbeförderungsleistung, aufzuweisen,  rd. 
9  Millionen  Wagenkilometer  und  46,5  Mil- 


>  ')  Die  Ausscheidung  der  Stra/iburger  Straßenbahnen 
ist  hier  belanglos,  weil  der  Personenverkehr  des  Gesamt- 
unternehmens  zum  weitaus  größten  Teil  den  Straßenbahnen 
angehört. 
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Honen  Personen  mehr  als  im  Vorjahr;  am  |  beteiligt.  Ihr  folgen  in  weitem  Abstand 
Güterverkehr  ist  sie  nach  wie  vor  nicht  '  und  ebenfalls  ohne  Güterdienst 

die  Straßeneisenbahn  in  Hamburg  mit   29,5   Mül.  Wagenkm  und  95,5   Mill.  Fahrgästen, 

die  Münchener  Trambahn  mit.    .   .    .    11,8     „          „          „    52,6      „  „  , 

die  Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  M.  mit   11,96    „          „          „    49,7      „  „  , 

die  Dresdener  Straßenbahn  mit  .   .    .    14.5      „                     „    46,3      „  „  , 

die  Große  Leipziger  Straßenbahn  mit   14,1      „          „          „    45,9      „  „  , 

die  Cölner  Straßenbahn  mit    ....     6,7      „          „          „    30,97    „  „ 


Die  Hannoversche  Straßenbahn  hat  es 
wieder  auf  8,7  Millionen  Personen  Wagen- 
kilometer und  26,4  Millionen  Fahrgäste 
neben  ibrem  Giiterbetrieb  gebracht;  ferner 
haben  noch  die  Deutsche  Straßenbahn  in 
Dresden  (8,3  und  25,4),  die  Breslauer  Straßen- 
eisenbahn (4,5  und  21,6),  die  Magdeburger 
Straßenbahn  (5,97  und  21,5)  und  endlich  die 
Düsseldorfer  Straßenbahn  (5,8  und  20,4)  eine 
Beförderungsleistung  von  mehr  als  20  Mil- 
lionen Personen  aufzuweisen.  Zwischen  10 
und  20  Millionen  Fahrgästen  haben  beför- 
dert: die  Leipziger  Elektrische  Straßenbahn 
(18.9),  die  Nürnberg-Fürther  Straßenbahn 
(17,8),  die  Stuttgarter  (16,2),  die  Essener 
(15,7),  die  Bremer  (15,6),  die  Straßburger 
(15,1),  die  Berlin- Charlottenburger  Straßen- 
bahn (14,8),  die  Westliche  Berliner  Vorort- 
bahn (13,2),  die  Berliner  Elektrischen  Bah- 
nen (13,0),  die  Hamburg-Altonaer  Zentral- 
bahn (12,8),  die  Chemnitzer  und  die  Mann- 
heimer Straßenbahn  (je  12,4),  die  Barmen- 
Elberfelder  Straßenbahn  (12.3),  die  Stettiner 
(11,7),  die  Bochum-Gelsenkirchener  (11,4), 
die  Breslauer  Elektrische  Straßenbahn  (10,3) 
und  endlich  die  Aachener  Kleinbahnen  (10,0). 
Im  ganzen  sind  es  im  Jahre  1901  also  29 
Unternehmungen  gewesen,  die  eineLeistung 
von  10  Millionen  und  mehr  Fahrgästen  er- 
reicht haben,  gegen  25  im  Vorjahr;  davon 
sind  12,  gegön  10,  sogar  auf  mehr  als  20 
Millionen  Personen  gekommen:  die  Bres- 
lauer Straßeneisenbahngesellschaft  und  die 
städtische  Straßenbahn  Düsseldorf  sind 
unter  diese  Netze  stärkster  Verkehrsinten- 
sität aufgestiegen. 

Im  Verhältnis  zur  Betriebslänge  stellte 
sich  der  Personenverkehr  der  zwölf  größten 
Betriebe,  wie  folgt:  auf  jedes  Streckenkilo- 
meter1) kamen  an  Personenwagenkilo- 
metern 


')  Auf  die  durchschnittliche  Betriebslänge  den  Verkehr 
zu  beziehen,  ist  mangels  statistischer  Unterlagen  nicht 
möglich. 


im 

im 

bei  der 

Jahre 

Jahre 

1900 

1901 

Großen  Berliner  Straßen- 

242  171,i 

277  079,3 

Hamburger  Straßenbahn . 

229  743,3 

211  985,3 

Münchener  Trambahn .  . 

181  287,6 

249  030,1 

Frankfurter  Straßenbahn 

206  546,1 

314  537,4 

Dresdener  Straßenbahn  . 

232  250,6 

268  271,8 

Großen  Leipziger  Straßen- 

bahn   

250  536,9 

251  965,1 

Cölner  Straßenbahn .   .  . 

105  447,8 

119  370,6 

Hannoverschen  Straßen- 

58  763,3 

54  673,6 

Deutschen  Straßenbahn 

in  Dresden  

166  758,7 

140  925,0 

Breslauer  Straßenbahn  . 

148  938,1 

169  210,4 

Magdeburger  Straßenbahn 

176  036,9 

173  015,7 

Düsseldorfer  Straßenbahn 

165  115,8 

141  464,8 

Dagegen  durchschnittlich 

bei: 

allen  preußischen  Straßen- 

101 433,9 

112  250,6 

allen  deutschen  Straßen-  . 

i 

112  645,6 

120  935,1 

Hiernach  hat  die  Straßenbahn  der  Stadt 
Frankfurt  n.  M.  ihren  Verkehr  am  stärksten, 
um  mehr  als  50%-  verdichtet;  ihr  folgt  die 
ebenfalls  städtisch  gewordene  Münchener 
Trambahn  mit  einer  Zunahme  von  rund 
40%.  Dagegen  haben  die  Hamburger,  die 
Dresdener  Deutsche,  die  Hannoversche 
und  die  Düsseldorfer  Straßenbahnen  an 
Betriebsintensität  einen  Rückschlag  zu  ver- 
zeichnen. — 

ImGüterverkehrstehtdie  Straßenbahn 
Hannover,  die  im  Vorjahr  mit  1425  671 
Wagenkilometern  157  981  t  befördert  hat, 
wieder  mit  1 431  736  Wagenkilometern  und 
235  907  t  Frachtgut  an  ersterStelle;  dieTram- 
ways  Mülhausen  i.  E.  haben  es  nur  auf  187468 
Wagenkm  und  195  977  t,  die  Forster  Stadt- 
eisenbahn auf  etwa  142000  Wagenkm  und 
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WO  504 1  ge.brac.bt.  Die  Straßburger  Straßen- 
bahn, auf  die  im  Vorjahr  1 509  261  km  und 
158 191  t  gerechnet  waren,  ist  diesmal  am 
Güterverkehr  nicht  beteiligt,  da  ihre  Neben- 
bahnen außer  Berücksichtigung  geblieben 
sind.  — 

Die  Ausnutzung  d  erBetriebs  mittel 
war  im  Personenverkehr  diese:  auf  jedes 
Wagenkilometer  kamen  an  Fahrgästen 


lm 

1111 

bei  der 

Jahre 

Jahre 

1900 

1901 

Großen  Berliner  Straßenbahn  . 

i 

4,2 

4,3 

Hamburger  Straßenbahn  .   .  . 

3,1 

3,2 

Münchener  Trambahn  .... 

■5,3 

4,4 

Frankfurter  Straßenbahn  .   .  . 

4,9 

4,3 

Dresdener  Straßenbahn    .   .  . 

3,9 

3,2 

Großen  Leipziger  Straßenbahn 

3,3 

3,3 

4,8 

4,6 

Hannoverschen  Straßenbahn  . 

3,1 

3,0 

Deutschen     Straßenbahn  in 

Dresden  

3,3 

3,1 

Breslauer  Straßeneisenbahn  .  . 

5,0 

4,8 

Magdeburger  Straßenbahn  .  . 

3,6 

3,6 

Düsseldorfer  Straßenbahn    .  . 

3,8 

3,5 

Dagegen  durchschnittlich  bei: 

allen  preußischen  Straßen- 

3,6 

3,5 

allen    deutschen  Straßen- 

3,5 

3,4 

Im  Güterverkehr  entfielen  auf  jedes 
Wagenkilometer 

bei  der  Straßenbahn  Han- 
nover .  0,165  t  Ladung, 

bei  den  Tramways  Mül- 
hausen i.  E   1,045  t       „  , 

bei   der   Forster  Stadt- 
eisenbahn  1,130  t  „ 

dagegen  durchschnittlich 

bei    allen  preußischen 
Straßenbahnen    .    .    .  0,377  t       „  , 

bei      allen  deutschen 
Straßenbahnen    .    .    .  0,379  t  „ 


5.  Die  Betriebseinnahmen  sind  eben- 
falls noch  ziemlieh  vollständig  angegeben 

j  worden;  aus  Preußen  fehlen  nur  14,  aus 
Außerpreußen  sogar  nur  2,  aus  dem  ganzen 
Reich  also  nur  16  km  Bahn  von  den  Unter- 
nehmungen,  die  überhaupt  zur  Statistik 

j  herangezogen  worden  sind.  Danach  be- 
trug 


bei 

die  Einnahme  aus  dem 

die  gesamte 
Betriebs- 
einnahme 

M 

Personen- 
verkehr 
M 

Güter-  und 
Postverkehr 

M 

den  preußischen  Straßenbahnen 

52  938  398 
17  556  330 
4 183  358 

....     .  •  ■  ■  .      :  .. 

123  307 
322  343 
350182 

54  963  772 
18  783  961 
5  043  065 

insgesamt  1901  auf  2064,96  km  .......  . 

1900  auf  1810,93  km  

74  678086 
67  038  259 

795  832 
596  725 

78  790798 
67  648  193 

den  außerpreußischen  Straßenbahnen 

mit  Vollspur  

15  770  424 
,6  370072 
21  523  75.6 

23  301 
266952 
14295 

r-  i" 

16  187  960 
6  942  023 
22  179  756 

1900  auf  889,19  km  

43  6.64  252 
40  131  336 

304548 
467  070 

45  309  739 
40625824 

allen  deutschen  Straßenbahnen 

1901  auf  2922,64  km  

1 

118  342  338     1       1  100  380 
107169  595            1  063  795 

124  100  537 
108  274017 

X.  Jahrgang.1 
Febrnar  1903.J 
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Auf  den  Güterverkehr  entfallen  hier- 
nach nur  0,89  %  der  gesamten  Betriebsein- 
nahmen (0,98%  ira  Vorjahr);  und  zwar  1,1 
(0,88)%  bei  den  preußischen,  0,67  (1,14)% 
bei  den  außerpreußischen  Bahnen.  — 


Im  einzelnen  kommen  auf  die  zehn 
größten  Straßenbahnunternehmungen  fol- 
gende Personenverkehrseinnahmen:  es  ent- 
fallen 


bei  der 

Pfennig  auf 
jeden  Fahrgast 

Mark  auf  jedes 
Streckenkilometer 

1900 

1901 

1900 

1901 

10,4 

104  920,8 

111  996,7 

10,8 

10,9 

76  667,8 

74  544,2 

9,6 

9,2 

92207,9 

101  652,3 

9,8 

8,8 

99  609,1 

115  239,5 

Dresdener  Straßenbahn  

9,8 

10,3 

87  008,2 

88  666,7 

9,2 

9,2 

75  347,5 

75  000,4 

10,1 

10,3 

50  798,4 

57  321,2 

11,0 

10,8 

19  863,8 

11  615,4 

Deutschen  Straßenbahn  in  Dresden  .... 

9,4 

9,0 

51  245,2 

38  799,5 

Breslauer  Straßenbahn  

9,o 

8,3 

63  991,i 

67  872,9 

9,0 

9,1 

56  579,0 

56  718,8 

9,3 

9,1 

58  818,2 

45  216,4 

Dagegen  durchschnittlich  auf 

allen  preußischen  Straßenbahnen  .   .  . 

10,5 

9,3 

37  018,7 

36  718,3 

allen  deutschen  Straßenbahnen  .... 

12,i 

9,9 

39  690,7 

40  927,8 

Den  stärksten  Aufschwung  in  der  Ge- 
samteinnahme hat  Frankfurt  a.  M.  zu  ver- 
zeichnen, wohl  eine  unmittelbare  Folge  des 
gesteigerten  Wagenumlaufs;  für  jedes  Kilo- 
meter sind  rd.  15  500  M  mehr  als  im  Vor- 
jahr eingekommen.  Auch  die  Berliner,  die 
Münchener  und  die  Cölner  Straßenbahnen 
haben  beträchtliche  Vermehrungen  erzielt. 
Dagegen  ist  in  Hannover,  vor  allem  aber 
bei  der  Deutsehen  Straßenbahn  in  Dresden 
und  in  Düsseldorf  ein  empfindlicher  Rück- 
schlag eingetreten,  während  das  Gesamt- 
netz sich  fast  ungeändert  gehalten  hat. 

Unter  diesen  Verwaltungen  hat  nur  die 
Straßenbahn  Hannover  auch  Güterverkehr; 
sie  bezieht  daraus  342  201  M  =  0,94  %  ihrer 
Betriebseinnahme. 

6.  Über  die  Betriebsausgaben  haben 
schon  mehr  Verwaltungen  die  Angaben 
nicht  gemacht;  meist  mit  der  Begründung, 
daß  sie  sich  für  das  einzelne  Straßenbahn- 
netz aus  dem  Gesamtunternehmen  nicht 
ausscheiden  ließen.  Auch  scheint  nicht 
ganz  einheitlich  die  Abgabe  eingesetzt  wor- 
den zu  sein,  die  in  vielen  Städten  kon- 
zessionsgemäß an  die  Stadtkasse  abzuführen 


ist;  Avenigstens  fällt  es  auf,  daß  z.  B.  die 
Große  Berliner  Straßenbahn,  die  im  Vor- 
jahre für  Steuern  und  konzessionsmäßige 
Abgaben  2,3  Mill.  Mark  und  für  Gewinn- 
beteiligung Dritter  nichts  angeschrieben 
hat,  in  diesem  Jahre  an  Steuern  und  Ab- 
gaben nur  624690  M,  also  1,7  Millionen 
weniger,  und  an  Gewinnbeteiligung  1,99  Mill. 
Mark  angibt;  die  Gesellschaft  hat,  wie  ihr 
Jahresbericht  erkennen  läßt,  hier  die  ganzen 
Abgaben  an  die  beteiligten  Kommunen  als 
deren  Gewinnbeteiligung  aufgefaßt,  obwohl 
doch  von  der  Roh  einnähme,  nicht  von  der 
Reineinnahme,  diese  Abgaben  zu  leisten 
sind.  Dem  Sinn  der  Frage  entspricht  es 
jedenfalls  nur,  wenn  derartige  vom  Roh- 
ertrage abzuführende,  dem  Pachtgeld  ver- 
gleichbare Leistungen  unter  den  Betriebs- 
ausgaben gebucht  werden,  da  sie  doch  auch 
formell  in  keinerlei  Beziehung  zu  dem  Rein- 
ertrage stehen.  Im  Verhältnis  zu  den  son- 
stigen Ausgaben  spielen  aber  die  Abgaben 
nicht,  eine  so  wichtige  Rolle,  daß  diese  Un- 
ebenheit der  Anschreibungen  dem  Gesamt- 
bilde seinen  Wert  nehmen  könnte;  sie  ist 
aber  bei  einem  Vergleich  mit  dem  Vorjahr 
nicht  außer  acht  zu  lassen. 
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Es  betrugen 


bei 

die 
reinen 
Betriebs- 
ausgaben 

M 

die  1 
Ausgaben  j 

für  Steuern 

Wohlfahrts-   und  Kon- 

ein"  zessions- 
richtungen  abgaben 
aller  Art 

M  M 

die 
gesamten 

Ver- 
waltungs- 
ausgaben 

M 

den  preußischen  Straßenbahnen 

32  197  532 
11  339  867 
2  489  730 

1  039  783 
272  389 
109  277 

1491819 
272  541 
387  044 

36  511493 
12  391  434 
3  268  091 

1900  auf  1669,60  km  

46  027  129      1  421449 
38  625  673  j      970  587 

2  151  404 
(3  748  627) 

52  171  018 
48  711  801 

den  außerpreußischen  Straßenbahnen 

8  482  532 
4122  216 
12  634  830 

208  328 
113  270 
355  137 

1405  477       10  148  230 
176  429        4  535  125 
613811      14  231549 

1900  auf  845,n  km  

25239  578 
22  349  864 

676  735 
554  651 

2195  717      28  914  904 
2  153  953      29  308  031 

allen  deutschen  Straßenbalinen 

1900  auf  2514,71  km  

71  266  707 
60  975  537 

2  098184    ,    4  347  121 
1525238      (5  902  580) 

81  085  922 
78  019  832 

Die  Summe  der  Betriebsausgaben,  die 
87,9%  der  gesamten  Verwaltungsausgaben 
ausmacht,  kann  wegen  der  Verschiedenheit 
der  Längen,  auf  die  sich  die  beiden  An- 
gabeweisen beziehen,  nicht  in  eine  Be- 
ziehung zu  der  Summe  der  Einnahmen  ge- 
setzt werden;  wegen  der  örtlichen  Ver- 
schiedenheiten wird  auch,  wie  schon  be- 
merkt, davon  abgesehen,  für  einzelne  Unter- 
nehmungen den  sogen.Betriebskoeffizienten 
zu  berechnen.  Auf  ein  Kilometer  bezogen, 
stellen    sich    die   Betriebsausgaben  auf 

25  379,74  M  im  Jahre  1901  gegenüber 
24  247,54  M  im  Jahre  1900  im  ganzen  Reich, 
auf  23  237,34  M  gegenüber  23 134,69  M  in 
Preußen. 

Die  Ausgaben  für  Wohlfahrtseinrich- 
tungen —  d.  h.  für  Pensionen  und  Zu- 
schüsse zu  Pensionskassen,  für  Beiträge  zu 
Versicherungskassen,  für  Unfallentschädi- 
gungen —  machen  im  Reich  2,58 %,  in 
Preußen  2,72%  der  gesamten  Verwaltungs- 
ausgaben aus,  Avährend  auf  die  Steuern 
und  Konzessionsabgaben  5,36 und  4,12%  ent- 
fallen. 

Die  gesamten  Ausgaben  stellen  sich  für 
lkm  im  Jahre  1901  auf  28  876,55  M  im  Reich 
gegenüber  31025,38  M  im  Vorjahre,  auf 

26  339,16  M  inPreußen  gegenüber  29  175,73  M. 


7.  Der  Betriebsgewinn  beziffert  sich 
bei  den  Bahnen,  die  über  ihre  Ausgaben 
berichtet  haben,  im  ganzen  Reich  '  auf 
42  581  071  M,  wovon  25  483  494  M  auf  die 
preußischen  und  16097  577  M  auf  die  außer- 
preußischen Bahnen  entfallen;  d.s.  für  1  km: 
15  157  M  im  Reich,  12864  M  in  Preußen  und 
19465  M  außerhalb  Preußens. 

Einen  Betriebsverlust  haben,  abge- 
sehen von  der  hauptsächlich  dem  Zechen- 
betrieb dienenden  Bahn  Kupferdreh — Hefel, 
zwölf  Unternehmungen  erlitten;  den  stärk- 
sten die  Südliche  Berliner  Vorortbahn  mit 
350581  M,  dann  —  infolge  gründlicher  Auf- 
besserung des  rollenden  Materials  —  die 
städtische  Straßenbahn  Oberhausen  mit 
96  074  M,  die  ebenfalls  städtische  Bahn 
Elberfeld  mit  35  407  M,  die  Dessauer  Straßen- 
bahn mit  31 169  M,  die  Bamberger  mit 
20157  M,  die  Juister  mit  14  500  M,  die  Elt- 
ville-Schlangenbader mit  12  748  M  und  die 
Oberstein-Idar-Bahn  mit  10440  M;  die  übri- 
gen Bahnen  —  Hägen-Hohenlimburg,  Mühl- 
hausen i:Th., Liegnitz  und  Brandenburg  a.  H. 
—  halten  sich  unter  5000  M.  Ganz  über- 
wiegend sind  es  Netze,  die  erst  im  Anfang 
der  Entwicklung  stehen  oder  noch  im 
Übergang  zum  elektrischen  Betrieb  be- 
griffen sind,  die  Störungen  dieser  Über- 
gangszeit also  noch  zu  tragen  haben. 


X.  Jahrgang.! 
Februar  1903.] 

An  Zuschüssen  haben  Staat  und 
Kommunalverbände  im  ganzen  nur  62  471  M 
gezahlt;  davon  entfallen  auf  Preußen 
49271  M.  Außerdem  haben  Interessenten 
—  ungerechnet  natürlich  die  Zuschüsse  der 
Eigentümer  und  Pächter  —  im  ganzen 
682  937  M  zu  zahlen  gehabt.  Den  höchsten 
Zuschuß  von  einem  Kommunalverband 
haben  die  Straßenbahn  der  Stadt  Rheydt 
mit  28  752  M  (?)  und  die  Posener  Straßen- 
bahn mit  12000  M  erhalten;  den  höchsten 
Beitrag  von  dritten  Interessenten  die  Bergi- 
schen Kleinbahnen  mit  347  006  M  und  die 
Bochum-Gelsenkirchener  Straßenbahn  mit 
236  359  M.  — 

Für  die  wicht igeren  Kommunalunter- 
nehmungen ist  folgendes  Betriebsergebnis 
festzustellen:  der  Betriebsüberschuß  betrug 

bei  den  Berliner  Elektrischen 

Straßenbahnen   164  820  M, 

in  Frankfurt  a.  M   1729440  „, 

„  Düsseldorf   307  774  „  , 

„  Barmen   40548  „  , 

„  Cöln   224382  „, 

„  Königsberg  i.  Pr.    .    .    .  210  840,,, 

„  Halberstadt   15  862  „, 

„  Mülheim  a.  Ii   58418  „  , 

„  M.-Üladbach   106  843  „ , 
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in  Rheydt   98  820  M, 

„  Dannstadt   96  931  „, 

„  München   1  765  903  „  , 

„  Mannheim   259  543  „  . 

Dagegen  haben  die  Städte  Elberfeld  und 
Oberhausen  Betriebsverluste  von  35  407  und 
96  074  M  erlitten;  außerdem  hat  zur  Do- 
tierung der  Rücklagefonds  und  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  noch  die  Pächterin 
der  Berliner  Elektrischen  Straßenbahnen 
391  939  M,  die  Stadt  Cöln  69  258  M,  Düssel- 
dorf 254  499  M,  Barmen  16  103  M,  Königs- 
berg i.  Pr.  21037  M,  Mülheim  a.  R.  68  415 
Mark,  Rheydt  51  830  M  zuschießen  müssen. 
Über  die  Rücklagen  und  festen  Schuld- 
zinsen hinaus  haben  nur  Frankfurt  a.  M. 
(556  709  M  =  5,7  %  des  aufgewendeten 
Kapitals),  Halberstadt  (8486  M  =  3,5  %), 
Darmstaclt  (22  966  M  =  2,4  %)  und  München 
(1 004  627  M  =  9,5  %)  Einnahmen  erzielt, 
während  Mannheim  und  Rheydt  grade  die 
notwendigen  Auslagen  gedeckt  haben. 

8.  Der  Reingewinn,  der  nach  Abzug 
der  Rücklagen  und  festen  Schuldzinsen  bei 
Gesellschafisunternehmungen  übrig  geblie- 
ben ist,  ist  in  folgender  Weise  verteilt  wor- 
den: es  entfallen 
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auf 

Tantiemen 

Gewinn- 

bei den 

Dividenden 

und 

beteiligung' 

Gratifikationen 

Dritter 

1  M 

% 

M 

% 

M 

% 

preußischen  Straßenbahnen  

9  991351 

76,6 

693  886 

5,3 

2  355  014 

18,i 

außerpreußischen  Straßenbahnen  .   .  . 

5  817  714 

78,6 

361  747 

4,9 

1  219  403 

16,3 

i 

15  809  065 

77,3 

1  055  633 

5,2 

3  574  417 

17,3 

Hält  man  diesen  Dividendensummcn 
die  Ausgaben  für  Wohlfahrtseinrichtungen 
und  für  Steuern  und  Konzessionsabgaben 


gegenüber, 
Dividende 


so  kommen  im  Verhältnis  zur 


bei  den 

auf  die 
Ausgaben 
j  für  Wohlfahrts- 
;  einrichtungen 

auf 
Steuern 

und 
Abgaben 

% 

M 

% 

preußischen  Straßenbahnen  

außerpreußischen  Straßenbahnen  

1  421449 
676  735 

14,3 

"'s 

2  151  4U4 
2  195717 

21,3 

37,7 

deutschen  Straßenbahnen  

2098  184 

13,3 

4  347  121 

27.3 
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Den  Gewinn  in  eine  Beziehung  zum 
Unternehrnungskapital  zu  setzen,  ist  nicht 
zulässig;  die  Mängel  der  Kapitalanschrei- 
bungen stehen  dem  entgegen.  — 

Die  Dividende  der  Gesellschaftsunter- 
nehmungen hat  sich  zwischen  0  und  19% 
bewegt;  und  zwar  ist  es  wieder,  wie  im 
Vorjahr,  die  Hamburg-Altonaer  Zentral- 
bahn, die  diesen  Höchstsatz  erreicht  hat. 
Im  ganzen  haben  drei  (im  Vorjahr  zehn) 
Bahnen  mehr  als  10%»  w  eitere  26  (im  Vor- 
jahr 29)  mehr  als  5  %  und  21  (im  Vorjahr  14) 
zwischen  3  und  5%  verteilen  können;  ein 
unverkennbares  Zeichen  des  Ertragsrück- 
ganges. Bei  den  acht  großen  Gesell- 
sehaftsunternehmungen  war  die  Dividende 
diese:  es  wurden  ausgeschüttet 


Jm 

im 

bei  der 

.Jahre 

Jahre 

Großen  Berliner  Straßenbahn  . 

11,0 

7,5 

Straßeneisenbahn  zu  Hamburg1 

8,5 

8,5 

Großen  Leipziger  Straßeilbahn 

7,0 

5,5 

Dresdener  Straßenbahn    .   •  . 

9,0 

8,0 

Straßenbahn  Hannover  .... 

4,0 

•? 

Deutschen     Straßenbahn  in 

8,0 

6,5 

Breslauer  Straßenbahn  .... 

4,0 

4,0 

Magdeburger  Straßenbahn    .  . 

9,o 

6,0 

9.  An  Unfällen  sind  vorgekommen 


Tötungen 

Verletzungen 

bei  den 

Fahrgäste 
u.  fremde 
Personen 

Bahn- 
bedienstete 

Fahrgäste 
u.  fremde 
Personen 

Bahn- 
bedienstete 

preußischen  Straßenbahnen 

64 

4 

220 

56 

66 

5 

98 

26 

12 

38 

39 

insgesamt  1801   .   .  . 

142 

9 

356 

121 

dagegen    1900   .   .  . 

138 

9 

437 

168 

außerpreußischen  Straßenbahnen 

18 

63 

15 

12 

1 

45 

8 

26 

69 

14 

insgesamt  1901   .   .  . 

56 

1 

177 

37 

dagegen    1900  .  .  . 

60 

4 

196 

47 

deutschen  Straßenbahnen 

insgesamt  1901   .  .  . 

198 

10 

533 

158 

dagegen    1900   .  .  . 

198 

13 

633 

215 

Die  Zahl  der  Tötungen  ist  also  etwa 
gleich  geblieben  und  die  der  Verletzungen 
ganz  erheblich  gesunken,  obwohl  die  Fahr- 
leistung von  300  auf  350  Millionen  Wagen- 
kilometer und  die  Beförderungsleistung  ! 
von  1000  auf  1200  Millionen  Fahrgäste  ge-  j 
stiegen  ist.  j 


10.  Endlich  sei  wieder  der  Straßen- 
bahnverkehr in  den  wichtigsten  deutschen 
Städten  zu  einer  Tabelle  zusammenge- 
faßt. Die  verschiedenen  Unternehmungen 
derselben  Stadt  als  Einheit  behandelt, 
betrug 


X  Jahrgang.! 
Februar  1903.J 
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c 
cd 

C 

03 


die 
Einwohner- 
zahl nach 
der  letzten 
Volks- 
zählung 
aml.12.1900, 
auf  tausend 
abgerundet 


a)  die  Anzahl 
der  auf  den 
Straßenbahnen 
beförderten 
Personen 
und 

b)  die  Ein- 
nahme M 


die 
Länge 

der 
Straßen- 
bahnen 

lfm 


Auf  je  10  000  Ein- 
wohner kommen 


Straßen- 
bahnen 

km 


beförderte 
Personen 

Anzahl 


Der 

Fahrpreis 
für  jede 

beförderte 
Person 
stellte 
sich  auf 

M 


Berlin  mit  Vororten 


Hamburg  -  Altona  mit 
Vororten   .    .    .  . 


München 


10 


11 


12 


13 


14 


Leipzig 


Bi-eslau 


Dresden 


Cöln 


Frankfurt  a.  M. 


Hannover  mit  Linden 


Nürnberg 


Magdeburg 


Düsseldorf . 


Stettin 


Chemnitz 


2  528  000 

a) 

329  982  096 

350,73 

1,39 

1  305  309 

0,095 

b) 

31  502  023 

gegen  1900 

a) 

280  729  378 

336,65 

1,33 

1  110  346 

0,104 

b) 

29  090104 

hat  non 

<X  J 

1 08  39t  3^0 

14S  17 

1  71 

1  249  427 

0,108 

b) 

11  647  297 

gegen  1900 

3-) 

1  03  203  1 1 9 

X KJiJ  ^UÜ  X  XU 

141,76 

1,63 

1 190  069 

0,108 

b) 

11 126521 

*i9  ^QO  9^fi 

47,51 

0,95 

1  051  805 

0,092 

b) 

4  829  501 

gegen  1900 

a) 

46  029  271 

47,77 

0,96" 

920661 

0,096 

b) 

4  404  770 

ci) 

6*1  093  043 

101,65 

2,23 

1 430  616 

0,091 

b) 

5  891  733 

gegen  1900 

64  632  528 

101  69 

2,23 

1  418  020 

0,091 

b) 

5  876  833 

493  000 

43,29 

l  o'' 

753  632 

0,088 

b) 

2  795  369 

gegen  190Ö 

a) 

31  149  836 

4Ü.24 

1,02 

736  859 

0,087 

b) 

2  711  756 

(VIA 

a) 

73  670  096 

121,24 

3,07 

1  865  066 

0,102 

b) 

7  483  857 

gegen  1900 

3i) 

73  828  241 

106,20 

2,69 

1  867  419 

0,099 

b) 

7  306  025 

379  O0O 

30  970  673 

55,92  , 

1 ,50 

832  545 

0,103 

b) 

3  205  403 

gegen  1900 

a) 

27  174  868 

54,18 

1,46 

730  058 

0,101 

b) 

2  752  257 

9fts  ooo 

fU  A97  RQ1 

49,7  t1) 

1,73 

1  792625 

0,089 

b) 

4  601  492 

gegen  1900 

cl) 

34  500  000 

33,87 

1,17 

1  195  886 

0,098 

b) 

3  373  760 

9ftfi  000 

ZiOU  \J\J\f 

9fi  404  K34 ä) 

159,82  ') 

5,59 

923  246 

0,108 

b) 

2  856  376 

p*po*pri  1 QOO 

24  698  003 2) 

137,22 

4,79 

862  695 

0,110 

b) 

2  725  711 

L>fil  000 

CO 

17  752  740 

26,09 

1,00 

680  182 

0,092 

b) 

1  624  615 

gegen  1900 

a) 

18  130  073 

26,09 

1,00 

694  580 

0,091 

b) 

1  653  172 

OL  ) 

91  474  9f>*\ 

34  iiQ 

933  688 

0,091 

b) 

1  956  230 

gegen  1900 

a) 

22  028  840 

34,91 

1,52 

959181 

0,090 

b) 

1 975  174 

214000 

a) 

20440  732 

40,93 

1,91 

955  174 

0,091 

b) 

1  850  706 

gegen  1900 

a) 

18  717  144 

29,49 

1,38 

875  586 

0,093 

b) 

1  734  550 

211000 

a) 

11  718  217 

25,27 

1,20 

555  366 

0,093 

b) 

1091  560 

gegen  1900 

a) 

11087  560 

25,27 

1,20 

526  275 

0,094 

b) 

1042  345 

207  000 

a) 

12  424  317 

34,03 

1,64 

600209 

0,096 

b) 

1 195  249 

gegen  1900 

a) 

12  042  499 

29,36 

1,42 

582935 

0,097 

b) 

1  172  152 

l)  Einschließlich  Vorortbahnen.  —  2)  In  der  Statistik  sind  die  Zahlen  für  die  Überlandbahnen,  z.  B.  nach 
Hildesheim,  nicht  besonders  ersichtlich  gemacht.  Die  Länge  der  Strecken  der  Hannoverschen  Straßenbahngesellsch&ft 
umfaßt  daher  auch  diese^Strecken;  ebenso  sind  auch  in  der  Zahl  der  beförderten  Personen  und  in  der  Einnahme  die 
Verkehrsergebnisse  der  Überlandbahnen  enthalten. 
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Die  Verschiebungen  gegen  das  Vorjahr 
sind  nur  sehr  geringfügig. 

Im  Verhältnis  zur  Einwohnerzahl  ist 
nach  wie  vor,  Avenn  man  wegen  der  langen 
Außenlinien  Hannover  besonders  stellt, 
Dresden  am  reichsten  und  München  am 
schwächsten  mit  Straßenbahnen  ausge- 
stattet; auch  hat  Dresden  den  stärksten 
Verkehr.  Doch  ist  zu  berücksichtigen, 
daß  außer  diesen  Bahnen  in  Berlin  noch 
die  Stadtbahn  und  die  Omnibuslinien  dem 


lokalen  Massenverkehr  in  erheblichem  Um- 
fang dienen,  während  in  den  andern  Städten 
ein  Stadtbahnverkehr  garaicht  vorhanden 
und  der  Omnibusdienst  nur  unbedeutend 
ist;  haben  doch  im  Jahre  1899  —  dem 
letzten,  über  das  im  Jahrbuch  Deutscher 
Städte  Aufzeichnungen  vorhanden  sind  — 
in  Berlin  die  Omnibusgesellschaften  auf 
187  km  Linienlänge  75,2  Mill.  Personen  be- 
fördert, dagegen  in 


Hannover  auf   18  km  nur  1 388  146  Pers., 

München  auf   9   „     „    1095  350     „  , 

Dresden  (nur  vom  12.  Dezember  an)    .    .    .  2    „     „       47  352     „  , 

Cöln   3   „     „       18981     „  , 


während  die  andern  Städte  dieses  Ver- 
kehrsmittels entbehrten.  Auch  die  Zahl 
der  Droschken  ist  (1899)  in  Berlin  mit  8114 
bei  weitem  die  größte;  ihm  folgt  erst  mit 
1054  Harn  bürg- Altona,  während  Dresden 
nur  593,  Breslau  952,  München  480,  Leipzig 
522,  Cöln  333,  Frankfurt  a.  M.  402,  Han- 
nover 163,  Nürnberg  41,  Magdeburg  105, 
Düsseldorf  104,  Stettin  174  und  endlich 
Chemnitz  nur  63  besaßen. 

Im  Fahrpreis  ist  in  Berlin  und  Frank- 
furt a.  M.  die  immerhin  nennenswerte  Er- 
mäßigung um  1  Pf  für  die  Person  einge- 
treten; in  den  übrigen  Städten  ist  er  im 
wesentlichen  dem  Vorjahr  gleich  geblieben. 
Die  äußersten  Grenzen  bezeichnen  diesmal 
wieder  Hamburg-Altona  mit  10,8  Pf  (wie 
im  Vorjahr)  und  Breslau  mit  8,8  Pf  (im 
Vorjahr  8,7). 

III.  Die  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1901. 

An  Bahnen,  die  während  des  Jahres 
1901  ganz  oder  teilweise  im  Betriebe  ge- 
standen, zur  Statistik  aber  nicht  beigetra- 
gen haben,  sind  noch  ermittelt  worden: 

I.  In  Preußen. 

a)  Reg.-Bez.  Gumbinnen: 

1.  Pillkaller  Kleinbahn,  Aktien-  km 
gesellschaft    zu  Königsberg 

i.  Pr.  (E.),  Lenz  &  Co.  zu  Ber- 
lin (U.);  0,750  m  Spurweite;  am 
24.  Dezember  1901  eröffnet   .  56,36 

b)  Reg.-Bez.  Marienwerder: 

2.  Marienwerderer  Kleinbahn, 
Aktiengesellschaft  zu  Marien- 
werder(E),  Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft zu  Bromberg 


(U.),  0,750  m  Spurweite;  am  k<» 
28.  September  1901  teilweise 
eröffnet   56,13 

c)  Reg.-Bez.  Potsdam: 

3.  Oppenheimschelndustriebahn, 
Rittergutsbesitzer  Oppenheim 
zu  Rüdersdorf  (E.  u.  IL);  1  m 
Spurweite;  im  Jahre  1872  er- 
öffnet   12,39 

d)  Reg.-Bez.  Frankfurt  a.  O..- 

4.  Frankfurter  Gütereisenbatm, 
Aktiengesellschaft  zu  Breslau 
(E.u.U.);  1,435  m  Spurweite;  im 
Jahre  1881  eröffnet,  seit  dem 
16.  Oktober  1901  dem  Klein- 
bahngesetz unterstellt    .   .   .  6,13 

5.  Sallgast  —  Lauchhaminer, 
Zschipkau-Finsterwalder  Eisen- 
bahngesellschaft zu  Finster- 
walde (E.  u.  U.);  1,435  m  Spur- 
weite; am  16.  Dezember  1897 
eröffnet,  im  Jahre  1902  aber 
in  eine  Nebeneisenbahn  umge- 
wandelt   12,00 

e)  Reg.-Bez.  Köslin: 

6.  Von  der  Stolpetalbahn  in  Stolp 
zur  Stolp-Bütower  Chaussee, 
Stadt  Stolp  (E.),  Lenz  &  Co., 
G.  m.  b.  H.  zu  Berlin  (ü.); 
1,435  m  Spurweite;  am  1.  De- 
zember 1899  eröffnet .   .    .    .  0.99 

f)  Reg.-Bez.  Magdeburg: 

7.  Salzwedel — Jeggeleben,  Salz- 
wedeler  Kleinbahngesellschaft 
Süd-Ost,  G.  m.  b.  H.,  zu  Salz- 
wedel (K  u.  U.);  1,000  m  Spur- 
weite; am  5.  und  24.  Dezem- 
ber 1901  teilweise  eröffnet    .  14,10 
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g)  Reg.-Bezirk  Schleswig: 

8.  Lägerdorf— Itzehoe,Alsensche 
Portland  -  Zementfabriken, 
Aktiengesellschaft  zu  Ham- 
burg (E.  u.  U.);  0,860  m  Spur- 
weite; im  Jahre  1869  eröffnet, 
seit  4.  August  1900  Kleinbahn 

9.  Flensburg—  Satrap— Kundhof, 
Landkreis  Flensburg  (E.  u  TL); 
L000  m  Spurweite;  am  13.  De- 
zember 1901  teilweise  eröffnet. 

10.  Flensburg  —  Kappeln ,  Land- 
kreis Flensburg  (E.  u.  TL); 
1,000  m  Spurweite;  im  Jahre 
1885  eröffnet,  seit  15.  Juli  1901 
Kleinbahn  

h)  Reg.-Bez.  Hildesheim: 

11.  Groß-Ilsede- Lengede,  Berg- 
bau- und  Hüttengesellschaft 
Ilseder  Hütte  zu  Groß-Esede 
(E.  u.  IL);  0,780  m  Spurweite; 
1884  eröffnet  

i)  Reg.-Bez.  Düsseldorf: 

12.  Kempen — Kevelaer,  Kreis  Gel- 
dern (E.  u.  IL);  1,000  m  Spur- 
weite; am  6.  August  1901  teil- 
weise eröffnet  

13.  Kaldenkirchen  —  Obel  bei 
Brüggen,  Kontinentale  Eisen- 
bahn-Bau- und  Betriebsgesell- 
schaft zu  Berlin  (E.  u.  IL); 
1,435  m  Spurweite;  am  19.  Fe- 
bruar 1901  teilweise  eröffnet. 

k)  Reg.-Bez.  Cöln: 

14.  Oberpleis— Herresbach,  Bröl- 
taler Eisenbahn-Aktiengesell- 
schaft zu  Hennef  (E.  u.  IL); 
0,785  m  Spurweite;  1894  er- 
öffnet, 1902  in  eine  Neben- 
bahn umgewandelt  .... 

II.  Außerpreußen. 

Keine. 


km 


6,50 


44,09 


51,68 


11,14 


34,60 


12,47 


1,05 


Im  ganzen  sind  es  also  14  Bahnen  mit 
320  km  Gesamtlänge,  die  zu  der  Vereins- 
statistik nicht  beigetragen  haben.  Davon 
sind  aber  7  Bahnen  mit  203,09  km  erst  in  der 
zweiten  Hälfte  des  Jahres  1901,  und  zwar 
meist  sogar  nur  teilweise,  eröffnet  oder 
dem  Kleinbahngesetz  unterstellt  und 
zwei  Unternehmungen  mit  13,05  km  in- 
zwischen in  Nebeneisenbahnen  umgewan- 
delt worden;  deren  Fortfall  vermag  also 
das  Gesamtbild  der  Statistik  nicht  zu  trü- 
ben. Weitere  zwei  Linien  mit  18,89  km 
dienen  ganz  überwiegend  dem  Privatbe- 


triebe ihrer  Unternehmer,  nur  nebenher 
auch  dem  öffentlichen  Verkehr;  und  was 
dann  übrig  bleibt,  ist  je  für  sich  allein  und 
zusammen  von  so  geringer  Bedeutung,  daß 
das  Fehlen  der  Angaben  auch  dieser  Bahnen 
den  Wert  der  Aufstellungen  nicht  beein- 
trächtigt. — 

1.  Über  die  Länge  und  örtliche  Ver- 
teilung der  nebenbahnähnlichen  Kleinbah- 
nen gibt  die  folgende  Zusammenstellung 
(S.  100-101)  Aufschluß. 

Die  Gesamtausdehnung  der  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  hat  sich  also 
im  Jahre  1901  von  4965  auf  5711  km,  um 
746  km  =  15,03  o/0  gehoben;  von  dieser  Ver- 
mehrung entfallen  auf  Preußen  702  km 
=  14,85  °/0  des  preußischen,  auf  Außerpreußen 
44  km  =  18,57  %  des  außerpreußischen 
Netzes.  Die  Zunahme  ist  mithin  beträcht- 
lich; sie  bleibt  jedoch  allem  Anschein  nach 
hinter  der  Entwicklung  der  letzten  Vor- 
jahre zurück.  Wenigstens  ergibt  sich  für 
Preußen,  den  Beginn  des  Kleinbahnenbaus 
mit  geringfügiger  Ungenauigkeit  in  das 
Jahr  1893  gesetzt,  eine  durchschnittliche 
Jahresleistung  von  rd.  600  km  ;  und  es  kann 
keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  die  Be- 
wegung erst  in  der  zweiten  Hälfte  des 
letzten  Jahrzehnts  einen  lebhaften  Gang 
angenommen  und  den  Durchschnitt  auf 
diese  Höhe  gebracht  hat:  aus  den  preußisch- 
amtlichen Nachweisungen  ist  zu  entnehmen, 
daß  Kleinbahnkonzessionen  insgesamt,  also 
ohne  Ausscheidung  der  Straßenbahnen, 
erteilt  worden  sind  in  der  Zeit 

vom  1.  Oktober  1892  bis 
30.  September  1896  .    .    .  für  2257  km1) 

oder  durchschnittlich  in  je- 
dem dieser  vier  Jahre    .   „    564  „ 

dagegen  in  der  Zeit 

vom  1.  Oktober  1896  bis 

30.  September  1897  .  .    .  für  967  km 

vom   1.  Oktober  1897  bis 

30.  September  1898  .  .    .   „  1414  „ 

vom  1.  Oktober  1898  bis 

30.  September  1899  .  .    .   „  1211  „ 

vom  1.  Oktober  1899  bis 

30.  September  1900  ■  ■    ■  „  1199 


in  diesen  vier  Jahren  also 
zusammen  für  4791  km 

oder  in  jedem  Jahre  durch- 
schnittlich   .    .    .   .    ...  „  1198  „ 

endlich  in  der  Zeit 
vom  1.  April  1901   bis  31. 
März  1902   für  774  km 


')  S.  Zeitschrift  far  Kleinbahnen,  1901,  S.  162. 
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Nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  in 

In  der  Statistik  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn- 

afende  No 

und  Kleinbahnverwältungen 

sind  aufgeführt 

Bundesstaat 

mit  einer  Spurweite  von 

mit  sonstigen 
oder 

-  Zusammen 

J 

1,435  m 

1,000  m 

gemischten 
Spurweiten 

(Spalte 
3+5+7) 

(Spalte 
4»-6+8) 

An- 
zahl 

Länge 
km 

An- 
zahl 

Länge 
km 

An-  ' 
zahl 

Länge 
km 

An- 
zahl 

•  Länge 
km 

1 

~  .  2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

1- 

Preußen: 
Westpreußen   .   .   .   .  . 
Pommern  

Schleswig-Holstein  .   .  . 

Westfalen  

Hessen-Nassau  .... 

TT  n  Vi   n  *7  n  1 1  ft  t  n 

3 
2 

13 
7 
1 
6 
9 
3 
4 
2 
8 

10 
4 

112,10 
70,81 

214,93 

207,49 

40,75 

92,05 
3)  196,03 

50,60 
5)  45,50 

18,58 
90,94 

75,50 

lu)  38,65 

• 

3 
1 

3 
3 
6 
6 
3 
11 

200,05 
'54,14 

74,08 
97,33 

6)  222,23 

92,27 

8)  75,04 
268,05 

3 
ü 
8 
13 
8 
5 
4 
3 

7)  5 
2 
2 
9 

204,10 

111,9a 
317,95 

1)  783,14 

2)  -374;7i 
275,99 

4)  192,85 
170,08 
131.52 
77,58 

9)  29,75 
102,75 

6 
4 
21 
23 

10 

11 

16 

9 
15 

10 

13 
30 
4 

316,20 

182,76 

532,88 

1190,68 

469,60 
368,04 
462,96 
318,01 

399/25 

188,43 
195,73 

446,30 

38,65 

Preußen  zusammen    .   .  . 

72 

1253,93 

36 

1083,19 

64 

2772,37 

172 

5ioy,49 

Dagegen  1900 18)  .   .  . 

59 

• 

1046,49 

32 

1087,11 

oo  . 

144 

4372,50 

'  2 
3 
4 

5 
6 
7 
8 
1  9 
10 
11 

Württemberg  

Baden  .   

Hessen  

Sachsen-Meiningen  .... 

Mecklenburg-Strelitz  .   .  . 

Braunschweig  

Schaumburg-Lippe  .... 

Bi*pmp.n 

u)  14,62 
lg)  17,30 

3 
2 

1 

42,79 
12)  40,30 

17)  12,99 
6,26 
17)  9,89 

■ 

• 

1 
1 

1 

• 

• 

13)  0,20 

14)  40,30 

65,56 
17)  6,24 

25,00 
• 

3 
2 

1 
1 

2 

14,62 
42,79 

40,30 

0,20 
40,30 
65,56 
23,54 
12,99 
31,26 

9,89 

Außerpreußen  zusammen  . 
Dagegen  1900 18)  .  .  . 

31,92 

6 
6 

112,23 

105,51 

3 
2 

137.30 

107,04 

9 
8 

281,45 
212,55 

Deutschland  zusammen  .  . 

72 

1285,85 

42 

1195,42 

67 

2909,67 

181 

5390,94 

Dagegen  1900  *8)  .   .  . 

59 

i046,49 

'  38 

1192,62 

55 

i  • 

2345,94 

152 

4585,05 

')  Einschließlich  6,07  km  gepachteter  Strecken,  aber  ohne  die  41,06  km  langen  im  Mecklenburg-Strelitzer  Gebiet 
zugerechnet  worden.  —  3)  Außerdem  liegen  von  2  Bahnen  8,20  km  in  Braunschweig,  —  4)  Einschließlich  2,90  km 
einer  Bahn  liegen  12,99  km  in  Schaumburg-Lippe,  von  einer  andern  Bahn  939  km  auf  bremischem  Gebiet.  —  7)  Ton 
liegen  0,20  km  in  Sachsen-Meiningen.  —  ,0)  Von  2  Bahnen  liegen  außerdem  14,62  km  in  Württemberg.  —  ")  Die  zu- 
führten Bahn.  —  1S)  Die  zugehörige  Bahn  ist  bei  Hessen-Nassau  nachgewiesen.  —  ")  Außerdem  liegen  2,90  km  in 
beiden  Bahnen  sind  bei  den  Provinzen  Sachsen  und  Hannover  nachgewiesen.  —  ")  Die  zugehörige  Bahn  ist  bei 
Vollbahnen  die  damals  noch  nicht  bekannten  Angaben  für  1900  eingesetzt  sind. 

wovon  609  km  auf  nebenbahnähnliche  wieder  dem  Durchschnitt  angenähert,  der 
Kleinbahnen  und  nur  165  km  auf  Straßen-  in  den  ersten  Jahren  nach  dem  Kleinbahn- 
bannen entfallen.  Der  Rückschlag  des  gesetz,  vor  dem  Eintreten  der  preußischen 
letzten  Jahres  hat  also  die  Entwicklung    Staatsbeihilfen  zu  beobachten  war;  man 
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Deutschland 

Außerdem 
sind  noch 
ermittelt  als 
ganz  oder 


Dazu  Eisenhahnen  nach  der 
Reichsstatistik 


Zusammen 


Staats- 
eisenbahnen 


Privat- 
eisenbahnen 


Ge- 
samt- 
länge 
sämt- 
licher 


teilweise  im 

(Spalte, 

(Spalte 

Bahnen 

Betrieb 
befindlich 

9  +  H), 

10  +  12) 

Voll- 

Schmal- 

Voll- 

Schmal- 

(Spalte 

je 

spur 

spur 

spur 

spur 

14—18) 

100  qkm 

An- 

Länge 

An- 

Länge 

km 

km 

km 

km 

km 

i 

km  l 

zahl 

km 

zahl 

km 

; 

11 

12 

13  , 

14  i 

15 

i       16  i 

17 

18 

19 

20  j 

Von  der  in 
Spalte  19 
angegebenen 
Gesamtlänge 
aller  Bahnen 
entfallen  auf 


je  10  000 

Ein- 
wohner 


I  Zählung 
1  von  1900) 
km 

21 


56,36 

56,13 

30,52 
0,99 


i4,io 

102,27 
11,14 


48,12 


/ 
5 
24 
24 
10 
11 
17 
12 
16 
10 
13 
33 
4 


372,5ö 
238,89 
563,40 

1191,67 

469,60 
368,04 
477,06 
420,28 

410,39 
188,43 
195,73 

494,42 

38,65 


1  976,90 
1  555,45' 
3  074,75 

1  594,92 

2  018,02 

3  744,12 
2  602,85 

1  166,94 

2  578,91 

2  316,51 
1  699,90 

3  654,24 

90,68 


135,84 


342,52 

116,76 

498,55 
321,ii 

81,52 

197,41 
163,90 
259,08 
202,01 
306,55 

16,36 

1 19,00 


57,80 
28,70 
33,80 

43,47 
15,84 

143,17 


2  691,98 

7,28 

13,46 

1  9ll,io 

7,48 

12,14 

4136,70 

10,37 

8,20 

3  107,73 

10,32 

18,90 

2  569,14 

8,87 

13,53 

4  445,41 

11,03 

9,45 

3  301,61 

13,07 

11,58 

1  875,00 

9,87 

13,40 

3  225,n 

8,37 

12,34 

2  854,96 

14,13 

8,81 

1  927,83 

12,28 

10,07 

4  410,83 

16,34 

7,56 

129,33 

11,32 

19,31 

36  586,73 

10,49 

10,52 

35  181,79 

10,09 

10,11 

14 
18 


319,63 

355,71 


186 
162 


5429,12 
4728,21 

14  62 
42,79 

40,30 

0,20 

40,30 

65,56 
23,54 
12,99 
31,26 
9,89 


28  074,19  1  135,84 
27  512,77  i  130,45 


2624,80 
2454,42 


a  <b 

bS)  2 

•l-H  CC 

CO 

*  a 

-  ES 

hH  © 
M  73 


4> 


f-H 

o 

> 


o 
> 


322,78 
355,94 


O 
> 


O 
> 


24,70 


9  281,45  |:  18  531,87  j  706,91  \  1809,32 
9    \    237,25  jj  18  249,u  \    664,80  1662,io 


727,72 
648,44 


22  057,27  l 
21  461,70 


11,48" 
11,17 


9,99 
9,72 


14 
19 


319,63 

380,41 


195 
171 


5710,57 
4965,46 


46  606,06 
45  761,88 


.  842,75 
795,25 


4434,12 

4116,52 


1050,50 

1004,38 


58  644,00 1  10,85  1  10,31 
56  643,49  1      10,48  9,96 


liegenden  Strecken.  —  2)  Die  in  der  Statistik  nicht  angegebene  Länge  der  Wreschener  Kleinbahn  ist  mit  27,90  km 
einer  bei  Anhalt  nachgewiesenen  Bahn.  —  5)  Von  einer  Bahn  liegen  außerdem  9,10  km  in  Braunschweig.  —  e)  Von 
einer  Bahn  liegen  6,24  km  in  Braunschweig.  —  s)  Von  einer  Bahn  liegen  4,90  km  in  Hessen.  —  9)  Von  einer  Bahn 
gehörigen  2  Bahnen  sind  bei  Hohenzollern  aufgeführt.  —  12)  Einschließlich  4,90  km  einer  bei  Hessen-Nassau  aufge- 
der  Provinz  Sachsen.  —  15)  Einschließlich  41,06  km  einer  bei  Pommern  aufgeführten  Bahn.  —  ls)  Die  zugehörigen 
Hannover  nachgewiesen.  —  1S)  Diese  Zahlen  weichen  von  der  vorjährigen  Aufstellung  darin  ab,  daß  hier  auch  bei  den 


wird  nicht  fehlgehen  in  der  Annahme,  daß 
der  Minderung  der  Konzessionsgesuche 
auch  eine  Verlangsamung  des  Baues  schon 
genehmigter  Bahnen  parallel  gegangen  ist. 


Nun  unterscheiden  sich  zwar  Klein- 
bahnen und  Nebeneisenbahnen  in  ihrer 
I  organisatorischen  Stellung  ganz  wesentlich 
i  dadurch,  daß  die  Nebenbahnen  nach  der 


10 
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eisenbahnrechtlichen  Einteilung  vollwertige, 
mit  den  großen  Hauptbahnen  in  direktem 
Güterumschlag  und  Wagen austausch  ste- 
hende Glieder  des  nach  Art.  42  der  Reichs- 
verfassung einheitlich  zu  gestaltenden 
Reichseisenbahnnetzes  darstellen,  während 
die  Kleinbahnen  dagegen,  entsprechend 
den  ihnen  gewährten  Bau-  und  Betriebs- 
erleichterungeu,  nur  die  Rolle  eines  Zufuhr- 
unternehmens zu  spielen  berufen  und  des- 
halb vom  direkten  Güterverkehr,  nament- 
lich von  der  Erstellung  direkter  Durchgangs- 
tarife ausgeschlossen  sind.  Andrerseits 
stehen  aber  die  rechtlich  als  Kleinbahnen 
charakterisierten  Unternehmungen  in  ihrer 
wirtschaftlichen  Bedeutung  doch  wieder  den 
Nebenbahnen  sehr  nahe,  insofern  auch  sie 
neben  dem  Personen  verkehr  ganz  wesentlich 
der  Güterbeförderung  sich  widmen  und 
dabei  den  Bereich  örtlicher  Einheiten  über- 
schreiten, vielfach  recht  beträchtliche  Län- 
gen erreichen.  Deshalb  sind  sie  immerhin 
wirtschaftlich  als  Glieder  des  über  Deutsch- 
land gelegten  Bahnnetzes  zu  betrachten  — 
im  Gegensatz  zu  den  städtischen  Straßen- 
bahnen ,  die  einen  ausgeprägt  lokalen 
Charakter  tragen  — ;  und  es  ergibt  sich  für 
dieses  Gesamtnetz  jetzt  eine  Länge  von 
58644,0  km,  d.  s.  10,85  km  auf  je  100  qkm 
Fläche  und  10,31  km  auf  je  10000  Ein- 
wohner —  ein  Durchschnitt,  hinter  dem 
Preußen  etwas  zurückbleibt. 

Für  dieses  Gesamtnetz  ist  ein  Ver- 
gleich mit  Frankreich  zulässig.  Stellt 
man  nämlich,  wie  für  Deutschland  die 
Hauptbahnen,  Nebenbahnen  und  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen,  so  für  Frank- 
reich die  chemins  de  fer  d'interet  general, 
chemins  de  fer  d'interet  local  und  die 
tramways  pour  voyageurs  et  marchandises 
zusammen,  so  ergibt  sich  für  Ende  1901 
folgendes  Bild:  es  gab 


m 


an 


Hauptbahnen 
Nebenbahnen 
Kleinbahnen 


Deutsch- 
land 


Frankreich 


km 


32  387 
20  547 
5  710 


38  299 
5  385 
3  014 


zusammen 


5S644 


46  698 


Deutschland  ist  also  seinem  westlichen 
Nachbar  um  12  000  km  voraus.  Jenseits  des 
Wasgenwaldes  kommen  nur  8,7  km  auf  je 
100  qkm  Fläche,  d.  h.  2,1  km  weniger  als 
diesseits  des  Gebirges;  dagegen  zählt  Frank- 


reich im  Verhältnis  zur  Bevölkerung,  seiner 
geringeren  Volksdichte  entsprechend,  11,9 
km  auf  je  10000  Einwohner,  also  1,6  km 
mehr  als  Deutschland.  Da  jedoch  bei 
hochentwickelten,  vollbesiedelten  Ländern 
das  Verhältnis  zur  Gebietsfläche  der  maß- 
gebende Wertmesser  ist,  so  tritt  aus  dem 
Längenvergleich  Deutschland  als  das 
günstiger  gestellte  Land  hervor.  Aus- 
drücklich sei  noch  darauf  hingewiesen, 
daß  der  Reichtum  Frankreichs  an  Haupt- 
bahnen auch  nur  scheinbar  die  deutsche 
Ausstattung  übertrifft:  den  französischen 
chemins  de  fer  d'interet  general  werden 
statistisch  alle  den  großen  Hauptbahn- 
gesellschaften konzessionierten  Linien  zu- 
gezählt, obwohl  sich  darunter  eine  große 
Anzahl  von  Bahnen  minderer  Bedeutung 
befindet. 

Von  der  Gesamtheit  der  nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen  haben  diesmal  181 
Verwaltungen  mit  5391  km  zur  Statistik 
beigetragen,  d.  s.  94,4  %  gegen  92,4%  im 
Vorjahr;  in  Preußen  allein  sind  es  172 
Bahnen  mit  5109  km,  d.  s.  94,1  %  gegen 
92,5  %  im  Vorjahr.  — 

In  der  Spurweite  scheint  die  Ent- 
wicklung auf  eine  Bevorzugung  der  Voll- 
spur einerseits,  der  ganz  schmalen  Weiten 
von  60  und  75  cm  andrerseits  hinzudeuten; 
wenigstens  ist  die  Länge  der  mit  1  m-Spur 
versehenen  Bahnen  unverändert  geblieben, 
während  die  Vollspur  um  240  km,  die  an- 
dern, d.  h.  tatsächlich  vor  allem  jene  klei- 
nen Weiten  um  530  km  ausgedehnt  worden 
sind.  Insgesamt  kommen  jetzt  1286  km 
auf  die  Vollspur,  1195  km  auf  die  Weite 
von  1  m,  1160  km  auf  die  Weite  von  75  cm 
und  436  km  auf  die  von  60  cm;  das  größte 
der  bestehenden  Kleinbahnnetze,  das  der 
Mecklenburg  -  Pommerschen  Schmalspur- 
bahnen-Aktiengesellschaft, hat  die  Spur  von 
75  cm  angenommen.  Gemischte  Spur  haben 
Bahnen  von  1119  km,  eine  abweichende 
Spur  Bahnen  von  194  km  Länge. 

2.  Eigentum  und  Betrieb  der  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  liegt  ebenso, 
wie  es  bei  den  Straßenbahnen  und  den 
nicht- staatlichen  Vollbahnen  der  Fall  ist, 
in  weitaus  '  überwiegendem  Maß  in  der 
Hand  von  Aktiengesellschaften;  daneben 
kommen  noch  andere  Gesellschaftsformen, 
namentlich  Gesellschaften  mit  beschränkter 
Haftung,  in  Betracht;  Privatpersonen  sind 
nur  ganz  selten  als  Eigentümer  oder  Be- 
triebsunternehmer verzeichnet.  Während 
aber  bei  den  Straßenbahnen  eine  Trennung 
des  Betriebsunternehmers  vom  Eigentümer 
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nur  ausnahmsweise  und  unter  besonderen 
Umständen  vorkommt,  haben  sich  für  die 
Leitung  nebenbahnähnlicher  Kleinbahnen 
in  großer  Zahl  besondere  Unternehmungen 
gebildet,  die  ihrerseits  nur  ausnahmsweise 
auch  als  Eigentümer  der  von  ihnen  be- 
triebenen Bahnen  auftreten:  einige  Bahnen 
liegen  auch  in  der  Verwaltung  von  Voll- 
bahngesellschaften, selbst  von  Staatsbahnen. 
Der  Umfang,  in  dem  diese  Trennung  Platz 
gegriffen  hat,  ist  aus  folgender  Zusammen- 
stellung (S.  104)  zu  ersehen. 

Insgesamt  stehen  also  3525  km  =  61,7  % 
unter  der  Verwaltung  derartiger  Betriebs- 
unternehmungen, aber  nur  569  km  =  10  °/o 
auch  in  ihrem  Eigentum.  Die  größte 
Unternehmung  ist  die  Gesellschaft  m.  b.  H. 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin,  die  bereits  an  den 
verschiedensten  Stellen  Deutschlands  15 
Bahnen  mit  1370  km  Länge  leitet,  allerdings 
nur  2  Bahnen  mit  27  km  auch  formell  be- 
sitzt; nimmt  man  ihre  beiden  Tochter- 
gesellschaften, die  Westdeutsche  und  die 
Ostdeutsche  Eisenbahngesellschaft,  hinzu, 
so  ergibt  sich  ein  Kleinbahnennetz  von 
2229  km,  das  nach  einheitlichen,  wenn  auch 
natürlich  den  örtlichen  Verhältnissen  je- 
weilig angepaßten  Grundsätzen  verwaltet 
wird.  Einige  der  andern  Unternehmungen 
sind,  wie  aus  der  Übersicht  der  Straßen- 
bahnbetriebsgesellschaften (S.  85)  hervor- 
geht, auch  auf  dem  Straßenbahngebiet  tätig. 

Die  Einrichtung  kommunaler  Bah- 
nen hat  beträchtliche  Fortschritte  gemacht. 
Zieht  man  von  der  vorjährigen  Aufstellung 
die  zu  Unrecht  berücksichtigten  Bahnen 
der  Kreise  Bromberg,  Wirsitz  und  Kreuz- 
nach mit  173,86  km  ab,  so  ergibt  sich  allein 
für  die  Linien,  die  auch  formell  einem 
Kommunalverband  gehören,  eine  Steige- 
rung von  1570,98  auf  1952,09  km  Eigentums- 
länge, d.  s.  jetzt  34,2  %  der  gesamten 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  Deutsch- 
lands und  36,0%  der  preußischen  Bahnen 
dieser  Art:  dabei  sind  noch  zahlreiche 
Kreise  durch  Aktienbesitz  die  tatsächlichen 
Eigner  ihrer  Kleinbahnen,  ohne  daß  dies 
statistisch  zum  Ausdruck  kommt.  In  kom^ 
munalem  Betrieb  stehen  jedoch  nur  957km  = 
16,8%  der  deutschen  und  17,6%  der  preußi- 
schen Bahnen  gegen  667  km  im  Vorjahr. 
Die  Einzelheiten  sind  der  nachstehenden 
Tabelle  (S.  105  u.  106)  zu  entnehmen.  - 

Die  größten  Kommunalunternehmen 
sind  demnach  jetzt  die  Lübben— Cottbuser 
Kreisbahnen,  die  dem  Kreis  Lübben  und 
der  Stadt  Cottbus  gemeinsam  gehören,  mit 
89,19  km,   die    Kleinbahnen   des  Kreises 


Apenrade  mit  85,80  km,  die  Eastenburg — 
Sensburger  Kreisbahn  mit  83,25  km  und 
die  Jüterbog — Luckenwalder  Kreisbahnen 
mit  80,30  km;  nur  die  Kleinbahnen  des 
Kreises  Apenrade  werden  unter  diesen 
Linien  auch  von  der  Kreisverwaltung  selbst 
betrieben,  sie  stellen  das  größte  Kleinbahn- 
netz kommunalen  Betriebes  dar.  — 

Privatpersonen  gehören  nur  fünf 
Bahnen  mit  insgesamt  52,94  km  Länge;  es 
sind  die  Linien  Camenz — Reichenstein  mit 
12,10  km,  Goldbeck— Werben  mit  22  km, 
Rasselstein  —  Augustenthal  mit  2,94  km, 
Mannheim  —  Feudenheim  mit  4,5  km  und 
die  Borkumer  Inselbalm  mit  11,4  km. 
Außerdem  stehen  noch  sieben  Bahnen  mit 
65,08  km  Länge  im  öffentlichen  Betrieb,  die 
hauptsächlich  die  industriellen  oder  land- 
wirtschaftlichen Unternehmungen  ihrer 
Eigentümer  erleichtern  sollen:  die  Bahn 
Mülheim  a.  Rh.  —  Leverkusen  der  Farben- 
fabriken vorm.  Bayer  &  Co.  mit  5,43  km, 
die  Bahn  Wesseische  Porzellanfabrik — 
Güterbahnhof  Bonn  der  Aktiengesellschaft 
für  Porzellan-  und  Steingutfabrikation 
L.  Wessel  mit  3  km,  die  Woldegker  Klein- 
bahn der  Woldegker  Aktienzuckerfabrik 
mit  24,50  km,  die  Bahn  Lägerdorf— Itzehoe 
der  Alsenschen  Portland-Zementfabriken 
mit  6,50  km,  die  Bahn  Groß-Ilsede — Lengede 
der  Ilseder  Hütten- Gesellschaft  mit 
11,14  km,  die  Bahn  Rasselstein— Neuwied 
der  Rasselsteiner  Eisenwerke  mit  2,12  km 
und  endlich  die  Oppenheimsche  Industrie- 
bahn in  Herzfelde  mit  12,39  km.  — 

Die  größten  Einheitsnetze  über- 
haupt überschreiten  bereits  die  Ausdehnung 
von  100  km;  es  sind  die  Mecklenburg- 
Pommerschen  Schmalspurbahnen  mit 
145,14  km  und  einer  Pachtstrecke  von 
6,07  km  (im  Vorjahr:  125,55  km),  die 
Oberschlesischen  Dampfstraßenbahnen  mit 
117,90  km  (gegen  103,10  km)  und  die  Saat- 
ziger  Kleinbahnen  mit  116,87  km  (gegen 
116,87  km).  Über  80  km  Länge  haben 
jetzt  außerdem  die  Kolberger  Kleinbahnen 
mit  98,63  km,  die  Rügenschen  Kleinbahnen 
mit  96,90  km,  die  Lübben — Cottbuser  Kreis- 
bahnen mit  89,19  km,  die  Apenrad  er  Kreis- 
bahnen mit  85,80  km,  die  Rastenburg— 
Sensburger  Kleinbahn  mit  83,25  km  und 
endlich  die  Jüterbog— Luckenwalder  Kreis- 
bahn mit  80,30  km.  Im  ganzen  sind  es 
also  neun  Unternehmungen,  die  mehr  als 
80  km  umfassen;  sie  haben  eine  Gesamt- 
länge von  920,05  km  und  stellen  16,1  %  aller 
Kleinbahnen  des  Reichs,  16,9%  der  preußi- 
schen Kleinbahnen  dar.  [Forts,  s.  m.j 
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Verzeichnis  dep  Kleinbahn-Betriebsunternehmungen. 
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Anzahl 
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i 
i 

der  von  ihr 

dei 

ihr 

! 

betriebenen 

geh  örenden 

Bezeichnung  der  Betriebsun ternehmung  j 

eigenen  und 
fremden  neben- ! 

nebenbahnähn- 

I 

bahnähnliehen 

lichen 

ä 

Kleinbahnen 

Kleinbahnen 

km 

km 

i 

32 

! 

1312,54 

2 

26,57 

2 

Westdeutsche  Eisenbahngesellschaft  in  Cöln  

13 

316,12 

1 

20,60 

3 

Ostdeutsche  Eisenbahngesellschaft  in  Königsberg  und 

10 

486,57 

3 

170,18 

4 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn gesellschaft  zu  Berlin 

9 

355,07 

l)  5 

134,S6 

5 

Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  in 

4 

70,si 

6 

Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsgesellschaft  zu 

j 

1 

4 

69,58  j 

7 

Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsgesellschaft  Vering  &  Wächter 

\ 

11  60 

8 

Deutsche  Eisenbahn-Betriebsgesellschaft,  Berlin  .... 

2)  4 

43,6  t  i 

1 

15,00 

9 

Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft  in  Darmstadt    .   .  . 

3 

60,15 

3)  3 

60,15 

10 

Aktiengesellschaft  für  Bahnen  und  Tiefbauten,  Berlin  . 

3 

39,42 

11 

Eisenbahn-Baugesellschaft  Becker  &  Co.  in  Berlin  .   .  . 

3 

135,77 

12 

Kontinentale  Eisenbahn-Bau-   und  Betriebsgesellschaft, 

2 

2U,6S  | 

l 

13 

Havestadt  &  Contag,  Wilmersdorf  b.  Berlin  

1 

50,50  ; 

14 

1 

21,42  | 

15 

Union,  Elektnzitatsgesellschaft  in  Berlin  

1 

13,44  , 

1 

13,44 

16 

Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen, 

1 

/,5a 

i 

■7  -  - 
1  ,00 

17 

1 

39,55 

zusammen  (1—17) 

3020,30 

23 

OOi,ll 

Dazu  kommen  nocti: 

18 

I  die  Preußische  Staatseisenbalinverwaltung  

6 

33,n 

• 

19 

die  Prignitzer  Eisenbahngesellschaft  in  Perk-berg  .   .  . 

A 

90,07 

20 

die  Ostpreußische  Südbahngesellschaft  in  Königsberg  . 

1 

83,25 

21 

die  Stargard-Cüstriner  Eisenbahngesellschaft  in  Soldin  . 

9 

48,io 

22 

;  die  Dahme-Uckroer  Eisenbahngesellschaft  in  Dahme  .  . 

i 

J. 

80,30 

23 

die  Mecklenburgische  Friedrich  Wilhelmbahn  in  Wesen- 

1}  1 
}  x 

24,50 

24 

der  Oldenburger  Staat  (Wangerooger  Bahn)  

41  1 

6,26   i  1 

Ii 

6,26 

zusammen  (18—24) 

16 

365,59 

1 

6,26 

Außerdem  sind  von  den  besonders  ermittelten,  in 

der  Statistik  nicht  behandelten  Kleinbahnunterneh- 

mungen noch  anzuführen: 

26 

1                                     7  ' 

2 

57,35 

26 

Ostdeutsche  Eisenbahngesellschaft  zu  Königsberg  und 

1 

56,13 

27 

Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsgesellschaft  zu 

1 

12,47 

1 

12,47 

28 

Zsehipkau  -  Finsterwalder     Eisenbahngesellschaft  zu 

1 

12,00 

1 

12,00 

29 

1 

1,05 

1 

1,05 

zusammen  (25  -  29) 

6 

139,00 

3 

25,52 

insgesamt  (1—29) 

114 

3524,89 

27 

568,39 

])  Davon  eine  Balm  mit  43,20  km  nicht  in  Preußen  gelegen.  —  2)  Davon  1  Bahn  mit  734  km  nicht  in  Preußen 
gelegen.  —  3)  Sämtlich  nicht  in  Preußen  gelegen.  —  4)  Nicht  m  Preußen  gelegen. 
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Verzeichnis  der  kommunalen  Kleinbahnen. 
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Bezeichnung 
der 

nebenbahnähnlicben  Kleinbahn 


Eigentümer 


Eigen- 
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länge 
km 
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1 
2 

3 
4 

5 
6 


9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
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27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 

40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 


A.  In  der  Statistik  berücksichtigt. 

Kastenburg— Sensburg  

Kreuz — Schloppe  

Ostprignitzer  Kreisbahnen: 

Pritzwalk— Putlitz  

Kyritz — Hoppenrade  

Westprignitzer  Kreisbahnen: 

Perleberg— Hoppenrade  

Viesecke— Glöwen  

Westhavelländische  Kreisbahnen: 

Brandenburg— Eötehof  

Rathenow — Paulinenaue  

Jüterbog-Luekemvalder  Kreisbahnen  . 

Friedeber.:  er  Kleinbahn  

Buckower  Kleinbahn  

Spremberger  Stadtbahn  

Lübben-Cottbuser  Kreisbahnen .    .    .  . 

Pyritzer  Kreisbahnen  

Deutsch  Krone-Virchow  

Stolper  Kreisbahn  

Schlawe — Pollnow — Sydow  

Schrniegeler  Kreisbahnen  

Krotoschin— Pieschen  

Wrescheuer  Kleinbahn  

Kreis-Kleinbahn  Znin  

Kleinbahn  des  Kreises  Witkowo  .   .  . 

Rosenberger  Kreisbahn  

Börßum — Hornburg  

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I  . 

Torgauer  Ha'enbahn  

Schleswig-Angler  Eisenbahn .    .   .    .  . 

Rendsburg — Hohenwestedt  

Alsener  Kreisbahnen  

Niebüll — Dagebüll  

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben  . 
„  „        „       Apenrade  .  . 

Osterode  a.  H. — Kreiensen  

Kehdinger  Kreisbahn  

Bleckeder  „   

Hünimlinger  „   

Emden— Pewsum  

Mindenev  Kreisbahnen  

Schmalspurbahnen     des  Landkreises 

Bielefeld  

Wal  lückebahn  

Ruhr-Lippe-Kleinbahnen  

Kh-ehhain—  Landesgrenze  

Kl.  Schmalkalden- Brotterode  .  .  .  . 
Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 

Neuwied — Oberbieber  

Stadt  Reeser  Anschlußbahn  

Städt.  Werl'tkleiubahn  Mülheim  a.  Rh.  . 


Kreise  Rastenburg'  und  Sensburg 
Kreis  Dt.  Krone  


„  Ostprignitz 


Westprignitz 


Westhavelland 


„     Jüterbog — Luckenwalde  .  . 

„     Friedeberg  N.-M  

Stadt  Buckow  

„  Spremberg  

,,  Cottbus  und  Kreis  Lübben  . 
Kreis  Pyritz  

„  Dt.  Krone  z.  Teil  .  .  .  . 
Landkreis  Stolp  u.  Prov.  Pommern 
Kreis  Schlawe  

„  Schmiegel  

Kreise  Krotoschin  und  Pieschen . 
Kreis  Wreschen  

„  Znin  

„    Witkowo  '.  . 

„     Rosenberg  O.-S  

Stadt  Hornburg  

Kreis  Jerichow  I  

Stadt  Torgau  

Kreis  Schleswig  

„    Rendsburg  ....... 

„  Sonderburg  

Gemeinden  Niebüll  und  Wyk  .  . 
Kreis  Hadersleben  

„  Apeurade   

„    Osterode  a.  H  

„  Kehdingen  

„  Bleckede  

„  Hümmling  

Landkreis  Emden  

Kreis  Minden  

Landkreis  Bielefeld  

Kreise  Herford  u.  Lübbecke  teilw. 

„  Soest  und  Hamm  .... 
Kreis  Kircbhain  

„  Schmalkalden  

Stadt  Frankfurt  a.  M  

Kreis  Neuwied  

Stadt  Rees  

Mülheim  a.  Rh  


83,25 

25,33 

17,05 
41,75 

16,09 
15,18 

26,47 
51,60 

80,30 

6,67 
4,74 

19,10 
89,19 

41,43 
37,56 

64,19 

63,47 

54,14 

39,55 

27,90 
39,90 
54,50 

22,34 
4,38 

73,70 

1,75 

21,00 

30,73 

48,90 

13,78 

70,50 
85,80 

32,75 

50,50 

47,55 

27.S6 

12,40 

29,00 
26,07 

17,23 
60,35 
8,88 
8,45 
17,69 
6,6S 
5,30 
1,71 


Seite  .  . 


51,60 

■ ') 

19,10 


63,47 

54,14 

. 2) 

27,90 
39,90 
54,50 

22,34 
4.38 

73,70 


30,7o 
13,78 

70,50 
85,80 

32,75 


27,86 

12,40 

29,00 
26,07 

60,35 


17,69 

6,6S 

1,71 


1624,36  i  826,35 


')  Die  Angabe  auf  S.  208  des  Ergänzungsheftes  für  Januar,  daß  der  Kreis  den  Betrieb  führt,  ist  nicht  zutreffend. 
L  ■  i_         —  j ...  n.  *\.     ,  ,         „   ,  . »,  ,       .,,  per  Betrieb  ist  an  den  Unternehmer 

angegeben,  von  den  Kreisen  geführt. 


der  Betrieb  wird  von  der  Stargard-Cüstriner  Eisenbahngesellschaft  geführt.  —  -')  Der  Betrieb  ist  an  den  Unternehmer 
Kenner  in  Potsdam  verpachtet,  wird  also  nicht,  wie  auf  S.  288  des  Ergänzungshefts  a 
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Lfd.  No.  | 

Bezeichnung 
der 

nebenbahnähnlichen  Kleinbahn 

Eigentümer 

Eigen- 
tums- 
länge 
km 

davon 
im  kom- 
munalen 
Betriebe 
km 

48    Euskirchener  Kreisbahnen  

52  Ensdorf -Wall  erfangen  

53  Saarlouis -Fraulautern  

54  Geilenkirchener  Kreisbahnen  .... 

■ 

B.  Dazu  von  den  in  der  Statistik  nicht  be- 
handelten, besonders  ermittelten  Unter- 

nAhtniinnAn  ■ 
iiciiiiiiiiiycii  . 

1  von  der  Stolpetalbalm  zur  Stolp-Bü- 

tower-Chaussee  

2  Flensburg—  Satrap — Rundhof  .... 

4    Kempen — Kevelaer  

1 

Übertrag  .  . 
Kreis  Euskirchen  

Stadt  Saarlouis  \ 

Kreis  Geilenkirchen  | 

1624,36 
57,40 

O  1  ,J4 

15,33 
18,50 
6,50 
3,20 

37,50 

826,35 

zusammen  A  1 

Stadt  Stolp  

Landkreis  Flensburg  

Kreis  Geldern 

i 

1820,73 

0,9U 

44,0» 

51,63 

34,60 

826,35 
44,09 

51,63 

34,60 

zusammen  B  j 

131,i6 

130,37 

insgesamt  . 

1952,09  1  956,72 

Die  durchschnittliche  Länge  einer 
Bahn  beträgt  29,3  km.  — 

3.  Die  Betriebsmittel  lassen  erkennen, 
daß,  in  auffälligem  Gegensatz  zu  den 
Straßenbahnen,  die  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  nach  wie  vor  ganz  über- 
wiegend sich  der  Dampf  kraft  bedienen. 
Im  ganzen  sind  es  nur  elf  Unternehmungen, 
in  denen  elektrische  Motorwagen  oder 
Lokomotiven  tätig  sind;  sie  umfassen  nur 
226,06  km  oder  4,2  %  der  berichtenden  Ver- 
waltungen. Darunter  haben  drei  Bahnen 
mit  69,99  km  daneben  noch  Dampfbetrieb 
ohne  Trennung  der  Linien;  und  auch  die 
Oberschlesische  Dampfstraßenbahn  wendet 
noch  beide  Formen  an,  wenn  sie  sie  auch 
nach  den  verschiedenen  Linien  trennt  — 
90,50  km  werden  elektrisch  betrieben  und 
sind  in  obiger  Gesamtsumme  enthalten, 
27,40  km  werden  mit  Dampf  betrieben. 
Namentlich  jene  größten  Unternehmungen 
haben,  mit  Ausnahme  der  Oberschlesischen 
Dampfstraßenbahn,  sich  noch  ausschließlich 
auf  den  Dampfbetrieb  eingerichtet. 

Ebenfalls  im  Gegensatz  zu  den  Straßen- 
bahnen haben  fast  alle  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  den  Güterverkehr  aufge- 


nommen. Nur  fünf  Linien  von  insgesamt 
67,15  km  Länge  =  1,2%  dienen  ausschließ- 
lich der  Personenbeförderung;  sie  be- 
zeichnen sich,  mit  alleiniger  Ausnahme 
der  Schwebebahn  Barmen — Elberfeld — Voh- 
winkel, sämtlich  als  Straßenbahnen,  wenn 
sie  auch  als  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen 
konzessioniert  worden  sind,  und  vier  unter 
ihnen  gehören  zu  den  elektrisch  betriebenen 
Unternehmungen.  Umgekehrt  sind  12 
Bahnen  mit  71,01  km  Länge  =  1,3%  aus" 
schließlich  dem  Güterdienst  gewidmet;  da- 
runter befinden  sich  4  Linien  mit  12,33  km, 
die  sich  dem  Charakter  eines  Privatan- 
schlußgleises nähern  und  sich  auf  die  Be- 
förderung der  ihnen  von  den  Hauptbahnen 
zugeführten  Güterwagen  beschränken. 
Rollböcke  zur  Überwindung  eines  Spur- 
wechsels sind  auf  9  Bahnen  mit  296,84  km 
in  Gebrauch;  ihre  Zahl  beträgt  234.  — 

Der  Eigenbesitz  an  Wagen  ist  am 
reichsten  bei  der  Oberschlesischen  Dampf- 
straßenbahn, die  374  Wagen  mit  11 110  Sitz- 
plätzen und  860  t  Ladefähigkeit  im  Betrieb 
hat,  und  bei  der  Neuteich-Liessauer  Klein- 
bahn, die  über  290  Wagen  mit  850  Sitz- 
plätzen und  13 155  t  Ladefähigkeit  verfugt. 
Außer  ihnen  hat  keine  Unternehmung  einen 
Wagenpark  von  mehr  als  10  000  Sitzplätzen 
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oder  10000  t  Ladefähigkeit;  selbst  die 
mit  Güterwagen  nächst  ausgestatteten 
Bahnen,  die  Stendal-Arneburger  Kleinbahn 
und  die  Mecklenburg-Pommerschen  Schmal- 
spurbahnen, zählen  nur  eine  Ladefähigkeit 
von  8470  und  3024  t,  während  im  Personen- 


verkehr gar  die  Samlandbahn  mit  2644  Sitz- 
plätzen die  zweite  Stelle  inne  hat. 

4.  Die  Betriebsleistungen  sind  in 
folgender  Tabelle  zusammengestellt:  es 
wurden 


bei 

im  Personenverkehr 

im  Güterverkehr 

Wagen  - 

achs-  Personen 
kilometer  befördert 
gefahren 

Wagen-  Güter_ 

achs~  tonnen 
kilometer  ,  befdrdert 

gefahren 

den  preußischen  Kleinbahnen 

21293  596    ,   11491416  ,  15  782  856 
18  407  682        9  356715     13  577  175 
33  157  218  ')    18  701 020   j  39  338  174  2) 

3  359  543 
1  382  729 
3  588  319 

OfLU    XJcblLllFk.  11U  IIICIjOI          •       •  ■ 

auf  Bahnkilometer    .   .  . 

72  858  496  l)\   39  549151 
4936  =  96,6%  4828  =  94,5  % 

—  3)1  36  691  135 

-  |4125  =  W,iO/0 

68  698  205 
4930  =  96,5% 

8  330  591 
4955  =  97,0% 

7  121  656 
4125  =  94,4% 

den  außerpreußischen  Bahnen 
mit  1  vn-ftnni' 

i 

6  695  967        6  203  923 
993  920    !       201  640 

371  467           9  349 
2  319  494         106  524 

auf  Bahnkilometer    .    .  . 
auf  Bahnkilometer    .    .  . 

7  689  887 
257  =  91,5  o/o 

6  405  563 
274  =  97,5% 

6  668  554 
213=100% 

2  690  961 
1 277  =  98,6% 

1  - 
— 

i 

115  873 
259  =  92,2% 

74  373 
213  =  100% 

allen  deutschen  Bahnen 

auf  Bahnkilonieter    ■    .  . 
auf  Bahnkilometer    .   .  . 

80  548  383  *) 
5193  =  96,3% 

45  954  714 
5102  =  94,6% 

43  359  689 
4338  =  94,6% 

71  389  166  2) 
5207  =  96,6% 

8  446  464 
5214  =  96,7% 

7  196  029 
4338  =  94,e0/o 

')  Außerdem  3311  833  Wageukm.  —  '-)  Außerdem  1  /12546  Wag-enkm.  —     %  der  in  der  Statistik  überhaupt  auf- 
geführten Bahnen. 


Personen-  und  Güterverkehr  stehen 
sich  hiernach  in  Preußen  ziemlich  gleich- 
bedeutend gegenüber:  auf  72,9  Millionen 
Wagenachs-km  und  3,3  Millionen  Wagen-km 
im  Personendienst  kommen  68,7  Millionen 
Wagen  ach  s-km  und  1 ,7Millionen  Wagen-km  in 
der  Güterbeförderung;  und  wenn  außerhalb 
Preußens  das  Verhältnis  sich  so  stark  ver- 
schiebt, daß  7,7  Millionen  und  2,7  Millionen 
Wagenachskilometer  einander  gegenüber- 
stehen, so  liegt  das  darin  begründet,  daß 
hier  fast  nur  Spezialbahnen  in  die  Statistik 
haben  aufgenommen  werden  können,  wäh- 
rend die  kleineren  Unternehmungen  allge- 
meiner Art  als  Nebenbahnen  charakterisiert 
sind.  Es  sei  wenigstens  erwähnt,  daß  bei 
den  deutschen  Vollbahnen  im  Jahre  1901 
auf  4316,9  Millionen  Wagenachskilometer 


des  Personenverkehrs  12774,2  Millionen  im 
Güterdienst  gekommen  sind. 

Die  Beförderungsleistung  zeigt  bei 
beiden  Verkehrszweigen  eine  Steigerung 
des  absoluten  Betrages.    Tatsächlich  ist 
aber  eine  Minderung    eingetreten;  denn 
wenn  man  die  Menge  der  beförderten  Per- 
sonen und  Güter  auf  die  Längeneinheit  von 
I  1  km  bezieht  —  das  ist  bei  so  abgeschlosse- 
|  nen  Netzen  immerhin  zulässig  — .  dann 
stehen  9995  Personen  und  1659  t  Güter  im 
Jahre  1900  nur  9007  Personen  und  1620  t 
Güter  im  Jahre  1901  gegenüber.  Auch  diesen 
Zahlen  die  entsprechenden  Leistungen  der 
Vollbahnen  zur  Seite  zu  stellen,  ist  nicht  an- 
i  gängig;  bei  den  vielfach  ineinander  greifen- 
j  den  Vollbahnen  gibt  die  Zahl  der  beförder- 
ten Personen  und  Güter  kein  auch  nur 
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näherungs weise  zutreffendes  Urteil  über 
deren  Verkebrsbedeutung,  Avährend  andrer- 
seits die  Angaben  über  die  Personen-  und 
Gütertonnenkilometer  bei  den  Kleinbahnen 
noch  zu  unvollständig  sind,  um  zum  Maß- 
stab genommen  zu  werden.  — 

Die  stärkste  Leistung  im  Per- 
sonenverkehr hat  wie  im  Vorjahr  die 


Oberschlesische  Dampfstraßenbahn  aufzu- 
weisen; sie  hat  8  560206  Fahrgäste  mit 
52  400000  Personenkilometern  befördert, 
d.  s.  487  442  Personenkilometer  auf  jedes 
Kilometer  Betriebslänge.  Außerdem  haben 
noch  mehr  als  1  Million  Fahrgäste  oder 
mehr  als  5  Millionen  Personenkilometer  er- 
reicht: 


die  Düsseldorf-CrefelderKlein- 

bahn  mit   3  846  450  Pers.  und 

die   Oberschlesischen  Klein- 
bahnen mit   2  933  107  „ 

die  städtischeWaldbahnFrank- 

furt  a.  M.  mit   1  942  545     „  „ 

die  Darmstädter  Straßen-  und 

Vorortbahn  mit  ...  .  1720  183 
dieKarlsruherLokalbahnen  mit  1 605  850 
die  Mainzer  Vorortbahnen  mit  1  574  626 
die   Mansfelder  Elektrischen 

Kleinbahnen  mit  ....    1  554  501 
die    Elberfeld  ■  Remscheider 

Straßenbahn  mit  ....  1  196  626 
die  Halle-Hettstedter  Bahn  mit  1  072  542 
die  Mannheim-Feudenheimer 

Dampfstraßenbahn  mit    .    1071  232 


ii  ii 

»  n 


11  5! 

11  11 


Pers. -km,  d.  s. 


14  723  485 

11  678  600 

9110  505 
13  344613 
9  347  755 

6  416  700 

4  786  500 

1  814  638 


516  614 

660  181 

523  592 
433  971 
519  320 

207  795 

345  845 

9 

403  253 


ÖD 


°t2 

M 

3 


Es  sind  also  elf  Unternehmungen,  die 
diesen  Grad  von  Betriebsintensität  erreicht 
haben  —  alles  Bahnen,  die  sich  dem  Cha- 
rakter städtischer  Straßenbahnen  stark 
nähern,  die  man  nach  amerikanischem  Vor- 
gang als  „zwischenstädtische"  Bahnen  be- 
zeichnen könnte. 


Im  Güterv  erkehr  steht  an  der  Spitze 
die  Kleinbahn  des  Kreises  Bergheim  mit 
473  789  t  und  5  925  425  tkm,  d.  s.  102  268  tkm 
auf  je  1  km  Betriebslänge 
noch  mehr  als  200000  t 
2  000  000  tkm  geleistet 


Ferner  haben 
oder  mehr  als 


die  Halle-Hettstedter  Bahn  mit   .   .   .  382964  t  und  4  267  201  tkm,  d.s.  69  669 

die  Aschersleben-Nienhagener  Klein- 
bahn mit   307  973  „    „    2  512  453    „       „    55  098 

die  städtische  Werftkleinbahn  in  Mül- 
heim a.  Rh.  mit   281 398  „    „        ?  „       „  ? 

die  Cöln-Frechener  Bahn  mit  ....  249  183  „    „    2  491  832  „ 


die  Mecklenburg-Pommersch  en  S  chmal- 

spurbahnen  mit   229  441  „ 

die  Osthavelländischen  Kreisbahnen  mit  222  959  „ 

die  Mülheim -Leverkusener  Bahn  mit  .  215  659  ,, 


3  626  527 
2  570010 
1 129  417 


162  546 

23  983 
148900 
207  996 !) 


M  «5 

Sud 
a 

Qj  i— i 
•i-s  co 

«5  £ 

d  05 


!)  In  der  Statistik  ist  auf  S.  233  des  Ergäuzungshefts  für  Januar  als  Betriebslänge  der  Bahn  Mülheim  a.  Rh.— 
Leverkusen  irrtümlich  die  Bahnlänge  zuzüglich  der  Nebengleislange  mit  12,93  km  angegeben,  sie  beträgt  tatsächlich 
mir  5,43  km. 


Im  ganzen  sind  es  nur  acht  Bahnen,  die 
eine  solche  Beförderungsleistung  aufzu- 
weisen haben;  darunter  stehen  an  erster 
Stelle  Unternehmungen  aus  den  industriellen 
Bezirken,  doch  haben  auch  Bahnen  land- 


wirtschaftlichen Verkehrsgepräges  diesen 
Grad  erreicht. 

Für  jene  größten  Unternehmungen  ist 
die  Gesamtleistung  in  der  folgenden  Über- 
sieht zusammengestellt:  es  wurden 
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im  Personenverkehr 


im  Güterverkehr 


von  den 


im 
Jahr 


Personen 
befördert 


Personenkm 
gefahren 


Güter 
befördert 


Gütertonnen- 
km  gefahren 


im 


auf 
1  km 
Be- 
ganzen ;  tiiebs- 
länge 


im 

ganzen 


auf  1  km 
Betriebs- 
Iii  nge 


im 

ganzen 
t 


auf 
1  km 
Be- 
triebs- 
länge 
t 


im 


auf 
1  km 
Be- 

ganzen  triebs- 
länge 


Mecklenburg-Pommer-  | 
sehen  Schmalspur-  < 
bahnen  | 

1900 
1901 

104255 
114  840 

792 
759 

i 
i 

?  1 
1  629  180 

y 

10  774 

236  490 
229  441 

1  721 
1  517 

y 

3  626  527 

y 

23  983 

Oberschlesischen  / 

1900 

10086592  97  833 

y 

y 

8  409 

l)  327 

y 

Dampfstraßenbahnen  l 

1901 

8  560  206 

79  622 

52  400  000 

487  397  1 

9  349 

')  390 

112  000 

')4  667 

Saatziger  Kleinbahnen  | 

1900 
1901 

181  361 
171  437 

1  552 
1  467 

y 
y 

y 
y 

67  014 
64  316 

573 
550 

y 

1  715  711 

y 

14  681 

Kolberger  Kleinbahnen  ^ 

1900 
1901 

65  579 
58  010 

665 
588 

y 
y 

y 
y 

■  41  222 
57  820 

418 
586 

y 

1  329  153 

y 

13  476 

Rügensche  Klein-  / 

1900 

167  447 

1  728 

y 

y 

34  331 

354 

y 

y 

bahnen  \ 

1901 

284  484 

2  936 

y 

y 

i    44  211 

456 

698  608 

7  210 

Lübben  -  Kottbuser  / 

1900 

199  725 

2  357 

y 

y 

30  875 

364 

y 

y 

Kreisbahnen  \ 

1901 

266  826 

2  992 

? 

y 

35  989 

404 

y 

y 

Apenrader  Kreis-  ( 

1900 

139  811 

4  438 

?  ' 

y 

10256 

326 

'  V 

y 

bahnen  l 

1901 

298  499 

.3  479 

3  378  161 

39  373 

15  742 

183 

314  371 

3  664 

Rastenburg-Sensburger/ 

1900 

78  990 

949 

y 

y 

47  819 

574 

V 

y 

Kleinbahnen  \ 

1901 

88  723 

1066 

y 

y 

54  076 

650 

■> 

y 

Jüterbog-Luckenwalderl 

1900 

y 

y 

y 

y 

y 

:  y 

y 

Kreisbahnen  \ 

1  1901 

81  344 

1  013 

y 

j 

y 

27  794 

346 

y 

y 

')  Diese  Zahlen   beziehen  sicli  nur  auf  die  ISotriebsUinge  der  Dumpfbahnstrecken,  die  dem  (iüterverkehr 


dienen. 

Einen  Verkehrsrückgang'  haben  hier- 
nach die  Saatziger  Kleinbahnen  in  beiden 
Dienstzweigen,  die  Oberschlesischen  Dampf- 
straßenbahnen und  die  Kolberger  Klein- 
bahnen in  der  Personenbeförderung,  die 
Mecklenburg  -  Pommerschen  Schmalspur- 
bahnen im  Güterdienst  zu  verzeichnen. 
Scharf  heben  sich  die  Oberschlesischen 
Dampfstraßenbahnen  in  der  Verkehrsinten- 
sität von  den  andern  Linien  dieser  Größen- 


gruppe  ab;  der  industrielle  Charakter  des 
von  ihnen  bedienten  Gebiets  macht  sich 
verkehrhebend  geltend,  wie  andrerseits  der 
starke  Rückgang  im  Personendienst  dieser 
Unternehmung  wohl  dem  Einfluß  des  ge- 
werblichen Rückgangs  zuzuschreiben  ist. 

5.  Das  Fiuanzergebnis  des  Betriebs  ist 

aus  der  folgenden  Übersicht  zu  entnehmen: 
es  betrug 


I  die 

E  i  n  n  a  h 

m  e 

die 
Ausgabe 

i 

!  der 

b  e  i 

aus  dem  1 
i  Personen- 
\  verkehr 

i  M 

aus  dem 
Güter- 
verkehr 

3t 

insgesamt 
aus  dem 
Betriebe 

M 

Betriebs- 
überschuß 

m 

den  preußischen  Kleinbahnen: 
mit  Vollspur  .  .-  

] 

j    2  731299 

2  264  421 

6  223  066 

4  081  498 

2  193  318 

1  m-Spur  .!  2568085 

„   anderer  Spur   4  641  571 


im  Jahre  1901  insgesamt 
auf  Bahnkm  .... 


1  666  257 
4 196  776 


•4  601  903 
9  176  700 


9  940  955      8  127  454 


20  001  669 


4855  =  95,0%14930  =  96,5%  5016  =  98,2%  ^016  =  98,2% 


3  444  284 
7  133  899 


1  157  622 
2042  801 


14  659  681 


5  393  741 
5029  =  98,4% 
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b  e  i 

die  Einnahme 

die 
Ausgabe 

M 

der 
Betriebs- 
überschuß 

M 

aus  dem 
Personen- 
verkehr 

aus  dem 
Güter- 
verkehr 

M 

insgesamt 
aus  dem 
Betriebe 

M 

den  außerpreußischen  Kleinbahnen: 

„    1  m-Spur  

„    anderer  Spur  

764  004 
67  291 

26  429          794  606 
131743          203  290 

554  029 
174  594 

240  577 
28  696 

im  Jahre  1901  insgesamt 
auf  Bahnkm  .    .    .   .  i 

i 

831  295 
249  =  88,6% 

158  172 
277  =  98,6% 

997  896 
281  =  100% 

728  623 
281  =  100% 

269273 
281  =  100  % 

allen  deutschen  Kleinbahnen: 
im  Jahre  1901  insgesamt  .   .  . 

im  Jahre,  1900  insgesamt  .   .  . 
auf  Bahnkm  

10  772  250 
5104 
=  94,7% 

8  009  032 

4  329 
=  94,4% 

8  285  626  20999565 
5  207             5  298 
=  96,6%    ,  =  98,3% 

7  052  643      15  185  405 

4  329            4  323 
=  94,4%      =  94,3% 

15  388  304 
5  298 
—  98,3% 

10  718  8711) 

4  266 
=  93,0% 

5  663014 
5  310 

  HO   A  ft/ 

')  Hier  sind,  um  eine  vergleichsfällige  Zahl  zu  erhalten,  zu  den  Betriebsausgaben  des  Jahres  1900  die  Ausgaben 
für  W'ohlfahrtseiurichtuugeu  sowie  die  Steuern  und  Konzessionsabgaben  hinzugerechnet  worden. 

Das  ergibt  folgenden  kilometrischen  Ertrag:  es  betrag  auf  1  km  Bahnlänge 


bei  de  n 

i 

die  Betriebs-  j  die  Betriebs- 
einnahme  ausgäbe 

M  M 

der  Betriebs- 
überschuß t) 

M 

3  988                  2  923 
3  551                  2  593 

1  065 
958 

deutschen  Kleinbahnen   .    .   .  . 
dagegen  im  Jahre  1900   .   .   .  1 

3  964         '          2  905 

3  513                  2  513 

■ 

1  059 
1000 

folglich  im  Jahre  1901  mehr  i 

451 

392         j  59 

38  853 

25  801 

13  052 

')  Diese  Zahlen  sind  aus  den  voranstehenden  Spalten  errechnet  worden,  nicht  aus  den  Angaben  über  den  Ge- 
samtübersehuß;  für  die  kilometrischen  Ertrage  ist  das  Pehlen  mancher  Anschreibungen  belanglos. 


Die  kilometrische  Einnahme  schwankt 
zwischen  53  848  M  (Schwebebahn  Barmen — 
Vohwinkel)  und  1005  M  (Kleinbahn  Deutsch- 
Krone— Virchow).  Mehr  als  20  000  M  haben 
ferner  noch  die  Marienborn — Beendorfer 
Kleinbahn  (37  614  M),  die  Barm  er  Bergbahn 
(25  367  M)  und  die  Mannheim— Feuden- 
heimer Dampfstraßenbahn  (25  279  M)  ein- 
genommen, während  immerhin  22  Unter- 
nehmungen, meist  städtischen  Gepräges, 
zwischen  10000  und  20000  M  auf  je  1  km 
Betriebsertrag  zu  verzeichnen  haben.  Die 


große  Mehrheit  hält  sich  zwischen  2000  und 
5000  M,  während  die  Vollbahnen  durch- 
schnittlich 38  853  M  auf  jedes  Kilometer 
eingenommen  haben. 

Die  Schwebebahn  hat  andrerseits  auch 
die  bei  weitem  höchsten  Ausgaben, 
49054  M  für  je  1  km.  — 

Die  Verteilung  der  Einnahmen 
auf  die  Verkehrszweige  entspricht  dem 
Verhältnis  der  Betriebsleistungen:  auf  den 
Personenverkehr,  der  bei  den  deutschen 
Vollbahnen  im  Jahr  1901  rd.  29,0  °/0  der 
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Gesamteinnahmen  gestellt  hat,  entfallen  bei 
den  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
51.3  %  (gegen  52  7  %  ini  Vorjahr);  auf  den 
Güterverkehr  dagegen,  von  dem  63,4%  der 
Einnahmen  der  Vollbahnen  stammen, 
39,5%  (gegen  46,4%).  - 

Die  Einnahme  für  die  Einzel- 
leistung des  Personen-  und  Gütertonnen- 
Kilometers  bewegt  sich,  soweit  die  nur 
lückenhaft  gemachten  Angaben  es  erkennen 
lassen,  in  nicht  allzu  großen  Grenzen.  So 
schwanken  die  Erträge  für  ein  Personen- 
kilometer bei  den  weitaus  meisten  Bahnen 
nur  zwischen  0,02  und  0,07  M;  nur  ganz 
wenige  Linien  erheben  sich  über  einen 
Durchschnittsertrag  von  0,10  M,  und  gar 
nur  eine  einzige  Bahn,  die  Sylter  Süd- 
bahn, erreicht  mehr  als  0,20  M,  nämlich 
0,24  M,  wie  auch  die  Borkumer  und  die 


1  Wangerooger  Bahnen  dank  ihrem  Saison- 
charakter mit  0,15  und  0,18  M  sich  noch 
aus  den  übrigen  Linien  herausheben.  Die 
Einnahme  für  ein  Tonnenkilometer  bewegt 

;  sich  bei  den  meisten  Unternehmungen  zwi- 
schen 0,10  und  0,20  M ;  die  unterste,  nur  in 
zwei  Fällen  berührte  Grenze  stellt  der  Be- 
trag von  0,02  M  (Stadt  Eeeser  Anschluß- 
bahn) und  0,03  M  (Witkowoer  Kreisbahnen) 
dar,  nach  oben  zu  werden  einige  Male 
0,77  M  erreicht.1)  Bei  den  Vollbahnen  ist 
der  Durchschnittsertrag  0,0267  M  für  ein  Per- 
sonen- und  0,0369  M  für  ein  Gütertonnenkilo- 
meter gewesen.  — 

Mit  einem  Betriebsverlust  haben  im 
ganzen  23  Bahnen  von  693,81  km  Gesamt- 
länge (=  12,9%)  abgeschlossen;  sie  liegen 
sämtlich  in  Preußen  und  sind,  nach  der  Zeit 
der  völligen  Eröffnung  geordnet,  diese: 


Bahnbezeichnung 


i 

Eröff- 

Höhe 

die  Bahn 
ist  vom 

nungs- 

Länge 

des  Ver- 

der Verlust  trifft? 

Staate 

jähr 

lustes 

unter- 

km 

M 

stützt? 

j 

:  1891 

15,10 

9  443 

den  Unternehmer 

nein 

1895 

8,66 

1276 

den  Kreis  u.  d.  Provinz 

nein 

1895 

39,90 

218 

den  Kreis 

ja 

1897 

1,40 

5  998 

den  Betriebspächter 

nein 

1897 

5,30 

2944 

den  Unternehmer 

nein 

1897/1898 

63,47 

2311 

den  Kreis  u.  d.  Provinz 

nein 

1898 

83,25 

3  954 

? 

ja 

1898/1899 

6,60 

6  054 

die  Eigentümerin 

nein 

1898/1899 

44,6-2 

7  240 

do. 

ja 

1899 

1,75 

5  081 

den  Unternehmer 

nein 

1899 

8,95 

610 

die  Eigentümerin 

ja 

1898/1900 

37,56 

12  174 

die  Eigentümer 

ja 

1900 

18,76 

29  160 

? 

ja 

40,75 

201 

? 

ja 

26,19 

7  233 

? 

ja 

17,50 

4  992 

die  Interessenten 

ja 

8,88 

1320 

den  Kreis 

ja 

80,30 

37  933 

do. 

ja 

15. 9. 1900 
1.  9.  190L 

54,14 

10  368 

? 

ja 

1.  4.  100 
1. 10.  1901 

51,60 

752 

den  Kreis 

ja 

18.  9. 1900 
1. 11. 1901 

47,80 

17  788 

die  Eigentümerin 

ja 

11.8. 1901 

11,60 

11  612 

do.  . 

nein 

6. 11. 1901 

19,73 

1228 

? 

ja 

Ronsdorf— Müngsten  

Stolper  Kreisbahn  

Zniner  Kreisbahn  .  

Eupener  Kleinbahn  ...... 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn  .  . 
Schlawe-Sydower  Kreisbahn  .  . 
Rastenburg-Sensburger  Kreisbahn 

Beustertalbahn  

Casekow-Oder-Kleinbahn .... 

Torgauer  Hafenbahn  

Trusebahn   

Pt.-Krone — Virchower  Kleinbahn 
Fischhausener  Kreisbahn    .    .  . 

Kostener  Kreisbahn  

Eulengebirgsbahn  

Polkwitz-Raudtener  Kleinbahn  . 
Kirchhain — Landesgrenze  .  .  . 
Jüterbog — Luckenwalde  .... 

Schmiegeier  Kreisbahnen  .  .  . 
Rathenow — Paulinenaue  .... 
Nassauische  Kleinbahn  .... 


Duingen— Delligsen  

Kl.-Engstingen — Ganiniertingen 


Der  größte  Teil  der  Bahnen  —  414,8 1km  — 
ist  also  erst  in  den  beiden  letzten  Jahren, 
1900  und  1901,  betriebsfertig  geworden:  und 
auch  nur  bei  diesen  jüngstenUnternehmungen 
überschreiten  die  Einzelverluste  den  Be- 
trag von  10  000  M.  — 

An  kommunalen  und  staatlichen 
Garantie-Zuschüssen  sind  in  Preußen 


626861  M,  im  ganzen  Keich  653  369  M  nötig 
geworden  (gegen  672  842  und  693  352  M  im 

')  Die  Alt-Landsberger  Kleinbahn,  für  die  eine  Ein- 
nahme toii  5,30  M  für  je  1  tkoi  aufgezeichnet  ist,  fällt  der- 
maßen aus  dem  Rahmen  des  allgemeinen  Bildes  heraus, 
daß  es  vielleicht  doch  auf  einen  Irrtum  der  Berechnung 
zurückzuführen  ist;  wenigstens  ist  es  auch  auffällig,  daß 
auf  einer  6,8  km  langen  Bahn  12  829  t  nur  1890  tkm  zurück- 
gelegt haben  sollen. 
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Vorjahr);  daran  sind  diesmal  Bahnen  mit 
1094,17  km  Länge  beteüigt,  d.  s.  20,3  °/0  des 
Gesamtnetzes  und  21,4%  der  preußischen 
Bahnen.  Die  Höchstsumme  haben  die 
Haderslebener  Kreisbahn  (70,50  km)  mit 
97  516  M,  die  Bahn  Osterode— Kreiensen 
(32,75  km)  mit  94664  M  und  die  Mindener 
Kreisbahnen  (29,00  km)  mit  80 119  M  er- 
halten; in  weitem  Abstand  folgen  dann 
die  Jüterbog -Luckenwalder  Kleinbahnen 
(80,30  km)  mit  37  933  M. 


7.  Das  Gesamtflnanzergebnis  ist  natür- 
lich wesentlich  ungünstiger,,  da  von  dem 
Betriebsüberschuß  noch  die  Rücklagen  und 
die  Schuldzinsen  abzuziehen  sind,  ehe  von 
einem  Geschäftsgewinn  gesprochen  wer- 
den kann.  Diese  notwendigen  Ausgaben 
haben  im  ganzen  14  Bahnen  mit  501,09  km 
Länge  nicht  aus  dem  Betriebsüberschuß 
decken  können;  und  zwar  sind  dies,  eben- 
falls nach  dem  Jahre  der  vollständigen  Er- 
öffnung geordnet,  die  folgenden  Linien: 


B  a  h  n  b  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 


der  Verlust  trifft? 


die  Bahn 
ist  vom 
Staate 
unter- 
stützt? 


1.  In 

Preußen: 

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichowl 

1896 

73,70 

34  789,37 

den  Kreis  Jerichow  I 

ja 

Aschersleben  —  Schneidlingen  — 

1897 

45,60 

126  485,49 

den  Privatunternehmer 

nein 

Schlawe— Pollnow— Sydow  (E.u.U.) 

1897/1898 

63,47 

51  738,oo 

den  Kreis  Schlawe 

nein 

1899 

25,33 

15  745,00 

den  Privatunternehmer 

ja 

1899 

1,75 

13  873,75 

do. 

nein 

1898/1900 

37,56 

17  339,49 

den  Kreis  Dt.-Krone 

ja 

21  382,70 

die  Akt.-Ges.  Virchow- 

Dt.-Kroner  Kreisgrenze 

1900 

27,00 

62  823,oo 

den  Privatunternehmer 

nein 

Camenz — Reichenstein  

1900 

12,10 

6  907,00 

do.  1 

ja 

Oberschlesische  Dampf  Straßenbahn 

1894/1901 

107,90 

80  490,05 

do. 

nein 

Altmärkische  Kleinbahn-Gesellsch. 

24.  8. 1901 

46,50 

4  795,79 

do. 

nein 

Sylter  Südbahn                         •  . 

|1.  7.  1901 

17,70 

22  330,34 

do. 

nein 

!1.  8.  1901 

23,31 

8  472,30 

do. 

ja 

Duingen — Delligsen  

in.«.  1901 

11,60 

13  740,00 

do. 

nein 

Müllheim — Badenweiler  Eisenbahn 


II.  Außerhalb  Preußens: 

1896     !     7,r,4    !  12  298,00 


den  Privatunternehmer 


Ferner  sind  hier  zu  erwähnen  die  Bah- 
nen, deren  Betriebsüberschuß  zwar  zur  Ver- 
zinsung der  festen  Schulden,  nicht  aber  zur 


Dotierung  der  Rücklagefonds  ausgereicht 
hat;  das  sind  die  folgenden  7  Bahnen  mit 
164,16  km  Gesamtlänge1): 


Bahnbezeich  n  u  n  g 

Eröffnungs- 
jahr 

Länge 
km 

Eigentümer 

Staats- 
unter- 
stützung? 

Schleswig- Angler  Eisenbahn . 

i  1883 

21,00 

Kreis 

nein 

Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 

1  1889 

17,69 

Stadt 

nein 

Zieder taler  Eisenbahn  .   .  . 

i  1899 

21,42 

P  rivatunternehmun  g 

ja 

Emden — Pewsum  

1899 

12,40 

Kreis 

ja 

Polkwitz — Raudten  .... 

1900 

17,50 

Privatunternehmung 

ja 

Wittmund — Leer  

1899/1900 

67,47 

Privatunternehmung 

ja 

Neuwied— Oberbieber    .   .  . 

29.  7.  1901 

6,68 

Kreis 

nein 

Rechnet  man  die  Unternehmungen,  die 
mit  einem  Betriebsverlust  oder  doch  einem 
Gesamtgeschäftsverlust  abgeschlossen  und 
die  mangels  eines  Überschusses  keine 
Rücklagen  gemacht  haben,  zusammen,  so 


ergibt  sich  für  40  Verlustbahnen  eine 
Gesamtlänge  von  1244,65  km,  d.  s.  23,1  %  der 

*)  Hier  sind  nur  solche  Bannen  eingestellt,  bei  denen 
der  ganze  Überschuß  durch  den  Obligationendienst  in  An- 
spruch genommen  ist;  nicht  auch  solche,  die  trotz  eines 
größeren  Überschusses  keine  Rücklagen  gemacht  hallen. 


X.  Jahrgang."! 
■Februar  1903.J 


Die  deutschen  Kleinbahnen  im  Jahre  1901. 


113 


berichtenden  Bahnen:  darunter  belinden 
sich  Kommunalbahnen  mit  591,61  km,  d.  s. 
32,5  %  der  oben  aufgeführten  Bahnen 
dieser  Ai't.  Von  der  Gesamtheit  sind  aber 
21  Linien  mit  740,37  km  erst  in  den  Jahren 
1900  und  1901  zur  völligen  oder  gar  erst 
zur  teilweisen  Eröffnung  gelangt.  — 

Von  dem  Reingewinn  sind,  soweit 
über  seine  Verteilung  Angaben  vorliegen, 
733  051  M  an  anteilberechtigte  Dritte, 
892  533  M  als  Dividende  und  148804  M 
als  Tantiemen  und  Gratifikationen  verteilt 
worden,   während  unter  den  Betriebsaus- 


gaben derselben  Bahnen  275  088  M  als  für 
Wohlfahrtszwecke  geleistet  erscheinen. 

Die  Dividende1)  hat  nur  bei  einer  ein- 
zigen Bahn,  der  Marienborn-Beendorfer 
Kleinbahn,  sich  auf  mehr  als  5%,  und 
zwar  auf  8%>  gestellt;  auch  haben  nur 
21  Einzelunternehmungen  mit  675,38  km 
Gesamtlänge  zwischen  3  und  5%,  weitere 
15  Bahnen  mit  399,19  km  noch  eine  Di- 
vidende  von   weniger   als   3%  verteilt. 

8.  An  Unfällen  endlich  sind  vorge- 
kommen 


Tötungen  von 

Verletzungen  von 

bei 

Fahrgästen 
und  fremden 
Personell 

Bahn- 
bediensteten 

Fahrgästen 
und  fremden 
Personen 

Bahn- 
bediensteten 

den  preußischen  Kleinbahnen 

3 
8 
12 

1 
2 
3 

6 
11 
17 

4 
10 
7 

23 

6 

34 

21 

bei  einer  Fahrleistung  von  ....... 

und  einer  Beförderungsleistung"  von    .  . 

5109  km 
145,2  Millionen  Wagenachskm 
39,5  Millionen  Personen 

19 

6  1 

27 

6 

bei  einer  Beförderungsleistung  von     .  . 

4372  km 
36,5  Millionen  Personen 

den  außerpreußischen  Kleinbahnen 

3 

1 

im  Jahre  1901  insgesamt  

— 

3 

1 

auf  einem  Bahnnetz  von  

bei  einer  Fahrleistung  von  

und  einer  Beförderungsleistung  von    .  . 

281  km 

10,4  Millionen  Wagenachskm 
6,4  Millionen  Personen 

1 

1 

1 

bei  einer  Beförderungsleistung  von     .  . 

213  km 
6,7  Millionen  Personen 

allen  deutschen  Kleinbahnen 

im  Jahre  1901  insgesamt  

23 

i 

6  ! 

1 

37 

22 

auf  einem  Bahnnetz  von  

und  einer  Beförderungsleistung  von    .  . 

5391  km 
156,6  Millionen  Wagenachskm 
45,95  Millionen  Personen 

20 

7  , 

28 

7  • 

4585  km 

bei  einer  Beförderungsleistung  von  .   .   .   >j  43,4  Millionen  Personen 


')  Um  Mißverständnissen  zu  begegnen,  sei  besonders  darauf  hingewiesen,  daß  in  der  preußisch-amtlichen  STaeh- 
Tveisung  Spalte  18  nicht  die  zur  Verteilung  gelangte  Dividende  auffährt,  sondern  das  rechnerische  Verhältnis  zwischen 
dem  Reingewinn  und  dem  buchmäßigen  Anlagekapital  darstellen  soll. 


114 


Die  deutschen  Kleinbahnen  im  Jahre  1901. 


[  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


IV.  Zusammenfassung. 

Als  Gesamtergebnis  der  Entwicklung 
stellt  sich  für  das  Jahr  1901  in  beiden 
Zweigen  des  Kleinbahnwesens  zunächst 
eine  nicht  unbeträchtliche  Zunahme  ihrer 
Länge  dar:  die  Straßenbahnen  sind  von. 
2746  auf  3006  km,  die  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  von  4965  auf  5710  km  ange- 
wachsen, d.  i.  eine  Vermehrung  um  1005  km 
=  13,0%  des  gesamten  Kleinbahnennetzes, 
während  die  Vollbahnen  sich  in  der  Be- 
richtszeit von  51  678,03  auf  52  933,43  km,  d.  h. 
um  1255,40  km  =  2,4%  des  Vollbahnen- 
netzes  gehoben  haben. 

Besonders  auffällig  ist  die  Zunahme 
des  Kommunalbahnbesitzes.  Von  den 
Straßenbahnen  stehen  bereits  507  km,  von 
den  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  1952 
km  auch  formell  im  Eigentum  von  Städten 
und  Kreisen;  d.  s.  28,2%  des  deutschen 
Kleinbahnennetzes,  während  es  am  Ende 
des  Jahres  1900  erst  1961  km  =  25,4% 
waren.  Von  den  Vollbahnen  stehen  da- 
gegen bereits  89,6%  in  staatlichem  Eigen- 
tum; und  diese  Bahnen  werden  auch  staat- 
lich betrieben,  während  von  den  Klein- 
bahnen nur  1379  km  unmittelbar  von 
Kommunalverbänden  geleitet  werden. 

Die  Betriebskraft  ist  bei  den  Straßen- 
bahnen schon  zu  97%  der  elektrische 
Strom,  bei  den  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen dagegen  noch  zu  95,8  %  die  Dampf- 
lokomotive.  Nur  22.6  %  der  Straßenbahnen 
haben  den  Güterverkehr  in  ihren  Betrieb 
aufgenommen;  nur  1.2  %  der  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  dagegen  haben  ihn  aus- 
geschlossen, und  1,3%  dienen  ihm  aus- 
schließlich. Diesem  Verhältnis  entspricht 
es,  daß  die  Straßenbahnen  ihre  Fahr-  und 
Beförderungsleistungen  zu  99%  dem  Per- 
sonendienst widmen,  während  bei  den 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  beide 
Verkehrszweige  etwa  gleichwertig  neben- 
einander stehen  —  beides  im  Gegensatz 
zu  den  Vollbahnen,  bei  denen  der  Güter- 
verkehr ein  entschiedenes  Übergewicht  hat. 

Die  Betriebsleistungen  sind  von  beiden 
Kleinbahnarten  kräftig  gesteigert  worden; 
doch  entspricht  bei  den  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  die  Zunahme  des  Per- 
sonenverkehrs nicht  völlig  der  Längen- 
vermehrung, und  vollends  bleibt  bei  beiden 


Arten,  namentlich  aber  bei  den  nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen,  der  finanzielle  Er- 
trag zurück.  Zwar  haben  von  den  Straßen- 
bahnen nur  einige  wenige  nicht  einmal 
ihre  Betriebskosten  decken  können;  aber 
auch  bei  ihnen  erhöht  sich  die  Zahl  der 
Unternehmungen,  deren  Betriebsgewinn 
zur  Vornahme  der  notwendigen  Ab- 
schreibungen und  zur  Verzinsung  und 
Tilgung  der  Anleihen  nicht  ausgereicht 
hat,  und  in  der  Höhe  der  Dividenden 
macht  sich  ebenfalls  ein  Rückschlag  be- 
merkbar. Schlimmer  sieht  es  bei  den 
n  ebenbahn  ähnlichen  Kleinbahnen  aus;  bei 
ihnen  ist  der  Umfang  der  Bahnen,  die 
mit  einem  Verlust  abgeschlossen  haben, 
recht  beträchtlich,  während  die  Dividenden, 
soweit  überhaupt  ein  Reingewinn  erzielt 
ist,  sich  auf  einer  recht  niedrigen  Stufe  be- 
wegen. Allerdings  ist  zu  berücksichtigen, 
daß  ein  großer  Teil  der  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  sich  dieser  Berechnung  ent- 
zieht, weil  weder  die  Kommunen  noch  die 
großen  Betriebsgesellschaften  für  ihre 
Einzelnetze  Dividenden  erklären;  den  Ge- 
schäftsgewinn  aber  in  eine  Beziehung  zu 
dem  Gesamtkapital  der  Unternehmungen 
zu  setzen  —  so  wie  es  in  der  preußisch- 
amtlichen Nachweisung  gegenüber  dem  An- 
lagekapital geschieht  — ,  das  ist  angesichts 
der  Un  Vollständigkeit  und  Un Zuverlässigkeit 
der  Kapitalangaben  nicht  möglich.  Hervor- 
zuheben ist  jedoch,  daß  sowohl  bei  den 
Straßenbahnen  als  auch  bei  den  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  ganz  über- 
wiegend die  jüngsten,  erst  in  den  Jahren 

1900  und  1901  zur  Eröffnung  gelangten 
Bahnen  es  sind,  die  das  finanzielle  Gesamt- 
bild so  trübe  gestalten. 

Im  ganzen  haben  sich  auch  im  Jahre 

1901  die  deutschen  Kleinbahnen  als  ein 
wichtiges,  nicht  mehr  zu  entbehrendes  Glied 
der  Verkehrsorganisation  erwiesen;  man 
wird  erwarten  dürfen,  daß  auch  die  finan- 
ziellen Schwierigkeiten,  mit  denen  noch 
eine  größere  Zahl  jüngerer  Unternehmun- 
gen zu  kämpfen  hat,  sich  werden  über- 
winden lassen:  die  Zunahme  der  Beförde- 
rungsleistung, die  ebenso  bei  dem  Ge- 
samtnetz wie  bei  den  meisten  Einzelbahnen 
zu  beobachteia  ist,  spricht  dafür,  daß  der 
Ausbildung  dieses  Verkehrszweiges  tat- 
sächlich ein  Bedürfnis  zugrunde  liegt. 
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Preußen. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  8.  Dezember  1902, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Schleswig  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von  Satrup  nach 
Schleswig. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  28.November  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Schleswig  im  gleich- 
namigen Regierungsbezirk,  welcher  die  Ge- 
nehmigung zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Satrup  nach  Schleswig  er- 
halten hat,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigentums  verleihen.  Die, 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  8.  Dezember  1902. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  29. Dezember  1902, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Westhavelland  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  vonDom-Branden- 
burg  (Krakauer  Tor)  nach  Rötehof  mit 
Anschlußstrecke  von  Roskow  nach  Alt- 
stadt-Brandenburg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  18.Dezember  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Westhavelland  im  Re-  j 
gierungsbezirk  Potsdam,  welcher  die  Ge- 
nehmigung zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Dom-Brandenburg  (Krakauer 
Tor)  nach  Rötehof  mit  Anschlußstrecke  von 
Roskow  nach  Altstadt  Brandenburg  erhalten 
hat,  das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschränkung  des  für 
diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigentums  verleihen.  Die  einge-  : 
reichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  29.  Dezember  1902. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde.  j 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  i 


Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  27.  Dezember  1902  —  %jaua'  j 
—  an   die   Königl.  Eisenbahndirektionen  j 
und  an  die  Herren  Eisenbahnkommissare,  ! 


betr.  allgemeine   Verfügung  des  Herrn 
Justizministers  vom  11.  November  1902 
hinsichtlich  der  Bahngrundbücher. 

Nachstehend  wird  die  allgemeine  Ver- 
fügung des  Herrn  Justizministers  vom 
11.  November  1902  (enthalten  in  dem 
Justiz  -  Ministerialblatt  für  die  Preußische 
Gesetzgebung  und  Rechtspflege  1902, 
S.  275/287)  zur  Kenntnisnahme  und  Be- 
achtung mitgeteilt. 

Allgemeine  Verfügung-  vom  11.  November  1902, 
betreffend  die  Bahngrundbücher. 

Allgemeine  Verfügung  vom  19.  September  1895 
(Just.-Minist.-Bl.  S.  286).  i) 

Auf  Grund  des  §  9  und  des  §  10 
Abs.  1  des  Gesetzes  über  die  Bahnein- 
heiten (Bekanntmachung  vom  8.  Juli  1902, 
Gesetz-Samml.  S.  237)2)  wird  folgendes 
angeordnet: 

Auf  die  Einrichtung  und  die  Führung 
der  Bahngrundbücher  finden  die  Vor- 
schriften der  allgemeinen  Verfügung  vom 
20.  November  1899  zur  Ausführung  der 
Grundbuchordnung  (Just.-Minist.-Bl.  S.  349) 
entsprechende  Anwendung,  soweit  nicht 
im  Gesetz  oder  nachstehend  ein  anderes 
bestimmt  ist. 

§  2. 

Das  Bahngrundbuch  wird  für  den 
ganzen  Amtsgerichtsbezirk  eingerichtet. 

§  3. 

Für  die  Einrichtung  der  Grundbuch- 
blätter ist  das  beigefügte,  mit  Probeein- 
tragungen versehene  Formular  maßgebend. 
Jedes  Blatt  besteht  aus  dem  Titel  (§  10 
Abs.  3  des  Gesetzes)  und  drei  Abteilungen. 

Der  Titel  enthält  die  Aufschrift,  in  der 
das  Amtsgericht  zu  bezeichnen  ist  und  die 
Nummern  des  Bandes  und  des  Blattes  an- 
zugeben sind,  und  sechs  Abschnitte,  die 
für  die  im  Gesetze  vorgeschriebenen  An- 
gaben über  den  Bestand  der  Bahneinheit 
bestimmt  sind. 

§  5. 

Ist  bei  der  Eintragung  eines  Bahn- 
unternehmens die  Genehmigung  zur  Er- 

*)  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1895, 
S.  530  ff. 

2)  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902, 
S.  586  ff. 
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Öffnung  des  Betriebs  noch  nicht  erteilt,  so 
ist  dies  in  dem  Abschnitte  II  des  Titels 
(Beschreibung  des  Bahnunternehinens)  zu 
vermerken;  nach  Erteilung  der  Genehmi- 
gung ist  der  Vermerk  zu  löschen. 

In  demselben  Abschnitt  ist  anzugeben, 
ob  das  Unternehmen  eine  Privateisenbahn 
oder  eine  Kleinbahn  ist. 

§  6- 

In  dem  Abschnitte  III  des  Titels 
(Länge  der  Bahnstrecken)  ist  unter  c  die 
Länge  nur  solcher  Bahnstrecken  oder 
ihrer  Teile  zu  vermerken,  die  in  ihrer 
ganzen  Längenausdehnung  zugleich  auf 
eigenem  und  auf  fremdem  Grund  und 
Boden  belegen  sind,  z.  B.  wenn  als  Bahn- 
körper teils  eine  im  fremden  Eigentume 
stehende  Straße,  teils  ein  neben  der  Straße 
liegendes,  vom  Bahneigentümer  erworbe- 
nes Gelände  dient. 

Liegen  nur  kleinere  Teile  der  Bahn- 
strecke, wie  z.  B.  Wegeüberführungen,  auf 
fremdem  Grund  und  Boden,  Avährend  im 
übrigen  die  Bahnstrecke  im  Eigentume  des 
Bahnunternehmers  steht,  so  hat  die  Ein- 
tragung der  Streckenlänge  nur  unter  a  zu 
erfolgen.  Ebenso  ist  die  Streckenlänge 
nur  unter  b  einzutragen,  wenn  bei  einer 
auf  fremdem  Grund  und  Boden  belegenen 
Bahnstrecke  einzelne  kleinere  Teile  im 
Eigentume  des  Bahnunternehmers  stehen. 

Bei  jeder  Eintragung  unter  c  ist  das 
ungefähre  Verhältnis  der  Flächen  auf 
eigenem  zu  denen  auf  fremdem  Grund 
und  Boden  anzugeben. 

§  7- 

Werden  in  dem  Grundbuch  über  ein 
im  Abschnitte  VI  des  Titels  verzeichnetes 
Grundstück  (§  11  Abs.  2  Nr.  2  des  Ge- 
setzes) Veränderungen  eingetragen,  welche 
die  in  das  Bahngrundbuch  aufzunehmen- 
den Angaben  berühren,  so  hat  das  Grund- 
buchamt dem  das  Bahngrundbuch  führen- 
den Amtsgerichte  behufs  Vermerks  der 
Veränderungen  im  Abschnitte  VI  des 
Titels  des  Bahngrundbuchs  Mitteilung  zu 
machen.  Diese  Mitteilung  und  der  Ver- 
merk der  Veränderungen  im  Bahngrund- 
buch erfolgen  kostenfrei. 

§  8. 

Werden  mehrere  selbständige  Bahn- 
einheiten auf  einem  Grundbuchblatt  einge- 
tragen (§  10  Abs.  2  des  Gesetzes,  §  4  der 
Grundbuchordnung),  so  erfolgen  die  An- 
gaben über  den  Bestand  der  Bahneinheiten 


f  Zeitschrift 
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für  jede  von  ihnen  auf  einem  besonderen 
Titelformular.  Die  Bahneinheiten  erhalten 
fortlaufende,  unter  der  Aufschrift  einzu- 
tragende Nummern.  In  der  Aufschrift  des 
Titels  ist  bei  der  ersten  Bahneinheit  auf 
die  folgenden  zu  verweisen;  bei  den  letz- 
teren ist  hinter  der  Nummer  des  Grund- 
buchblatts zu  vermerken,  daß  es  sich  um 
eine  Portsetzung  dieses  Blattes  handelt. 

§  9. 

Ist  eine  Privateisenbahn  nach  den 
Bestimmungen  der  für  sie  erteilten 
Genehmigung  einheitlich  mit  einer  an- 
deren bereits  bestehenden  Privateisenbahn 
(Stammbahn)  zu  betreiben,  so  daß  beide 
eine  einzige  Bahneinheit  bilden  (§  2  Abs.  1 
Satz  2  des  Gesetzes),  so  sind  die  durch 
die  Eintragung  der  ersieren  erforderlich 
werdenden  Angaben  über  den  Bestand 
der  Bahneinheit  auf  dem  Titel  der  Stamm- 
bahn zu  bewirken.  Im  Abschnitte  II  des 
Titels  ist  die  Erweiterung  des  Bahnunter- 
nehmens zu  vermerken. 

Die  Vorschrift  des  Abs.  1  Satz  1  findet 
entsprechende  Anwendung,  wenn  eine 
Bahneinheit  einer  anderen  Bahneinheit  als 
Bestandteil  zugeschrieben  wird  (§  10  Abs.  2 
des  Gesetzes,  §  5  der  Grundbuchordnung). 
Im  Abschnitt  I  des  Titels  sind  in  diesem 
Falle  die  Bahneinheiten  mit  Buchstaben 
zu  bezeichnen.  In  den  folgenden  Ab- 
schnitten erhalten  die  Angaben  über  den 
Bestand  der  Bahneinheiten  eine  Ver- 
weisung auf  die  Buchstaben  des  Ab- 
schnitts I.  Die  Zuschreibung  als  Bestand- 
teil ist  im  Abschnitte  II  zu  vermerken. 

§  io. 

Die  bestehenden  Bahngrandbücher  sind 
fortzuführen.  Neue  Eintragungen  erhalten 
an  der  dafür  geeigneten  Stelle  des  bisheri- 
gen Formulars  ihren  Platz. 

§  11. 

Von  den  Grundakten  ist  ein  besonderer 
Band  zur  Aufnahme  der  im  §  11,  Abs.  3 
des  Gesetzes  bezeichneten  Angaben  zu  be- 
stimmen. In  diesen  Band  sind  lediglich 
diejenigen  Schriftstücke  aufzunehmen, 
welche  den  Betrag  des  zur  Anlage  und 
Ausrüstung  der  Bahn  verwendeten  Kapitals 
(Baukapitals)  ergeben  oder  die  fortlaufen- 
den Mitteilungen  über  den  Betrag  der  Be- 
triebseinnahmen undBetriebsausgaben  eines 
jeden  Geschäftsjahrs  nebst  der  Bescheini- 
gung der  Bahnaufsichtsbehörde  (§  13,  Abs.  3 
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des  Gesetzes)  enthalten.  Auf  diesen  Schrift- 
stücken ist  die  Stelle  der  Grandakten  zu 
bezeichnen,  wo  sich  die  auf  die  Aufnahme 
der  fraglichen  Schriftstücke  in  die  Grund- 
akten bezüglichen  Übersendungsschreiben, 
Verfügungen  usw.  befinden. 

Dem  nach  Abs.  1  anzulegenden  beson- 


deren Bande  der  Grundakten  ist  ein  Inhalts- 
verzeichnis vorzuheften. 

Berlin,  den  11.  November  1902. 

Der  Justizminister. 
Schönstedt. 
1.8651.  E.  75  Bd.  6. 


Amtsgericht:  Liebstadt. 

Bahngpundbueh. 
Band  I. 

Blatt  No.  1.   (Fortsetzung:   Bahneinheit  No.  2.) l) 
Bahneinheit  No.  1. 

I.   Bezeichnung  der  Bahn. 

Die  Liebstadter  Lokalbahn.2)  Eingetragen  am  12.  Oktober  1902. 

Fischer.  Neumann. 

II.   Beschreibung  des  Bahnunternehmens. 

Laut  Genehmigungsurkunde  des  Regierungspräsidenten  zu  N.  vom  10.  September  1894  ist 
die  Genehmigung  für  eine  dem  Personen-  und  Güterverkehr  dienende  vollspurige  Kleinbahn 
mit  Dampfbetrieb  von  Liebstadt  nach  Neudorf  mit  Abzweigung  nach  Buchhain  auf  die  Dauer 
von  50  Jahren  seit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung  erteilt. 

III.  Länge  der  Bahnstrecken, 

a>  auf  eigenem  Grund  und  Boden. 

.  10  Kilometer.  Eingetragen  am  20.  Juni  1903.3) 

Fischer.  Neumann. 

b)  auf  fremdem  Grund  und  Boden. 

20  Kilometer. 

    *) 

10  Kilometer.  Eingetragen  am  20.  Juni  1903.3) 

Fischer.  Neumann. 

c)  auf  eigenem  und  fremdem  Grund  und  Boden. 

4  Kilometer,  wovon  etwa  '/ä  auf  eigenem,  2/3  auf  fremdem  Grund  und  Boden. 

IV.   Zur  Bahneinheit  gehörige  Fonds. 


No. 

Bezeichnung  der  Fonds 

Veränderungen  und  Löschungen 

zu  No. 

1. 

2. 

3. 

4. 

1. 

Der  in  §  12  des  Statuts  der  Liebstadter  Lo- 
kalbahn-Aktiengesellschaft vom  1.  August 
1894  bezeichnete  Erneuerungsfonds. 

1)  Bei  der  Probeeintragung  ist  der  Fall  des  §  8  der  Verfügung  unterstellt.  Bei  der  folgenden  Bahneinheit  würde 
die  Eintragung  lauten: 

Bd.  I  Bl.  No.  1.  (Fortsetzung.) 
Bahneinheit  No.  2. 

2)  Wird  eine  zweite  Bahneinheit  als  Bestandteil  gemäß  §  9,  Abs,  2,  der  Verfügung  zugeschrieben,  so  ist  hier  der 
Buchstabe  a  beizufügen,  so  daß  die  Eintragung  lautet: 

a)  Die  Liebstadter  Lokalbahn. 

b)  Die  Lokalbahn  Buchhain— Kirchdorf. 
Bestandteil  von  a. 

3)  Bei  der  Probeeintragung  ist  angenommen,  daß  bei  Eintragung  der  Bahneinheit  20  Kilometer  der  Bahnstrecke 
auf  fremdem  Grund  und  Boden  lagen  und  daß  nachträglich  das  Eigentum  an  der  Hälfte  dieser  Strecke  erworben  worden 
ist,  während  4  Kilometer  der  Bahnstrecke  von  vornherein  zugleich  auf  eigenem  und  fremdem  Grund  und  Boden  lagen. 

4)  Die  punktierte  Linie  bedeutet  einen  roten  Strich. 
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V.  Bestimmungen  über  das  Anteilsverbältnis  an  Gegenständen, 


No. 

Bezeichnung  des  Gegenstandes 

Beteiligte  Bahnen 

l. 

2. 

3. 

1. 

Der  Bahnhof  zu  Buchhain  in  dem  Um- 
fange, wie  er  aus  dem  Band  I  Blatt  20 
der  Grundakten  befindlichen  Plane  er- 
sichtlich ist. 

Die  Liebstadter  Lokalbahn. 

Die  Lokalbahn  Buchhain — Kirchdorf. 

VI.  Verzeichnis  der  zur  Bahneinheit  gehörigen  Grundstücke,  deren 


No. 

Nähere  Bezeichnung 
des 
Grundstücks 

Gemarkung 

Bezeichnung 
nach  dem  Kataster 

Kartenblatt 
oder  Flur 

Parzelle 

l. 

2. 

a. 

4. 

1.    j  Ein    als   Arbeiterwohnung  benutztes 
j  Haus. 

Brühl 

5 

300/10 

Erste  Abteilung. 


Eigentümer 

Laufende 
Nummer 
der 
Bahn- 
einheiten 

Grund  des  Erwerbes. 
Verzicht 

Erwerbspreis. 

Wert. 
Feuerversiche- 
rungssumme 

i. 

2. 

3. 

4. 

Die  Liebstadter  Lokal- 

1. 

Auf  Grund  der  Genehmigungsurkunde 

bahn  -  Aktiengesell- 

des Eegierungspräsidenten  zu  N.  vom 

schaft 

10.  September  1894  und  seines  Er- 
suchens vom  10.  Oktober  1902  einge- 
tragen am  12.  Oktober  1902. 
Fischer  Neumann 

Dritte 

Laufende 
Nummer 
der  Ein- 
tragung 


Laufende 
Nummer 

der 
belasteten 

Bahn- 
einheiten 


2. 


Betrag 


Mark 
3. 


Pf 


Hypotheken,  Grundschulden, 
Rentenschulden 


4. 


Zur 
laufenden 
Nummer 
der  Ein- 
tragung 


Betrag 


Mark  Pf 


500000 


Fünfhunderttausend  Mark  Grundschuld, 
mit  sechs  vom  Hundert  jährlich  seit 
dem  1.  Oktober  1902  verzinslich  und 
drei  Monate  nach  Kündigung  zahlbar, 
für  die  Deutsche  National -Kredit- 
Bank  in  B.  eingetragen  am  12.  Ok- 
tober 1902. 

Fischer.  Neumann. 
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welche  mehreren  Bahnunternehmungen  gewidmet  sind. 


Bestimmungen  über  das  Anteilverhältnis 

Veränderungen  und  Löschungen 

zu  No.  j 

4. 

5.         I  6. 

Jede  Bahn  ist  zur  Hälfte  beteiligt. 


Widmung  für  das  Bahminternehmen  nicht  äußerlich  erkennbar  ist. 


Bezeichnung  nach  dem 

Amtsgericht 

Grundbuch  oder  sonstigen 

Eintragungsvermerk  Abschreibungen 

gerichtlichen  Buche 

5. 

6. 

7.                     !  8. 

Buchhain 

Brühl  Band  II  Blatt  No.  101 

Eingetragen  am  20.  Juni 

1903 

|  Fischer  Neumann 

I  I 

Zweite  Abteilung. 


Laufende 

Laufende 

Veränderungen 

Löschungen 

Nummer 
der  Ein- 
tragung 

Nummer 

der 
betasteten 

Bahn- 
einheiten 

Lasten 
und  Beschränkungen 

Zur 
laufenden 
Nummer 
der  Ein- 
tragung 

Eintragung 

Löschung 

Zur  1 
laufenden  j 
Nummer 
der  Ein- 
tragung 

1. 

2- 

3. 

4. 

5. 

6. 

7- 

8. 

1 

1 

Die  Zwangsversteige- 
rung ist  angeordnet 

am  5.  April  1904. 

-   

Eingetragen  am 



9.  April  1904. 
Fischer  Neumann 

1 

Gelöscht  am 
30.  Mai  1904. 

Fischer 
Neumann 

Abteilung. 
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der  Ein- 
tragung 
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Mark 
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7. 

8. 

9. 

10. 
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["  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  3.  Januar  1903  —  II.  C.  7439. 

—  an  die  Königl.  Eisenbahndirektionen, 
betr.  Weiterbeförderung  von  Gütern  mit 

Kleinbahnen. 

Die  auf  den  Erlaß  vom  20.  Juni  v.  J. 

—  IL  C.  4L56  —  (E.-N.-Bl.  S.  302)  erstatteten 
Berichte  ergeben,  daß  in  bezug  auf  die 
Weiterbehandlung  der  auf  den  Eisenbahn- 
Übergangsstationen  nach  Kleinbahnen  an- 
kommenden, für  Empfänger  im  Verkehrs- 
gebiete  der  letzteren  bestimmten  Güter 
sehr  verschieden  verfahren  wird.  Soweit 
nicht  bereits  auf  Grund  der  Tarife  eine 
direkte  Abfertigung  nach  einzelnen  Klein- 
bahnstationen  erfolgt,  hat  sich  indessen 
fast  überall  die  Übung  herausgebildet,  auch 
solche  Güter,  deren  Frachtbriefe  nicht  den 
im  §  27  (VI)  der  allgemeinen  Abfertigungs- 
vorschi'iften  vorgesehenen  Vermerk  „Zur 
Weiterbeförderung  mit  der  Kleinbahn  nach 

 "  tragen,   der  Kleinbahn  in 

mehr  oder  weniger  großem  Umfange  zur 
Weiterbeförderung  zu  übergeben. 

Eine  weitgehende  Anwendung  dieses 
Verfahrens  ist  den  Eisenbahnen  durch  die 
Bestimmung  im  §  68*  der  Verkehrsordnung 
gestattet,  liegt  im  finanziellen  Interesse  der 
Kleinbahnen  und  bietet  zudem  im  allge- 
meinen den  Vorteil  der  möglichst  schnellen 
Zuführung  des  Gutes  an  den  Empfänger, 
der  Beschleunigung  des  Wagenunilaufs 
und  der  Räumung  der  Güterböden,  sowie 
der  Ersparung  von  Schreibwerk  (Benach- 
richtigungen). Ich  will  mich  daher  damit 
einverstanden  erklären,  daß  Eil-  und  Fracht- 
stückgut,  Wagenladungen  und  lebende  un- 
begleitete  Tiere,  auch  wenn  der  Fracht- 
brief den  Weiterbeförderungsvermerk  (§  27 
(VI)  allg.  Abf.-V.)  nicht  enthält,  sofern  Ab- 
sender, Empfänger  oder  deren  Beauftragte 
rechtzeitig  nicht  anderes  verfügen,  in  der 
Regel  ohne  Benachrichtigung  der  Em- 
pfänger den  Kleinbahnen  zur  Weiterbe- 
förderung übergeben  werden.  Ausnahmen 
von  dieser  Regel  treten  ein,  wo  sie  nach 
den  örtlichen  Verhältnissen  und  im  Inter- 
esse des  Publikums  .  angezeigt  erscheinen. 
Beispielsweise  werden  solche  Güter  zu 
avisieren  sein,  deren  Empfänger  in  der 
Nähe  der  Eisenbahn-Übergangsstationen 
ihren  Wohnsitz  haben  und  von  hieraus 
vorteilhafter  beziehen  können,  als  von 
einer  Klein bahnstation;  ferner  solche  Güter, 
deren  Ausladung  auf  der  Kleinbahnstation 
mangels  geeigneter  Ladevorrichtungen 
Schwierigkeiten  begegnen  würde.  Auch 
wird  es  sieh   bei  schmalspurigen  Klein- 


bahnen empfehlen,  Güterladungen,  die  bei 
der  Umladung   Gewichts-   oder  Gütever- 

j  lusten  sowie  Beschädigungen  besonders 
ausgesetzt  sind,  ferner  Ladungen  unbe- 
gleiteten  Kleinviehes  sowie  Großvieh  in 
Einzelsehdungen  ohne  Begleitung  zunächst 

j  den  Empfängern  zu  avisieren  und  deren 

1  Verfügung  abzuwarten. 

Endlich    ist   zu    beachten,    daß  die 

;  Weiterbeförderung  der  Güter  mit  der  Klein- 

1  bahn  auf  Grund  des  §  684  E.  V.  0.  nur 
dann  zugelassen  ist,  wenn  die  Beförderung 
nach  dem  Bestimmungsorte  selbst,  und 
nicht  etwa,  bei  seitwärts  der  Kleinbahn 
gelegenen  Bestimmungsorten,  nur  bis  in 
die  Nähe  derselben  stattfindet. 

Die  Königlichen  Eisenbahndirektionen 
wollen  hiernach  die  Verhältnisse  bei  de;i 

!  einzelnen  Übergängen  prüfen,  das  Ge- 
eignete anordnen  und  für  ausreichende 
öffentliche   Bekanntgabe   und  dauernden 

!  Anschlag  auf  den  betreffenden  Über- 
gangs- und  den  Kleinbahnstationen  Sorge 
tragen.  In  der  Bekanntmachung  ist  darauf 
hinzuweisen,  daß  Empfänger,  welchen  die 
getroffenen  Anordnungen  nicht  zusagen, 
durch  eine  schriftliche  Mitteilung  an  die 
Eisenbahn-Übergangsstationeu  anderes  ein 
für  allemal  oder  rechtzeitig  für  den  Einzel- 
fall verfügen  können. 

j  Im  übrigen  verbleibt  es  bei  der  Be- 
stimmung des  §  27  (VI)  allg.  Abf.-V.,  wo- 
nach der  Absender,  wenn  die  Zuführung 
durch  die  Kleinbahn  gewünscht  wird, 
grundsätzlich  den  Vermerk  „Zur  Weiter- 
beförderang   mit    der    Kleinbahn  nach 

 "in  den  Frachtbrief  eintragen 

muß. 


Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  IB.  Januar  1903  —  — gf"^1  — 
an  die  Herren  Regierungspräsidenten,  den 
Herrn  Polizeipräsidenten  in  Berlin,  die 
Herren  Eisenbahnkommissare  und  die 
Königlichen  Eisenbahndirektionen,  betr. 
Übertragung  des  Betriebs  einer  Kleinbahn 
vom  Konzessionär  auf  einen  Dritten. 

Nachstehend  werden  die  im  wesent- 
lichen schon  jetzt  beachteten  Grundsätze 
mitgeteilt,  nach  denen  bei  vertraglicher 
Übertragung  des  Betriebs  einer  Kleinbahn 
von  dem  Träger  der  Genehmigung  auf 
einen  anderen  zu  verfahren  ist: 

a)  In  der  Ausf'ülirungsan Weisung  zu 
§  2  des  Kleinbahngesetzes x)  und  in  dem 

>)  Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  435. 


X.  Jahrgang."] 
Februar  1903.J 


Gesetzgebung. 
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Randerlaß  vom  20.  Februar  1898  —  III.  2431 
IV.  A.  720 2)  —  ist  bereits  zweifelsfrei  zum 
Ausdruck  gebracht,  daß  die  mit  der  Ge- 
nehmigung einer  Kleinbahn  verbundenen 
Rechte  und  Pflichten  an  der  Person  des 
Trägers  der  Genehmigung  haften.  Eine 
Änderung  in  derjenigen  Person,  die  nach 
der  Genehmigungsurkunde  jene  Rechte 
und  Pflichten  ausüben  bezvv.  erfüllen  soll, 
würde  daher  im  Sinne  des  §  2  des  Klein- 
bahngesetzes als  eine  wesentliche  Ände- 
rung des  Unternehmens  zu  erachten  sein. 
Dem  Träger  der  Genehmigung  steht  somit 
nicht  das  Recht  zu,  ohne  weiteres  Ver- 
träge zu  schließen,  die  gegen  diese  grund- 
legende Bestimmung  verstoßen  oder  ihre 
Wirksamkeit  zu  beeinträchtigen  geeignet 
sind.  Ein  Vertrag,  durch  welchen  der 
Konzessionär  einer  Kleinbahn  den  Betrieb 
an  einen  Dritten  derart  überläßt,  daß 
letzterer  auch  bezüglich  aller  oder  ein- 
zelner konzessionsmäßiger  Rechte  und 
Pflichten  nach  außen  hin  und  gegenüber 
den  kleinbahngesetzlichen  Aufsichtsbehör- 
den als  berechtigt  und  verpflichtet  gelten 
soll,  würde  nur  mit  besonderer  Genehmi- 
gung dieser  Behörden  zulässig  sein  (§  2 
des  Kleinbahngesetzes).  Diese  Zustimmung 
kann  aber  nur  nach  Prüfung  aller  in  Be- 
tracht zu  ziehenden  Verhältnisse  und  ins- 
besondere dann  in  Frage  kommen,  wenn 
auch  seitens  des  Betriebsunternehmers  die 
für  die  Genehmigung  von  Kleinbahnen 
überhaupt  maßgebenden  Voraussetzungen 
erfüllt  sind.  Die  Genehmigung  muß  dem- 
nächst sämtliche  konzessionsmäßigen 
Rechte  und  Pflichten  für  den  Konzessionär 
und  den  Betriebsunternehmer  genau  regeln 
und  veröffentlicht  werden. 

Es  erscheint  zweckmäßig,  künftig  in 
die  Genehmigungsurkunden  für  Klein- 
bahnen die  Bestimmung  aufzunehmen: 

„Die  Übertragung  der  aus  dieser  Ge- 
nehmigung sich  ergebenden  Rechte  und 
Pflichten  an  einen  anderen  Unternehmer 
ist  nur  mit  Genehmigung  der  Aufsichts- 
behörden zulässig," 

damit  die  Kleinbahnunternehmer  über  die 
vorher  entwickelte  Rechtslage  von  vorn- 
herein nicht  im  Zweifel  sind. 

b)  Anders  ist  die  Sachlage  zu  beur- 
teilen, wenn  ein  Vertrag  über  Betriebs- 
leistungen die  konzessionsmäßigen  Rechte 
und  Pflichten  des  Kleinbahnkonzessionars 
unberührt  läßt.  Ein  Vertrag  dieser  Art,, 
der  sich  hauptsächlich  auf  die  finanzielle 
Seite    der    Betriebsverwaltung  erstreckt, 


2)  Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898,  S.  243. 


würde  als  ein  ausschließlich  privatrecht- 
liches Abkommen  für  den  Verkehr  mit 
den  kleinbahngesetzlichen  Aufsichtsbehör- 
den nicht  in  Betracht  kommen  und  von 
ihnen  —  abgesehen  von  besonderen  Vor- 
behalten bei  staatlich  unterstützten  Klein- 
bahnen —  unberücksichtigt  zu  lassen  sein. 
Eine  Berücksichtigung  bei  der  Prüfung 
der  Zulassung  einer  Kleinbahn  müssen 
aber  auch  Verträge  dieser  Art  erfahren, 
wenn  die  in  Rede  stehenden  Betriebs- 
leistungen von  einer  nach  dem  Gesetze 
vom  3.  November  1838  konzessionirten 
Eisenbahngesellschaft,  der  die  Genehmi- 
gung durch  Allerhöchsten  Erlaß  und  zwar 
nur  ausnahmsweise  und  unter  besonderen 
Voraussetzungen  erteilt  wird,  oder  von 
einem  Unternehmer  übernommen  werden 
sollen,  der  bereits  benachbarte  Kleinbahnen 
besitzt  oder  betreibt,  und  wenn  das  letztere 
Vorgehen  vermuten  läßt,  daß  eine  Ver- 
schmelzung mehrerer  getrennt  genehmigter 
Kleinbahnen  beabsichtigt  ist,  auf  deren  Zu- 
sammenschluß bei  ihrer  Zulassung  nicht 
gerücksichtigt  war. 

Für  die  Frage  der  Zulassung  von 
Kleinbahnen  ist  die  Person  des  Betriebs- 
unternehmers beim  Vorliegen  der  letzt- 
erwähnten Gesichtspunkte  von  erheblicher 
Bedeutung.  Es  ist  deshalb  in  solchen 
Fällen,  sofern  die  Übertragung  von  Be- 
triebsleistungen nicht  schon  bei  der  ersten 
Zulassung  der  Kleinbahn  vorgesehen  oder 
nach  Maßgabe  der  mit  den  Anträgen  mir 
vorgelegten  Berichte  ursprünglich  beab- 
sichtigt war,  meine  Entscheidung  erneut 
einzuholen. 

In  gleicher  Weise  würde,  wenn  nicht 
schon  der  allgemeine  Erlaß  vom  20.  Februar 
1898  platzgreift,  auch  beim  Abschluß  von 
Betriebsverträgen  der  unter  a  erwähnten 
Art  zu  verfahren  sein. 

Um  wiederholte  Berichterstattungen 
tunlichst  einzuschränken,  wird  es  sich  em- 
pfehlen, künftig  schon  beim  Eingang  von 
Kleinbahnanträgen  festzustellen,  ob  eine 
Verbindung  des  -neuen  Unternehmens  mit 
anderen  Kleinbahnen  möglich  und  alsbald 
oder  später,  gegebenenfalls  auf  dem  Wege 
der  Betriebsüberlassung,  beabsichtigt  ist. 

Ich  ersuche  die  Herren  Regierungs- 
präsidenten, im  Benehmen  mit  den  zu- 
ständigen Königlichen  Eisenbahndirektio- 
nen in  geeigneterWeise  darüber  gefälligst 
zu  wachen,  daß  Zuwiderhandlungen  gegen 
die  unter  a  entwickelten  Grundsätze  nicht 
stattfinden.  Die  Überzeugung  hiervon  wer- 
den sich  die  Aufsichtsbehörden  im  allge- 
meinen verschaffen  können,  ohne  daß  es 


122 


f  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


der  Einforderung  aller  privatrechtlichen, 
unberücksichtigt  bleibenden  Betriebsver- 
träge (unter  b)  oder  sonstiger  die  Klein- 
bahnverwaltungen beschwerenden  Kontroll- 
maßregeln bedarf.  Sofern  die  Betriebs- 
führung einer  Kleinbahn  durch  eine  nach 
dem  Gesetze  vom  3.  November  1838  kon- 


zessionierte Eisenbahngesellschaft  beab- 
sichtigt werden  sollte,  ist  der  zuständige 
Königliche  Eisenbahnkommissar  zu  be- 
nachrichtigen und  auf  kürzestem  Wege  um 
Mitberichterstattung  an  mich  zu  ersuchen. 
Dasselbe  gilt  auch  von  Verträgen  im  Sinne 
des  Abs.  b  dieses  Erlasses. 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen  und  ßetriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Regenwalde  plant  in  Er- 
weiterung seines  Kleinbahnunternehmens 
Labes — Daber  mit  Abzweigung  Meesow — Sall- 
mow  den  Bau  schmalspuriger  Kleinbahnen 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Silligs- 
dorf  nach  Ruhnow  und  von  Salin)  ow  nach 
Regenwalde. 

2.  Die  geplante  Kleinbahn  Westerland  a. 
Sylt— Kampen  a.  Sylt  soll  nach  Keitum  fort- 
gesetzt werden. 

3.  Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsgesell- 
schaft Vering  &  Wächter  in  Berlin  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Emden  nach  Ostgroßefehn. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ernstbrunn  nach  Hohenau  und  von  Poisdorf 
nach  Rannersdorf  oder  Hauskirchen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1902.    No.  149,  S.  3957.) 

2.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Kaisermühlen  nach  Aspern  und  von  Groß- 
Enzersdorf  nach  Orth.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902.  No.  149, 
S.  3957.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  im 
Komitat  Hunyad  zum  Vulkonpaß.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1902.  No.  142,  S.  3547.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Poltar  nach  Kokova.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902.  No.  142, 
S.  3547.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bazin  nach  Nädasd-Szomoläny.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenhahnen  und  Schiffahrt.  1902. 
No.  142,  S.  3547.) 


6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Könnend  nach  Csömödör,  von  Zala-Levö  nach 
Zala-Egerszeg  und  von  Rimäny  zur  österreichi- 
schen Grenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1902.   No.  142,  S.  3547.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bozjakovina  nach  Hum.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1902.  No.  142, 
S.  3547.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Tisza-Ugh  nach  Bänreve.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1C03.  No.  6, 
S.  282.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Oravicza  nach  Zsidovin.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  6, 
S.  282.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mät6szalka  nach  Fehergyarmat.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  6,  S.  282 ) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Sz.  Endre  nach  Visegrad.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  G, 
S.  282 ) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mäteszalka  nach  Beregszäsz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  6,  S.  282.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Dem  Kreise  Naugard  für  eine  vollspurige 
Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Massow  nach  Gollnow. 

2.  Der  Eulengebirgsbahn-Gesellschaft  zur 
Fortführung  der  Kleinbahn  Reichenbach  — 
Mittelsteine  bis  Wünschelberg  und  weiter  bis 
zum  Schillingschen  Steinsägewerk  daselbst 
(sogen.  Heuscheuerbahn). 

3.  Der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn  Garde- 
legen—Calbe  a.  M.  zu  Gardelegen  für  eine  voll- 
spurige, mit  Danipfkraft  für  Personen-  und 
Güterverkehr  zu  betreibende  Kleinbahn  von 
Gardelegen  nach  Calbe  a.  M. 


X.  Jahrgang."! 
Februar  1903.J 
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4.  Der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn  Celle 
— Würtingen  zu  Celle  für  eine  vollspurige,  mit 
Dampfkraft  für  Personen-  und  Güterverkehr 
zu  betreibende  Kleinbahn  von  Celle  nach 
Wittingen. 

5.  Für  die  Verlängerung  der  Strecke  Annen 
— Witten  bis  zum  Bahnhof  Witten  (West). 

6.  Für  die  Lokalbahn  Janöw  —  Jaworöw. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1902.    No.  146,  S.  3741.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nntzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Lokalbahn  von  Argent  nach  la 
Guerche  mit  Abzweigung  von  Neuüly  nach 
St.  Satur  und  von  St.  Florent  nach  Marcais. 
(Journal  officiel.    1902.   No.  347,  S.  8337.) 

2.  Eine  Lokalbahn  von  St.  Marcel  nach 
Chälon  -  sur  -  Saöne.  (Journal  officiel.  1902. 
No.  356,  S.  8530.) 

Die  Erteilung  von  Konzessionen  wird  vom 
Schweizer  Bundesrat  beantragt: 

1.  Für  eine  Straßenbahn  von  St.  Moritz- 
dorf  nach  der  Station  St.  Moritz  der  Rhätischen 
Bahn  und  nach  St.  Moritz  Bad.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.    1902.   No.  50,  S.  713.) 

2.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  St.  Moritz 
Bad  zum  Hahnensee.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt.   1902.    No.  51,  S.  817.) 

3.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Mülen'en  auf 
den  Niesen.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
1902.    No.  51,  S.  828.) 

4.  Betriebscröffmvngen. 

1.  Am  15.  Dezember  1902  die  Teilstrecke 
Buje — Parenzo  der  Lokalbahn  Triest — Parenzo. 

2.  Am  24.  Dezember  1902  die  bayerische 
Lokalbahn  Wasserburg  a.  Inn  Bhf. — Wasserburg 
a.  Inn  Stadt. 

3.  Am  31-  Dezember  1902  der  elektrische 
Betrieb  auf  der  Querbahnlinie  der  Straßen- 
bahnen in  Cöln. 

4.  Am  1.  Januar  1903  die  Teilstrecke  Castel- 
naudary — Salles-sur- Triers  der  Straßenbahn 
Castelnaudarv— Beipech. 


Einiges  von  der  Bauausf  ührung  der  Tief  bahn 
in  New-York. 

Von  der  neuen  Schnellverkehrslinie  in 
New-York,  über  die  wir  mehrfach  berichteten, 
ist  jetzt  das  unter  dem  Broadway  gelegene 
Stück  fertiggestellt.  Der  Untergrund  besteht 
hier,  wie  Abb.  1  zeigt,  aus  Felsen,  der  ziemlich 
dicht  an  die  Straßenoberfläche  heranreicht. 
In  der  Straße  liegt  eine  zweigleisige  elek- 
trische Straßenbahnlinie  mit  Schlitzkanal,  deren 
Betrieb  natürlich  durch  die  Bauausführung 
nicht  unterbrochen  werden  durfte.   Der  vier- 


gleisige  Tunnel  der  Tief  bahn  erhielt  den  früher 
beschriebenen  (auch  aus  Abb.  3  zu  ersehenden) 
rechteckigen  Querschnitt  mit  eisernen  Wand- 
und  Zwischenstützen  und  dazwischen  ge- 
spannten Betonkappen.  Der  Bauvorgang  war 
folgender: *)  Es  wurde  zwischen  der  Bürger- 
steigkante und  dem  nächsten  Straßenbahn- 
gleise der  in  Abb.  1  mit  A  bezeichnete  Schlitz 
so  tief  ausgehoben,  daß  die  Straßenleitungen 
frei  lagen,  die  dann  an  Querhölzern  aufgehängt 
wurden.  Darauf  wurden  seitliche  Aufbrüche, 
B,  unter  beiden  Gleisen  ausgeführt  und  diese 
durch  kräftige  Querbalken  unterstützt.  Die 
nächste  Arbeit  war  die  Vertiefung  des  Schlitzes 
A  bis  zur  Tunnelsohle  und  von  dem  dadurch 
gewonnenen  Arbeitsraum  V  wurden  wieder 
seitliche  Stollen  getrieben,  wobei  die  die 
Straßenbahngleise  tragenden  Balken  durch 
Holzabsteifungen  abgefangen  wurden.  Damit 
war  genügender  Baum  freigelegt,  um  die  eine 
Hälfte  des  Tunnels  einbauen  zu  können,  und 
nachdem  dies  geschehen,  wurde  von  der  andern 
Straßenseite  aus  in  ganz  ähnlicher  Weise  die 
zweite  Hälfte  fertiggestellt.  Über  der  end- 
gültigen Tunneldecke  wurden  die  Straßen- 
bahngleise durch  Mauerwerk  unterstützt,  wäh- 
rend die  Tunneldecke  unter  den  übrigen 
Straßenteilen  in  gewöhnlicher  Weise  über- 
schüttet wurde. 


A 


■t .   ._V.-;/j  ooO  ! 


B 


Felsen  ' 


Abb.  1.  Bauausführung..der  Tiefbaiiii  in  New-York. 

In  dieser  Weise  vollzog  sich  die  Bauaus- 
führung glatt  und  ohne  besondere  Schwierig- 
keiten. Nur  an  zwei  Stellen  mußten  schwierige 
Unterfangungen  vorgenommen  werden,  näm- 
an  dem  Columbus  -  Denkmal  und  bei  einer 
Kreuzung  mit  der  Hochbahn. 

Das  Columbus-Denkmal  besteht  aus 
einem  auf  einem  dreistufigen  Unterbau  ruhen- 
den Sockel,  der  das  Standbild  des  Entdeckers 
Amerikas  trägt.  Das  Denkmal  ruht,  wie  Abb.  3 
zeigt,  auf  einem  etwa  3,5  m  starken  Steinunter- 
bau, unter  dem  noch  eine  etwa  70  cm  starke 
Betonplatte  liegt.  Die  Tiefbahn,  die  gerade 
an  dieser  Stelle  eine  Haltestelle  erhält,  schnei- 


»)  Yergl.  Engeneering  News,  Oktober  1902,  S.  348. 
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det  mit  etwa  einer  Gleisbreite  in  den  östlichen 
Teil  des  Denkmalfundaments  ein.  Der  Unter- 
grund besteht  aus  Felsen,  der  gegen  den 
Tunnel  zu  etwa  unter  45°  einfällt  und  mit 
festgelagertem  Sand  überdeckt  ist.  Diese 
Bodenverhältnisse  waren  dem  Bau  der  Bahn 


insofern  nicht  günstig,  als  der  Boden  an  der 
dem  Tunnel  abgewendeten  Seite  ganz  unnach- 
giebig war,  so  daß  bei  der  Unterhöhlung  durch 
die  Ausführung,  der  Tief  bahn  leicht  ein  Kanten 
des  Denkmals  nach  dieser  hin  eintreten  konnte. 
Um  hier  unbedingt  sicher  zu  gehen,  wurden 
zunächst  in  reichlicher  Entfernung  nördlich  und 
südlich  von  dem  Denkmal  je  ein  Schacht  ge- 
senkt bis  etwa  1  m  Tiefe  unter  die  künftige 
Sohle  der  Tiefbahn.  Diese  Schächte  wurden 
durch  einen  unter  dem  Denkmalfundament 
durchführenden,  in  Abb.  3  mit  A  bezeichneten, 
etwa  2  m  breiten  und  2,30  ni  hohen  Tunnel 
verbunden,  der  dann  aufs  sorgfältigste  bis 
dicht  an  die  Sohle  des  alten  Unterbaues  aus- 
gemauert wurde  und  so  einen  neuen  festen 
Grundbau  schuf.  Nachdem  dann  der  Tunnel- 
querschnitt bis  an  das  Denkmalfundament  aus- 
geschachtet war,  wurde  in  dieses  an  der  mit 
B  bezeichneten  Stelle  oberhalb  der  künftigen 
Tunneldecke  und  unterhalb  der  Straßenober- 
fläche ein  etwa  2  m  tiefer  in  der  Längenrich- 
tung der  Bahn  verlaufender  Schlitz  einge- 
arbeitet, so  daß  das  Sockelmauerwerk  etwa 
1,60  m  frei  überkragte;  es  war  aber  selbstver- 
ständlich während  der  Ausbrucharbeiten  durch 
Holzabsteifungen  unterstützt.  Um  den  Rest 
des  zu  entfernenden  Fundamentmauerwerks 
abbrechen  und  den  Tunnel  fertigstellen  zu 
können,  wurden  zwei  Blechträger  unter  den 
überkragenden  Teil  untergezogen,  mit  Platten 
abgedeckt  und  durch  eine  hydraulische  Presse 
fest  gegen  die  Unterseite  des  alten  Mauerwerks 
angepreßt;  dann  wurden  sie  an  ihren  Enden 
durch  die  in  Abb.  2  mit  C  gekennzeichneten 
Holzböcke  unterstützt,  die  außerhalb  des  Be- 
reichs des  alten  Fundaments  aufgestellt  wur- 
den. Jetzt  konnte,  nachdem  noch  das  Mauer- 
werk abgerissen  war,  die  Eisenkonstruktion 
der  Tief  bahn  eingebracht  und  deren  Seiten- 
wände"  und  Decke  mit  Ausnahme  der  beiden 
Stellen,  an  denen  die  Holzböcke  standen, 
fertiggestellt  werden.  Dann  wurde  über  der 
Tunneldecke  ein  neues  Fundament  aufge- 
mauert, bei  dessen  Ausführung  die  beiden 
Blechträger  nacheinander  entfernt  wurden. 

Dieselben  Blechträger  wurden  auch  bei 
der  Abfangung  der  Säulen  der  Hochbahn 
verwendet.  Hier  wurden  zunächst  in  einiger 
Entfernung  von  den  Hochbahnstützen  Schlitze 
bis  zur  zukünftigen  Tunnelsohle  ausge- 
schachtet, in  die  Holzböcke  gestellt  wurden. 
Über  diese  wurden  die  beiden  Blechträger  ge- 
legt, die  in  ihrer  Mitte  eine  kräftige  Holz- 
unterstützung trugen.  Durch  letztere  wurde 
der  Längsträger  der  Hochbahn  dicht  an  der 
Säule  abgestützt,  worauf  der  Abbruch  des- 
alten  Säulenfundaments,  die  Freilegung  des 
Tunnelquerschnitts  und  der  Ausbau  der  Tief- 
bahn erfolgen  konnte,  auf  deren  Decke  dann 
ein  neues  Fundament  für  die  Hochbahnsäule; 
aufgemauert  wurde.  O.  B. 


X.  Jahrgang.] 
Februar  1903.J 
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Über  den  Einfloß  der  Elektrizitätserzeugung 
auf  den  Bau  der  Dampfmaschinen  in  Preußen 

enthält  die  Statistische  Korrespondenz  des 
preußischen  statistischen  Bureaus,  No.  48  vom 
27.  Dezember  1902,  einige  bemerkenswerte  An- 
gaben. Daraus  geht  deutlich  hervor,  daß  der 
Ausbau  elektrischer  Kraftwerke  namentlich  die 
Herstellung  besonders  großer  und  leistungs- 
fähiger Maschinen  gefördert  hat:  die  Zahl  der 
Dampfmaschinen,  die  in  Kraftwerken  arbeiten 
und  auf  mehr  als  1000  PS  berechnet  waren,  ist 
vom  1.  April  1900  auf  den  1.  April  1902  von  37 
auf  71  gestiegen.  Unter  diesen  71  Maschinen 
hatten  23  eine  Leistungsfähigkeit  von  10CO  PS, 
30  eine  Kraft  von  1100—1500  PS;  bei  8  waren 
es  1600—2000  PS,  bei  3:  3000  und  bei  7  :  4000  PS. 


Eine  Kleinbahn  von  Stiege  nach  Eisfeldertal- 
miihle  im  Harz 

ist  durch  die  Beihülfe  des  braunschweigischen 
Staats  gesichert  worden.  Die  Bahn,  die  8,6  km 
lang  werden  und  die  Spurweite  von  1  m  er- 
halten soll,  wird  die  Gernrode-Harzgeroder 
Bahn  mit  der  Nordhausen-Wernigeroder  Bahn 
verbinden  und  unterwegs  nur  eine  Holzauflade- 
stelle, sonst  keinen  Haltepunkt  erhalten.  Die 
Kosten  werden  von  der  Verwaltung  der  Gern- 
rode-Harzgeroder Bahn  auf  720000  M,  von  dem 
staatlichen  Eisenbahnkommissariat  auf  566  000  M 
veranschlagt;  davon  übernimmt  jene  Bahn- 
gesellschaft die  Hälfte,  während  weitere  210  000 
Mark  durch  die  Interessenten  aufgebracht  wer- 
den; den  Rest  von  73  000  M,  der  an  der  Summe 
des  amtlichen  Anschlags  fehlt,  s.chießt  der  Staat 
Braunschweig  gegen  Aktienbeteiligung  zu,  wie 
er  auch  den  forstfiskalischen  Grund  und  Boden 
gegen  eine  geringe  Anerkennungsgebühr  zur 
Benutzung  überläßt.  Die  Ertragsberechnung 
kommt  zu  dem  .Ergebnis,  daß  die  Linie  für 
sich  allein  eine  Verzinsung  von  1,6%,  das  Ge- 
samtunternehmen der  Gernrode-Harzgeroder 
Bahn  unter  Einrechnung  der  neuen  Strecke 
eine  Verzinsung  von  2%  der  Stammaktien  er- 
bringen werde;  doch  wird  dies  erst  nach 
„längerer  Dauer  des  Betriebes"  eintreten. 

Der  Finanzausschuß  der  Landesversamm- 
lung hatte  nur  eine  Staatsbeihülfe  von  30000  M 
bewilligen  wollen;  die  Versammlung  selbst  hat 


jedoch  dem  weiter  gehenden  Antrag  der  Re- 
gierung zugestimmt. 


Von  der  Pariser  Stadtbahn 

ist,  wie  wir  einem  Bericht  entnehmen,  im  Herbst 
1902  die  Strecke  Porte  Dauphine— Place  de 
l'Etoile — Place  d'Anvers  dem  Betrieb  übergeben 
worden,  so  daß  jetzt  drei  Linien  in  Benutzung- 
Stehen;  außer  der  neu  eröffneten  noch  die 
schon  1900  fertig  gestellten  Strecken  Porte 
Mallot  — Place  de  l'Etoile  —  Louvre —  Porte  de 
Vincennes  und  Place  du  Trocadero— Place  de 
l'Etoile  (vgl.  den  Plan  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1899,  S.  484).  Fertig  gestellt,  aber 
noch  nicht  eröffnet  ist  der  Rest  der  Stadtlinie 
von  der  Place  d'Anvers  nach  der  Place  de  Vin- 
cennes; im  Bau  begriffen  ist  die  Strecke  Ave- 
nue de  Villiers— Place  Gambetta,  die  an  der 
Oper  und  Börse  vorbei  das  Innere  der  rechts- 
ufrigen Stadt  durchzieht,  aber  dabei  nicht  den 
inneren  Boulevards  folgt,  wie  eine  Zeit  lang 
geplant  war.  Nicht  bewährt  hat  sich  vorläufig, 
daß  die  Züge  der  Stadtlinie  von  der  Place  de 
l'Etoile  nach  der  Porte  Dauphine  weitergeführt 
werden,  da  nur  Sonntags  in  dieser  Richtung" 
ein  starker  Verkehr,  der  zum  und  vom  Bois 
de  Boulogne,  besteht;  Wochentags  ist  das  Ziel 
der  Fahrgäste  meist  die  Geschäftsgegend  am 
Louvre,  so  daß  der  ganze  Strom  an  der  Place 
de  l'Etoile  umsteigen  und  dabei  noch  das  Stock- 
werk wechseln  muß.  Die  Eröffnung  der  Innen- 
linie wird  daher  eine  wesentliche  Verbesserung 
bringen. 


Der  Wettbewerb  um  eine  Vorspaimmaschine 
mit  Spiritusmotor. 

Der  Termin  für  die  Bereitstellung  der  Ma- 
schine (vgl.  Zeitschr.  f.  Kleinbahnen,  1902,  S.  283) 
ist  durch  das  preußische  Kriegsministerium  in 
Übereinstimmung  mit  dem  Landwirtschafts- 
ministerium auf  den  15.  November  1903  verlegt 
worden.  Über  den  Anfangstag  und  den  Ort 
der  Versuche  werden  spätestens  am  15.  Oktober 
1903  nähere  Mitteilungen  gemacht  werden.  Die 
Teilnahme  am  Wettbewerb  ist  spätestens  bis 
zum  1.  November  1903  zu  erklären;  die  dazu 
erforderlichen  Anmeldelisten  versendet  die 
Versuchsabteilung  der  Verkehrstruppen,  Ber- 
lin SW.  12,  Wilhelmstr.  101. 


Zeitschriften»  Kilian. 


Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du  i 
Congres  des  Chemins  de  Fer.  iW2.  | 

[16.  Jah,g.,  No.  12,  S.  !%3.] 

Bericht  über  die  Kraftwerke  der  elek- 
trischen Straßenbahnen  vonThonet,  | 


erstattet  auf  dem  internationalen  Straßen- 
bahn-Kongreß in  London  1902. 
Die  Unterhaitun gs-  und  Betriebskosten  des 
Kraftwerks,     getrennt    nach  Kesselanlage, 
Dampf-   oder  Gasmaschinen  -  Dynamos  und 
Sammlerbatterien,  werden  angegeben.  Daran 
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schließen  sich  Mitteilungen  über  die  Anlage- 
kosten für  Beschaffung  der  elektrischen  Kraft 
bei  Verwendung  von  Dampf-  und  Gasmaschinen 
und  bei  Wasserkraftanlagen.  Weiter  folgen 
Angaben  über  die  Betriebskosten  für  die  Kilo- 
wattstunde. 

[IG.  Jahrg.,  No.  12,  S,  9ü5.\ 
Erschütterungen  durch  Röhrenbahnen. 

Bericht  des  vom  englischen  Handelsamt 
eingesetzten  Ausschusses  über  die  Ursachen 
der  durch  die  Zentral  London-Bahn  hervorge- 
rufenen Erschütterungen  und  die  Mittel  zu 
deren  Abhülfe. 

Der  Großbetrieb.  19(>2. 

[2.  Jahrg.,  No.  10,  S.  134.] 

Elektrische  Lichtsignale  im  Straßen- 
eisenbahnbetrieb. 

Richard  Teutloff  weist  auf  die  Not- 
wendigkeit hin,  eingleisige  zwischen  zwei- 
gleisigen Strecken  liegende  Bahnen  durch 
Signale,  die  an  den  Endweichen  angeordnet 
sind,  zu  sichern,  und  beschreibt  eine  Einrich- 
tung, bei  der  vom  Wagen  aus  rotleuchtende 
Lichtsignale  ein-  und  ausgeschaltet  werden 
können. 

Deutsche  Bauzeitung.  1902. 

[36.  Jahrg.,  No.  103/104,  S.  658.} 

Bergaufzug  nach  der  Bastei  in  der 
Sächsischen  Schweiz. 

Die  Herstellung*  einer  eigenartigen  Seil- 
bahn, bei  der  abweichend  von  sonstigen  Berg- 
bahnen die  Wagen  nicht  auf  einem  feststehen- 
den Gleis  laufen,  sondern  an  straff  gespannten, 
freischwebenden  Seilen  geführt  werden,  ist  in 
der  Sächsischen  Schweiz  von  Niederrathen 
nach  der  Bastei  geplant.  Feldmann  in  Elber- 
feld, der  das  neue  Bahnsystem  ersonnen  hat, 
gibt  eine  nähere  Beschreibung  der  Führungs- 
weise, ferner  der  Fang-  und  Bremsvorrich- 
tungen und  Antriebsweise  der  Zugseile. 

Die  Reform.  1902. 

[4.  Jahrg.,  No.  7,  S.  410.] 

Schutzmaßregeln  gegen  die  Gefahren 
der  elektrischen  Oberleitung.  Von 
Paul  Hermann. 

Eine  Reihe  von  Einrichtungen  wird  unter 
Beifügung  von  Abbildungen  beschrieben,  ins- 
besondere die  in  Liverpool,  Glasgow  tind  an- 
deren Städten  Englands  üblichen  Anordnungen. 

[4.  Jahrg.,  Nö.  7,  S.  421.] 

Das     Kraftwerk     der    Berliner  elek- 
trischen Hochbahn 
wird  von  Heinz  Krieger  beschrieben. 


Elektrotechnische  Zeitschrift.  1902. 

[23.  Jahrg.,  49.  Heft,  S.  1069.] 
Die  Bekämpfung  der  vagabundierenden 
Ströme. 

M.  Möck  kommt  auf  seinen  früheren  Vor- 
schlag zurück,  zur  Verminderung  der  schäd- 
lichen Folgen  der  abirrenden  Ströme  bei  Be- 
trieb einer  Straßenbahn  mit  Gleichstrom  den 
Strom  in  gewissen  Zeiträumen  umzukehren, 
und  bespricht  die  bei  solcher  Stromwendung 
zu  treffenden  Anordnungen  unter  der  An- 
nahme, daß  nur  ein  Kraftwerk  vorhanden  ist 
oder  daß  mehrere  in  Betracht  kommen. 

[23.  Jahrg.,  02.  Heft,  S.  1133.} 

Elektrische  Bahnen  in  Österreich. 

Das  Eisenbahnministerium  hat  kürzlich  die 
Konzession  zu  nachstehenden  elektrischen 
Kleinbahnen  erteilt:  Dornbirn  —  Lustenau, 
11,2  km  lang,  1  m  Spur;  Bahnen  in  Laibach 
vom  Südbahnhof  nach  dem  Bahnhof  der  Unter- 
krainer  Bahnen  und  vom  Rathausplatz  nach 
dem  Garnisonspital,  Spur  1  m ;  Linz— Klein- 
münchen, 6  km  lang;  von  Kaltem  auf  den 
Mendelpaß ,  in  der  Reibungsstrecke  voll- 
spurig, in  der  Seilstrecke  1  m  Spur;  von  Bahn- 
hof Marienbad  in  die  Stadt,  1  m  Spur.  Die 
näheren  Konzessionsbedingungen,  namentlich 
auch  die  Sicherheitsvorschriften  gegenüber 
Schwachstromleitungen  usw.  werden  näher 
mitgeteilt. 

[23.  Jahrg.,  52.  Heft,  S.  1135.] 

Die  elektrische  Bahn  Loschwitz  —  Pill- 
nitz, 

deren  Vollendung  durch  den  Zusammenbruch 
der  Elektrizitätswerke  vorm.  Kummer  &  Co. 
unterbrochen  wurde,  wird  nunmehr  fertigge- 
stellt werden,  und  zwar  in  Vollspur,  um  sie 
unmittelbar  mit  den  Dresdner  Straßenbahnen 
verbinden  zu  können.  Es  werden  daher  4  km 
von  1  m  Spur  auf  Vollspur  umgebaut  werden. 

[23.  Jahrg.,  52.  Heft,  S.  1135.} 

Neue  Straßenbahnlinien  auf  dem  Tyhe- 
Ufer  '  ,;" 

sind  hergestellt  worden.  Sie  liegen  z.  T.  auf 
eigenem  Bahnkörper,  wodurch  das  .Pflaster 
gespart  wird  und  eine  größere  Geschwindig- 
keit angewendet  werden  kann.  Es  führen 
nunmehr  zusammenhängende  elektrische  Bah- 
nen von  Newcastle  über  Wallsend  bis  Walker 
und  Tynemouth. 

Engineering.  1902. 

[Bd.  74,  No.  1928,  S.  773.] 

Elektrischer  Betrieb  auf  den  Süd-Lon- 
don-Straßenbahnen. (Fortsetzung.) 

Eingehende  Beschreibung  der  Fahrschalter 
und  der  Motoren,  ihrer  Verbindungen  und 
Wirkungsweise^  sowie  der  Stromunterbrecher, 
Funkenlöscher  usw. 


„.      X.  Jahrgang.1 
Februar  1903.  J 
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[Bd.  74,  No.  192U,  S.  804.] 

Bremsen  für  elektrische  Straßenbahn- 
wagen. 

Es  wird  dafür  eingetreten,  die  sog.  Not- 
bremse im  regelmäßigen  Betrieb  zu  verwenden, 
daneben  aber  eine  Handbremse  zu  belassen. 
Die  verschiedenen  Arten  von  Bremsen,  näm- 
lich Radbremsen,  Achsbremsen  und  Sehienen- 
bremsen,  weiden  unter  der  Annahme  elek- 
trischen Antriebs  kurz  in  ihren  Vorzügen  und 
Nachteilen  gegeneinander  abgewogen,  und  am 
Schluß  wird  die  magnetische  Bremse  von 
Westinghouse  besprochen  und  es  werden  Ver- 
suchsergebnisse, die  mit  ihr  in  Leeds  gewonnen 
wurden,  mitgeteilt. 

[Bd.  74,  No.  1930,  S.  846.] 

Schmalspurlokomotive  der  militäri- 
schen Kleinbahnen  der  indischen 
Staaten. 

Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  einer 
2/4  gekuppelten  Lokomotive  für  0,76  m  Spur, 
die  Krümmungen  von  12,20  m  Halbmesser 
durchfahren  kann. 

[1903.   Bd.  75,  No.  1931,  S.  13.] 
Fünf  Tonnen-Dampf w a gen. 

Der  Wagen  dient  der  Beförderung  von 
Bergwerksmaterialien  von  der  westafrikanischen 
Küste  nach  den  verschiedenen  bis  zu  112  km 
landeinwärts  gelegenen  Arbeitsstätten  der  Gold- 
felder. Mit  Rücksicht  auf  die  mangelhaften 
Wege  sind  die  Radkränze  sehr  breit. 

Engineering  News.  1902. 

[48.  Bd.,  No.  46,  S.  390.] 

Die  New-Yorker  Schnell  verkehr  sbahn. 
(Fortsetzung.) 

Beschreibung  der  Ausführung  von  der 
60.  Straße  bis  zur  104.  Straße.  Die  Strecke  ist 
dadurch  besonders  bemerkenswert,  daß  hier 
die  viergleisige  Bahn  in  eine  drei-  und  eine 
zweigleisige  übergeht,  die  dann  nach  Nord- 
osten und  Nordwesten  auseinandergehen.  Um 
diese  Auseinanderziehung  zu  ermöglichen, 
fallen  die  zwei  mittleren  Gleise  von  einer  etwa 
30  m  nördlich  der  96.  Straße  liegenden  Stelle 
an  mit  0,45  %,  während  die  beiden  Außengleise 
mit  1,4%  ansteigen,  und  es  entstehen  so  im 
weiteren  Verlaufe  zweigeschossige  Tunnel- 
anlagen. Die  Einzelheiten  der  Bauart  und  ihre 
Ausführnngsweise  werden  näher  dargelegt. 

[48.  Bd.,  No.  46,  S.  395.] 

Das  Netz  der  elektrischen  Überland- 
bahn der  Union  Traction  Co.  von 
Indiana. 

Die  genannte  Gesellschaft  betreibt  ein 
Netz  von  247  km,  wovon  157  km  auf  Überland- 
bahnen der  Straßenbahnen  in  verschiedenen 
Städten  entfallen.  Das  Netz  geht  von  Indiana- 
polis aus  und  führt  nach  Anderson,  Marion, 


Muncie,  Elwood  und  Tipton.  Die  Linien- 
führung, der  Unter- und  Oberbau,  die  Leitungs- 
anlage, die  Betriebsmittel  und  das  Kraftwerk 
werden  beschrieben.  So  lange  sich  der  Be- 
trieb im  Fahrplan  bewegt,  den  jeder  Schaffner 
|  und  Wagenführer  bei  sich  führt,  bedarf  es 
I  keiner  besonderen  Leitung;  sobald  Unregel- 
mäßigkeiten eintreten,  sind  diese  aber  vom 
Schaffner  durch  Fernsprecher  dem  Zugleiter 
in  Anderson,  dem  Mittelpunkt  des  Netzes,  zu 
melden,  und  dieser  regelt  dann  den  Betrieb 
durch  besondere,  gleichfalls  durch  Fernsprecher 
erteilte  Weisungen. 

Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 

!  bahnen.  1902. 

\  " 

(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[8.  Jahrg.,  No.  24,  S.  1149.] 

Anwendung  von  Kohlenwasserstoff  - 
|  Motoren  für  Traktionszwecke. 

]        Es  wird   zunächst   auf  die  Vorzüge  der 
:  Explosionsmotoren    gegenüber    den  Dampf- 
]  maschinen  hingewiesen,   und  daran  schließt 
sich  eine  Beschreibung  von  Benzinlokomotiven, 
die  von  der  Gasmotorenfabrik  in  Deutz  für 
Gruben-,  Feld-  und  Straßenbahnen  gebaut  sind. 

[8.  Jahrg.,  No.  24,  S.  1157.] 

Die  Entwicklung  des  Baues  von  Unter- 
gestellen. Schluß  der  Arbeit  von 
A.  Ertel. 

Es  werden  zunächst  die  ungleich  belasteten 
Untergestelle  behandelt  und  dabei  zwischen 
Straßenbahnen,  die  bis  zu  25  km/Std.  Ge- 
schwindigkeit aufweisen,  und  Überlandbahnen 
mit  Geschwindigkeiten  bis  zu  40  km/Std. 
unterschieden.  Die  Ausbildung  des  Rahmens 
und  der  Drehanordnung  wird  eingehend  er- 
örtert. Weiter  wendet  sich  die  Besprechung  zu 
den  Lenkachsenwagen. 

[8.  Jahrg.,  No.  24,  S.  1169.] 
Der  Waggonbau  im  Ural, 
j  Mitteilungen  über  die  von  einer  belgischen 
Gesellschaft  im  Südural  errichtete  Ustkataw- 
sche  Wagenbauanstalt,  in  der  jährlich  2000 
Wagen  hergestellt  werden  können. 

[1903.   9.  Jahrg.,  No.  1,  S.  19.] 

i  Über  Wirtschaftlichkeit  und  Ökonomie 
•im   Straßenbahn-   und  Kleinbahn- 

I  betriebe. 

Ziebarth  weist  darauf  hin,  daß  die  Zeiten 

i  wirtschaftlichen  Niederganges,  unter  denen 
auch  die  Verkehrsanlagen  zu  leiden  haben, 
sich  doch  insofern  von  Nutzen  erweisen,  als 
sie  zu  möglichst  sparsamer  Verwaltung  und 
wirtschaftlichem  Betriebe  veranlassen.  Er  er- 
örtert dann,  durch  welche  Maßnahmen  sich 
namentlich  bei  der  Lagerverwaltung,  bei  der 

j  Bedienung  des  Kraftwerks,  der  Unterhaltung 
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der  Betriebsmittel  und  der  Gleise  wirtschaft- 
liche Erfolge  erzielen  lassen. 

Kirchhofs  Technische  Blätter.  1902. 

[2.  Jährt/.,  No.  30,  S.  7.] 

Ein  neuer  Sandstreuer  für  Straßenbahn- 
wagen, 

bei  dem  durch  eine  Handbeweguug  sowohl 
die  Streuung  hervorgerufen,  wie  auch  für 
Lockerung  des  Sandes  gesorgt  wird,  wird  kurz 
beschrieben. 

[2.  Jahre/.,  No.  32,  >$'.  (S.) 
Straßenschienen      in     Asphalt-  und 
Pflasterstraßen. 

Beschreibung  einer  vom  Bahnmeister 
Weiß  vorgeschlagenen  Gleisanordnung,  bei 
der  eine  gewöhnliche  Breitfußschiene  in  einem 
|_J-Eiseii  auf  Holzklötzen  lagert  und  die  Rille 

durch  ein  an  den  einen  Schenkel  des  |  |- Eisens 

angeschraubtes  Flacheisen  gebildet  ist.  Die 
Anordnung  soll  eine  wesentlich  leichtere  und 
billigere  Unterhaltung  ermöglichen,  als  bei 
Verwendung  von  eingepflasterten  Rillen- 
schienen. 

[imil903.   2.  Jahrg.,  No.  33,  S.  6.} 

Als  die  beste  Straßenbahn-Schutzvor- 
richtung 

soll  die  sogen.  Federweste  anerkannt  sein,  mit 
lotrecht  stehenden  Gitterstäben  und  oberer 
Handhabe  zum  Festhalten.  Die  Direktion  der 
Großen  Berliner  Straßenbahn  soll  die  Aus- 
rüstung aller  Triebwagen  mit  diesem  Schutz- 
gitter angeordnet  haben. 

L' Economiste.  Francais.  11)02. 


[30.  Jahrg.,  No.  50  u.  51,  S.  7,97  v.  837. \ 

Die  Erträge   deE  Lokal-  und  Straßen- 
bahnen in  Frankreich. 

Paul  Leroy  -  Beaulieu  bespricht  die 
Finanzergebnisse,  die  die  französischen  Lokal- 
und  Straßenbahnen  im  eisten  Vierteljahr  1902 
erzielt  haben.  Eine  geringe  Verbesserung  der 
Reinerträge  ist  zu  beobachten,  namentlich  in- 
folge ,einer  Minderung  der  Ausgaben;  und 
diese  hängt  wieder  vorzugsweise  mit  dem  I 
Herabgehen  der  Kohlenpreise  zusammen. 
Trotzdem  ist  der  Gewerbezweig  im  ganzen 
noch  als  notleidend  (souffreteux)  zu  bezeich- 
nen. Für  die  Pariser  Straßenbahnjen  ist  der 
Wettbewerb  der  Stadtbahn  vernichtend. 

Le  Genie  Civil.  iy02/l,%3. 


[23.  Jaltrg.,  1.  Halbjahr,  No  (i,  S.  W.] 

Die  Drahtseilbahn  von  Weehawken  (Ver- 
einigte Staaten) 

liegt  bei  New- York  auf  dem  rechten  Ufer  des 
Hudson  und  ersteigt  bei  90  in  Länge  eine  Höhe 
von  50  m.  Sie  dient  dazu,  das  Landfuhrwerk, 
das  auf  eine  Plattform  auffährt,  zu  heben  und 


zu  senken.  Der  Antrieb  ist  elektrisch.  Die 
Einrichtung  wird  näher  beschrieben  unter  Bei- 
gabe zahlreicher  Abbildungen  besonders  der 
maschinellen  Anlagen. 

[23.  Jahrg.,  i.  Halbjahr,  No.  .'),  S.  129.] 

Die   elektrischen    Bahnen   von  Rodez 
(Aveyron) 

verbinden  den  Bahnhof  mit  der  etwa  2  km  ent- 
fernten Stadt  und  durchziehen  letztere.  Eine 
1,5  km  lange  Strecke  hat  eine  mittlere  Steigung 
von  60°/oo  und  eine  Höchststeigung  von  I00°/Ou. 
Die  Bahn  hat  1  m  Spur  und  Rillenschienen,  sie 
wird  mit  vierachsigen  Triebwagen  und  Ober- 
leitung betrieben.  Mit  Rücksicht  auf  die  starken 
Steigungen  wird  eine  Schienenbremsc  ange- 
wendet. 

Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins 
für  die  Förderung  des  Lokal-  und  Straßen- 
bahnwesens. 1W2. 

[10.  Jahrg.,  12.  Heft,  S.  54U.} 

Die  Nilgiri-Bergbahn.   Vortrag  von  Ziffer. 

Die-  26,95  km  lang'e  Bahn  überwindet  einen 
Höhenunterschied  von  1711  m.  Die  ersten 
7,G4  km  sind  als  Reibungsbahn  mit  Steigungen 
bis  zu  25u/oo  gebaut,  der  Rest  als  Zahnbahn  mit 
zweiteiliger  Abtscher  Plattenstange  und  80  %0 
Steigung.  Die  Spurweite  ist  1  m;  es  waren 
zahlreiche  Kunstbauten  herzustellen.  (Vgl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  1902,  S.  244) 

[10.  Jahrg.,  12.  Heft,  8.  554.] 

Tclphe  rb  ahnen 

sind  Seilbahnen,  bei  denen  das  auf  dem  Seil 
laufende  kleine  Fahrzeug  einen  elektrischen 
Antrieb  besitzt,  dem  der  Strom  durch  einen 
gewöhnlichen  Rollenabnehmer  aus  einer  über 
dem  Tragseil  gespannten  Arbeitsleitung  zuge- 
führt wird.  Sie  finden  in  letzter  Zeit  mehr  und 
mehr  Anwendung. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  1W2. 

[35.  Jahrg.,  No.  4'i,  S.  731.} 

Regelmäßiger   Selbstfahrerdienst  zwi- 
schen Spoleto  und  Norcia. 

Die  Stadtverwaltung  von  Spoleto  (Bezirks- 
hauptstadt in  der  italienischen  Provinz  Perugia, 
90  km  nordöstlich  von  Rom)  hat  im  Oktober 
1902  einen  regelmäßigen  Verkehtsdienst  für 
Persoaen,  Post  und  Pakete  mittels  Dampf- 
Selbstfahrern  zwischen  Spoleto  und  Norcia  er- 
öffnet. Die  18  km  lange  Strecke  Spoleto— 
Norcia,  auf  der  wegen  der  bergigen  Beschaffen- 
heit des  Geländes  eine  Eisenbahn  nicht  ange- 
legt werden  kann,  wird  von  den  Selbstfahrern 
in  4  Stunden  zurückgelegt,  wobei  an  8  Zwischen- 
stationen gehalten  wird.    Zunächst  verkehren 
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die  Selbstfahrer  einmal  täglich  in  jeder  Rich- 
tung. Jeder  Wagen  kann  in  2  Klassen  20  Per- 
sonen aufnehmen  und  enthält  daneben  einen 
Raum  für  Postsachen  und  Pakete. 

Österreichisch  e  Eisen  bahn  -  Zeitung.  1902. 

[25.  Jahrg.,  No.  34,  S.  377.] 

Die  Wiener  Verkehrs-wege  in  stadtge- 
schichtlicher Beziehung.  II.  Von 
A.  v.  Merta.  (Vgl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 19,02,  S.  554.) 

In  diesem  zweiten  Artikel  wird  nachge- 
wiesen, daß  mit  Ausnahme  der  Wientallinie, 
die  einem  von  jeher  vorgezeichneten  Verkehrs- 
wege folgt,  kein  Teil  der  Stadtbahn  einer 
natürlichen  Verkehrsader  folge;  sowohl  die 
Donaukanallinie  als  auch  die  Gürtel-  und  die 
Vorortlinie  müssen  sich  ihren  Verkehr  erst 
schaffen  und  haben  daher  mit  dem  Wettbe- 
werb der  elektrischen  Straßenbahnen  sehr 
stark  zu  rechnen.  Für  die  Zukunft  wird  ein 
.  weiterer  Ausbau  der  Stadtbahn  in  der  Rich- 
tung verlangt,  daß  alle  Wiener  Bahnhöfe  durch 
sie  mit  einander  in  Verbindung  stehen;  die 
unterirdische  Durchquerung  der  inneren  Stadt 
werde  erzwungen  werden. 

Österreichisch  -  Ungarisches  Eisenbahnblatt. 
1902. 

[7.  Jahrg.,  No.  43,  S.  376.) 
Das  Automobil  im  Eisenbahnbetriebe. 

Es  wird  daraufhingewiesen,  daß  auf  Lokal- 
bahnen mit  starken  Steigungen  ein  Trieb- 
wagen im  allgemeinen  nicht  im  Stande  ist, 
noch  Beiwagen  zu  befördern,  daß  daher  für 
den  Güterverkehr  besondere  Züge  mit  Loko- 
motiven gefahren  werden  müssen  und  daß 
auch  dem  Personenverkehr  ein  Triebwagen 
oft  nicht  zu  genügen  vermag.  Ein  solcher 
Betrieb  kann  daher  nicht  empfohlen  werden. 

[7.  Jahrg.,  No.  44,  S.  387.] 

•Die  Ausgestaltung  des  Netzes  der  Wie- 
ner elektrischen  Straßenbahnen. 

Am  Zentralfriedhof  ist  eine  Schleife  ange- 
legt, die  dem  Verkehr  wesentlich  zu  gute 
kommt;  ferner  sind  mehrere  wichtige  Ver- 
längerungen nach  den  Außenbezirken  im  Bau, 
z.  T.  auch  schon  vollendet.  Drei  neue  Be- 
triebsbahnhöfe sind  im  "Bau.  Die  Wiener  elek- 
trischen Straßenbahnen  verfügen  jetzt  über 
800  Triebwagen  und  330  Beiwagen. 

[7.  Jahrg.,  No.  48,  S.  421] 

Die  Frage  des  elektrischen  Betriebs 
auf  der  Wiener  Stadtbahn 

ist  in  betreff  der  Wirtschaftlichkeit  noch  nicht 
geklärt.   Um  zu  besseren  wirtschaftlichen  Er- 


gebnissen zu  kommen,  ist  eine  Vereinfachung 
der  Bauart  der  Triebwagen  des  Probezuges 
in  Ausführung  begriffen. 

[7.  Jahrg.,  No.  49,  S.  428.] 

Das  Projekt  einer  elektrischen  Bahn 
Wien — Preßburg 

ist  einstweilen  gescheitert,  weil  es  nicht  ge- 
lungen ist,  die  Bereitstellung  der  erforder- 
lichen Geldmittel  bis  zum  31.  Dezember  1902 
zu  sichern. 

[7.  Jahrg.,  No.  52,  S.  454.] 

Die  Zeitkarten  im  Verkehr  der  Wiener 
Stadtbahn 

werden  vom  1.  Januar  1903  an  nach  neuen 
Grundsätzen  ausgegeben,  von  denen  eine  Ver- 
kehrszunähme  erwartet  wird. 

[7.  Jahrg.,  No.  02,  S.  455.] 

Die  Kommune  und  die  Wiener  elek- 
trischen Straßenbahnen,  sowie  Um- 
bau der  neuen  Wiener  Tramway 
auf  elektrischen  Betrieb. 

Kurze  Mitteilungen  über  die  Vervollständi- 
gung und  die  Umgestaltung  des  Wiener 
Straßenbahnnetzes. 

[/.  Jahrg.,  No.  52,  S.  456.] 

Die  elektrische  Kleinbahn  Dornbirn — 
Lustenau, 

die  erste  derartige  Bahn  in  Vorarlberg  und 
Tirol,  ist  am  1.  Dezember  1902  dem  Betrieb 
übergeben  worden.  Sie  ist  11,2  km  lang  und 
wird  mit  Gleichstrom  von  550  V  Spannung  be- 
trieben. 

[7.  Jahrg.,  No.  52,  S.  457.] 

Eine  Ausgestaltung  der  Triester  elek- 
trischen Straßenbahnen 

durch  Herstellung  zweier  neuen  Linien  von 
4,3  und  4,8  km,  die  erhebliche  Schwierigkeiten 
bietet,  wird  von  der  Stadt  geplant. 

[7.  Jahrg.,  No.  52,  Ä  457.] 

Die  elektrische  Kleinbahn  Linz  —  Klein.- 
münchen 

ist  am  19.  Dezember  1902  dem  Betrieb  über- 
geben worden. 

[1903,  8.  Jahrg.,  No.  1,  S.  2,] 

Die  Entwicklung  des  Lokalbahnwesens 
in  Österreich. 

Das  Jahr  1902  zeigt  eine  rege  Tätigkeit 
auf  diesem  Gebiet.  18  Lokal-  und  Kleinbahn- 
linien,  unter  ihnen  mehrere  von*  größerer  Be- 
deutung, sind  siehergestellt  und  konzessioniert* 
eine  große  Reihe  andrer  Projekte  ist'  soweit 
gefordert  worden,  daß  ihre  Genehmigung  bald 
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zu   erwarten    ist.    Die    wichtigeren  Unter- 
nehmungen werden  kurz  besprochen. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1902. 

[40.  Bd.,.No.  26,  S.  281.} 

Die  Erweiterungsbauten  der  Elektri- 
zitätswerke und  die  elektrisch  be- 
triebene Straßenbahn  in  Schaff- 
hausen. 

Das  Kraftwerk  ist  durch  Erweiterung  einer 
1861  bis  1866  erbauten  Turbinenanlage  mit 
Seiltransmission  entstanden  und  erzeugt  Dreh- 
strom. Die  Straßenbahn  wird  mit  Gleichstrom  j 
betrieben,  sie  besteht  aus  drei  Linien,  hat  1  m 
Spur  und  Steigungen  bis  zu  46°/oo,  54°/oo  und 
81  %o-  Die  Leitungen,  Betriebsmittel  und 
Wagenschuppen  werden  beschrieben. 

Teknisk  Ugeblad.   Christiania.  1902. 

{20.  Jahrg.,  No.  00,  S.  470.] 

Ueber  die  Verwendung  von  Einphasen- 
Wechselstrommotoren  für  elek- 
trische Bahnen. 

Nach  einem  Aufsatze  in  der  Zeitschrift 
„Electrical  World  and  Engineer"  wird  die  in 
Amerika  in  Ausführung  begriffene  Einrichtung 
einer  Eisenbahn  für  Betrieb  mit  Einphasen- 
Wechselstrommotoren  beschrieben.  Diese 
Eisenbahn,  welche  die  Städte  Washington, 
Baltimore  und  Annapolis  mit  einander  ver- 
bindet, wird  eine  Länge  von  50  km  haben  und 
soll  mit  einer  Geschwindigkeit  von  65  km/Std. 
befahren  werden.  In  einer  Zentralstation  wird  j 
einphasiger  Wechselstrom  mit  einer  Perioden- 
zahl von  ]62/ä  in  der  Sekunde  und  einer 
Spannung  von  15  000  V  erzeugt.  Dieser  Strom 
wird  mittels  Luftleitung  zu  neun  längs  der 
Bahnlinie  angeordneten  Umfonnstationen  ge- 
leitet, in  denen  er  auf  eine  Spannung  von 
1000  V  heruntergebracht  und  in  die  Arbeits- 
leitungen  geführt  wird,  von  welchen  er  den 
Wagen  durch  Kontaktrollen  zugeführt  wird. 
Die  in  der  Zentralstation  aufgestellten  3  Ein- 
phasen-Dynamomaschinen,  die  mit  Dampf  be-  j 
trieben  werden,  leisten  je  1500  KW.  Dieselbe 
Zentralstation  liefert  auch  Kraft  für  eine  Bahn-  : 
strecke,  die  mit  Gleichstrom  betrieben  wird, 
sodaß  Gelegenheit  gegeben  ist,  die  beiden 
Betriebsarten  bezüglich  ihrer  Vorzüge  und  | 
Nachteile  unter  annähernd  denselben  Verhält-  I 
nissen  mit  einander  zu  vergleichen. 

The  Railroad  Gazetie.   1902.  j 

[47.  Jahrg.,  No.  49,  S.  923.\  \ 
Zwei  elektrische  Schnellbahn-Wagen 

der  Brill  Company  für  die  Wilkesbarre  und 
Hazleton-,  sowie  für  die  Seattle  und  Tacoma- 
Bahn  werden  unter  Beifügung  von  Abbildungen 
beschrieben.   Beide  Bahnen  sind  64  km  lang  ! 


und  sollen  mit  96  km/Std.  Geschwindigkeit 
befahren  werden.  Beide  Wagen  sind  als  Trieb- 
wagen für  Fahrt  in  beiden  Richtungen  gebaut 
und  laufen  auf  je  zwei  zweiachsigen  Dreh- 
gestellen, der  erste  Wagen  ist  15,5  m  lang,  der 
zweite  12,6  m,  sie  wiegen  mit  voller  Ausrüstung 
38  und  27,2  t. 

[47.  Jahrg.,  Nv.  00,  S  947.] 

Elektrischer  Betrieb  auf  Dampfeisen- 
bahnen in  Italien. 

Mitteilungen  von  Carus  Wilson  über 
die  Einrichtungen  für  den  elektrischen  Betrieb 
auf  den  Eisenbahnen  von  Lecco  nach  Chia- 
venna  und  Sondrio,  sowie  von  Gallarate  nach 
Porto  Ceresio,  Arona  und  Laveno,  und  An- 
gaben über  die  bisherigen  Betriebsergebnisse 
und  Betriebskosten,  wobei  Vergleiche  mit  eng- 
lischen Eisenbahnen  gezogen  werden. 

The  Raihcay  Engineer.  1902. 

[23.  Bd.,  No.  275,  S.  371.] 

Oberbau  für  Straßen-  und  Kleinbahnen. 
(Fortsetzung.) 

Mitteilungen  über  die  Arbeitsleitungen 
und  die  Schienenbunde,  namentlich  über  letz- 
tere. 

[23.  Bd.,  No.  270,  S.  381.} 

Elektrische  Straßenbahnen.  Auszug  aus 
eineui  Vortrag  von  Hopkinson  und 
Talbot  in  der  Institution  of  Civil  En- 
gineers. 

Die  Vortragenden  behandeln  die  Kraft- 
erzeugung und  Stromzuführung  zu  den  Wa- 
gen, ferner  die  Ausrüstung  der  Betriebsmittel 
und  die  Erdrückleitung,  dabei  werden  die 
durch  abirrende  Ströme  hervorgerufenen 
Schäden  und  die  Mittel  zur  Abhülfe  eingehend 
gewürdigt, 

The  Railway  News:  1902. 

[78.  Bd.,  No.  2032,  S.  844.} 

Die  Gründung  von  elektrischen  Köhren- 
bahnen. Die  Paddington-Kenniug- 
ton-  und  Kings  Road-Pläne. 

An  der  Hand  der  Gründungsgeschichte 
wird  der  Nachweis  geführt,  daß  mit  gewissen 
Plänen  nur  der  Zweck  verfolgt  wird,  von 
leistungsfähigeren  Wettbewerbsunternehmun- 
gen Geld  herauszuschlagen. 

[78.  Bd.,  No.  2032,  S.  844.] 
Die  geplante  neue  Bahn  nach  Bristol 

wurde  in  einer  besonderen  Versammlung  der 
Handels-  und  Schiffahrtskammer  von  Bristol 
eingehend  besprochen.  Auch  die  Great 
Western-Bahn  plant  die  Herstellung  von  Ab- 
kürzungslinien. 
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The  Street  Baüway  Journal.  1902. 

[20.  Bd.,  No.  G,  S.  569.] 

Die  Straßenbahn  von  Worchestcr  nach 
Southbridge  in  Massachusetts 

geht  ihrer  Vollendung  entgegen.  Sie  liegt 
etwa  zur  Hälfte  auf  eigenem  Bahnkörper.  Das 
Kraftwerk  liegt  in  der  Mitte  und  erzeugt 
Gleichstrom  und  Wechselstrom.  Letzterer 
wird  nach  Erhöhung  der  Spannung  auf  11 000  V 
Unterstationen  an  den  Enden  der  Bahn  zuge- 
leitet und  hier  in  Wechselstrom  für  die  Arbeits- 
leitungen umgeformt.  Kraftwerk,  Wagen  und 
Wagenschuppen  werden  beschrieben.  Die 
Bahn  will  auch  Güter,  besonders  Eilgut  be- 
fördern und  beabsichtigt,  hierfür  Frachtmarken 
auszugeben. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  578.) 

Betrieb  mit  dritter  Schiene  in  Italien. 

Beschreibung  des  Kraftwerks  und  der  An- 
ordnung der  Arbeitsleitung  und  Stromabnahme 
der  elektrischen  Bahnen  von  Mailand  nach 
Gallarate,  Porto  Ceresio,  Arona  und  Laveno. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  585.] 

Straßenbahnräder  in  Europa. 

Mitteilungen  über  die  Gestalt  und  Zusam- 
mensetzung der  Räder  der  Straßenbahnen  ver- 
schiedener europäischer  Städte,  sowie  über  die 
dazu  gehörigen  Rillenschienenformen. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  589.] 
Die  Betriebsmittel  der  Manhattan-Bahn 

werden  eingehend  unter  Vorführung  von 
Einzelheiten  beschrieben.  Von  den  1'286  ge- 
schlossenen Wagen  sind  850  als  Triebwagen 
ausgerüstet,  von  den  36  offenen  Wagen  keiner. 
Bemerkenswert  ist  die  Bauart  des  Führer- 
standes, er  ist  als  besonderes  Häuschen  aus- 
gebildet, läßt  sich  aber  auch  für  Beisende  be- 
nutzen. In  diesem  Fall  sperrt  die  vom  Innen- 
raum des  Wagens  aus  geöffnete  Tür  den  Fahr- 
schalter und  die  sonstigen  für  die  Wagen- 
führung erforderlichen  Ausrüstungsgegen- 
stände gegen  die  Reisenden  ab.  Die  Wagen 
sind  mit  Eiskratzbürsten  ausgerüstet,  die  durch 
Preßluft  auf  die  Schienen  gedrückt  werden 
können,  wenn  Eis  zu  beseitigen  ist.  Die  ge- 
schlossenen Wagen  haben  Endeingänge,  die 
offenen  Seiteneingänge,  letztere  können  von 
den  Endbühnen  aus  durch  Hebel  geschlossen 
werden. 

~  [20.  Bd.,  No.  6,  S.  601.] 
Zusammenstöße  auf  Überlandbahnen. 

Mit  der  Zunahme  elektrischer  Überland- 
bahnen tritt. mehr  und  mehr  die  Notwendigkeit 
ein,  Sicherungsmaßnahmen  gegen  Zusammen- 
stöße zu"  treffen.  .-Die  verschiedenen  Mittel 
werden  ;  besprochen. ,  Die  bei  den  amerika- 


nischen Eisenbahnen  übliche  unmittelbare 
Leitung  der  Zugfahrten  durch  einen  Zugleiter 
wird  nicht  besonders  günstig  beurteilt,  dagegen 
wird  die  Durchführung  der  regelrechten 
Blockung  empfohlen. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  603.] 

Die   Zweigbahn   Concord  —  Manchester 
der  Boston-Maine-Eisenbahn 

ist  26,5  km  lang  und  folgt  dem  Tale  des 
Merimac.  Sie  ist  eingleisig  und  wird  mit 
Oberleitung  und  Gleichstrom  betrieben,  der  in 
Unterstationen  aus  Drehstrom  von  10000  V 
umgeformt  wird.  Die  Züge  bestehen  aus  drei 
Wagen,  sie  haben  an  den  Ausweichestellen 
bis  zu  zwei  Minuten  auf  die  kreuzenden  Züge 
zu  warten.  Treffen  diese  innerhalb  dieser 
Frist  nicht  ein,  so  wird  beim  Zugleiter  durch 
Fernsprecher  weitere  Weisung  erbeten.  Der 
Oberbau  besteht  aus  einem  Querschwellengleis 
in  Schotterbettung. 

[20.  Bd.,  No.  G,  S.  610.] 

Die  elektrische  Bahn  in  Sidney 

umfaßt  etwa  234  km  Gleise  und  ist  in  Staats- 
besitz. Die  Linien  wurden  früher  z.  T.  mit 
Dampf  und  als  Kabelbahnen  betrieben,  jetzt 
durchweg  mit  Oberleitung.  Das  Kraftwerk, 
dessen  Anlage  der  von  der  Metropolitan  Street 
Railway  Co.  in  New-York  in  der  96.  Straße  er- 
richteten ähnelt,  wird  näher  beschrieben. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  616.] 

Wirksame  Disziplin. 

Nach  T.E.Mitten,  dem  Betriebsleiter  der 
Buffalo  Railway  Co.,  sind  eine  zuverlässige 
Führung  der  Personalakten  und  gerechte  Be- 
handlung die  Grundlagen  guter  Disziplin.  Man 
sollte  dahin  streben,  die  Bediensteten  recht 
lange  im  Dienste  zu  behalten. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  620.] 

Schnellverkehrswagen  für  die  Wilkes- 
barre-Hazleton-Bahn. 

Die  Bahn  ist  64  km  läng  und  wird  mit 
dritter  Schiene  betrieben,  die  Geschwindigkeit 
soll  96  km/Std.  betragen.  Der  beschriebene 
Triebwagen  enthält  bei  15,5  m  Gesamtlänge 
38  Sitzplätze  und  wiegt  mit  voller  Ausrüstung 
38  t. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  621.] 

Schneeschmelzer. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  heiz- 
baren Wagens,  durch  den  der  Schnee  auf  den 
Straßenbahngleisen  geschmolzen  werden  soll. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  621  «.  622.] 
Neue  Abnehmerrollen  nebst  Halter. 

Beschreibung  und  Abbildungen  zweier 
neuer  Anordnungen. 
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[20.  Bd.,  No.  6,  S.  624.] 

Kühlen  von  Bahnmotoren. 

Es  wird  vorgeschlagen,  die  zum  Bremsen 
vorhandene  Preßluft  auch  zum  Kühlen  der 
Motoren  zu  verwenden,  und  ein  erheblicher 
wirtschaftlicher  Gewinn  und  eine  vermehrte 
Leistungsfähigkeit  in  Aussicht  gestellt. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  625.] 

Neue   Schutzvorrichtung    an  Straßen- 
bahnwagen. 

Sie  besteht  aus  einem  vorn  hängenden 
Gitter  und  einem  dahinter  angebrachten  Fang- 
korb:  Wenn  das  Gitter  gegen  einen  Gegen- 
stand stößt  und  nach  hinten  schwingt,  senkt 
sich  der  Fangkorb  auf  die  Schienen;  er  kann 
aber  auch  vom  Wagenführer  herahgelassen 
werden. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  6:6.] 

Zeitfeststellung  für  Wagen  und  deren 
Führer. 

Beschreibung  einer  auf  den  Liverpooler 
Straßenbahnen  eingeführten  Einrichtung,  die 
dazu  dient,  die  Zeit,  zu  der  die  Wagen  an  be- 
stimmten Stellen  waren,  festzustellen. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  627.] 

Wagendach-Behandlung. 

Vorschläge  zu  recht  sorgfältiger  Unter- 
haltung der  Straßenbahnwagen dächer. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  628.] 

Die  Gemeinde-Straßenbahnen  von  Not- 
tingham 

umfassen  etwa  48  km  Gleise.  Sie  Averden  mit 
Oberleitung  betrieben.  Der  Oberbau  besteht 
aus  Eillenschienen.  Wagenschuppen  und  Kraft- 
werk werden  beschrieben. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  634.] 

Eine  wichtige  Güterbahn 

ist  die  etwa  100  km  lange  Toledo  &  Western 
Railway.  Nähere  Mitteilungen  über  die  Be- 
handlung des  Güterverkehrs. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  640.] 

Bericht    des   Ausschusses    über  Nor- 
malien, 

der  von  der  amerikanischen  Straßenbahn- 
vereinigung eingesetzt  war.  Der  Bericht  er- 
streckt sich  auf  den  Oberbau,  die  Bauart  und 
Ausrüstung  der  Betriebsmittel  und'  die  Her- 
stellung der  Arbeits-  und  Rückleitüngen. 

[20.  Bd.,  No.  6,  S.  643.] 

Mitteilungen  über  elektrischen  Betrieb 
auf  Voll  bahnen  bei  Paris. 
Die  Einrichtungen  der  Westbahn  auf  der 


l  Strecke  nach  dem  Quai  d'Orsay  und  der  Linie 
i  nach  Versailles  werden  beschrieben. 

|  [20.  Bd.,  No.  6,  S.  647.] 

'  Ausrüstung  und  Organisation  zur 
Schneesturmbekämpfung. 

Conway  erörtert  alle  in  Betracht  kom- 
menden Fragen,  insbesondere  die  Freihaltuhg 
der  Bahn  und  der  Bahngräben,  die  Bauart  und 
Behandlung  der  Schneepflüge,  Schneezäune, 
das  Bereithalten  von  Sand  und  Salz  u.  dergl.  m. 

;  [20.  Bd.,  No.  6,  S.  64$.] 

|  Mehrfache  Einheit,  Spannungs-  und 
Geschwindigkei  ts  Verhältnis  bei 
Hauptbahnen.   Vortrag  von  Leonard. 

Der  Vortragende  will  hochgespannten  Ein- 
phasen-Wechselstrom  zum  Betriebe  verwenden, 
ohne  alle  UnterstatiOnen,  und  erwartet  davon 
große,  auch  wirtschaftliche  Vorteile. 

j  Tim  Street  Raüicay  Review.  1962. 

\  [12.  Bd.,  No.  12,  S.  869.] 

Das  neue  Licht-  und  Kraftwerk  der 
Galveston  Stadtbahn-Gesellschaft 

wird  kurz  beschrieben  und  abgebildet. 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  876] 

Die  Anstellung,  Schulung  und  Über- 
wachung der  Wagenbediensteten 
der  Bostoner  Hochbahn.  II. 

Der  Präsident  der  genannten  Hochbahn- 
gesellschäft,  W.  A.  Bancroft,  gibt  eine 
Darstellung  der  getroffenen  Einrichtungen. 
Großer  Wert  wird  auf  gute  Ausbildung  der 
Fahrer  gelegt,  die  in  einer  besonderen  Schule 
erfolgt.  Über  die  besonderen  Vorkommnisse 
im  Dienst  wird  unter  Verwendung  von  Vor- 
drucken genau  Buch  geführt,  um  ein  möglichst 
zuverlässiges  Bild  über  die  Brauchbarkeit  der 
Leute  zu  erhalten. 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  879] 

Die  Moline-Ost-Moline-  und  Watertown- 
Bahn 

ist  zunächst  etwa  10  km  lang,  soll  aber  auf 
40  km  ausgedehnt  werden.  Sie  führt  den 
Mississippi  entlang,  ist  eingleisig  und  wird  mit 
Oberleitung  betrieben. 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  883] 

Die  neue  Werkstätte  der  Chicagoer 
Stadtbahn-Gesellschaft 

wird  kurs!  beschrieben.  In  sieben  verschied e- 
ne?n  Gebä'ädeü'sin'd  die"  Kessel  uiid  Mäsehineri, 
diöSöhMfiöde",  die"Gießerei,  die'Htfferbearbeitiing, 
die'Ba^Mererei  usw5;  untergebracht;  und' au  die 
Werkstätte  schließt  sich  ein  Wagenschuppen, 
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der  204  großen  Drehgestellwagen  Raum  bietet 
und  um  mehr  als  das  Doppelte  erweiterungs- 
fähig ist. 


[12.  Bd.,  No.  12,  S. 
Fracht  und  Eilgut. 

A.  D.  Adams  weist  darauf  hin,  in  wie 
hohem  Maße  elektrische  Überlandbahnen  ge- 
eignet sind,  dem  Fracht-  und  Eilgutverkehr 
zu  dienen,  und  gibt  über  die  Entwicklung 
dieser  Verkehrsarten  auf  mehreren  Bahnen  von 
Massachusetts  während  der  letzten  vier  Jahre 
zahlenmäßige  Nachweise. 


[12.  Bd.,  No.  12,  S.  890.] 


Arbeitswagen  in  Atlanta,  Ga. 

Nach  Zusammenlegung  der  verschiedenen 
elektrischen  Straßenbahnen  trat  das  Bedürfnis 
ein,  die  Oberleitung  und  sonstige  Ausrüstung 
der  Bahnen  zu  erneuern.  Der  hierzu  gebaute 
Arbeitswagen,  in  dem  alle  nötigen  Materialien  j 
und  Geräte  untergebracht  werden  können,  und  | 
der  sich  durch  einfache,  kräftige  Bauart  aus- 
zeichnet, wird  beschrieben  und  abgebildet. 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  893] 

Die  Betonbrücke  bei  Hakimer,  N.-Y., über 
den  West-Canada-Creek, 

die  z.  Z.  von  der  Utica  und  Mohawk-Talbahn 
gebaut  wird,  besteht  aus  zehn  gewölbten 
Öffnungen  von  21,3  bis  25,4  m  Pfeilerabstand. 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  SOI.]  \ 

Umsteigesystem  in  Providence.  I 

Der  Staat  Rhode  Island  hat  ein  Gesetz  er- 
lassen, durch  das  die  Straßenbahngesellschaften 
unter  gewissen  Bedingungen  verpflichtet  wer- 
den, den  Reisenden  gegen  Zahlung  eines  festen 
Fahrpreises  von  20  Pf.  das  Umsteigen  von  einer  | 
Linie  auf  die  andere  zu  gestatten.  \ 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  907.] 
Ingenieur-Anlagen  d  er  West-Ohio-Bahn. 

'  Die  genannte  Bahn  hat  etwas  über  75  km 
im  Betrieb  und  weitere  103  km  im  Bau. 
D.  W.  Pell  beschreibt  das  Kraftwerk  mit 
Schalttafel,  die  Unterstationen,  die  Oberleitung, 
Wagen  usw. 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  911.] 
Wirksame  Disziplin. 

Vortrag  von  P.  E.  Mitten  über  die  bei  der 
InternationalenEisenbahngesellschaft  in  Buffalo 
geltenden  Grundsätze.  (Siehe  auch  Bericht 
nach  dem  Street  Railway  Journal,  S.  131  dieses 
Heftes.) 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  912.] 

Netz  und  Parks  der  Drei-Stadt-Eisen- 
b  ah  nge  Seilschaft. 


Die  Drei  -  Stadtbahngesellschaft  betreibt 
80  km  elektrische  Bahnen  in  und  bei  Daven- 
port,  Rock  Island  und  Moline.  Das  Netz  und 
die  Betriebsmittel  werden  kurz  beschrieben 
und  dann  folgt  eine  nähere  Schilderung  der 
Vergnügungszwecken  dienenden  Parkanlagen. 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  915.] 

Mehrfache  Einheit,  Spannungs-  und 
Geschwindigkeits-Verhältnisse  bei 
Hauptbahnen.  Vortrag  von  Leonard. 

(Siehe  Bericht  nach  dem  Street  Railway 
Journal.) 

[12.  Bd.,  No.  12,  S.  921.] 
Die  „National"-Rolle 

unterscheidet  sich  von  den  sonst  üblichen 
Abnehmerrollen  dadurch,  daß  der  Durchmesser 
127  bis  140  mm  gegen  102  bis  114  mm  beträgt, 
ohne  daß  das  Gewicht  wesentlich  größer  sein 
soll.  Der  Vorteil  der  größeren  Rolle  soll  in 
einer  größeren  Kontaktfläche  bestehen. 


[12.  Bd.,  No.  12,  S.  922.] 

Neue  Wagen  für  Westchester,  Pa., 

halb  umwandelbar,  hat  die  Brill  Co.  gebaut. 
Sie  sind  einschließlich  der  Endbühnen  11,4  m 
lang. 


Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten  -  Vereins.  1902. 

[54.  Jahrg.,  No.  52,  S.  893.] 


Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel  auf  der 
Industrie- und  Gewerbe  aus  Stellung 
in  Düsseldorf  1902. 


B.  Braun  gibt  eine  übersichtliche  Dar- 
stellung der  ausgestellten  Eisenbahnfahrzeuge 
unter  Beifügung  zahlreicher  Abbildungen.  An 
Kleinbahnfahrzeugen  sind  besonders  zu  er- 
wähnen: ein  vierachsiger  Feldbahnwagen  für 
600  mm  Spur  und  6  t  Ladefähigkeit,  ein  zwei- 
achsiger elektrischer  Triebwagen  für  1  m  Spur 
und  zwei  vierachsige  derartige  Wagen  für 
Vollspur  für  Straßen-  und  Überlandbahnen,  ein 
zweiachsiger  elektrischer  Straßenbahnwagen 
für  Cöln  und  ein  Untergestell  mit  aufgesetzten 
Kastenträgern  für  solche  Wagen.  Ferner  eine 
Plattform  zur  Beförderung  vollspuriger  Fahr- 
zeuge auf  Schmalspurgleisen,  eine  Schutzvor- 
richtung lind  eine  Endbühnentür  für  Straßen- 
bahnfahrzeuge. 


Zeitschrift  für  das  gesamte  Lokal-  und 
Straßenbahnwesen.  1902. 


[21.  Jahrg.,  No.  3,  S.  125.] 

Der  internationale  Straßenbahnkongreß 
und   die    12.  Generalversammlung 
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des  internationalen  permanenten 
Straßenbahnvereins  zu  London, 
1.  bis  4.  Juli  1902. 

Ein  ausführlicher  Bericht  von  E.  A.  Ziffer 
(vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1903,  S.  39.) 

[21.  Jahrg.,  No.  3,  S.  156.] 

Anspruch  der  Mitglieder  einer  Betriebs- 
krankenkasse auf  Krankengeld. 
Von  Dr.  L.  Hilse  zu  Berlin. 

Als  Ergebnis  einer  kurzen  Untersuchung 
wird  festgestellt:  auch  das  im  Erwerb  ver- 
bleibende kranke  Kassenmitglied  hat  Anspruch 
auf  Krankengeld  und  verwirkt  nur  Ordnungs- 
strafen, wenn  es  den  Anordnungen  des  Arztes 
zuwider  arbeitet;  dagegen  hört  ein  aus- 
ständiger Arbeiter  auf,  Mitglied  der  Betriebs- 
krankenkasse zu  sein,  und  begeht  einen  Be- 
trug, wenn  er  Ansprüche  auf  Krankengeld 
erhebt. 

[21.  Jahn/.,  No.  3,  S.  158.} 

Auslegung  des  Haftpflichtgesetzes 
unter  dem  Sprachgebrauch  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuchs.  Von 
Dr.  K.  Hilse  in  Berlin. 

Mit  etwas  andern  Worten  wird  hier  noch 
einmal  auseinander  gesetzt,  was  der  Verfasser 
schon  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902, 
S.  648  ausgeführt  hat :  daß  nämlich  der  Sprach- 
gebrauch des  B.  G.-B.  verbiete,  in  Zukunft  die 
Haftpflicht  nach  dem  Haftpflichtgesetz  auf 
Gesundheitsverletzungen  auszudehnen. 

[21.  Jahrg.,  No.  3,  S.  161.} 

Lohnansp rüche  bei  Vorenthalten  der 
Dienstleistungen.  Von  Dr.  L.  Hilse 
zu  Berlin. 

Die  Gesetzeslage  wird  für  die  Handlungs- 
gehülfen,  Gewerbegehülfen  und  sonstigen 
Dienstverpflichteten  kurz  erörtert. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Straßen- 
bau, 1903. 

[20.  Jahrg.,  No.  1,  S.  8.} 
Die  Straßenbahn  in  Karlsruhe. 

Die  Bedingungen,  die  für  den  Ankauf  des 
Unternehmens  durch  die  Stadt  vereinbart  sind 
und  den  städtischen  Behörden  zur  Genehmi- 
gung vorliegen,  werden  mitgeteilt.  Als  Kauf- 
preis werden  2  681250  M  gezahlt  und  außerdem 
die  Schulden  mit  3  360 000  M  übernommen;  da- 
für geht  aber  auch  das  Barvermögen  der  Ge- 
sellschaft mit  rd.  500000  M  in  das  Eigentum 
der  Stadt  über.  Außerdem  sind  240  000  M  zur 
Umwandlung   des  Akkumulatorenbetriebs  in 


Oberleitungsbetrieb  und  60  000  M  zur  Verlegung 
des  physikalischen  Instituts  der  technischen 
Hochschule  vorgesehen.  Man  rechnet  damit, 
daß  in  den  ersten  Jahren  jährlich  14000  M 
von  der  Stadt  zuzusetzen  sein  werden. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1903. 

[43.  Jahrg.,  No.  2  u.  3,  S.  17  u.  33.} 

Die  Einschienenbahn  nach  der  Bauart 
von  A.  Lehmann. 

A.  Birk  gibt  eine  nähere  Beschreibung 
der  Einschienenbahn  von  Lehmann,  über  die 
wir  schon  mehrfach  berichtet  haben.  Sie 
kommt  vorzugsweise  als  Feldbahn  und  für 
Fabrikhöfe  in  Frage  und  die  zugehörigen 
Wagen  sind  neuerdings  dahin  vervollkommnet, 
daß  sie  auch  auf  zweischienigen  Bahnen  be- 
nutzt werden  können.  Neuerdings  sucht  der 
Erfinder  sein  System  auch  für  Klein-,  ja  sogar 
für  Schnellbahnen  nutzbar  zu  machen.  Die 
Fahrzeuge  bedürfen  dann  einer  oberen  Füh- 
rungsschiene, so  daß  man  dann  nicht  mehr 
von  einer  Einschienenbahn  reden  kann.  Für 
eine  Kleinbahn  von  Gloggnitz  über  Schottwien 
und  Maria  Schutz  nach  Semmering  ist  die  Ge- 
nehmigung zur  Vornahme  von  Vorarbeiten 
erteilt. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltwig.  1903. 

[23.  Jahrg.,  No.  1,  S.  4.] 

Entwurf  einer  Schwebebahn  für  Berlin. 

Nach    Hervorhebung    der   Vorzüge,  die 
Schwebebahnen   gegenüber  Tiefbahnen  und 
Standhochbahnen  in  wirtschaftlicher  und  be- 
i  trieblicher  Hinsicht  besitzen,  wird  die  von  der 
I  Kontinentalen    Gesellschaft    für  elektrische 
[  Unternehmungen     in     Nürnberg  geplante 
Schwebebahn,  die  Berlin  vom  Gesundbrunnen 
!  nach  Rixdorf  in  nordsüdlicher  Sichtung  durch- 
ziehen soll,  kurz  besprochen. 

[23.  Jahrg.,  No.  3,  S.  17.} 

Zur  Umgestaltung  der  Bismarckstraße 
in  Charlottenburg. 

Besprechung  des  Plans,  die  Bismarckstraße 
in  Charlottenburg  durch  den  Grunewald  bis 
zur  Havel  und  darüber  hinaus  durchzuführen, 
und  der  damit  in  Verbindung  stehenden  Fragen 
der  Verbesserung  der  Schnellverkehrsmittel 
im  Westen  von  Groß-Berlin.  Es  wird  der  An- 
sicht Ausdruck  gegeben,  daß  die  elektrische 
Hoch-Tiefbahn  nicht  nach  dem  Wilhelmsplatz 
in  Charlottenburg  zu  führen,  sondern  im  Zuge 
der  Bismarckstraße  nach  Westend  und  ge- 
gebenenfalls nach  Spandau  fortzusetzen  sei. 


X.  Jahrgang.  1 
Febrnar  1903.  J 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  Dezember  1902. 

Anf gestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 

Monat  Dezember  1902 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

i 

Vom  1.  Januar  bis  1 
31.  Dezember  1902 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Bahnnetzes 

Be-       Ge-  Be- 
triebs- .  leistete  triebs- 
Iänge    Wagen-    „ahme  [ 

Be-       Ge-  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
länge   Wagen-  nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 
ein- 

nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

km        km  M 

km        km  M 

km 

M 

km 

M 

1 

2           3  4 

5  6,7 

8 

9 

10 

11 

Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbalm-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 
Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 
Südliehe  Berliner  Vorortbahn  .... 
Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 
Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 
Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 

Von  Berlin  (Waßniannstr.)  nach 
Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 
viehhof   

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog, 
Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 

Von  Berlin  (Schles.Bhf .)  nach  Treptow 

VonMederschöneweide  nachSadowa 

Von  Niederschöneweide  nach  Kuni- 
melsburg  (Güterverkehr)  .... 

Dampf  straßenb.  Gr.  -  Lichterfelde  — 
Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn  -  Akt.  -  Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.    .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  .  .  :  

Utersener  Eisenbalm- Akt.-G  es.  .  .  . 
Lokalbahn  in  der  Gr.Elbstr.  in  Altona 
Elektrische  Bahn  Altona— Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Straßenbahn  Hannover,  Akt.-G  es.  .  . 
Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 
Pferdebahn  Cassel— Wolfsanger  .  . 
Städtische  Straßenb.  Prankfurt  a.  M. 
Städtische  Vorortbahn  Frankfurt  a.  M. 
— Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  H  

Straßenb.  d.  Stadt  Düsseldorf,  einschl. 
Düsseldorf-Grafenberg  -Ratingen 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  in.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 


JJürnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 

Ingolstädter   Tramway ,   H.  Reuß, 
Ingolstadt  

Karlsruher  Straßenb.-Ges.,  Karlsruhe 


1.  Spurweite  1,435  m. 


13,00 
3,99 


77  983 
3  536 


14  654 
2  871 


9,30 
8,60 

6,62 

2,20 

10,14 


5762889,2221650' 
458  562  112  513 
141  257!  25  083 
328  260  111  397 
130  220  34  793 
171  366   47  146 

26  193      7  930 

29  125    11  168 


551  071  302  918 
4,77 1  36  790  9  042 
5,76     19  803     4  825 


5.22 

8,63 
7,16 
2,00 

5,10 
25,30 
13,10 
26,40 
18,97 

8,55 

34,49 


9,60 
4,20 
160,00 
15,09 
26,78 
22,10 
3,40 
38,54 

5,08 


13,00 
3,16 


77  802 
3  496 


14  635 
2  817 


—  5738200|2290864 
28,49;  407  922;  132  070 
26,02  158  ISO  25  960 
31,58|  334  255:113  813 
9,30,  142  202  39  016 
8,60  165  807  46  650 

6,62    27  140     8  580 

2,20    18  603     4  071 

2)  _      '  _ 


4,77  35  651 
5,76    23  186; 


8  953 
4  742 


2  651 


3  282 


11  940     4  665 
64  217   17  209 
6  252  708 

33  840  4  246 
340101  90  023 
167  433  42  946 
472  889  168  439 
249  335,  63  458 
118  145   13  906 

506  469  157  044 
976     1  156 


5,22: 


7,16 
2,00' 


1 219  1  775 

7  691  3  616 

64  411,  17  926 

4  866  835 


1  719 
33  644 
18  021 
738  954 
79  468 
226  189 
141  563 
7  590 
763  428 


4  700 

7  428 
4  105 
202  358 
22  944 
75  914 
52  936 
1  484 
383  590 


41  285     9  763 
9,85      4  307     1  235 
41,39  529  050  162  968 


5,10  33  724  4  461 
25,30,  341  329|  92  024 
11,90!  134  911  41785 
26,40  439  531  165  472 
17,15  270  397'  70  987 

*)         -  - 

34,49  505  170  162  483 
0,30        985  804 


1,53 
9,60 


800, 
31  922 


2  715 
7  181 


160,00  678  789  217  565 
15,09  81  642  23  152 
25,61  222  021  75  685 
22,10:  142  919  53  664 
3,40;  6  542  1  611 
36,39  742  938  365  096 


24,00 
20,69 
S,40 
9,20 
11,86 


71  374 
167  539 
52  398 
55  817 
276  372 


16  795 
54  422 
20  409 
18  806 
81  602 


62,70,  S83  200  355  945 


5,08 
9,85 
38,63 


20.65 
7,55; 
9,20' 
11,64 
49,00 


31  695     8  411 
4  577     1  309 
486  226453  172 


71  036, 
174  608 
50  337 
57  198 
279  002 


16  674 
60  013 
19  580 
IS  807 
86  767 


572  928  252  993 


25,00  450  504  130  759  '  25,00  429  713  126  083 


929  403i  196  110  j 
38  850!    32  603  i 


37  390,     31  204 


67370834|27181339 
4  521  523  1502562 
1  764  671|  326  539 
4157  4001566203 

1  885  996:  503  618 

2  030  449j  584  305 

I 

403  715   131  613 


267  784 


165662251 
4  796  415 ' 

1  949  159| 
4  415  341 

2  033  153 
2  086  872 


90  569 


4  590  443j2  324984 

527  827!  171  384 

253  025|  58  728 

19  8951  29  956 

1 

121404'  55  862 

804  992^  256  630 


418  437  51  183 
4  025  009,1057204 
18414911  539  444 
6  107  086 J 2 174511 
3  277  7971  864  663 


26540956 
1  641  266 
322  361 
1  560  062 
563  696 
575  836 


422  560  141  828 

54  01o!  11522 

480  359!  155  439 

3)    ;  3) 

3)      ;  3) 

87  400j  41  701 

793  890  258  484 


412  259  53  796 
'3  976  228|1  091  560 
11  595  9471  505  128 
4  472  232  1  793  880 
3  643  992, 1  001  489 


6  043  243  1912371  i5  967  31o|l  955  955 
16  433;    14  932  [     16  412      15  269 


12  231: 
549  366 


33  075 
163  743 


5) 

548  195 


8  920  181  2  767  348  j  8 
1009  368)  321  571: 
2  709  776!  951  417  1  2 


^432  147 
S4  617 
9  187  702 


172  065 
22  163  i 
4513  628(8 


737  930,2 
958  127; 
720  512! 
434  061 J 
96  227 
970  134  4 


421  125!  112  187i  311422 

|  ! 

182  311     91  138!    236  815 

r  ! 

7  639  589:2531 638  I  5  717  988 


34  505 
160  040 

856  376 
299  585 
946  510 
173  012 
23  779 
341  823 

100  042 

102  177 

810  942 


872  551  226  164 

2  087  8S0j  760  294 

694  5401  216  934 

671  287  j  221  325 


1  107  727   286  545 

2  073  031,  738  082 
596  480;  221  931 
658  9551  227  422 

3  381  414!l032  363  ;3  615  603  1  116  008 
9  531  473  3  836156  !:6  361  076  3  100  753 


•5  348  164  1560262  '5  383  314  1  624  615 


105  282:  55  543'!  88  858;  56  414 
1  903  488:  711  650  :!l  717  948    654  350 


3,26!     S  612     4  348:i     3,26;     —         4  316 
14,99  156  860  58  047  ||  14,99|  152  847   56  037 

')  Es  waren  nur  Teilstrecken  im  Betriebe;  Angaben  daher  wertlos.  —  2)  Eröffnung  18.  Februar  1902.  —  3)  Erst  seit 
15.  August  1901  im  Betrieb.  —  4)  Betriebseröffnung  14.  Oktober  1902.  —  5)  Aufstellung  erfolgt  erst  von  einem  späteren  Zeitpunkt 
ab.  —  6l  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  Dezember  1902. 
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r  Zeitschrift 
Lfüf  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 

Monat  Dezember  1902 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Dezember  1902 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Be- 

Ge- 

Be- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge 

Be- 

Ge- 

Be- 

leistete 

triebs- 

ti  xtjua 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

Bahnnetzes 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

länge 

"Wagen- 

ein- 
nahme 

"Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

km 

km 

M 

km 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

1 
1 

2 

S 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 

9,15 

51 

275 

8 

i 

421 

9,15 

50 

533 

8 

581 

634 

633 

112  726 

550  962 

95  992 

Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 

Straßen-Eisenbahn-Ges.  in  Hamburg 

154,49 

2733839 

929 

406 

139,03 

2578495 

887 

994 

30804 

536 

10890238 

29800532 

10348372 

Hamburg- Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

025 

3  691  588 

9,14 

339 

127 

566 

9,14 

327 

821 

123 

041 

3  767 

8S8 

1350085 

1  2S3  420 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 

35,40 

451 

821 

136 

291 1 

34,60 

432 

069 

129 

213 

5  578 

867 

1678867 

5  297  493 

1  519  429 

Metzer  Straßenbahn,  Akt -Ges.,  Metz 

16,30 

98 

141 

35 

365  | 

9,40 

29 

067 

13 

110 

754 

4S4 

338  310 

305  506 

175  679 

2 

S 

pil 

r  w 

.1  i  +  [i 

1,000  m. 

Preußische  Bahnen. 

- 

R+üflt   plptfr  Strli   l\nniö*|3hprä"  i  "Pr 

27,09 

294 

(IQ«) 

78 

533 

27,09 

260 

449 

77 

964 

2  940 

077i 

810  567 

1  897  289 

575  332 

l^ftniP'Qi iPt'S'pr  Rti*n  npnhflhn- Alrt  -itps 

10,31 

51 

695: 

7 

1  Oft  ' 

10,31 

30 

775 

5 

UOtJ 

668 

537 

147  278 ; 

737  325 

206  039 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit    .  . 

10,90 

47 

8G1 

«J  /  1 1  . 

10,90 

43 

064 

7 

1  ^7 

553 

626 

91  776 ! 

435  500 

79  410 

Elbing'er  Strb.-G.,  G.  m.  b.  H.,  zu  Elb  mg* 

otrajsenDann  in  uer  otauc  xnorn  .  . 





— 

  | 

 . 



Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 

3,50 

üö 

7 

438 : 

3,50 

37 

172 

8 

274 

421 

563 

95  731 

455  305 

102  831 

Brandenburger  Straßenbahn  .... 

8,09 

49 

"7A.C. 

6 

587  ! 

8,09 

43 

203 

7 

480 

O  1  o 

1  mV 

97  075  ' 

465  827 

94  616 

n  i             i  t...      "       o  ,  ,  .  ,i 

7 

7*» 

959 

18 

560 

7  65 

75 

442 

19 

489 

882 

196 

239  108 

897  ClAC) 

237  379 

Straßenbahn  in  Erieanchshagen  .  . 

2,35 

5 

700 

1 

301 

OUR 

2, oo 

5 

027 

1 

064 

63 

319 

19  154 

/i  i  i  Ann 

Od  4U0 

19  429 

Juterboger  »trb.  A.-G.  zu  Jüterbog 

ODA 

o,oA) 

4 

990 

j. 

Q.77 

öl  / 

3,30 

5 

680 

9 

i  oy 

56 

128 

23  954 

67  170 

Elektr.  Straßenb.  Gr.-Lichterfelde — 

f 

Lankwitz — Steglitz — Südende  .  . 

12,72 

63 

647 

17 

175  ; 

12,72 

61 

225 

18 

230 

760 

855 

71  3  4-99 

219  866 

11,49 

83 

020 

16 

873  ; 

10,86 

84 

150 

17 

810 

1  065 

065 

221  977 

1    r\  o  n  H  O  f) 

Porster  Stadteisenbahn  in  Forst  i.  L. 

9,89 

- 

13 

225 

9,89 

- 

11 

318 

136  367 

123  150 

5,05 

21 

569 

3 

518 

5,05 

22 

337 

820 

160 

321 

27  485 

161  397 

30  818 

11,75 

74 

366 

14 

016 

10,60 

80 

392 

16 

022 

837 

147 

177  059! 

935  743 

210  386 

Von  Dittersbach  nach  "Waldenburg 

i 

13,50 

69 

160 

22 

338 

13,50 

72 

373 

'1 

675 

823 

493 

278  263 

843  402 

288  382 

7,66 

40 

103 

5 

285 

7,66 

53 

256 

493 

588 

741 

73  839 

606  885 

74  351 

R+rfl RpnlinliTi  in  Görlitz 

14,44 

76 

638 

15 

316 

14,35 

82 

384 

16 

697 

1  012 

005 

214  227 

995  507 

233  349 

Hirschberger  Talbahn,  G.  in.  b.  H., 

12,86 

32 

817 

11 

038 

12,86 

34 

236 

10 

745 

177  272. 

447  777 

168  485 

Staßfurter  Straßenbahn  (von  Löder- 

burg  über  Staßfurt  nach  Heck- 

10,74 

34 

835 

7 

028 

10,74 

40 

696 

9 

486 

440 

957 

94  665 

478  017 

111  575 

öclionebeck-Jilmener  btraßenb.  A.-G., 

Rf'fiönfiber.lr  a  E 

2,60 

Q 
O 

Dli) 

1 

615 

2,60 

9 

745 

1 

766 

131 

780 

28  822 

128  511 

30  140 

Städt.  Straßenbahn  Halberstadt  .  . 

3,62 

1  ß 

AA7 

A 

lud 

3,62 

19 

837 

4 

683 

224 

978 

58  808 

228  905 

56  519 

Ktendaler  Straßenb.  A.-G  Stendal 

2,40 

6 

541 

1 
X 

7fl  ^ 

/  yj  o 

1  2.40 

6 

742 

1 

789 

76 

484 

21  693 

76  927 

22  293 

Pferdebahn  in  ^V^ittenberg 

1,50 

1 

170 

:  1,50 

1 

170 

7 

020 

 : 

7  020 

Naumburger  Dampfstraßenbahn  .  . 

2,90 

2 

697 

1 

'-i  1  Q 

2,90 

2 

704 

1 

569 

30 

436 

28  215 

31  007 

29  002 

Hallesche  Straßenb.  A.-G.,  Halle  a.  S. 

9,63 

95 

031 

Oy) 

/)Q7 

4y  / 

!  8,80 

92 

236 

23 

986 

1  170 

200 

310  919 

1  133  251 

316  044 

Stadtbahn  Halle  a  S 

15,75 

220 

980 

39 

186 

1  15,75 

219 

484 

42 

322 

2  718 

776 

541  726 

2  602  517 

564  835 

Elektr.  Straßenb.  Halle — Merseburg 

14  Q9 

54 

589 

13 

710 

11 

) 

!) 

r) 

536 

106 

'  ±  D-±  1  oo 

1) 

1 

üjiiunei  üJiejtLi laviie  Qirttiiouuaim 

14,60 

124 

379 

24 

778 

14,60 

126 

539 

26 

662 

1  ÜUU 

355  198 

1  556  9/6 

353  656 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th.  . 

9,43 

25 

816 

3 

792 

9,43 

43 

362 

5 

082 

90  264 

479  719 

86  866 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

4,80 

36 

070 

4 

393 

4,80 

39 

060 

4 

917 

o-*u 

62  941 

458  565 

67  153 

Industriebahn  im  Stadtteile  Ottensen 

2,67 

412 

1 

433 

2,61 

326 

1 

213 

ÜQO 

17  894 

V 

16  679 

2,30 

23 

157 

4 

710 

2,30 

23 

166 

4 

843 

Qft1 

Do  1 

45  433 

208  288 

47  264 

_ 

Herne  -  Baukau  -  Recklinghausener 

Clj._  f)  1.^1  

Ö,4iU 

48 

694 

1  9 

ODO 

1  8,00 

36 

432 

20 

238 

489 

702 

226  424 

A  l\A  OOD 

404  8ö8 

11  .(  [1(1/1 

242  290 

Straßenb.  Recklinghausen— Herten- 

12,80 

40 

387 

14 

944 

12,80 

42 

013 

16 

968 

488 

303 

178  508 

329  463 

136  001 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 

8,80 

72 

324 

20 

256 

8,22 

69 

916 

20 

141 

899 

242 

267  939 

/ 

4) 

8,08 

13 

942 

4 

491 

8,08 

13 

920 

4 

400 

77  247 

183  830 

71  078 

Mindeher  Straßenbahn  -  Gesellschaft 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

13,00 

85 

066 

25 

190 

9,1 5 

65 

931 

19 

944 

878 

590 

275  179 

624  404 

213  910 

Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenb. 

einschl.  Steele — Steele  Nord  . 

85,93 

847 

073 

137 

784- 

85,41 

364 

231 

147 

906 

4  411 

711 

1670743 

3  669  240 

1  584  773 

Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  .  . 

29,17 

|114 

514 

32 

115 

21,33 

89 

695 

27 

556 

1  161 

663 

355  602 

952  199 

317  556 

Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

6,07 

1  14 

386 

035 

i  6,07 

12 

787 

'  3 

893 

161 

074 

61  941 

145  810 

48  685 

Hörder  Kreisbahnen  

36,49 

j  136 

844 

28 

143 

'  24,50 

96 

718 

24 

478 

1  528 

426 

354  549 

1  180  273 

316  190 

7,80 

'  38 

114 

6 

965 

7,80 

38 

399 

-  7 

085 

454 

179 

96  884 

426  974 

90812 

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten  . 

29,91 

127 

785 

30 

014 

28,88 

126 

928 

29 

574 

1  497 

437 

335  016 

1  304  482 

323  458 

Niederwaldbahn-Gesellschaft  .... 

Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 

- 

Ton  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

7,80 

,  2 

740 

1 

317 

7,80 

1 

384 

65 

424 

43  880 

38  289 

"Wiesbadener  Straßenbahn  

18,86 

147 

633 

49 

754 

17,43 

136 

314 

44 

221 

2  062 

518 

780  642 

1  831 141 

702  450 

0,43 

- 

0,43 

7 

188 

30  438 

!      8  063 

i     30  389 

')  Betriebseröffnung  15.  März  1902.  —  2)  Vom  15.  März  bis  31.  Dezember  1902.  —  3)  Aufstellung  datiert  von  einem  späteren 
Zeitpunkt.  —  *)  Betriebseröffnung  14.  Juli  1901. 


X.  Jahrgang:.  "1 
Februar  1903.  J 
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Bezeichnung' 

Monat  Dezember  1902 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis  ; 
31.  Dezember  1902 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Bahnnetzes 

Be-  Ge- 
triebs-  leistete 
länge  Wagen- 

Be- 
triebs- ; 

ein-  ! 
nähme 

Be-  Ge- 
triebs-  leistete 
länge  Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be-  i 
triebs-  ' 

ein-  | 
nähme  | 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

e  in- 
nahme 

km  km 

M  ! 

km  km 

M 

km  | 

M 

km 

M 

l 

2           3  ~ 

4  ! 

5  G 

7 

8  I 

9  I 

10 

11 

Frankfurt  -  Offenbacher  Tramb.-G  es. 

Coblenzer  Straßenbahn-Ges  

Andernacher  Bergbalm-ARt.-Ges.  .  . 

Crefelder  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  . 

Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ues. 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 
Mülheim  a.  d.  Ruhr  

Bergische  Kleinbahnen.    Linien : 
Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert  — 
Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 
nach  Langenberg  und  Elberfeld — 
Ronsdorf  

Düsseldorf —Benrath— Hilden— Haan 
— Vohwinkel  und  Hilden— Ohligs 

Remscheider  Straßenbahn-Ges.  .  .  . 

Städtische  Straßenbalm  M.-Gladbach 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  .  . 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 

Straßenbahn  in  Solingen  

Solinger  Kreisbahn  

Städtische  Straßenbahn  Überhausen 

Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 

Straßenbahn  Meiderich— Dinslaken  . 

Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 

Von  Köuigswinter  auf  den  Petersberg 

Pferdebahn  in  Bonn  

Dampfbahn  Bonn— Mehlem  

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn  .  . 

Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 

Gesellsch.  für  Straßenb.  im  Saartal 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  .  . 

Dürener  Darnpfstraßenb.  A.-G.,  Düren 

Anßerpreußische  Bahnen. 

Augsburger  Elektr.  Straßenbalm- 
Akt.-Ges.,  Augsburg  

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt.- 
Ges.,  Bamberg  

Trambahn  Landshut  

Städtische  Straßenbalm  Schweinfurt 

Würzburger  Straßenbahnen,  Akt.- 
Ges.,  Würzburg  

Cannstatter  Straßenbahn,  in  Stuttgart 

Stuttgarter  Straßenbahnen,  Akt.- 
Ges.,  Stuttgart  

Ulmer  Straßenbahn,  Ulm  

Elektr.  Straßenbahnen,  Heilbronn  . 

Heidelberger  Straßenbahn  

Heidelberger  Bergbahn  

Heidelberg— Wiesloch  

Straßenbahn  Ereiburg  i.  Breisgau  . 

Zwickauer  Elektr.  Straßenb.,  Zwickau 

Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 

Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa  .  . 

Freiberger  Straßenbahn  

Dresdener  Vorortbahn  

Sächsische  Strafienb.-Gcs.  in  Plauen 

Schandauer  Elektr.  Straßenbahn  .  . 

Oberstein-Idarer  Straßenbahn  .... 

Mainzer  Straßenbahn  

Städtische  Straßenbalm  in  Darmstadt 

Elektrische  Straßenbahn  Weimar  .  . 

Jenaer  Straßenbahn  

Straßenbahn  in  Eisenach  

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg 

Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

Straßenbahn  in  Altenburg  

Straßenbahn  in  Gotha  

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 


6,62;  40  346  7  864 
—    !  120  017   31  676 


6,62 


43  193|    8  879 
22  374 


27,52i 
17,001 


185  407 
79  934 


54  787 
29  938 


26,87  173  090 
16,00  78416 


53  362 
28  148 


20,13    86  332    21  733     20,13     86  539;  24  051 


36,10  100  543   34  540     26,38    72  765   24  229 


30,94 
12,20 
16,89 

9,32 
55,04- 

7,06: 
20,2(>| 
24,00 
11,11 
15,70; 

1,52 


80  049 
57  522 
97  072 
64  280 
371  083 
45  080' 
93  847^ 
83  689; 
61  658 
40  320 


23  564 
21  106 
27  946 

19  161  • 
130  713 

14  673 
34  987 

20  944 
17  688 
11  315 


7,40|  54  002 
10,10j    33  736 

3,00    17  264 

3,44;  26  406 
31,45;  169  809 
89,00j  294  804 

6,97    12  260 


15  561 
10  229 ! 

8  746  ! 

9  325  j 
43 131 j 
78  431 
10  360| 


30,94 
12,20 
12,79: 

7,81 
55,04 

7,06 
1D,98| 
24,00 ! 
10,57i 
13,60 

1,52 

7,40 
10,10 


81  768 
58  107 
76  699 
88  091 

380  080 
48  158 
91  195 

104  075 
61  788 
42  450; 


20  790 
20  841 
25  345 

20  609 
141  100 

14  413 
3i  606 

21  298 
18  404 
10  233 


54  002 

33  736! 


16  342 
10  542 


29,02:176  570  40  9S2 
89,00|  274  350|  78  231 
6,97^    12  036!    9  106 


15,12j  142  609   35  352  j    14,73,  142  295   34  544 


7,22 

  i 

2,20 


9  445 
3  725 


1  961 


1  123; 


7,22  17  393|  3  742 
2,20      3  622 


14,40|  88  012i  15  958  |  13,601  90  750 
2,50;    29  528     7  677 1      2,50!   30  893 


1  085 

17  009 

8  463 


29,00|  419  616jl29  893  j  24,00;  367  906  120  966 

5,14:1   34  945;    5  771||  5,14;    35  192     6  416 

7,70    42  759   11  973 1  7,70    43  071   13  147 

4,47    37  477   13  509  3,73    29  199   10  110 


13,00;  30  675  12  749 

9,12!  72  550  26  556 

11,29!  81  578  23  806 

6,19  21  326  5  405 


13,00 
8,97 

11,29 
6,19i 


27  217  12  415 

67  655  23  516 

88  117,  25  284 

21  703  5  601 


3,68:  17  532 
3,63;    14  804 


3,81 
9,80 
8,11 
4,24 
11,75 
3,30 
2,80 1 
2,25; 

3,70; 
4,53! 

12,33 


9  533 
53  917 
53  005 
17  682 
31  971 
10  335 

21  331 
3  260 

22  476 
28  495 
68  961 


3  390 
2  44l| 


4  272 
20  198 
18  246 

3  758 

4  751  i 

1  240 ' 

2  516 

5  993 
5  534 
9  959 


3,63    13  082     242  3 


3,81 
9,S0; 
6,59j 
4,24 1 

11,75 
3,30 
2,80 
2,25 
3,70' 
2,96 

11,94 


7  826 
57  144; 
48  968, 
18  01R; 
36  267 
12  775; 
23  473 

3  213 
22  408, 
22  623 
75  171 


4  248 
21  166 
17  943 

4  482 

5  972 
1  565 
3  004 

6  179 
5  493 

10  477 


507  861 

1  387  668 

2  237  710 
924  115 

1  025  575 


104  413  | 
455  941  ! 


507  273 
889  467 


706  424;  2  113  306, 
334  552(1  964  675! 


113  067 
304  222 

633  359 
342  714 


273  353  1  032  737'    293  108 


971  072   370  1631    851  562    310  264 


994  216 
680  287 
954  026! 
727  532 

4  493  327 
585  992 

1  111  489; 

1  173  879: 
746  495: 
491  632 
15  192; 


302  053 
256  652 
326  323 
223  780 
1619467 
194  243 
441 964 
239  160 
219  350 
ltl  812 
79  025 


639  696   217  183 
414150   179  402 
')  126  457  71428 
78  195  3)  2S  738 
1  981  891    580  121 
3  559  370  1109  309 
133  406;  126  610 


972 
659 
896 
1  004 
4  320 
!  604 
1  013 
1  039 
754 
457 
15 


992 
797 
841 
369 
970  1 

721; 

306! 
703 

834' 
472 ! 
962; 


630  102 
415  212 


280  757 
248  004 
314  678 
247  017 
666  522 
199  757 
417  724 
224  723 
219  647 
112  155 
78  956 

215  823 
179  839 


1  422  315!   390  295 
3  367  389,1  093  056 
143  514    119  658 


1  759  349:  414  417 
131918;     28  092 


1  741  845| 

;  ; 

437  638 
44  831!     15  798  i;     45  176 


1  080  257   220  717 

370  184!  H4  656 

4  483  22S;i549631 
424  377|  71593 
502  669j  138  872 
336  841!  154  594 


421  346'  163  926 

849  228;  323  193 

1  031  145;  279  113 

258  057 :  69  546 


1  197  579 

[  398  278 

4  331  022; 

423  382; 

505  680: 
;   343  659 


416  607 
77  619 

15  389 

257  194 
118  499 

1  527  191 
71  048 
152  755 
165  640 


84  666  4)  19  825 
155  053     28  858 


113  523] 
600  256 
630  044 
219  959 
413  265; 
181  481 
265  982 
38  860 
271  015 
359  663 
901  565, 


45  127 
270  101 
250  944 
61  092 
78  024 
42  342 
36  623 

73  623 
76  220 
133  983 


3)  3) 
1  101  453    291  735 
268  832      76  192 


146  251      30  973 


96  647 ; 
691  660 
631 271 
218  740 
5) 

188  766 
276  768 
35  230, 
253  078 
274  818 
809  727 


41  304 
279  851 
264  048 

64  593 

5) 

46  695 
41  150 

71  773 
71  671 
127  263 


')  Vom  20.  Mai  bis  31.  Dezember  1902.  —  2)  Vom  1.  Oktober  bis  31.  Dezember  1902.  —  3)  Betriebseröffnung  am  14.  Ok- 
tober 1901.  —  J)  Vom  11.  August  bis  31.  Dezember  1902.  —  5)  Betriebseröffnnng  im  April  1901. 
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f  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Dezember  1902 

j     Gleicher  Monat  des 

1  Vi  Jet  III  b  | 

Tom  1.  Januar  bis 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be-       Ge-    !  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
länge  Wagen-  „ahme 

km        km  M 

|  Be-       Ge-  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
länge  Wagen-  nahme 
km        km  M 

Ge-  Be- 
leistete triebs- 
Wageu-  „ahme 

km     j  M 

Ge-     '  Be- 
leistete triebs- 
Wageu-  nlhme 
km  M 
10  11 

1 

2          3  4 

5          6      i  7 

8       |       9  | 

£!+T»a  (l\\m*ir0r  fif  rli -fxP«!    Sfra  ßhuro" 

tJuLitliU U-l  gCX    Kjt/L  U»  <JCöi,  vj  LI  an  u  u_i  g  ■  * 

Tramways  Mülhausen  

Städtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 
Elektr.  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— 

Drei-Ähren  

Elektr.  Lokal-  u.  Straßenb.  Detmold 

54,37  374  357110  652     52,00,  298  285  109  827 
14,311    81  512   82  952i|  14,31    82  784   36  768 
2,50!    25  920     4  850      —         —     .  — 

8,66      —          —          8,66      —  — 
7,70    18  430     3  004      7,70    20  340     3  241 

i 

4  533  232  1 417  092 
1016  475   504  904 
")342  825!  ')  56  111 

35  736     35  992 
270  021     59  829 

3  529  855,1  358  722 
979  929    518  446 

38  410      36  902 
300  493      61  328 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  in  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m  n.  1,435  in. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig . 

Spurweite  0,60  m. 
Herzfelder  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  in. 

Kleinbahn  Stradau— Rogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 

Spurweite  1,10  m. 
Straßenbahn  in  Kiel  


Spurweite  1,435  ni  n.  0,72  m. 
Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 
nach  Hefel  

Spurweite  0,90  m. 

Inselbahnen  Wittdün— Norddorf  und 
Wittdün— Kniepsand  

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m. 

Münchener  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1,458  m. 

Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1.450  m. 

Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 

Spurweite  1  m  u.  1,450  m. 
Lößnitzbahn  


Spurweite  0,915  m. 
Straßenbahn  in  Chemnitz  .  . 


Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz.  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Mannheim: 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  1  m  (elektrischer  Betrieb) 

Spurweite  1,1  m. 
Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig  . 
Straßenbahn  in  Lübeck  


22,41  228  6181  61  318'    22,41  254  513   64  488 


6,30      4 100       398       6,30      2  000  202 


20,22  168  298  45  281:    20,861177  810    43  943 


2  775  028;  777  2351,2  906  657    794  531 


8,50  118 


16 


2  060  302    559  248, 2  045  666 


2  369  327 


48,49  939  389|364  347  i  46,17,1033430-388  083 


56,40  1232017 
!)14,12    23  846 
44,27  565  004 


47,18,  755  552 
54,9911233704 


345  121  i  56,43jU76418'865  536 
6  647j     5,93:     6  461     2  084 
138  706     44,191  542  360  140  180 


203  8951!  58,82 
395  139  |  54,01 
6,97    45  438;  12  089;!  — 


7,22    58  261   15  279 

34,03!  413  6891106  220 

I  I 

I  ! 

0,28      3  142;  495 

i 
i 

304  407;  108  507 


749  137|199  522 
1232583:401  826 


}  18,74 


33,70 
12,72 


7,22;    60  997   17  677 


29,36  383  500  101  133 


257  197 
106  132 


63  779 
27  078 


0,28  •     2  034 


201  812 


33,70j  246  807 
12,7-ii  108  673 


656 


74  515 


62  323 
26  420 


64  550       6  390       59  628        6  196 


522  184 


11636807;4755S09  1 11692720  4  824  958 


14399902  4241974 


212  751 
6  555  257 


8  912  582 
14481022 


74  824 
1659408 


2330690 
4784369 


3Jl29  326;  3>  40  622 


777  249!  234  699 


14115086  4  201  523 
71  480j  24  602 
6  693  295  1  665  789 

I 


8  289  211  2  282  459 


14483997 


817  401 


4  908  802 


1  282  395; 


4  914  767 


248  161 


4  662  255  1  195  249 


52  400     35  919       32  311      43  450 


3  130  718  1174867 


1  932  565 


769  107 


3  132  128!  814  149  3  008  363  806  896 
1318  038,  323  967!  1288  350    323  024 


»)  Vom  15.  März  bis  31.  Dezember  1902.  —  2)  Die  Bahnlänge  schließt  8,71  km  Strecke,  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn 
gehörig,  ein;  die  Betriebsleistungen  und  Einnahmen  beziehen  sich  jedoch  mir  auf  die  der  Leipziger  Außenbahn-Gesellschaft 
eigentümlich  gehörigen  Strecken.  —  3)  Vom  8.  Oktober  bis  31.  Dezember  1902. 


X.  Jahrgang.! 
Februar  1903.  J 
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B.  Nebenbahnähnliche  Kleinbahnen. 


Monat  Dezember  1902 

Monat  Dezember  1902 

Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

„  .  .  ,  Betriebs- 
Betriebs-  lan.ro 
lange 

em~      im  Monats- 
nahmen  durch- 
(vergl.  schnitt 
Frage  32  a  (vergl. 
der  Jahres-    Fra»e  5 

Statistik)  def  J?hJff- 
statistik) 

M  km 

Benennung  und  Sitz 
der 

V  e  r  w  a  1  tu  n  g 

—    -  - 
Betriebs- 
ein- 
nahmen 
(vergl. 
Frage  32  a 
der  Jahres- 
statistik) 

M 

Betriebs- 
länge 
im  Monats- 
durch- 
schnitt 
(vergl. 
Frage  5 
der  Jahres- 
statistik) 
km 

l 

2  3 

l 

2 

3 

1.  Spurweite  1,435  m. 


Preußische  Bahnen. 

Fischhausener  Kreisbahn  

Haff  uferbahn  

Samlandbahn  

Kleinbahn  Kreuz — Schloppe  

Kleinbahn  Culmsee— Melno  

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 
Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

Königs  -  "Wusterhausen  — Mittenwalde  — 
Töpchiner  Kleinbahn-Ges.,  Berlin .  . 
Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G-.,  Berlin 

Ost-Prignitzer  Kreisbahn  

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 
Rixdorf— Mittenwalder  Eisb.-Ges.,  Berlin 
Osthavelländische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

Löwenberg— Lindower  Kleinbahn -Akt.- 
Ges.,  Kheinsberg  i.  M  

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 
— Röthehof  

Friedeberger  Kleinbahn  

Cüstrin— Sonnenburger  Eisenbahn  .  .  . 

Pyritzer  Kreisbahnen  

Greifenhagener  Kreisbahnen : 

Finkenwalde— Neumark  

Greifenhagen— Bahn — "Wildenbruch  . 

Randower  Kleinbahn  

Stolpetalbahn  

Stolper  Kreisb.  (Rathsdamnitz— Muttrin) 

Franzburger  Südbahn  

Kleinbahn  Deutsch-Krone— Virchow  .  . 
Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 
Kleinbahn  Camenz — Reichenstein  .... 

Eulengebirgsbahn  

Kleinbahn  .Tauer — Maltsch  

Riesengebirgsbahn,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  . 
Ziedertalbahn  (Landeshut — Albendorf) . 
Polkwitz-Raudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 
Kleinbahn  Gr.-Peterwitz — Katscher  .  .  . 
Börßum — Hornburger  Kleinbahn  .... 

Aschersleben  —  Schneidlingen  —  Nien- 
hagener Kleinbahu-Akt.-Ges  

Marienborn— Beendorf  er  Klb.-Ges.,Berlin 

Kleinbahn  Ileudeber— Mattierzoll  .... 

Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen— 

Schmalleningken)  

Lübben— Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

Greifenberger  Kleinbahnen  

Kolberger  Kleinbahnen  

Regenwalder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleinb.- A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 
Salz  wedeler  Kleinb.,  G.m.b.H.,  Salz  wedel 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansf  eider  Berg- 
revier, Akt.-Ges.,  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Kleinb.-Ges.  Niebüll-Dagebüll,  Flensburg 
Kleinbahn  Apenrade — Grevenstein  .  .  . 
Kleinbahn  Rendsburg— Hohenwestedt  . 
Steinhuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  "Wunstorf 
Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 


1  091,36 

13,76 

11  671,00 

48,16 

8  410,19 

45,18 

5  429,57 

25,33 

14  412,47 

45,18 

10  112,53 
— 

14,09 

— 

15  725,09 

21,25 

2  203,00 

6,80 

2  902,00 

17,05 

6  522,45 

11,60 

6  931,98 

27,00 

11  127,00 

37,60 

__ 

9  390,00 

36,90 

6  777,75 

12,48 

4  906,43 

20,57 

7  356,00 

35,05 

5  025,00 

27,00 

6  514,00 

13,90 

974,83 

8,66 

3  164,00 

39,00 

3  973,00 

37,56 

11  331,00 

40,75 

5  823,00 

12,10 

17  624,96 

49,00 

6  139,34 

30,25 

5  077,00 

6,74 

4  640,00 

21,42 

2  173,00 

17,50 

7  044,00 

— 

8,10 
— 

im  r*  r*  o  no 

-iU  bl>o,9iä 

45,60 

12  038,00 

4,59 

9  639,91 

21,19 

2. 

Spur  w 

5  899,00 

55.13 

13  089,47 

S4,72 

7  575,49 

71,12 

11  070,33 

98,63 

2  825,48 

34,87 

19  619,74 

116,87 

7  714,00 

67,00 

3  259,63 

13,60 

7  163,83 

30,20 

2  722,00 

30,88 

16  136,05 

48,90 

2  323,90 

13,78 

12  503,20 

85,80 

7  435,00 

30,73 

11  517,00 

51,42 

10  061,48 

36,59 

Bismark — Calbe  a.  M. — Beetzendorf  .  .  . 
Kleinbahn  Goldbeck — Werben— Elbe  .  . 
Kleinbahn  Ziesar— Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

Genthiner  Kleinbahn  

Torgauer  Hafenbahn  

Schleswig— Angler  Eisenbahn  

Elmshorn— Barmstedter  Eisenbahn  Akt.- 
Ges.,  Elmshorn  

Kiel — Schönberger  Eisenbahn  

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  .... 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

Kleinbahn  Garßen — Bergen  

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

Höxtersche  Kleinbahn   

Kleinbahn  Neheim-Hüsten — Sundern  .  . 
Hanauer  Kleinbalm-Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 
Kleinbahn  Schmalkalden — Brotterode  . 
Kleinbahn  Kirchhain — Landesgrenze  .  . 

Wächtersbach— Birsteiner  Kleinb.  -  Ges., 
Gelnhausen  

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 
Gudensberg  

Bad  Orber  Kleinbahn  

Kleinbahn  Oberursel — Hohemark  .... 

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 

Kleinbahn  Rasseisteiii — Augustental  .  . 

Kleinbahn  Rasselstein — Neuwied  .... 

Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh. — Leverkusen 

Kleinbahn  Düsseldorf — Crefeld  einschl. 

Haus  Meer— Ürdingen  

Wesselsche  Porzellanfbr. — Güterbf.  Bonn 

Kleinbahn  Beuel — Großenbuseh  

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

Kleinb.Ensdorf- Saarlouis -Wallerfangen 

Kleinbahn  Saarlouis — Fraulautern  .  .  . 

Eupener  Kleinbahn-Ges.,  Eupen  .... 

Hohenzollernsche  Kleinbahnen : 

a)  Kleinbahn  Siginaringendorf— Bingen 

b)  Kleinb.  Eyach— Haigerloch— Stetten. 

c)  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen 

d)  Kleinbahn    Kleinengstingen  —  Gam- 
mertingen  

e  i  t  e  1,000  m. 

Kehdinger  Kreisbahnen  

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 
Kreisbahn  Wittmund — Aurich — Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden — Außenhafen  

Kleinbahn  Emden — Pewsum  

Mindener  Kreisbahnen  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 
Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettesberger  Straßenbahn  

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 
Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (einschließl. 

Strecke  Werl — Hamm)  

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn — Letmathe 

mit  Abzw.  Grüne — Nachrodt  .... 

Biebertalbahn  

Nassauische  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Selters — Hachenburg  

Kreisbahn  Neuwied— Oberbieber  .... 

Kleinbahnen  Wermelskirchen — Burg  und 
Remscheid— Remscheider  Talsperre . 


7  860,92 
9  843,65 

4  224^95 
24  242,88 

506,30 

6  272,00 

5  530,46 

8  309,79 
10  000,00 

1  200,00 
427,50 
5  272,35 
5  246,44 
90i,00 
')  6  700,00 

7  602,00 
1  306,50 
1  177,00 

5  901,00 


1  558,00 
26  660,14 

1  208,70 

2  343,00 
21  884,45 

54  165,79 

2  496,00 

5  615,00 
4  685,00 
331,47 

2  357,57 

2  955,28 

3  571,45 

2  187,97 


15  216,00 
9  086,41 

15  740,00 
2  786,80 
4  024,31 


6  662,13 


17  172,70 

8  914,00 

7  646,00 

8  760,00 
2  352,01 


')  4  600,00  , 


42,23 
22,00 
15,42 
47,07 
4,99 
21,00 

10,00 
19,60 
15,90 
11,40 

6,60 
26,50 
20,50 

4,20 
14,30 
25,10 

8,45 

8,88 

12,10 


4,50 
17,69 
2,94 
2,12 
5,43 

65,45 

7,25 

6,50 
3,20 
id.  1,40 

5,00 
13,26 
14,68 

19,73 


50,50 
26,70 
67,47 
3,74 
12,40 


7.38 

60,35 

10,78 

8,83 

23,50 
14,40 


')  Geschätzt. 
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Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  Dezember  1902 


Betriebs-  ! 

ein-  ' 
nahmen 
(vergl. 
Frage  32  a 
der  Jahres- 
statistik) j 

M 


Betriebs- 
länge 
im  Monats- 
durch- 
schnitt 
(vergl. 
Frage  5 
der  Jahres- 
statistik) 
km 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  Dezember  1902 


Betriebs- 
ein- 
nahmen 
(vergl. 
Frage  32  a 
der  Jahres- 
statistik) 

M  

2 


Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 
(vergl. 
Frage  5 

der  Jahres- 
statistik) 
km 


3 


Honsdorf — Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 

Ronsdorf  

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 

Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 
Strecke  Velbert— Heiligenhaus— Hösel 

Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld— Cronen- 
berg—Remscheid   

Euskirchener  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Engelskirchen— Marie  nh  eide 

Bergheimer  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Mödrath— Liblar— Brühl  .  .  . 

Geilenkirehener  Kreisbahnen  


7  101,00  13,59 


16  606,85. 
')20000,00 
')  3  400,00 
')70000,00 
')13000,00 
')  8  600,00 


13,84 
57,60 
18,50 
56,30 
20,60 
38.10 


Rheinische  Elektrizitäts-  u.Kleinbahnen- 
Akt.-Ges.  (Aachen — Herzogenrath)  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Mannheim— Feudenheimer  Dampfstrb.  . 

Karlsruher  Lokalbahnen  

Müllheim — Baden  weilerEisenbahn-A.-G., 

Müllheim  i.  B  

Mainzer  Vorortbahnen  

Darinstädter  Dampf- Straßen-  (Voroii,-) 

Bahnen  


7  418,00 
14  471,00; 


4,50 
30,75 


3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m 


Preußische  Bahnen. 

Spui-weite  0,75  ni. 

Rastenburg— Sensburger  Kleinbahn.  .  . 
Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 
Insterburg.  Kleinb. :  Bahnverw.  Neukirch 
Insterburg.  Kleinb. :  Bahnverw  Jnsterburg 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Neuteich — Ließauer  Kleinbahnen  .... 

"Westpreußische  Kleinbahnen  

Marienwerder  Kleinbahn  

Ostprignitzer  Kreisb-Kyritz-Hoppenrade 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg — 

Hoppenrade  

WestprignitzerKreisb.Viesecke— Glöwen 
Kleinbahn  Rathenow— Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog — Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

Kleinbahn  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Schlawe— Pollnow— Sydow 
Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff  .  . 

Stolper  Kreisbahn   (Stolp — Schmolsin — 
Dargeröse)  

Greifswald— Jarmener  Kleinbahn  .... 

Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 

Rügensehe  Kleinbahnen: 

Altefähr— Göhren  

Bergen— Altenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  in.  b.  H., 
Opalenitza  

Trachenberg— Militscher  Kreisbahn,Akt.- 
Ges.,  Berlin  

Breslau— Trebnitz— Prausnitzer  Kleinb. . 

Rosenberger  Kreiseisenbahn  

Gommern— Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 

E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 
Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.  b.H.,  Clötze 

Göttinger  Kleinbahn  

Kreiseisenbahn  Osterode  a.H— Kreiensen 

Bleckeder  Kreisbahn.  

Hümmlinger  Kreisbahn  

Kleinbahn  Steinhelle— Medebach  .... 
Trusebahn  Akt.  -  Ges.,  Wernshausen  — 

Herges-Vogtei  

Kreuznacher  Kleinbahnen  .  

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig, 
nach  Hönningen  


Spurweite  0,60  m. 

Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 
bahn Akt.-Ges.,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

Anklam— Lassaner  Kleinbahn  

Wreschener  Kleinbahn  

')  Schätzungsweise. 


8  894,00 

83,25 

4  197,30 

62,29 

9  216,27 

58,56 

7  607,80  1 

31,13 

14  787,90 

176,71 

7  268,95 

55,42 

66,63 

9  475,00 

45,32 

5  617,57 

53,21 

0  785,00 

41,75 

2  190,00 

16,09 

1  983,00 

15,18 

12  554,13 

51,60 

8  991,00 

80,30 

878,12 

5,00 

6  640,00 

63,00 

7  164,99 

56,82 

11  258,63 

55,53 

4  232,00 

44,00 

4  371,00 

53,00 

10  487,00 

60,00 

5  090,00 

38,00 

20  996,25 

42,68 

7  174,00 

68,46 

9  220,00 

37,15 

5  904,39 

22,30 

4  817,74 

18,50 

5  861,65 

47,25 

5  331,24 

27,86 

3  550,00 

20,55 

1  256,00 

8,95 

')7  000,00 

27,70 

2  932,75 

6,00 

29  793,81 

145,14 

5  845,00 

30,00 

3  815,54 
11  928,30 

2  014,20 

20  549,80 

3  625,80 


5  574,10 
85  952,00 
32  962,90 


1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen 
in  einem  Netze. 

Bromberger  Kreisbahnen : 

Strecke  Maximilianowo— Koselitz  . 

die  übrigen  Strecken  

Kleinbahn  Znin  

Wirsitzer  Kreisbahnen:  alte  Strecken  . 

Neue  Wirsitzer  Kreisbahnen  

Schmalspurbahn  Bachwitz— Lindenwald 
Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  .  . 

Wallückebahn  

Spurweite  0,785  m. 
Ob  erschlesische  Dampf  Straßenbahn- 
Gesellschaft  m.  b.  H.,  Berlin: 

a)  Strecke  Kleinb.  Gleiwitz— Markowitz 

b)  Elektrische  Strecken  

Oberschlesische  Kleinbahn  Kattowitz  . 

Spurweite  0,86  m. 

Kleinbahn  Lägerdorf— Itzehoe  

Spurweite  0,90  m. 

Spessartbahn  Akt.-Ges.,  Cöln  

Spurweite  0,80  m. 
Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels   .  .  . 
Spurweite  1,435  m  und  0,75  m. 

Casekow— Pencun— Oder  

Kleinbahnen  des  Kreises  Jericho w  I  .  . 
Heisterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 

Niederdollendorf  a.  Rh  

Kleinbahn  Krotoschin — Pieschen: 

Spurweite  1,485  m  

Spurweite  0,75  m  

Spurweite  1,435  m  und  1  m. 

Spremberger  Stadtbahn : 

Spurweite  1,435  in  

Spurweite  1  m  

Schmiegeier  Kreisbahnen  

Halle— Hettstedter  Eisenbahn  

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben  . 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn  

Cöln— Frechener  Eisenbahn  

Cöln— Bonner  Kreisbahnen  

Spurweite  1,50  m  und  0,75  m. 
Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld  .  .  . 

Einschienig. 
Schwebeb.  Bannen-Elberfeld-Yohwinkel 

Außerpreußische  Bahnen. 


14  274,00;  18,00 
13  531,00,  17,40 

Spurweiten 


Spurweite  0,75  m. 

Woldegker  Kleinbahn  

Dessau— Radegast— Cöthener  Kleinbahn 
Kleinbahnverein  Cloppenburg  


12  933,00 
2  545,80 


42,55 
82,47 
69,30 

59,22 
17,23 


42,40 
95,00 
30,14 


6  868,12 

21,00 

2  987,62 

7,11 

13 190  00 

47,13 

21  350,74 

73,70 

4  670,20 

11,10 

4  900,41 

4,05 

4  665,87 

35,50 

4151,31 

3,50 

7  198,40 

15,60 

8  634,77 

62,99 

57  425,53 

61,25 

18  117,39 

70,50 

3  348,23 

5,30 

28  974,63 

14,60 

1 102,60 

9,94 

32  058,00 

7,55 

43,20 
25,00 


Für  die  Redaktion  verantwortlieh:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
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Die  elektromagnetische  Schienenbremse  der  Elektrizität^- Gesellschaft  Union. 


Mehr  und  mehr  wird  der  Pferdebetrieb 
von  Straßenbahnen  durch  den  elektrischen 
Betrieb  verdrängt,  und  immer  grüßer  und 
schwerer  werden  die  elektrisch  betriebenen 
Wagen,  die  den  Verkehr  in  den  Städten 
selbst  sowie  tischen  diesen  und  ihren 
Vororten  vermitteln.  Mit  dem  Gewicht  der 
Wagen  und  der  durch  den  elektrischen 
Betrieb  ermöglichten  größeren  Fahrge- 
schwindigkeit wachsen  jedoch  auch  die 
Anforderungen,  die  an  die  Bremsvorrich- 
tungen gestellt  werden  müssen.  Die  Hand- 
bremse reicht  meistens  nicht  mehr  aus,  und 
es  ist  notwendig,  jeden  Wagen  außer  mit 
ihr  noch  mit  einer  weiteren  Bremsgattung 
auszurüsten.  Außer  den  auf  die  Laufachse 
wirkenden  elektromagnetischen  Scheiben- 
bremsen kommt  neuerdings  für  die  Brem- 
sung noch  die  auf  die  Schienen  wirkende 
Bremse  in  Betracht.  Diese  selbst  ist  in 
zwei  Ausführungen  bekannt  und  zwar 
erstens  als  nur  auf  die  Schiene  wirkende 
Bremse  und  zweitens  als  solche,  bei  welcher 
der  auf  die  Schienen  wirkende  Teil  mit 
Bremsschuhen,  die  auf  die  Laufräder 
wirken,  in  Verbindung  steht. 

Die  Elektrizitäts-Gesellschaft  Union  hat 
bei  ihren  ersten  Versuchen  in  dieser  Rich- 
tung die  Verbindung  einer  Schienenbremse 
mit  auf  die  Räder  wirkenden  Brems- 
schuhen in  Erwägung  gezogen,  da  die  von 
ihr  erworbenen  Patente  auf  die  Schiemann- 
schen  Schienenbremsen  die  Anregung 
hierzu  gaben.  Nach  reiflicher  Überlegung 
hat  sie  diese  Absicht  jedoch  aufgegeben, 
da  eine  derartige  Einrichtung,  so  be- 
stechend sie  auch  im  ersten  Augenblick 
erscheint,  unvorteilhafter  als  eine  reine 
Schienenbremse  arbeitet. 

Es  sei  hierzu  in  erster  Linie  darauf 
hingewiesen,  daß  die  Wirkung  einer  mit 
den  Radbremsen  vereinigten  Schienen- 
bremse theoretisch  keinesfalls  größer  sein 
kann,  als  die  einer  unmittelbar  an  dem 
Untergestell  angreifenden  Schienenbremse, 
die  von  dem  während  der  Bremszeit 
durch:  die  Motoren  gelieferten  Strom  ge- 
speist wird,  wobei  dann  die  Motoren,  als 
Stromerzeuger   arbeitend,  ebenfalls  brem- 


send wirken.  In  beiden  Fällen  ist  die 
höchste  erreichbare  Bremswirkung  gegeben 
durch  die  Tragkraft  der  Schienenbremse 
und  das  Gewicht  des  Wagens,  multipliziert 
mit  dem  zwischen  Bremse  und  Rädern  einer- 
seits und  Schienen  andererseits  bestehenden 
Reibungskoeffizienten.  Diese  Tatsache  ergibt 
als  erste  Bedingung  zur  Erzielung  eines 
kurzen  Bremswegs,  daß  die  Tragkraft 
der  Schienenbremse  möglichst  groß  sein 
muß.  Dies  ist  aber  bei  einer  vereinigten 
Schienen-  und  Radbremse  schwerer  zu  er- 
reichen, als  bei  der  nachstehend  näher 
beschriebenen  Bremse,  weil  die  Klötze  der 
mechanischen  Innenbremse  die  Verwendung 
größerer  elektromagnetischer  Bremsappa- 
rate verhindern. 

In  zweiter  Linie  muß  zur  Erreichung 
einer  guten  Bremswirkung  verhindert 
werden ,  daß  die  Räder  festgebremst 
werden,  d.  h.  auf  den  Schienen  gleiten. 
Dieses  Gleiten  tritt  aber,  wie  jeder  Bahn- 
verwaltung, die  elektrisch  abgebremste 
Wagen  in  Betrieb  hat,  hinreichend  be- 
kannt ist,  bei  elektrischer  Kurzschluß- 
bremsung verhältnismäßig  leicht  auf,  so 
daß  schon  dann,  wenn  die  Räder  nur  durch 
die  Motoren  abgebremst  werden,  beson- 
ders bei  ungünstigen  Schienenverhältnissen, 
die  volle  Aufmerksamkeit  des  Wagen- 
führers zur  Vermeidung  dieses  Übelstandes 
erforderlich  ist.  Es  versteht  sich  nun  von 
selbst,  daß,  Avenn  dieselben  Räder,  die 
schon  durch  die  Bremskraft  der  Motoren 
leicht  zum  Schleifen  kommen,  außerdem 
noch  mechanisch  abgebremst  werden,  die 
Möglichkeit  des  Schleifens  bedeutend  er- 
höht wird  und  diese  Verbindung  demnach 
zu  vermeiden  ist. 

Bei  Verwendung  der  Schienenbremsen, 
die  ihre  Wirkung  unmittelbar  auf  das 
Untergestell  übertragen,  wird  demnach  ein 
kürzerer  Bremsweg  erzielt,  als  bei  den  mit 
Radbremsen  verbundenen  Bremsen,  einer- 
seits weil  es  möglich  ist,  die  Schienen- 
bremsen größer  und  stärker  zu  machen, 
andererseits  weil  die  Gefahr  des  Gleitens 
der  Räder  verringert  ist.  Es  bieten  diese 
Bremsen  außerdem  den  Vorteil  einer  ein- 
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fachen  Anordnung,  wodurch  sowohl  die  satz  zu  der  Bremswirkung  der  letzteren 
Ansehaffungs-  als  die  Unterhaltungskosten  darstellt.  Bei  unmittelbarer  Speisung 
gegenüber  den  anderen  Systemen  verringert  der  Sehienenbremsen  aus  der  Oberleitung 
werden.  hätte,  oberflächlich  betrachtet,  eine  Ver- 
Diese  Ausführungen  entsprechen  der  !  bindung  von  Schienenbremsen  und  Rad- 
Annahme,  daLi  die  Schienenbremsen  durch  bremsen  aus  dem  Grunde  ihre  Bereehti- 


Alib.  4. 


die  als  Stromerzeuger  laufenden  Motoren  gung,  weil  in  diesem  Falle  die  Achsen  des 

erregt  und  somit  die  Wagenachsen  durch  '  Wagens  nicht  elektrisch  abgebremst  werden, 

die  Motoren  gebremst  werden,  so  daß  die  ,        Eine  direkte  Speisung  der  Bremsen  aus 

Wirkung  der  Sehienenbremsen  einen  Zu-  i  der  Oberleitung  wird  jedoch  nur  in  den 
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seltensten  Fällen  angewendet  werden,  da  I 
erstens  hierbei  jedes  Bremsen  mit  Strom-  j 
kosten  verbrinden  ist,   und  zweitens  die 
Sicherheit  des  Eintretens  der  Bremswirkung 
nicht  verbürgt  wird,  weil  man  vom  Ober- 
leitungsstrom abhängig  ist. 

Die  Verwendung  von  aus  der  Ober- 
leitung gespeisten  Schienenbremsen  hat 
demnach  nicht  annähernd  die  Bedeutung, 
als  wenn  die  Schienenbremsen  durch  die 
als  Stromerzeuger  laufenden  Motoren  er- 
regt werden.  Die  von  der  Oberleitung  ge- 
speiste Bremse  sollte  aber  auf  Grund  ihrer 
geringeren  Zuverlässigkeit  gleichfalls  nicht 
mit  der  Radbremse  verbunden  werden, 
damit  der  Wagenführer  weiß,  daß  die  Ein- 
schaltung der  Schienenbremsen  allein  nicht 
zur  Erzielung  eines  kurzen  Bremswegs 
genügt,  sondern  hierzu  auch  die  Betätigung 
der  weiter  am  Wagen  vorhandenen  Brems- 
vorrichtungen notwendig  ist.  In  diesem 
Falle  wird  der  Wagenführer,  wenn  der 
Strom,  dessen  er  zur  Erregung  der  Schienen- 
bremsen benötigt,  durch  irgend  eine  Ur- 
sache ausbleibt,  immerhin  infolge  der 
weiter  angewandten  Bremsmittel  einen 
normalen  Bremsweg  erzielen.  Im  anderen 
Falle,  d.  h.  wenn  der  Führer  voraussetzen 
muß,  daß  bei  Einschaltung  der  Schienen- 
bremsen gleichzeitig  auch  die  Eäder  ab- 
gebremst werden,  tritt,  wenn  der  Strom 
ausbleibt,  zunächst  überhaupt  keine  Brems- 
wirkung ein,  weil  der  Führer  keine  Ver- 
anlassung hatte,  die  andere  Bremse  anzu- 
ziehen. 

Die  Abbildung  1  stellt  eine  U.  E.  G. 
Schienenbremse  an  einem  vierrädrigen 
Straßenbahnwagen  dar,  die  zur  Zeit  in 
normalem  Betriebe  arbeitet.   Wie  aus  den 


Abb.  2,  3  und  4  weiter  ersichtlich,  ist  die 
U.  E.  G.  Schienenbremse  mehrpolig  ausge- 
führt und  zwar  mit  abwechselnder  Polarität) 
um  außer  der  durch  das  direkte  Anliegen  an 
den  Schienen  hervorgerufenen  Reibung 
noch  eine  Wirbelstromwirkung  zu  erzielen. 
Sie  wird  federnd  am  Untergestell  befestigt* 
und  die  bequem  auswechselbaren  Polschuhe 
sind  leicht  auf  den  Mindestabstand  von 
15 — 20  mm  ab  Schienenoberkante  ein-  und 
nacb  zustellen. 

Besondere  Sorgfalt  ist  naturgemäß  auf 
die  Isolierung  der  Magnetspulen  verwandt 
und  die  Betriebssicherheit  der  Bremse  mit 
bezug  auf  Feuchtigkeit  dadurch  gewährt, 
daß  der  Raum  zwischen  Spulen  und  Ge- 
häuse vollständig  mit  Asphalt  ausge- 
gossen ist. 

Umfangreiche  Bremsversuche,  die  mit 
diesen  Schienenbremsen  vorgenommen 
wurden,  zeigten,  daß  als  kleinste  Brems- 
kraft, die  durch  die  Schienenbremse 
allein  ausgeübt  wird,  bei  sehr  ungünstigen 
Schienenverhältnissen  500  kg  für  zwei  acht- 
polige  Bremsen,  d.  h.  für  eine  Wagenaus- 
I  rüstung,  erzielt  wird.  Dies  bedeutet  für 
einen  Triebwagen  von  8  Tonnen  Gewicht 
eine  Zunahme  von  50  %  gegenüber  der 
Bremskraft ,  die  durch  die  Kurzschluß- 
oder mechanische  Bremsung  praktisch  er- 
reicht werden  kann. 

Die  beschriebene  Schienenbremse  be- 
findet sich  in  verschiedenen  Anlagen  und 
teilweise  seit  mehreren  Jahren  in  Gebrauch 
und  hat  sich  nicht  nur  auf  geraden 
Strecken,  sondern  auch  in  Weichen  und 
kleinen  Bogen  als  durchaus  betriebssicher 
erwiesen. 


Anweisungen  für  Polizei  und  Feuerwehr 
über  das  gegenüber  den  Starkstromleitungen  der  elektrischen  Straßenbahn 
in  verschiedenen  Fällen  einzuschlagende  Verhalten. 


In  Bielefeld  sind  kürzlich  für  Polizei 
und  Feuerwehr  besondere  Weisungen  er- 
gangen über  das  Verhalten  bei  Gefähr- 
dungen des  Straßenverkehrs  durch  die 
Starkstromleitungen  der  Straßenbahnen, 
deren  wesentlichen  Inhalt  wir  nachstehend 
mitteilen. 

Der  elektrische  Strom  wird  vom  Kraft- 
werk am  Alten  Schildes cherweg  durch  je 
zwei  unterirdische  Kabel  nach  den  drei 
uf  dem  Schaltungsplane  S.  145  mit  Krei- 


sen (©)  bei  7.  (Bethel),  12.  (Kraftwerk)  und 
20.  (neues  Rathaus)  bezeichneten  Speise- 
punkten des  Oberleitungsnetzes  der  Straßen- 
bahn geführt.  An  diesen  Stellen  sind  die 
betreffenden  Kabel  mit  dem  Fahrdraht,  d.  h. 
dem  Kupferdraht  verbunden,  an  dem 
der  Bügel  des  Stromabnehmers  gleitet,  um 
den  Strom  durch  verdeckt  liegende,  iso- 
lierte Leitungen  zu  den  Motoren  unter  dem 
Wagen  zu  führen.  DieseLeitungsanlage  bildet 
demnach  die  sogenannte  Zu-  oder  Hin- 
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leitung  zu  der  Verbrauchsstelle  des  elek- 
trischen Stromes.  Nachdem  der  elektrische 
Strom  hier  die  verlangte  Arbeit  geleistet 
hat,  fließt  er  durch  die  aus  den  Laufrädern 
und  den  Schienen  gebildete  Rückleitung 
zum  Kraftwerk  zurück.  Die  Einleitung 
liegt  an  dem  positiven  Pole  und  die  Rück- 
leitung an  dem  negativen  Pole  der  Strom- 
erzeugemaschine. Um  einen  Strom  zu-  \ 
stände  zu  bringen,  muß  eine  Verbindung  ! 
zwischen  den  beiden  Polen,  also  der  Hin- 
und  Rückleitung  hervorgebracht  werden, 
und  dies  geschieht  durch  jeden  Trieb- 
wagen, derauf  der  Strecke  eingeschaltet  ist. 

Da  Menschen  und  Tiere  sehr  empfind-  \ 
lieh  gegen  die  Wirkungen  eines  sie  durch- 
fließenden Stromes  von  hoher  Spannung, 
mit  der  wir  es   im  Straßenbahnbetriebe 
ausschließlich  zu  tun  haben,  sind,  so  geht 
aus  obigem  hervor,    daß  wir  uns  auf 
jeden    Fall     hüten    müssen,  einen 
Stromkreis    durch    unseren  Körper 
zu  schließen,  d.  h.  gleichzeitig  beide 
Leitungen,     sowohl   Hin-   als  auch 
Rückleitung,    zu   berühren.     Da  die 
Schienen,  welche  die  Rückleitung  bilden, 
von  der  Erde  nicht  isoliert  sind,  wird  auch 
diese,  soweit  es  eben  ihre  Leitungsfähigkeit 
zuläßt,  als  Rückleitung  benutzt.   Es  stehen 
daher  auch  Gegenstände,  die  mit  der  Erde 
in  Berührung  stehen,  wie  Häuser,  Masten 
usw.,  mit  der  Rückleitung  des  Stromes  in 
Berührung  und  sind  daher  in  diesem  Falle 
genau  wie  die  Rückleitung  zu  behandeln. 
Da  wir  in  den  meisten  Fällen  ständig 
mit  der  Erde,  d.h.  also  mit  der  Rück- 
leitung des  elektrischen  Stromes  in 
Berührung  stehen,  so  kommt  es  dar- 
auf an,    eine  Berührung    der  Zulei- 
tungen   zu  vermeiden,     damit  wir 
nicht     einen   Stromkreis  schließen 
und  dem  elektrischen  Strome  einen 
Weg     durch     unseren   Körper  mit 
seinen  schädlichen,   häufig  lebens- 
gefährlichen Wirkungen  geben.  Die 
Menge  des  elektrischen  Stromes,  die  einen 
Gegenstand  durchfließt,   hängt  von  dem 
Widerstand,  den  dieser  Gegenstand  dem 
Strome  entgegensetzt,  ab;  dieser  Wider- 
stand ist  bei  verschiedenen  Menschen  und 
in  verschiedenen  Fällen  verschieden.  Er 
setzt  sich  zusammen  aus  dem  Widerstand) 
den  der  Körper  des  Menschen  selber  dem 
Strom  bietet,  und  aus  den  sogenannten 
Übergangswiderständen,   die  sich  an  den 
Berührungsstellen  des  Menschen  mit  den 
zwei  Leitungen  bieten. 

Hierdurch  ist  zu  erklären,   daß  eine 
Berührung  beider  Leiter  für  den  Menschen 


besonders  gefähiiich  ist,  wenn  er  die  Be- 
rührungen mit  unbekleideten  Körperteilen 
herstellt,  da  in  diesem  Falle  die  Übergangs- 
widerstände klein  sind. 

Der  eigentliche  stromführende  kupferne 
Oberleitungsdraht  ist  an  stählernen  Quer- 
drähten isoliert  aufgehängt,  so  daß  der 
Querdraht  nicht  mit  der  Zuleitung  in  lei- 
tender Verbindung  steht,  wenn  nicht  etwa 
die  Isolation  beschädigt  ist.  Die  Quer- 
drähte sind  auf  verschiedene  Weise  an 
Masten,  Auslegern  und  Häusern  befestigt. 

Da  man  aber  mit  der  Möglichkeit  rech- 
nen muß,  daß  die  Isolation  der  Aufhängung 
des  Fahrdrahtes  an  dem  Querdraht  be- 
schädigt werden  kann,  hat  man  der  Sicher- 
heit wegen  die  Querdrähte  an  ihren  Be- 
festigungspunkten   an  Masten,  Auslegern 
und  Häusern  noch  einmal  isoliert,  so  daß 
!  beim  Versagen  der  einen  Isolation  noch 
i  immer  die  zweite  wirkt.   Für  gewöhnlich 
ist  daher  eine  gleichzeitige  Berührung  des 
Fahrdrahtes  und  des  Querdrahtes  oder  des 
Querdrahtes  und  der  Schienen  oder  Masten 
und  Häuser  nicht  gefährlich;  immerhin  ist 
i  sie  mit  Vorsicht  auszuführen  und  besser  zu 
vermeiden. 

Gleichzeitige  Berührung  von 
Fahrdraht  und  Auslegern,  Masten, 
Häusern  oder  sonstigen  Gegenstän- 
den, die  ohne  isolierendes  Zwischen- 
mittel mit  der  Erde  in  Verbindung 
stehen,  ist  lebensgefährlich  und  da- 
her auf  jeden  Fall  zu  vermeiden. 

Wie  aus  dem  Schaltungsplan  der 
Straßenbahn  ersichtlich,  ist  das  gesamte 
Leitungsnetz  in  drei  von  einander  unab- 
hängige Speisebezirke  geteilt,  von  denen 
jeder  seinen  besonderen  Speisepunkt  hat, 
an  dem  ihm  vom  Kraftwerk  der  Strom  zu- 
geführt wird. 

Die  ganze  Arbeitsleitung  ist  in  Ab- 
ständen von  4O0bis500m  durch  isolierende 
Zwischenstücke,  die  sogenannten  Strecken- 
isolatoren, in  einzelne  Strecken  geteilt. 
Damit  nun  der  Strom  in  dem  Fahrdraht 
durch  diese  Streckenisolatoren  nicht  unter- 
brochen wird,  wird  der  Strom  durch  me- 
tallene, leitende  Bügel,  die  sich  über  den 
isolierenden  Stücken  befinden,  weiter  ge- 
leitet; für  gewöhnlich  sind  diese  Strecken- 
isolatoren also  keine  Stromunterbrecher, 
die  Bügel  können  jedoch  mittelst  Bambus- 
stangen ausgeklinkt  werden,  wodurch  eine 
Unterbrechung  des  Fahrdrahtes  und  des 
diesen  durchfließenden  Stroms  hervorge- 
rufen wird.  Diese  Streckenisolatoren  sind 
auf  dem  Schaltungsplan  mit  kleinen  Kreisen 
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und  den  laufenden  Nummern  von  1  bis  25 
bezeichnet. 

Um  die  oben  angegebene  Teilung  in 
drei  Speisebezirke  zu  bewirken,  sind  die 
Bügel  der  Streckenisolatoren  9  in  der 
Obernstraße  und  18  in  der  Düppelstraße 
ständig  geöffnet  und  dürfen  unter  allen 
Umständen  nur  von  den  von  der  Be- 
triebsleitung damit  beauftragten  Be- 
amten geschlossen  werden. 


Schildesche 


Zeichen-Erklärung. 

@  Sfieisepunkt 

O  Jlusschcdter, einfach 

@  "      "     "  dofifi&lt 

ff  "      "     "  stets  geöffnet 


Speise -Bezirke. 

Sp.-B.  1.  Von  Voß  bis  9  und  18 
■wird  durch  12  gespeist 

Sp.-B.  2.  Von  9  bis  Brackwede 
wird  durch  7  gespeist 

Sp.-B.  3.  Von  18  bis  Sieker  wird 
durch  20  gespeist. 


Bahnhof 
Bielefeld 


Bielefeld 


An  den  Speisepunkten  sind  jedesmal 
zwei  unterirdische  Kabel  mit  dem  Fahr- 
draht im  Mastsockel  mittelst  zweier  Bügel 
(für  jedes  Kabel  einer)  mit  isolierten  Hand- 
griffen verbunden.  Der  Sockel  ist  durch 
einen  Deckel  mit  Riegel  verschlossen. 

Da  nach  den  gegebenen  Weisungen  im 
wesentlichen  stets  zuerst  ein  Ausschalten 
des  Stromes  für  eine  gewisse  Teilstrecke 
vorgenommen   werden   muß,    um  diese 

Ausschalterstange  am  Mast 

bei  1  bis  8 
10  bis  24 

Ausschalterstange  am  Haus 

bei  9 

Ausschalter  im  Mastsockel  und  Stange  am  Mast 

bei  7,  12,  20. 


Spinnen 


23*\LöI/mtJnn 

Schwan 

Sieher 
Schmedtmann 


Schaltungsplan  an  der  Oberleitung  der  Straßenbahn  zu  Bielefeld. 


Zum  Stromlosmachen 
der  Strecke 

wird  ausgeschaltet 
bei 

DI  üisiV  W  cUtJ    lHö  1 

1  bis  2 

2 

2  „  3 

3  „  4 

3 

4 

4  „  5 

5  ,,  6 

5 
6 

6    „  7 

7  oben  in  der  Leitung  beide 
Schalter  und  unten  im 
Sockel  der  Bügel  nach 
Brackwede  zu 

7    „  8 

dasselbe,  nur  Bügel  nach 
Bielefeld  zu 

8  „  9 

9  „  10 

8 

10 

10    .,    11  u.  18 

11 

11    „    12  „  13 

12  oben  in  der  Leitung  beide 
Schalter  und  unten  im 
Sockel  der  Bügel  nach 
Bielefeld  zu 

13   „  Betrielishof 
12  .,14 

13 

dasselbe  wie  bei  11,  12 
und  13,  nur  Bügel  nach 
Schildesche  zu 

14 

15   „  16 

15 

16  „  17 

17  „  Voß 

16 

17 

18    „  19 

19 

19    „  20 

20  oben  in  derLeitung  beide 
Schalter  und  unten  im 
Sockel  der  Bügel  nach 
■Jahnplatz  zu 

20    „  21 
21~  ,.  22_ 

dasselbe,  nur  Bügel  nach 
Sieker  zu 

21 

22    „  23 

22 

23    „  24 

23 

24    „  25 

24 
25 

25   „  Sieker 

Die  Einteilung  der  drei  Speisebezirke 
ist  daher  folgende: 
Speisebezirk  1:  von  Voß  bis  Ausschalter  9, 
Obernstraße,     und    Ausschalter  18, 
Düppelstraße; 
Speisebezirk  2:  Ausschalter  9,  Obern- 
straße, bis  Brackwede; 
Speisebezirk  3:  Ausschalter  18,  Düppel- 
straße, bis 'Sieker. 
Speisebezirk  1  wird  von  dem  Speise- 
punkt bei  Ausschalter  12  (Kraftwerk)  ge- 
speist,  Speisebezirk  2  bei  Ausschalter  7 
(Bethel),  Speisebezirk  3  bei  Ausschalter  20 
(Viktoriastraße). 


stromlos  zu  machen,  ist  eine  genaue  Kennt- 
nis der  in  jedem  Falle  vorzunehmenden 
Schaltungen  unbedingt  erforderlich.  Auf 
dem  Schaltungsplan  sind  daher  rechts  für 
jede  durch  zwei  Ausschalter  begrenzte 
Teilstrecke  die  Schaltungen  verzeichnet, 
die  vorgenommen  werden  müssen,  um  die 
betreffende  Teilstrecke  stromlos  zu  machen. 

Zur  Ausschaltung  der  Streckenisola- 
toren, die  an  dem  Fahrdraht  sitzen,  sind 
die  Messingschlösser,  mittelst  deren  die 
Bambusstangen  bei  jedem  Streckenisolator 
am  Mast  oder  Hause  befestigt  sind,  mit 
dem   stets   mitzuführenden   Schlüssel  zu 
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öffnen,  und  sodann  sind  mit  dem  oben  an 
der  Bambusstange  befindlichen  Haken  die 
beiden  Bügel  des  Streckenisolators 
aufzuklappen,  von  denen  bei  eingleisiger 
Strecke  beide  dicht  nebeneinander,  bei 
zweigleisiger  Strecke  über  jedem  Gleise 
einer  angebracht  sind.  Es  ist  hierbei 
genau  darauf  zu  achten,  daß  die 
Bügel  vollkommen  aufklappen,  d.  h. 
über  ihre  senkrechte  Stellung  noch 
weiter  gedreht  werden,  damit  sie 
nicht  zurückfallen  und  den  Strom- 
kreis hierdurch  wieder  sehließen 
können.  Die  Stange  kann  ohne  Gefahr 
angefaßt  und  mit  der  Oberleitung  in  Be- 
rührung gebracht  werden,  da  das  lange 
Bambusrohr  genügend  isoliert.  Nach  dem 
Gebrauch  sind  die  Stangen  sofort  wieder 
an  ihren  Bestimmungsort  zu  bringen  und 
dort  festzuschließen. 

Sämtliche  Beamte  der  Polizei  und 
Feuerwehr,  die  hier  in  Betracht  kommen, 
haben  stets  den  Schlüssel  zu  den  Schlössern 
bei  sich  zu  führen. 

Um  die  Ausschaltungen  an  den  Speise- 
punkten im  Mastsockel  zu  bewirken,  wer- 
den die  zwei  an  beiden  Seiten  des  Deckels 
sitzenden  Schraubenköpfe  mit  einem  gew. 
Schraubenzieher  um  eine  Vierteldrehung 
nach  innen  gedreht  und  dadurch  die  Ver- 
riegelung des  Deckels  gelöst,  der  nun  ab- 
genommen wird.  Im  Sockel  befindet  sich 
eine  Marmorplatte,  an  die  unten  die  beiden 
unterirdischen  Kabel  herangeführt  sind, 
während  oben  zwei  isolierte  Leitungen 
nach  dem  Fahrdraht  abgeführt  sind.  Beide 
Anschluß-  und  Abführungsstellen  sind 
durch  Bügel  mit  isoliertem  Handgriff  ver- 
bunden. Je  nach  der  im  Schaltungsplan 
angegebenen  Vorschrift  wird  der  eine  oder 
der  andere  der  beiden  Bügel  schnell  her- 
ausgezogen, unten  auf  den  Boden  im 
Sockel  gelegt  und  der  Deckel  wieder  be- 
festigt. Es  ist  wegen  der  Lebens- 
gefahr auf  jeden  Fall  zu  vermeiden, 
irgend  einen  anderen  Teil  der  im 
Sockel  befindlichen  Teile  außer  den 
isolierten  Handgriffen  zu  berühren. 

Zum  Schutze  der  Telegraphen-  und 
Fernsprechdrähte  befindet  sich  an  vielen 
Stellen  über  dem  Fahrdraht  in  etwa  1  m 
Höhe  eine  zweite  kupferne  Leitung,  die 
ebenfalls  an  Querdrähten  aufgehängt  ist. 
Diese  Leitung,  die  keinen  Strom  führt,  ist 
aus  Gründen,  die  hier  nicht  erläutert  zu 
werden  brauchen,  nicht  isoliert  aufge- 
hängt, sondern  im  Gegenteil  unmittelbar 
an  die  Schienen  der  Straßenbahn  und  so- 
mit an  die  Rückleitung  angeschlossen.  Es 


ist  daher  eine  gleichzeitige  Be- 
rührung des  Fahrdrahtes  und  dieser 
Schutzleitung  ebenso  lebensgefähr- 
lich wie  eine  gleichzeitige  Be- 
rührung des  Fahrdrahtes  und  der 
Schienen  und  daher  unbedingt  zu 
vermeiden. 

Die  einzelnen  möglichen  Vorfälle  und 
die  dabei  zu  beobachtenden  Maßnahmen 
sollen  nun  besprochen  werden. 

1.  Reißen  des  Fahrdrahtes. 

Hierbei  sind  zwei  Fälle  möglich. 

a)  Einmal  reißt  der  Fahrdraht  so,  daß 
der  Draht  auf  die  Erde  fällt  und  mit  den 
Schienen  in  Berührung  kommt.  In  diesem 
Falle  wird  ein  Kurzschluß  hervorgerufen, 
der  die  im  Kraftwerk  befindlichen  selbst- 
tätigen Ausschalter  sofort  auslöst  und  da- 
durch den  Fahrdraht  des  betreffenden  Speise- 
bezirks stromlos  macht.  Der  Kurzschluß 
ist  meist  mit  heftigem  Knall  und  mit 
Feuererscheinungen  verbunden.  Man  würde 
also  den  jetzt  stromlos  gewordenen  Draht 
anfassen  können,  wenn  nicht  die  Möglich- 
keit vorhanden  wäre,  daß  der  Schaltbrett- 
wärter im  Kraftw  erk,  in  der  Meinung,  die 
Ursache  des  Auslösens  des  selbsttätigen 
Ausschalters  sei  eine  andere,  diesen  wieder 
einschaltet,  gerade  in  dem  Augenblick,  wo 
der  Draht  durch  einen  Menschen  berührt 
wird.  Es  ist  also  unter  allen  Um- 
ständen anfangs  eine  Berührung  des 
Drahtes  ohne  isolierende  Zwischen- 
mittel, wie  Gummihandschuhe  usw., 
zu  vermeiden. 

Die  Stelle,  an  welcher  der  Draht 
herunterhängt,  ist  für  Menschen  und 
Fuhrwerk  sofort  zu  sperren  und  die 
betreffende  Teilstrecke  mittelst  der 
im  Schaltungsplan  vorgesehenen 
Ausschaltungen  sofort  stromlos  zu 
machen. 

Außerdem  ist  so  schnell  als  mög- 
lich die  Betriebsleitung  der  Straßen- 
bahn zu  benachrichtigen,  damit  Ab- 
hülfe geschaffen  werden  kann. 

Zweckmäßig  ist  es  ferner,  den  Draht, 
falls  er  z.  B.  auf  Asphalt  oder  Pflaster  liegt, 
mittelst  eines  trockenen  Holzstückes  oder 
eines  dicken  trockenen  Tuches  mit  den 
Schienen  in  Berührung  zu  bringen,  da 
durch  den  hierdurch  eintretenden  Kurz- 
schluß der  Strom  sofort,  wie  oben  darge- 
legt, durch  die  selbsttätigen  Ausschalter  im 
Kraftwerk  unterbrochen  wird,  wogegen 
Asphalt  genügend  isoliert,  um  einen  di- 
rekten Kurzschluß  zu  vermeiden.  Dies 
empfiehlt  sich  besonders,  wenn  ein  leben- 
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des  Wesen  mit  dem  Drahte  in  Berührung 
gekommen  ist.  Sollte  dies  unmöglich  sein, 
so  entfernt  man  den  betreffenden  Körper 
von  dem  Draht  mittelst  isolierender  Gegen- 
stände, wie  dicke  trockene  Tücher, 
trockenes  Holz,  wenn  möglich  mit  Gummi- 
handschuhen. Auf  keinen  Fall  dürfen 
indessen  hierbei  die  Schienen  be- 
treten werden;  auch  ist  eine  Berührung 
des  nackten  Körpers  des  Verunglückten 
zu  vermeiden.  Hat  man  den  Draht  mit  den 
Schienen  in  Verbindung  bringen  können, 
so  braucht  die  Isolation  beim  Berühren  des 
Körpers  nicht  so  sorgfältig  beobachtet  zu 
werden  wie  im -anderen  Falle. 

Bei  bewußtlosen  Verunglückten  ist 
sofort  ein  Arzt  zu  rufen,  bis  zu  dessen 
Eintreffen  unausgesetzt  energische 
Wiederbelebungsversuche  durch 
künstliche  Atmung  anzustellen  sind. 

Auf  keinen  Fall  dürfen  andere 
als  die  genannten  Maßnahmen  von 
irgend  jemandem  außer  dem  hierzu 
ausdrücklich  bestimmten  Oberlei- 
tungspersonal vorgenommen  werden. 

Auch  darf  die  Wiedereinschal- 
tung der  ausgeschalteten  Ausschal- 
ter nur  von  dem  hiermit  beauftragten 
Personal  vorgenommen  werden  und 
erst,  nachdem  sich  dieses  überzeugt 
hat,  daß  jede  Gefahr  beseitigt  ist, 

b)  Zweitens  kann  der  Fall  eintreten, 
daß  der  Fahrdraht  reißt,  ohne  die  Erde  zu 
berühren,  also  frei  in  der  Luft  hängt.  In 
diesem  Falle  ist  eine  Berührung  doppelt 
gefährlich,  da  zuerst  kein  Kurzschluß  ent- 
steht und  erst  jeder  den  Fahrdraht  be- 
rührende Körper,  der  auf  der  Erde  steht, 
den  Stromkreis  schließt. 

Die  betreffende  Teilstrecke  ist 
sofort  abzusperren,  stromlos  zu 
machen  und  die  Betriebsleitung 
schnellstens  zu  benachrichtigen. 

2.  Reißen  der  Fernspreclischutzleitung. 

Da  diese  Leitung  unmittelbar  über  dem 
Fahrdraht  hängt,  wird  sie  bei  einem  Reißen 
mit  dem  Fahrdraht  in  Berührung  kommen 
und  einen  Kurzschluß  herbeiführen,  der 
die  selbsttätigen  Ausschalter  im  Kraftwerk 
auslöst.  Die  Leitung  wird  also  im  allge- 
meinen stromlos  sein.  Der  Sicherheit  wegen 
ist  jedoch  auch  in  diesem  Falle  genau  so 
zu  verfahren  wie  unter  1:  Absperrung 
der  Gefahrstclle,  bis  Oberleitungs- 
personal eintrifft.  Ausschalten  der 
betreffenden  Teilstrecke  und  so- 
fortige Benachrichtigung  des  Kraft- 
werks. 


3.  Reißen  von  Fernsprechdrähten  usw. 

In  den  meisten  Fällen  sind  an  den 
Stellen,  wo  der  Fahrdraht  der  Straßenbahn 
durch  Post-  (Fernsprech-  und  Telegraphen-) 
Leitungen  gekreuzt  wird,  Schutzdrähte  an- 
gebracht. 

Fällt  nun  eine  solche  Postleitung  auf 
;  den  Fahrdraht,  so  berührt  sie  in  der  Regel 
!  zunächst  den  Schutzdraht,  bekommt  also 
durch  diesen  Verbindung  mit  den  Schienen, 
berührt  darauf  den  Fahrdraht,  führt  also 
zwischen  Fahrdraht  und  Schienen  einen 
|  Kurzschluß  herbei,  der  die  selbsttätigen 
Ausschalter  im  Kraftwerk  auslöst  und  den 
|  Strom  ausschaltet.   Hat  die  gerissene  Post- 
;  leitung  keine  Berührung  mit  dem  Fahr- 
|  draht,  so  ist  sie  stromlos  und  ihre  Be- 
:  rührung     gefahrlos ,     doch    ist  größte 
!  Vorsicht  am  Platze.    Auch  hier  empfiehlt 
j  sich  sofortige  Absperrung  der  Gefahrstelle, 
i  Ausschaltung  der  Teilstrecke  und  Benach- 
[  richtigung  des  Kraftwerk-.    Berührt  der 
!  Fernsprechdraht  nur  den  Fahrdraht 
und  nicht  die  Schutzleitung,  so  liegt 
|  der  Fall  genau  so,  als  ob  der  Fahr- 
I  draht  gerissen  wäre,  und  ist  demge- 
i  maß  zu  verfahren. 

]  Ist  die  betreffende  Strecke  stromlos 
j  gemacht,  so  kann  der  Fernsprechdraht  mit 

der  Hand  entfernt  und  die  Sperrung  der 

Strecke  aufgehoben  werden. 

4.  Reißen  eines  Querdrahtes. 

Die  stählernen  Querdrähte  sind  meist 
stromlos,  so  daß  ihre  Berührung  in  der  Regel 
gefahrlos  ist.  Da  indessen  der  Laie  nicht  in 
jedem  Falle  feststellen  kann,  ob  wirklich 
jede  Gefahr  ausgeschlossen  ist,  so  ist  auch 
in  diesem  Falle  die  größte  Vorsicht  ge- 
boten. Ein  Ausschalten  der  Teilstrecke  ist 
nicht  nötig.  Dagegen  ist  die  betreffende 
Stelle  abzusperren  und  das  Kraftwerk  so- 
fort zu  benachrichtigen. 

An  einigen  Stellen  sind  jedoch 
kupferne  Querdrähte  angeordnet,  die 
als  Zuleitungen  zu  den  Blitzableitern 
dienen,  die  auf  den  Masten  ange- 
bracht sind.  Solche  Querdrähte  sind 
durch  einen  roten  Zickzackpfeil  ^  an  dem 
betreffenden  Mast,  auf*  dem  der  Blitz- 
ableiter angebracht  ist,  gekennzeichnet. 
Sie  sind  mit  dem  Fahrdraht  verbunden, 
daher  stromführend,  und  ist  hier  genau  wie 
beim  Reißen  der  Arbeitsleitung  zu  ver- 
fahren. 

Während  der  Nacht  bei  ruhendem 
Betrieb  ist  bei  Drahtbrüchen  usw.  für  so- 
fortige Benachrichtigung  des  Kraftwerks 
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Sorge  zu  tragen.  Im  übrigen  ist  nur  die 
Stelle  bis  zum  Eintreffen  des  Oberleitungs- 
personals zu  bewachen. 

Außer  den  Schlüsseln  zu  den  Aus- 
schaltern sind  auf  jeder  Polizeiwache,  die 
in  der  Nähe  der  Strecke  liegt,  ein  Schlüssel 
und  Gummihandschuhe  zum.  etwaigen.  Ge- 
brauch hinterlegt.  Mit  einem  nicht  schad- 
haften Gummihandschuh  kann  jeder  strom- 
führende Draht  ohne  Gefahr  berührt  werden. 

5.  Verhaltungsmaßregeln  für  die  Feuerwehr 
bei  Bränden. 

Wenn  sich  bei  Bränden  in  Straßen  mit 
Oberleitung  das  Bei'ühren  der  Oberleitung 
nicht  vermeiden  läßt ,  und  wenn  in 
äußersten  Notfällen,  falls  die  Drähte  das 
Aufstellen  von  unbedingt  erforderlichen 
Leitern  usw.  hindern,  die  Leitung  mit 
Scheeren  oder  Beilen  abgeschnitten  wer- 
den muß,  so  ist  die.  betreffende  Teil- 
strecke stromlos  zu  machen  und  das 
Kraftwerk  sofort  von  dem  Ge- 
schehenen zu  benachrichtigen. 

Da  die  Drähte  alle  sehr  straff  gespannt 


sind,  ist  vor  dem  Durchschneiden  dafür 
Sorge  zu  tragen,  daß  niemand  von  dem 
herunterschnellenden  Draht  getroffen  wer- 
den kann. 

Wenn  wir  uns  am  Schlüsse  noch  ein- 
mal die  wichtigsten  Beobaehtungsmaßregeln 
vor  Augen  führen,  so  sind  dies  folgende: 

1.  Sofortige  Absperrung  und  Be- 
wachung der  Gefahrstelle; 

2.  Stromlosmachung  der  betreffen- 
den Teilstrecke  nach  dem  Schal- 
tungsplan ; 

3.  sofortige  Benachrichtigung  des 
Kraftwerks; 

4.  Vermeidung  jeglicher  Berührung 
mit  den  Schienen  der  Straßen- 
bahn. 

Hegt  ein  Beamter  nur  den  lei- 
sesten ZAveifel  über  die  vorzuneh- 
menden Maßnahmen,  so  beschränke 
er  sich  auf  das  Notwendigste,  wie 
Absperrung  und  Bewachung  der 
Gefahrstelle  und  sofortige  Benach- 
richtigung des  Kraftwerks. 


Änderung  der  norwegischen  Vors 

Für  das  Königreich  Norwegen  wurden  j 
durch  Gesetz  vom  16.  Mai  1896  allgemeine  < 
Bestimmungen  getroffen,  welche  die  Siche- 
rung gegen  Gefahren  und  störende  Ein-  j 
Wirkungen  bei  elektrischen  Anlagen  zum 
Zwecke  haben.   Auf  Grund  dieses  Gesetzes  1 
und  eines  Königlichen  Beschlusses  vom 
13.   Februar   1897    wurden    danach  am 
13.  November  1897  besondere  Vorschriften 
für  die  Erreichung  des  mit  dem  Gesetze 
beabsichtigten  Zweckes  erlassen.    Sowohl  j 
das  Gesetz  als  die  Vorschriften  sind  in 
der    „Zeitschrift   für   Kleinbahnen",  1899, 
S.  288  ff.  ausführlich  wiedergegeben.  Bei 
der    raschen   Entwicklung    der  Elektro- 
technik haben  sich  nun  nach  kurzer  Zeit 
bereits  mannigfache  Änderungen  der  Vor- 
schriften notwendig  gemacht,  weshalb  am 
15.  März  1902  neue  Vorschriften  erhissen 
wurden.   Das  Gesetz  vom  16.  Mai  1896  ist 
dagegen  unverändert  geblieben. 

Im  Anschluß  an  die  Wiedergabe  der 
„Vorschriften"  an  vorbezeichneter  Stelle 
sollen  im  nachstehenden  die  an  den  letz- 
teren vorgenommenen  Änderungen  ohne 
Wiederholung  der  gesamten  Vorschriften 
nach  dem  „Teknisk  Ugeblad"1)  wieder- 
gegeben werden. 

')  Teknisk  Ugeblad  No.  16  vom  17.  April  1902. 


ihriften  für  elektrische  Anlagen. 

I.  Aufsicht. 

§  5.    Am  Schlüsse  ist  hinzugefügt: 
Doch  kann  der  Aufsichtsbeamte  aus- 
nahmsweise auf  Antrag  des  Eigentümers 
der  Anlage  die  Inbetriebsetzung  gestatten, 
bevor  die  Besichtigung  stattgefunden  hat. 

II.  Anmeldung  und  Konzessionserteilung. 

§  10  (früherer  §  11,  der  frühere  §  10 
ist  in  Wegfall  gekommen): 

Das  Maß  für  die  Entfernung  der  Lei- 
tungen für  Stark-  und  Schwachstromanlagen 
im  Innern  von  Gebäuden  und  auf  Schiffen, 
welches  zur  Anwendung  kommen  kann, 
ohne  daß  eine  Anmeldung  bei  dem  Auf- 
sichtsbeamten erforderlich  ist,  wird  von 
25  auf  10  cm  herabgesetzt. 

§  14.  Für  Schiffsanlagen  werden  150  V 
als  Grenze  zwischen  hoher  und  niedriger 
Spannung  festgesetzt. 

III.  Technische  Vorschriften. 
A.  Sehwaehstpomanlag'en. 

§  15  (an  Stelle  des  früheren  §  16) 
lautet  jetzt: 

Wenn  Schwachstromleitungen,  die  nicht 
in  ganzer  Ausdehnung  wie  Starkstrom- 
leitungen verlegt  sind,  im  Freien  mit  Stark- 
stromleitungen kreuzen  oder  in  deren  Nähe 
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kommen,  sind  sie  so  anzubringen,  daß  eine 
metallische  Berührung  unmöglich  gemacht 
wird  sowohl  unter  gewöhnlichen  Umständen 
als  auch  bei  Unfällen.  In  gefährdeten 
Schwachstromleitungen  sind  geeignete 
Sicherheitsstücke  anzubringen. 

Die  im  Innern  von  Gebäuden  und 
Schiffen  liegenden  Teile  von  Schwachstrom- 
leitungen, die  mit  Starkstromleitungen 
kreuzen  oder  in  größere  Nähe  von 
solchen  kommen,  als  in  §  10  angegeben, 
sind  wie  Starkstromleitungen  zu  verlegen. 

B.  Starkstromanlagen  mit  niedriger 
Spannung. 

a)  Apparate  zur  Erzeugung,  Aufsammlung  und  Ver- 
teilung der  elektrischen  Energie. 

§  16  (früherer  §  17)  erhält  den  Zusatz: 
Sämtliche,  unter  die  Bestimmung  dieses 
Paragraphen  fallende  Maschinen  und 
Apparate  müssen  mit  den  Angaben  der 
normalen  Spannung  und  Stromstärke  in 
Volt  und  Ampere,  sowie  gegebenenfalls 
der  Zahl  der  Umdrehungen  in  der  Minute 
versehen  sein. 

b)  Elektrische  Leitungen. 

1.  Allgemeine  Vorschriften. 

§  18  (früherer  §  19)  hat  den  Zusatz 
erhalten: 

Unterirdische  Leitungen  und  blanke 
Kupf'erleitungen  von  50  bis  1000  qmm 
Querschnitt  können  mit  2  Ampere  für  das 
Quadratmillimeter  belastet  werden. 

§  19  (früherer  §  20).  Das  Mindestmaß 
des  Querschnitts  für  isolierte  Leitungen  wird 
von  0,75  auf  1  qmm  erhöht.  Ausgenommen 
sind  Lampenkörper  u.  dgl. 

Hinzugefügt  ist: 

Blanke  Leitungen  innerhalb  von  Ge- 
bäuden müssen  einen  Querschnitt  von 
mindestens  4  qmm  haben. 

Sowohl  isolierte  als  blanke  Leitungen 
im  Freien  müssen  bei  Spannweiten  von 
mehr  als  10  m  einen  Leitungsquerschnitt 
von  mindestens  6  qmm  haben.  —  Alle 
Leitungsverbindungen  müssen  derart  her- 
gestellt werden,  daß  die  Verbindung  ge- 
nügend stark  ist,  und  mit  einem  die  Leitung 
nicht  beschädigendem  Lötmittel  verlötet 
werden. 

§  21  (früherer  §  22):  Die  Gestattung 
der  Verbindung  der  Nullleitung  einer  An- 
lage mit  der  Erde  wird  dem  zuständigen  ; 
Aufsichtsbeamten  überlassen.  Jede  Erd- 
verbindung muß  mit  einer  Einrichtung  zur 
Stromunterbrechung  und  mit  einer  Meß-  j 
Vorrichtung  versehen  sein,  welche  die  zur  j 


Erde  abgeleitete  Stromstärke  angibt.  Wird 
die  Nullleitung  blank  ausgeführt,  so  muß 
die  Genehmigung  der  Abteilung  für  die 
öffentlichen  Arbeiten  durch  den  Aufsichts- 
beamten eingeholt  werden. 

2.  Leitungen  in  Gebäuden. 

§  22  (früherer  §  23)  hat  den  Zusatz 
erhalten : 

Bei  Anlagen  mit  Spannung  von  mehr 
als  250  V  oder  bei  denen  eine  Leitung 
ständig  mit  der  Erde  verbunden  ist,  muß  die 
Isolation  der  Leitungen  besonders  gut  sein. 

§  23  (früherer  §  24)  hat  den  Zusatz  er- 
halten: 

Bei  Durchführung  durch  Wände,  Decken 
und  Faßböden  müssen  die  Leitungen  in 
schützenden  Rohren  oder  Kanälen  von  gut 
isolierendem,  widerstandsfähigem  und  nicht 
sprödem  Stoff  geführt  werden.  Den  Enden 
dieser  Eohre  muß  eine  solche  Form  gegeben 
werden,  daß  die  Isolation  nicht  beein- 
trächtigt wird. 

§  24  (früherer  §  25)  hat  den  Zusatz  er- 
halten: 

Metallkrampen  dürfen  nicht  angewendet 
werden. 

§  25  (früherer  §  26): 

Die  an  Glockenisolatoren  befestigten 
Leitungen,  deren  Isolation  den  gestellten 
Forderungen  nicht  entspricht,  sollen  in 
einer  Entfernung  von  mindestens  1  cm  von 
der  Wand,  der  Decke  oder  dergl.  ange- 
bracht werden. 

§  26  (früherer  §  27)  hat  den  Zusatz  er- 
halten: 

Auch  dürfen  andere  leitende  Gegen- 
stände (Metallrohre  u.  dgl.)  später  nicht  in 
geringerem  Abstände  als  2,5  cm  von  vor- 
handenen Leitungen  angebracht  werden. 

§  27  (früherer  §  28)  hat  den  Zusatz  er- 
halten: 

Bei  Anwendung  von  Metallrohren  für 
Wechselstromleitungen  kann  die  Hin-  und 
Rückleitung  in  demselben  Rohr  geführt 
werden.  Die  Aufnahme  von  mehr  als  3 
Leitungen  in  einem  Rohre  ist  nicht  ge- 
stattet. 

Derartige  große  metallene  Kanäle  oder 
Rohrsysteme  müssen  in  gute  leitende  Ver- 
bindung mit  derErde  gebracht  werden,  Avenn 
der  eine  Pol  der  Anlage  betriebsmäßig  mit 
der  Erde  verbunden  ist. 

§  28  (früherer  §  29): 

Leitungen  können  nur  dann  als  so  gut 
isoliert  angesehen  werden,  daß  sie  ohne 
gegenseitigen  Abstand  verlegt  werden 
können,  wenn  sie  einen  Isolationswider- 
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stand  von  FMegohm  l)  haben,  wobei  Fdie 
Betriebsspannung  bezeichnet.  (Der  gefor- 
derte Isolationswiderstand  ist  danach 
gegenüber  den  früheren  Vorschriften  auf 
das  200  fache  erhöht.) 

§  29  (früherer  §  30): 

Zusammengedrehte  Kabel,  deren  Iso- 
lation den  im  vorhergehenden  Paragraphen 
gestellten  Forderungen  nicht  genügt,  dürfen 
nur  verwendet  werden  in  vollständig  trocke- 
nen Räumen  für  Stromstärken  bis  6  Ampere 
und  mit  einem  Querschnitt  von  1  bis  4  qmm, 
wenn  die  Spannung  gegen  Erde  250  V  nicht 
übersteigt.  Der  Durchmesser  der  einzelnen 
Drähte  solcher  Kabel  ist  von  0,5  auf  0,3  mm 
herabgesetzt,  auch  sollen  sie  verzinnt  sein. 

Weiter  hat  dieser  Paragraph  den  Zusatz 
erhalten: 

Wird  die  Gummilage  aus  Bändern  ge- 
bildet, die  um  die  Leitungen  herum ge- 
wickelt sind,  so  müssen  diese  Bänder 
aus  reinem  Paragummi  bestehen  und  mit 
mindestens  2  mm  Überdeckung  gewickelt 
sein.  Das  Gewicht  der  Gummilage  für  1  m 
einzelner  Leitung  soll  sein: 

Bei  1,0  qmm  Leilungsquerschnitt  1,3  g, 

1,55 


2,5 
40 


1,90 
2,3 


Es  ist  besonders  verboten,  derartige 
Kabel  an  Fenstern  anzubringen,  an  denen 
leicht  entzündliche  Gegenstände  ausgestellt 
sind. 

§  30  (früherer  §  31): 

Die  frühere  Bestimmung,  wonach  die 
Verbindungen  zwischen  Leitungen  oder 
zwischen  Leitungen  und  Apparaten  eine 
Berührungsfläche  haben  sollen,  die  min- 
destens doppelt  so  groß  ist,  als  der  be- 
treffende Leitungsquerschnitt,  ist  aufge- 
hoben und  dafür  bestimmt,  daß  bei  der 
größten  zulässigen  Belastung  keine  größere 
Erwärmung  vorkommen  darf,  als  50°  C. 
über  Luftwärme. 

Die  Isolation  und  der  Schutz  der  Löt- 
stellen sollen  mindestens  ebenso  gut  sein, 
wie  die  der  Leitungen. 

Zugefügt  ist: 

Die  Leitungsverbindungen  bei  zusam- 
mengedrehten Kabeln  müssen  so  ausge- 
führt werden,  daß  sie  einen  Abstand  von 
mindestens  5  cm  voneinander  erhalten  (in 
der  Längsrichtung  der  Leitungen  gemessen). 

§  31  (früherer  §  32): 

Die  bei  Kreuzung  von  Leitungen  unter- 
einander oder  mit  andern  leitenden  Körpern 
zur   Anwendung  kommende  isolierende 

')  1  Megohin  =  1  Million  Ohm. 


Zwischenlage  maß  so  befestigt  werden,  daß 
keine  Verschiebung  stattfinden  kann. 

3.   Leitungen  im  Freien. 
Oberirdische  Leitungen. 

§  32  (früherer  §  33): 

Der  geringste  zulässige  Querschnitt  für 
Leitungen  im  Freien  ist  6  mm  bei  Spann- 
weiten über  10  m. 

§  36  (früherer  §  37): 

In  welchem  Umfange  die  Leitungen 
mit  Blitzableitern  zu  versehen  sind,  hat  der 
zuständige  Aufsichtsbeamte  zu  bestimmen. 

C.  Apparate. 

1.  Allgemeine  Vorschriften. 

§  39  (früherer  §  40)  hat  folgende  Zu- 
sätze erhalten: 

j        Asbest  und  andere  poröse  Stoffe,  die 

i  leicht  Feuchtigkeit  aufsaugen,  sind  als 
Unterlagen  nicht  zu  verwenden. 

1  Die  in  sehr  feuchten  .Räumen  aufge- 
stellten Apparate  müssen  von  solcher  Bau- 

;  art  sein,  daß  sie  unter  Feuchtigkeit  nicht 
leiden. 

Das  Schaltbrett  soll  aus  feuersicherem 
:  Stoff  gefertigt  und  so  angebracht  werden, 
j  daß  sämtliche  Leitungen  frei  liegen  und  zu 
j  jeder  Zeit  untersucht  werden  können.  Aus- 
i  Schalter,  Sicherungen  und  alle  Vorrichtun- 
j  gen,    die    dazu    dienen,    den  Strom  im 
Betriebe  zu  unterbrechen,  müssen  so  an- 
|  geordnet  sein,  daß  Funken  oder  Lichtbogen 
zwischen    ihnen   brennbare  Gegenstände, 
i  die  sich  in  der  Nähe  befinden,  nicht  ent- 
zünden können,  auch  müssen  sie  mit  einer 
Aufschrift  versehen  sein,  die  angibt,  in 
welchen  Raum  oder  zu  welchem  Teile  der 
Anlage  sie  gehören. 

§  40  (früherer  §  41)  hat  folgende  Zu- 
sätze erhalten: 

Apparate,  an  denen  sich  eine  größere 
Wärme  entwickelt,  müssen  gut  gelüftet 
werden. 

Zur  Verbindung  zwischen  Apparaten 
und  Leitungen  von  größerem  Querschnitt 
als  20  qmm  müssen  Kabelschuhe  zur  An- 
wendung kommen. 

2.  Sicherungen. 

§  41  (früherer  §  42)  lautet  jetzt: 
Sicherungen  sind  in   sämtlichen  Lei- 
tungen anzubringen,  die  von  der  Schalt- 
!  tafel  ausgehen,   mit  Ausnahme  der  Lei- 
tungen, die  in  Verbindung  mit  Erde  stehen. 
§  42  (früherer  §  43): 
Die  Bestimmung,  daß  die  Verbindung 
zwischen  der  Sicherung  und  der  Haupt- 
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leituug  von  umgebenden  entzündlichen 
Gegenständen  isoliert  werden  soll,  ist  ge- 
striehen. 

§  43  (früherer  §  44)  lautet  jetzt: 
Von  Leitungen  von  nicht  über  1,5  qmin 
Querschnitt  können  Leitungen  von  kleine- 
rem Querschnitt  ohne  Einschiebung  beson- 
derer Sicherungen  für  diese  abgezweigt 
werden. 

§  44  (neu)  lautet: 

Wo  zusammengedrehte  oder  gewickelte 
bewegliche  Kabel  zu  beweglichen  Lampen 
oder  Apparaten  abzweigen,  müssen  Siche- 
rangen für  beide  Pole  an  der  Abzweig- 
stelle angebracht  werden.  Die  Schmelz- 
patronen für  diese  Sicherungen  sind  nach 
dem  Strome  zu  bemessen,  den  das  beweg- 
liche Kabel  wirklich  führt. 

§  47  erhielt  den  Zusatz: 

Die  Schmelzpatronen  für  Sicherungen 
bis  zu  einer  Stromstärke  von  20  Ampere 
müssen  so  beschaffen  sein,  daß  ein  fehler- 
haftes Einsetzen  zu  großer  Patronen  so- 
weit als  möglich  ausgeschlossen  ist. 

Die  in  §  49  früher  gegebene  Vorschrift, 
daß  sämtliche  Leitungen  bei  Einführung  in 
ein  Gebäude  mit  Ausschaltern  für  beide 
Pole  versehen  werden  müssen,  ist  ge- 
strichen. 

3.  Ausschalter. 

§  49  (früherer  §  50)  hat  den  Zusatz  er- 
halten: 

In  geerdeten  Leitungen  dürfen  keine 
Ausschalter  angebracht  werden,  ausge- 
nommen in  der  Erdverbindung  selbst  (§  21). 
Der  Nullleiter  bei  Mehrleitersystemen  darf 


nur  ausgeschaltet  werden  gleichzeitig  mit 
oder  nach  den  Außenleitern. 

4.  Steckkontakte. 
§  51  (neu)  lautet: 

Steckkontakte  sollen  kräftig  gebaut 
sein  mit  reichlicher  Berührungsfläche  und 
sicherndem  Abstand  zwischen  den  Polen. 
Die  Kontakte  im  festen  Teil  müssen  gegen 
zufällige  Berührung  geschützt  sein,  wenn 
der  bewegliche  Teil  herausgenommen  ist. 
Die  Befestigung  des  festen  Teils  auf  der 
Unterlage  muß  in  kräftiger  und  schützender 
Weise  ausgeführt  Averden. 

5.  Widerstände  und  Wärmeapparate. 

§  52  (auch  früherer  §~52): 

Alle  Apparate,  bei  denen  eine  Erwär- 
mung auf  über  50  °  C.  vorkommen  kann, 
müssen  so  angebracht  Averden,  daß  eine 
Berührung  ZAvischen  den  erwärmten  Teilen 
und  brennbaren  Stoffen  oder  eine  feuer- 
gefährliche Erhitzung  dieser  letzteren  aus- 
geschlossen ist  (§  40).  —  An  diesen  Appa- 
raten muß  die  Stromstärke  und  gegebenen- 
falls die  Spannung  angegeben  werden,  für 
die  sie  gebaut  sind. 

Den  früheren  Vorschriften  ist  Aveiter 
ein  neuer  Abschnitt  hinzugefügt,  der  sich 
auf  elektrische  Anlagen  auf  Schiffen  be- 
zieht. Aus  diesen  ist  zu  erwähnen,  daß 
als  höchste  zulässige  Spannung  150  V  zu- 
gelassen Averden  soll  und  daß  als  Leitungen 
nur  Kabel  verwendet  Averden  dürfen,  die 
aus  mindestens  4  Drähten  bestehen. 

H.  Claus. 
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Pi-evßen. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  19.  Januar  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Gemeinde  Stickhansen  zur  Herstel- 
lung eines  Lösch-  und  Ladeplatzes  an  der 
Jümme  und  zum  Bau  eines  Anschlußgleises 
von  diesem  an  den  Bahnhof  Stickhausen  der 
Oldenburgischen  Staatsbahn. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  13.  Januar  d.  J. 
Avill  Ich  der  Gemeinde  Stickhausen  im 
Kreise  Leer,  Regierungsbezirks  Aurich,  zur 
Herstellung  eines  Lösch-  und  Ladeplatzes 
an  der  Jümme  und  zum  Bau  eines  An- 


schlußgleises von  diesem  an  den  Bahnhof 
Stickhausen  der  Oldenburgischen  Staats- 
bahn das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschränkung  des  für 

j  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigentums  verleihen.  Die  eingereichte 

'  Karte  erfolgt  zurück. 

;        Berlin,  den  19.  Januar  1903. 

[  gez.  Wilhelm  R. 

j  gegengez.  Budde. 

|  An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Allerhöchster  Erlaß  vom  21.  Januar  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  Putzig 
— Krockow  zu  Putzig  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von  Putzig  nach 
Krockow. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  17.  Januar  d.  J. 
will  Ich  der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Putzig — Krockow  zu  Putzig,  Regierungs- 
bezirks Danzig,  welche  die  Genehmigung 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von 
Putzig  nach  Krockow  erhalten  hat,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Ansprach  zu  nehmenden  Grund- 
eigentums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  21.  Januar  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Oesterreich. 

Gesetz  vom  19.  Juli  1902 l), 
betr.  die  Einführung  einer  Fahrkarten- 
steuer vom  Personentransport  auf  Eisen- 
bahnen. 

Für  den  Transport  von  Personen  auf 
Eisenbahnen  innerhalb  des  Gebietes  der  im 
Reichsrate  vertretenen  Königreiche  und 
Länder  wird  eine  besondere  Abgabe  (Fahr- 
kartensteuer) eingeführt.  Dieselbe  ist  von 
den  gegenüber  der  Transportanstalt  zur 
Zahlung  der  Transportgebühren  verpflich- 
teten Personen  zu  entrichten  und  beträgt, 
unbeschadet  der  in  den  §§  2  und  3  ge- 
troffenen Ausnahmsbestimmung: 

a)  für  Hauptbahnen  12%, 

b)  für  Lokalbahnen  (Gesetze  vom  25.  Mai 
1880,  R.-G.-Bl.  No.  56,  17.  Juni  1887, 
R.-G.-Bl.  No.  81,  und  31.  Dezember 
1894,  R.-G.-BL  No.  2  ex  1895)  6%, 

c)  für  Kleinbahnen  (Gesetz  vom  31.  De- 
zember 1894,  R.-G.-Bl.  No.  2  ex  1895) 
3% 

des  jeweilig  für  die  Beförderung  im  Gel- 
tungsgebiete des  gegenwärtigen  Gesetzes 
zur  Einhebung  gelangenden  Fahrpreises. 

l)  Enthalten  in  dem  am  1.  August  1902  ausgegebenen 
LXXIV.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  No.  153. 


Im  Verkehr  nach  und  von  den  Ländern 
der  ungarischen  Krone,  dann  Bosnien  und 
der  Herzegovina,  sowie  über  diese  Länder- 
gebiete hinaus  wird  die  Fahrkartensteuer 
mit  10  %  von  jenem  Teile  des  Fahrpreises 
festgesetzt,  welcher  auf  die  Beförderung 
im  Geltungsgebiete  des  gegenwärtigen  Ge- 
setzes entfällt. 

§  3. 

Auf  Hauptbahnen,  deren  normaler  Ta- 
rif für  die  dritte  Wagenklasse  durchschnitt- 
lich um  mehr  als  20%  höher  ist  als  der 
gleiche  Tarif  der  österreichischen  Staats- 
bahnen, wird  die  Steuer  für  diese  Wagen- 
klasse mit  9,5%  und  im  Falle  des  §  2  mit 
7,5  %  des  zur  Einhebung  gelangenden  Fahr- 

!  preises  festgesetzt. 

I 

!  §  4. 

j  Die  Einhebung  und  Abfuhr  der  Abgabe 
!  erfolgt  durch  die  Eisenbahn- Verwaltungen. 
Die  näheren  Bestimmungen  über  den 
hierbei  zu  beobachtenden  Vorgang,  sowie 
über  die  Auf-  oder  Abrundung  der  Heller- 
bruchteile und  die  Termine  zur  Abfuhr 
der  eingehobenen  Steuerbeträge  an  die 
Staatskasse,  endlich  die  Bestimmungen  über 
die  wegen  Nichtbeobachtung  dieser  Normen 
zu  verhängenden  Ordnungsstrafen  sind  im 
Verordnungswege  zu  erlassen. 

§  5. 

Die  Eisenbahn-Unternehmungen  haften 
für  die  mit  der  Unterlassung  der  recht- 
zeitigen Abfuhr  der  Abgabe  und  der  vor- 
schriftsmäßigen Ausweisung  derselben 
nach  dem  §  6  des  gegenwärtigen  Gesetzes 
verbundenen  nachteiligen  Folgen. 

Die  Finanzverwaltung  ist  berechtigt, 
zum  Zwecke  der  Prüfung  der  Ausweise  die 
Originalaufzeichnungen  und  Bücher  der 
Unternehmungen  einzusehen. 

§  6. 

Für  nicht  rechtzeitig  abgeführte  Be- 
träge der  Abgabe  sind  vom  Ablaufe  der 
"vorgeschriebenen  Frist  fünfprozentige  Ver- 
zugszinsen zu  entrichten. 

Ist  eine  Verkürzung  der  Abgabe  ein- 
getreten, so  ist  die  verkürzte  Abgabe  ohne 
Einleitung  eines  Strafverfahrens  lediglich 
auf  Grund  der  den  Betrag  derselben  kon- 
statierenden amtlichen  Erhebungen  im  zwei- 
fachen Betrage  vorzuschreiben  und  nebst 
den  von  der  verkürzten  Abgabe  entfallen- 
den Verzugszinsen  einzuheben. 


X.  Jahrgang."! 
März  1903.  J 
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§  7. 

Die  Einbringung  rückständiger  Abgaben 
erfolgt  auf  die  für  die  Einbringung  rück- 
ständiger unmittelbarer  Gebühren  vorge- 
schriebene Art. 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
18.  März  1878,  R.-G.-Bl.  No.  31,  über  die 
Verjährung  der  unmittelbaren  Gebühren 
haben  auch  auf  diese  Abgabe  Anwendung 
zu  finden. 

Die  im  §  6,  Abs.  2,  bezeichnete  Ab- 
gabenerhöhung verjährt  in  fünf  Jahren. 

§  8. 

Weder  über  die  Frage,  ob  eine  Ab- 
gabe nach  dem  gegenwärtigen  Gesetze  zu 
entrichten  ist  oder  nicht,  noch  über  das 
Ausmaß  derselben  findet  ein  Verfahren  vor 
den  ordentlichen  Gerichten  statt. 

Über  Eekurse  gegen  die  auf  die  Be- 
messung und  Einhebung  dieser  Abgabe  und 
auf  die  Verhängimg  der  im  §  6  des  gegen- 
wärtigen Gesetzes  ausgesprochenen  nach- 
teiligen Folgen  bezüglichen  Verfügungen 
und  Entscheidungen  der  Finanzbehörden 
entscheidet  in  letzter  Instanz  das  Finanz- 
ministerium, welches  das  Einvernehmen  mit 
dem  Eisenbahnministerium  zu  pflegen  hat. 

Auf  die  Verfügungen  und  Entscheidun- 
gen der  Finanzbehörden  finden  die  Bestim- 
mungen des  Gesetzes  vom  19.  März  1876, 
R.-G.-Bl.  No.  28,  Anwendung. 

§  9. 

Von  der  durch  dieses  Gesetz  auf- 
erlegten Abgabe  sind  befreit: 

a)  der  Allerhöchste  Hof, 

b)  Personen,  welche  unter  Anwendung 
des  Müitärtarifs  befördert  werden, 

c)  Arbeiter  und  arbeitsuchende,  von  den 
hierzu  im  Verordnungswege  bevoll- 
mächtigten öffentlichen  Stellenvermitt- 
lungen legitimierte  Arbeiter,  insofern 
sie  mit  besonderen,  ermäßigten  Fahr- 
karten befördert  werden,  in  welcher 
Hinsicht  die  näheren  Bestimmungen, 
insbesondere  über  das  Mindestaus- 
maß der  die  Voraussetzung  der  Be- 
freiung bildenden  Fahrpreisermäßi- 
gung dem  Verordnungswege  vorbe- 
halten wird. 

§  10. 

Von  der  Fahrkartensteuer  sind  ferner 
befreit: 

a)  die  Personentransporte  auf  jenen 
Kleinbahnen,  welche  den  Verkehr  in 
einer  Gemeinde  und  ihrer  Umgehung 


vermitteln,  innerhalb  des  Weichbildes 
der  Gemeinde  und  eines  Umkreises 
Ton  zehn  Kilometern  von  der  Ge- 
meindegrenze aus.  Überschreiten 
einzelne  Linien  einer  solchen  Klein- 
bahn diesen  Umkreis,  so  unterliegt 
der  Verkehr  auf  dem  außerhalb  des- 
selben gelegenen  Teile  der  Bahn  der 
Fahrkartensteuer ; 
b)  die  Personentransporte  auf  den  den 
Gegenstand  der  Allerhöchsten  Kon- 
zessionsurkunde vom  18.  Dezember 
1892,  R.-G.-Bl.  No.  230,  bildenden  Bahn- 
linien der  Wiener  Stadtbahn  auf  die 
Dauer  der  im  §  2,  lit.  d)  dieser  Kon- 
zessionsurkunde festgesetzten  Steuer- 
befreiungen. 

Die  gleiche  Befreiung  gilt  für  di- 
rekte Fahrten  im  Übergangsverkehr 
zwischen  den  den  Gegenstand  der  be- 
zogenen Konzessionsurkunde  bilden- 
den und  den  künftig  zu  konzessio- 
nierendenBahnlinien  des  Wiener  Stadt- 
bahnnetzes sowie  den  innerhalb 
des  Wiener  Stadtgebietes  gelegenen 
Strecken  der  bestehenden  Eisen- 
bahnen. 

§  11- 

Die  in  der  Tarifpost  47,  lit.  e)  des  Ge- 
setzes vom  13.  Dezember  1862,  R.-G.-B1. 
No.  89,  festgesetzte  Stempelgeb tihr,  sowie 
die  nach  Artikel  V,  lit.  f)  und  Artikel  XX 
des  Gesetzes  vom  31.  Dezember  1894,  R.- 
G.-Bl.  No.  2  ex  1895,  an  deren  Stelle  tre- 
tende Prozentualgebühr  für  die  Empfangs- 
und Aufnahmescheine  der  Eisenbahnunter- 
nehmungen  über  die  Übernahme  von  Per- 
sonen zum  Transport  (Personenkarten)  tritt 
in  Ansehung  des  im  §  1  bezeichneten  Ver- 
kehrs außer  Kraft. 

In  dem  im  §  2  bezeichneten  Verkehr 
dagegen  bleibt  obige  Stempelgebühr  mit 
der  Änderung  aufrecht,  daß  dieselbe  ohne 
Beschränkung  auf  den  in  der  Tarifpost  47, 
lit.  e)  des  Gesetzes  vom  13.  Dezember  1862, 
R.-G.-Bl.  No.  89,  und  im  §  2  des  Gesetzes 
vom  11.  Mai  1871,  R.-G.-Bl.  No.  39,  festge- 
setzten Maximalgebührenbetrag  zu  ent- 
richten ist. 

Desgleichen  bleibt  diese  Stempelgebühr 
mit  vorstehender  Änderung  hinsichtlich 
des  Personenverkehrs  mit  Dampfschiffen 
aufrecht. 

§  12. 

Anweisungen  (Legitimationen)  zur  freien 
Fahrt,  sowie  zur  Fahrt  zu  ermäßigtem 
Preise  unterliegen  einer  von  den  begün- 
stigten Personen  zu  entrichtenden  Stempel- 


13 


154 


gebühr.  Dieselbe  beträgt  für  Anweisungen, 
welche  nur  zu  einer  einmaligen  Fahrt  oder 
zu  einer  Hin-  und  Rückfahrt  berechtigen: 

a)  bei  freier  Fahrt  hinsichtlich  der 

III.  Wagenklasse   .   .   50  h 
II.  „  1  K 

I.  „  .    .  2K 

b)  bei  der  Fahrt  zu  ermäßigtem  Preise 
hinsichtlich  der 

III.  Wagenklasse   .    .   25  h 
II.  „  .    .   50  h 

I.  „  .    .  1K 

und  für  Anweisungen  zu  wiederholten 
Fahrten: 

a)  bei  freier  Fahrt  hinsichtlich  der 

III.  Wagenklasse   .    .     5  K 

II.  „  .    .    10  K 
I.          ,,  .    .   20  K 

b)  bei  der  Fahrt  zu  ermäßigtem  Preise 
hinsichtlich  der 

III.  Wagenklasse   .    .     2  K  50  h 
II.  „  .   .     5  K 

I.  „  .    .   10  K. 

Lautet  die  Anweisung  auf  mehrere  Per- 
sonen, so  ist  die  Stempelgebühr  für  jede 
derselben  besonders  zu  berechnen. 

Von  der  Stempelgebühr  sind  befreit: 
Anweisungen,  welche 

a)  auf  Gesetzen,  allgemeinen  Verordnun- 
gen oder  konzessionsmäßigen  Ver- 
pflichtungen beruhen; 

b)  von  den  Bahnverwaltungen  den  eige- 
nen Bediensteten  einschließlich  der 
Arbeiter,  sowie  den  Familienange- 
hörigen derselben  oder  den  Bedienste- 
ten fremder  Verkehrsanstalten  erteilt 
werden ; 

c)  auf  Grund  der  vom  Eisenbahnminister 
erlassenen  oder  genehmigten  Dienst- 
vorschriften der  Bahnverwaltungen 
aus  öffentlichen  oder  eisenbahndienst- 
lichen Rücksichten  oder  wegenArmut 
oder  endlich  für  gemeinnützige  Zwecke 
gewährt  werden. 

Die  näheren  Vorschriften  über  die  Art 
der  Entrichtung  dieser  Stempelgebühr  sind 
im  Verordnungswege  zu  erlassen. 

Die  Regierung  ist  ermächtigt,  die  un- 
mittelbare Entrichtung  dieser  Gebühr  zu 
bewilligen. 

Auf  die  obbezeichnete  Stempelgebühr 
finden  im  übrigen  die  allgemeinen  Vor- 
schriften der  Gesetze  über  Stempel  und 
unmittelbare  Gebühren  Anwendung. 


["  Zeitschrift 
 Lftir  Tvleinbahnen. 

§  13. 

Dieses  Gesetz  tritt  gleichzeitig  mit  dem 
Gesetze,  betreffend  die  Aufhebung  der  ära- 
rischen Straßen-  und  Überfahrtsmauten, 
mit  dem  Gesetze,  betreffend  eine  weitere 
Erhöhung  der  auf  Grund  des  §  16  des  Ge- 
setzes vom  14.  Mai  1896,  R.-G.-Bl.  No.  74, 
erhöhten,  normalmäßigen  Versorgungs- 
genüsse der  Witwen  nach  Zivilstaats- 
beamten  und  Staatslehrpersonen,  mit  dem 
Gesetze,  betreffend  eine  teilweise  Abände- 
rung, beziehungsweise  Ergänzung  der  Be- 
stimmungen über  die  Versorgungsgenüsse 
der  Zivilstaatsbeamten  (Staatslehrpersonen), 
der  nach  den  Zivilpensionsvorschriften  be- 
handelten Gendarmeriemannschaftsperso- 
nen und  Gendarmeriekanzleidiener  sowie 
der  in  die  Kategorie  der  Dienerschaft  ge- 
hörigen pensionierten  und  provisionierten 
Zivilstaatsbediensteten,  endlich  mit  dem 
Gesetze,  betreffend  die  Absehreibung  der 
Grundsteuer  wegen  Beschädigung  des  Na- 
turalertrages  durch  Elementarereignisse,  in 
Kraft. 

§  14. 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes  sind 
Mein  Finanzminister,  Mein  Eisenbahn- 
minister und  Mein  Handelsminister  betraut. 


Die  Ausführungsverordnung  ist  am 
27.  September  1902  erlassen  und  im  101. 
Stück  des  R.-G.-B.  unter  No.  195  am  11.  Ok- 
tober 1902  veröffentlicht  worden;  sie  setzt 
den  Termin,  zu  dem  das  Gesetz  in  Kraft 
tritt,  auf  den  1.  Januar  1903  an  und  regelt 
im  übrigen  die  ihr  vorbehaltenen  Einzel- 
heiten. 


Schweiz. 


Gesetz  vom  24.  Juni  1902, 
betr.  die  elektrischen  Schwach-  und  Stark- 
stromanlagen.1) 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Art.  1.  Die  Erstellung  und  der  Betrieb 
der  in  Art.  4  und  13  bezeichneten  elek- 
trischen Schwach-  und  Starkstromanlagen 
wird  der  Oberaufsicht  des  Bundes  unter- 
stellt, und  es  sind  für  dieselben  die  vom 
Bundesrate  erlassenen  Vorschriften  maß- 
gebend. 

Art.  2.  Als  Schwachstromanlagen  werden 
solche  angesehen,  bei  welchen  normaler  - 

l)  Der  Entwurf  ist  nebst  Begründung  abgedruckt  in 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  8.  460. 


Gesetzgebung. 


X.  Jahrgang."! 
_März  .1903._J 
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weise  keine  Ströme  auftreten  können,  die 
für  Personen  oder  Sachen  gefährlich  sind. 

Als  Starkstromanlagen  werden  solche 
angesehen,  bei  welchen  Ströme  benutzt 
werden  oder  auftreten,  die  unter  Umständen 
für  Personen  oder  Sachen  gefährlich  sind. 

Wenn  Zweifel  bestehen,  ob  eine  elek- 
trische Anlage  als  Starkstrom-  oder  als 
Schwachstromanlage  im  Sinne  dieses  Ge- 
setzes anzusehen  sei,  so  entscheidet  dar- 
über der  Bundesrat  endgültig. 

Art.  3.  Der  Bundesrat  wird  die  er- 
forderlichen Vorschriften  aufstellen  zu 
tunlichster  Vermeidung  derjenigen  Ge- 
fahren und  Schädigungen,  welche  aus  dem 
Bestände  der  Starkstromanlagen  überhaupt 
und  aus  deren  Zusammentreffen  mit 
Schwachstromanlagen  entstehen. 

Diese  Vorschriften  haben  zu  regeln: 

a)  die  Erstellung  und  Instandhaltung  so- 
wohl der  Schwachstrom-  als  der  Stark - 
stromanlagcn; 

b)  die  Maßnahmen,  die  bei  der  Parallel- 
führung und  bei  der  Kreuzung  elek- 
trischer Leitungen  unter  sich,  und 
bei  der  Parallelführung  und  der  Kreu- 
zung elektrischer  Leitungen  mit  Eisen- 
bahnen zu  treffen  sind; 

c)  die  Erstellung  und  Instandhaltung 
elektrischer  Bahnen. 

Der  Bundesrat  hat  bei  Aufstellung 
und  Ausführung  dieser  Vorschriften  auf 
Wahrung  des  Fabrikgeheimnisses  Bedacht 
zu  nehmen. 

Diese  Vorschriften  sind  bei  der  Er- 
stellung neuer  elektrischer  Anlagen  im 
ganzen  Umfange  zur  Anwendung  zu 
bringen.  Für  die  Durchführung  derselben 
gegenüber  bereits  bestehenden  Anlagen 
kann  der  Bundesrat  angemessene  Fristen 
bestimmen  und  Modifikationen  bewilligen. 

II.  Schwachstromanlagen. 

Art.  4.  Unter  die  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  fallen  alle  Schwachstromanlagen, 
welche  öffentlichen  Grund  und  Boden  oder 
Eisenbahngebiet  benutzen  oder  zufolge  der 
Nähe  von  Starkstromanlagen  zu  Betriebs- 
störungen oder  Gefährdungen  Veranlassung 
geben  können. 

Die  Schwachstromanlagen  dürfen  die 
Erde  als  Leitung  benutzen,  mit  Ausnahme 
der  öffentlichen  Telephonleitungen,  sofern 
zufolge  Vorhandenseins  von  Starkstroman- 
lagen Störungen  des  Telephonbetriebes 
oder  Gefährdungen  eintreten  können. 

Art.  5.  Der  Bund  ist  berechtigt,  für 
die  Erstellung  von  oberirdischen  und  unter- 
irdischen Telegraphen-  und  Telephonlinien 


öffentliche  Plätze,  Straßen,  Fahr-  und  Fuß- 
wege, sowie  auch  öffentliche  Kanäle,  Flüsse, 
Seen  und  deren  Ufer,  soweit  diese  dem 
öffentlichen  Gebrauche  dienen,  unentgelt- 
lich in  Anspruch  zu  nehmen,  immerhin 
unter  Wahrung  der  Zwecke,  für  welche 
das  in  Anspruch  genommene  öffentliche 
Gut  bestimmt  ist,  und  gegen  Ersatz  des 
durch  den  Bau  und  Unterhalt  allfällig  ent- 
stehenden Schadens. 

Art.  6.  In  gleicher  Weise  ist  der  Bund 
berechtigt,  auch  über  Privateigentum  den 
Luftraum  durch  Ziehen  von  Telegraphen- 
und  Telephondräbten  ohne  Entschädigungs- 
leistung in  Anspruch  zu  nehmen,  insofern 
dadurch  die  zweckentsprechende  Benutzung 
der  betreffenden  Grundstücke  oder  Gebäude 
nicht  beeinträchtigt  wird. 

Art.  7.  Die  eidgenössische  Verwaltung 
ist  verpflichtet,  sich  vor  dem  Bau  derartiger 
Linien  (Art.  5  und  6)  mit  den  betreffenden 
Behörden  oder  Privaten  über  alle  für  sie 
in  Bedacht  kommenden  Verhältnisse  ins 
Einvernehmen  zu  setzen  und  ihren  Be- 
gehren so  weit  entgegenzukommen,  als  die 
zweckentsprechende  Ausführung  der  Linien 
es  erlaubt.  Auf  bestehende  unterirdische 
Kanäle  und  Leitungen  ist  möglichst  Rück- 
sicht zu  nehmen. 

Kann  eine  Verständigung  über  die  Art 
der  Ausführung  der  Linie  nicht  erzielt 
werden,  so  entscheidet  innert  der  in  den 
Artikeln  5  und  6  gezogenen  Schranken 
der  Bundesrat. 

Art.  8.  Sofern  der  Eigentümer  über 
das  gemäß  Art.  5  und  6  in  Anspruch  ge- 
nommene Eigentum  eine  Verfügung  treffen 
will,  die  eine  Änderung  oder  Beseitigung 
der  errichteten  Linie  nötig  macht,  so  hat 
er  die  Aufforderung  hierzu  schriftlich  an 
die  eidgenössische  Verwaltung  zu  richten, 
welche  die  Änderung  oder  Beseitigung 
der  Linie  vorzunehmen  hat. 

Wird  die  angekündigte  Verfügung  des 
Eigentümers  nicht  binnen  einem  Jahre, 
von  der  Änderung  oder  Beseitigung  der 
Linie  an  gerechnet,  ins  Werk  gesetzt,  so 
bleibt  der  eidgenössischen  Verwaltung  das 
Recht  auf  Ersatz  der  veranlaßten  Aus- 
gaben vorbehalten. 

Art.  9.  Der  Bund  ist  berechtigt,  auf 
dem  zu  Bahnzwecken  verwendeten  Gebiete 
der  Bahngesellschaften  unentgeltlich  Tele- 
graphen- und  Telephonlinien  zu  erstellen 
oder  an  bestehenden  staatlichen  Tele- 
graphenlinien Telephondrähte  anzubringen, 
insoweit  dies  ohne  Beeinträchtigung  des 
Bahnbetriebes  und  der  sonstigen  Benutzung 
des  Bahngebietes  geschehen  kann. 
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Der  Bund  trägt  den  Schaden,  welcher 
einer  Bahngesellschaft  durch  den  Bau  oder 
Unterhalt  einer  öffentlichen  Telegraphen- 
oder Telephonanlage  erwächst. 

Art.  10.  Sobald  die  öffentlichen  Tele- 
graphen- oder  Telephonanlagen  sich  der 
Erstellung  neuer  oder  der  Veränderung 
bestehender  bahndienstlicher  Einrichtungen 
hinderlich  erweisen,  so  hat  die  eidgenössi- 
sche Verwaltung  die  nötige  Verlegung 
ihrer  Anlagen  in  eigenen  Kosten  vorzu- 
nehmen. 

Art.  11.  Streitigkeiten,  Avelche  bei  An- 
wendung der  Art.  5  bis  und  mit  10  dieses 
Gesetzes  entstehen,  sind,  soweit  diese  Ar- 
tikel die  Erledigung  nicht  einer  andern 
Behörde  übertragen,  nach  Maßgabe  des 
Bundesgesetzes  über  die  Organisation  der 
Bundesrechtspflege,  vom  22.  März  1893 
{Art.  50,  Ziffer  15),  durch  das  Bundesgericht 
erst-  und  letztinstanzlich  zu  entscheiden. 

Art.  12.  Werden  vom  Bund  für  die 
Erstellung  von  Telegraphen-  und  Telephon- 
linien weitere  als  die  in  dem  vorliegenden 
Gesetze  bezeichneten  Rechte  in  Anspruch 
genommen,  so  finden  die  Bestimmungen 
der  Bundesgesetzgebung  über  die  Expro- 
priation Anwendung. 

III.  Starkstromanlagen. 

Art.  13.  Unter  die  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  fallen  alle  Starkstromanlagen. 

Einzelanlagen  auf  eigenem  Grund  und 
Boden,  welche  die  für  Hausinstallationen 
zulässige  Maximalspannung  nicht  über- 
schreiten und  die  nicht  zufolge  der  Nähe 
anderer  elektrischer  Anlagen  Betriebs- 
störungen oder  Gefährdungen  veranlassen 
können,  werden  den  Hausinstallationen 
(Art.  15,  16,  17,  26  und  41)  gleichgehalten. 

Art.  14.  Der  Bundesrat  wird  über  die 
Stärke  der  für  die  verschiedenen  Arten 
von  Starkstrombetrieben  zulässigen  Span- 
nungen ein  Reglement  erlassen. 

Art.  15.  Für  die  Ausführung  der 
Stromleitungen  elektrischer  Eisenbahnen, 
für  die  Kreuzungen  der  Bahnen  durch 
Starkstromleitungen  und  die  Längsführung 
solcher  neben  Eisenbahnen  (Art.  21,  Ziffer  2) 
sind  durch  die  betreffenden  Bahnverwal- 
tungen dem  Post-  und  Eisenbahndeparte- 
ment  Vorlagen  zur  Genehmigung  einzu- 
reichen. 

Für  die  Ausführung  anderweitiger  neuer 
Starkstromanlagen  (Art.  21,  Ziffer  3)  sind 
die  Vorlagen  dem  Starkstrominspektorate 
zur  Genehmigung  einzureichen.  Das  Stark- 
btrominspektorat  hat  einen  Bericht  der 
Telegraphendirektion   sowie  in  wichtigen 


Fällen  die  Vernehmlassungen  der  Re- 
gierungen der  beteiligten  Kantone  einzu- 
holen. 

Der  Bundesrat  wird  Vorsehiiften  über 
die  erforderlichen  Planvorlagen  erlassen. 

Die  Verpflichtung  zur  Einreichung  von 
Vorlagen  besteht  nicht  bezüglich  der  Haus- 
installationen. 

Art.  16.  Hausinstallationen  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  sind  solche  elektrische 
Einrichtungen  in  Häusern,  Nebengebäuden 
und  andern  zugehörigen  Räumen,  bei  denen 
die  vom  Bundesrate  gemäß  Art.  14  hier- 
für als  zulässig  erklärten  elektrischen 
Spannungen  zur  Verwendung  kommen. 

Art.  17.  Die  in  Art.  3  vorgesehenen 
Vorschriften  werden  insbesondere  die  beim 
Zusammentreffen  von  Starkstromleitungen 
und  Schwachstromleitungen  oder  von  Stark- 
stromleitungen unter  sich  erforderlichen 
technischen  Sicherungsmaßnahmen  be- 
zeichnen. 

Die  Durchführung  der  letzteren  soll  im 
einzelnen  Falle  in  der  für  die  Gesamtheit 
der  zusammentreffenden  Anlagen  zweck- 
mäßigsten Weise  erfolgen.  Wird  keine 
Verständigung  über  die  zu  treffenden  Maß- 
nahmen erzielt,  so  entscheidet  der  Bundes- 
rat nach  Einholung  des  Gutachtens  der  in 
Art.  19  vorgesehenen  Kommission. 

Die  zur  Ausführung  dieser  Sicherungs- 
maßnahmen aufzuwendenden  Kosten,  mit 
Inbegriff  derjenigen  für  notwendig  wer- 
dende Verlegung  von  öffentlichen  ober- 
irdischen Telephonleitungen,  sind  von  den 
zusammentreffenden  Unternehmungen  ge- 
meinsam zu  tragen. 

Für  die  Verteilung  der  bezüglichen 
Kosten  ist  es  unerheblich,  welche  Leitung 
zuerst  bestanden  hat  und  an  welcher  Lei- 
tung die  Schutzvorrichtungen  oder  Ände- 
rungen anzubringen  sind.  Die  Kostenver- 
teilung ist  vielmehr  nach  folgenden  Grund- 
sätzen vorzunehmen: 

1.  Wenn  öffentliche  und  bahndienstliche 
Schwachstromleitungen  einzeln  oder  zu- 
sammen mit  einer  andern  elektrischen  Lei- 
tung zusammentreffen,  fallen  2/3  der  Kosten 
zu  Lasten  der  letzteren  und  Va  2X1  Lasten 
der  ersteren. 

2.  Wenn  zwei  oder  mehrere  Starkstrom- 
leitungen unter  sieh  oder  mit  privaten 
Schwachstromleitungen  zusammentreffen, 
werden  die  Kosten  im  Verhältnis  der 
wirtschaftlichen  Bedeutung  dieser  Anlagen 
verteilt. 

Die  Anbringung  von  Doppeldrähten  und 
überhaupt  von  Rückleitungen,  die  von  Erde 
isoliert  sind ,  an    öffentlichen  Telephon- 
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leitungen  fällt  ausschließlich  zu  Lasten  des 
Bundes. 

Wenn  unter  den  Beteiligten  eine  Ver- 
ständigung über  den  Umfang  der  gemein- 
sam zu  tragenden  Kosten  und  über  deren 
Verteilung  nicht  erzielt  wird,  entscheidet 
das  Bundesgericht  erst-  und  letztinstanz- 
lich. 

Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  be- 
ziehen sich  nicht  auf  Hausinstallationen. 

Art.  18.  Die  Erteilung  von  Kon- 
zessionen gemäß  Art.  20—22  des  Bundes- 
gesetzes, betreffend  das  Telephonwesen, 
vom  27.  Juni  1889,  für  Telephonleitungen, 
welche  für  den  Betrieb  von  Starkstrom- 
anlagen notwendig  sind,  erfolgt  kostenfrei. 

IV.  Kontrolle. 

Art.  19.  Der  Bundesrat  wählt  auf  die 
ordentliche  Amtsdauer  eine  Kommission 
für  elektrische  Anlagen  von  sieben  Mit- 
gliedern. In  derselben  soll  die  elektrische 
Wissenschaft,  sowie  die  Schwach-  und 
Starkstromtechnik  angemessen  vertreten 
sein. 

Die  Kommission  begutachtet  die  vom 
Bundesrat  zu  erlassenden  Vorschriften  für 
die  Erstellung  und  die  Instandhaltung  der 
elektrischen  Anlagen  sowie  die  Angelegen- 
heiten, über  welche  der  Bundesrat  gemäß 
den  Art.  2,  3,  7,  14,  15,  AI.  3,  17,  AI.  2,  23, 
24,  47,  52  und  60  dieses  Gesetzes  zu  ent- 
scheiden hat. 

Art.  20.  Die  Beaufsichtigung  der  elek- 
trischen Anlagen  und  die  Überwachung 
ihres  guten  Zustandes  ist  Sache  der  Be- 
triebsinhaber  (Eigentümer,  Pächtern,  s.w.). 

Auch  die  Beaufsichtigung  und  der 
Unterhalt  der  elektrischen  Leitungen,welche 
sich  auf  Bahngebiet  befinden,  süid  vom 
Betriebsinhaber  zu  besorgen,  und  es  ist 
daher  ihm  und  seinen  Beauftragten  zu 
diesem  Zwecke  das  Betreten  des  Bahn- 
gebietes unter  Voranzeige  an  die  Bahn- 
organe gestattet. 

Art.  21.  Die  Kontrolle  über  Ausführung 
der  in  Art.  3  erwähnten  Vorschriften  wird 
übertragen: 

1.  für  die  Schwachstromanlagen,  mit 
Ausnahme  der  den  Starkstromanlagen 
dienenden  privaten  Schwachstrom- 
leitungen, und  für  die  Kreuzung  der 
Schwachstromanlagen  mit  Starkstrom- 
leitungen, welche  nicht  zu  einer  elek- 
trischen Eisenbahn  gehören,  dem  Post- 
und  Eisenbahndepartement  (Telegra- 
phenabteilung); 

2.  für  die  elektrischen  Eisenbahnen  mit 
Inbegriff  der  Bahnkreuzungen  durch 


elektrische  Starkstromleitungen  und 
der  Längsführung  solcher  neben 
Eisenbahnen  sowie  für  Kreuzung- 
elektrischer  Bahnen  durch  Schwach  - 
Stromleitungen  dem  Post-  und  Eisen- 
bahndepartement (Eisenbahnabtei- 
lung); 

3.  für  die  übrigen  Starkstromanlagen  mit 
Inbegriff  der  elektrischen  Maschinen 
einem  vom  Bundesrate  zu  bezeich- 
nenden Inspektorate  für  Starkstrom- 
anlagen. 

Art.  22.  Die  Bundesversammlung  kann 
auf  Antrag  des  Bundesrates  am  Platze  der 
drei  Kontrollstellen  (Art.  21)  die  Schaffung 
eines  einheitlichen  Inspektorates  be- 
schließen. 

Art.  23.  Gegen  die  Verfügungen  und 
Weisungen  der  in  Art.21  genanntenKontroll- 
stellen  kann  innerhalb  30  Tage  Rekurs  er- 
I  griffen  werden,  und  zwar  bei  Ziffer  1  und 
2  an  den  Bundesrat,  bei  Ziffer  3  an  das 
Post-  und  Eisenbahndepartement  und  gegen 
dessen  Entscheid  binnen  weiteren  30  Tagen 
an  den  Bundesrat. 

Sollte  nach  Art.  22  ein  einheitliches 
Inspektorat  eingesetzt  werden,  so  kann 
gegen  dessen  Entscheidungen  innerhalb  30 
Tage  beim  Bundesrat  Rekurs  ergriffen 
werden. 

Art.  24.  Allfällige  Differenzen  zwischen 
den  in  Art.  21  genannten  Kontrollstellen 
werden  vom  Bundesrat  entschieden. 

Art.  25.  Die  Starkstromanlagen  haben 
dem  Starkstrominspektorat  das  statistische 
Material  technischer  Natur  zu  liefern,  wel- 
ches für  die  Erstellung  einer  einheitlichen 
Statistik  erforderlich  ist. 

Art.  26.  Die  in  Abschnitt  IV  vorge- 
sehene Kontrolle  erstreckt  sich  nicht  auf 
die  Hausinstallationen.  Dagegen  wird  der- 
jenige, welcher  elektrische  Kraft  an  Haus- 
installationen abgibt,  verpflichtet,  sich 
über  die  Ausübung  einer  solchen  Kontrolle 
beim  Starkstrominspektorat  auszuweisen, 
und  es  kann  diese  Kontrolle  einer  Nach- 
prüfung unterzogen  werden. 

V.  Haftpfliehtbestimmnngen. 

Art.  27.  Wenn  durch  den  Betrieb  einer 
privaten  oder  öffentlichen  Schwach-  oder 
Starkstromanlage  eine  Person  getötet  oder 
körperlich  verletzt  wird,  so  haftet  der  Be- 
trieb sinhab er  für  den  entstandenen  Schaden, 
wenn  er  nicht  beweist,  daß  der  Unfall 
durch  höhere  Gewalt  oder  durch  Ver- 
schulden oder  Versehen  Dritter  oder  durch 
grobes  Verschulden  des  Getöteten  oder 
Verletzten  verursacht  wurde. 
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In  gleicher  Weise  besteht  die  Haft- 
pflicht für  Schädigung  an  Sachen,  jedoch 
nicht  für  Störungen  im  Geschäftsbetrieb. 

Art.  28.  Besteht  die  elektrische  An- 
lage aus  mehreren  Teilen  mit  verschie- 
denen Betriebsinhabern,  so  haften  dem  Be- 
schädigten : 

a)  wenn  der  Schaden  in  dem  gleichen 
Teil  der  Anlage  zugefügt  und  ver- 
ursacht wird,  der  Inhaber  dieses 
Teiles  der  Anlage; 

b)  wenn  der  Schaden  in  dem  einen  Teile 
zugefügt,  in  einem  andern  verursacht 
wird,  die  Inhaber  des  einen  und  des 
andern  Teiles  solidarisch. 

Wird  der  Inhaber  des  Teües,  welcher 
den  Schaden  zugefügt  hat,  für  denselben 
belangt,  so  hat  er  das  Rückgriffsrecht  auf 
den  Inhaber  des  Teiles  der  Anlage,  wel- 
cher den  Schaden  verursacht  hat. 

Art.  29.  In  Fällen  von  Sachbeschädi- 
gung infolge  eines  durch  den  Betrieb  einer 
elektrischen  Anlage  verursachten  Brandes 
gelten  die  Bestimmungen  des  Obligationen- 
rechtes. 

Art.  30.  Wenn  Schädigungen  zufolge 
des  Zusammentreffens  von  verschiedenen 
elektrischen  Leitungen  entstehen,  so  haben 
die  beteiligten  Unternehmungen  den  Scha- 
den gegenüber  dem  Geschädigten  unter  ! 
Solidarhaft  zu  tragen;  unter  sich,  soweit  j 
nicht  das  Verschulden  der  einen  Anlage 
nachgewiesen  werden  kann  oder  ander- 
weitige Verständigungen  getroffen  werden, 
zu  gleichen  Teilen.  Solche  Verständi- 
gungen können  auch  im  voraus  getroffen 
werden. 

Art.  31.  Wenn  elektrische  Anlagen 
sich  gegenseitig  schädigen,  so  ist  der 
Schaden,  sofern  nicht  das  Verschulden  der 
einen  Anlage  nachgewiesen  werden  kann, 
unter  Würdigung  der  sämtlichen  Verhält- 
nisse in  angemessener  und  billiger  Weise 
unter  denselben  zu  verteilen. 

Art.  32.  Der  Betriebsinhaber  der  Stark- 
oder Schwachstromanlage  ist  verpflichtet, 
von  jeder  vorgefallenen  erheblichen  Per- 
sonenbeschädigung sowie  von  jeder  er- 
heblichen Sachenbeschädigung  gegenüber 
Dritten  sofort  der  nach  Art.  4  des  Bundes- 
gesetzes, betreffend  die  Arbeit  in  den  Fa- 
briken, vom  23.  März  1877  zuständig  er- 
klärten Lokalbehörde  Anzeige  zu  machen. 

Diese  leitet  über  die  Ursache  und  die 
Folgen  der  ihr  bekannt  gewordenen  erheb- 
lichen Unfälle  ungesäumt  und  in  wichtigeren 
Fällen  unter  Zuzug  von  Sachverständigen 
eine  amtliche  Untersuchung  ein  und  gibt 
der  kantonalen  Regierung  zu  Händen  des 


Post-  und  Eisenbahndepartements  vom  Vor- 
falle Kenntnis. 

Art.  33.  Die  Einrede  der  höheren  Ge- 
walt im  Sinne  dieses  Gesetzes  kann  nicht 
geltend  gemacht  werden  bei  Schädigungen, 
die  durch  Einrichtungen,  welche  den  ge- 
mäß Art.  3  zu  erlassenden  Vorschriften 
entsprechen,  hätten  abgewendet  werden 
können. 

Art.  34.  Die  Betriebsinhaber  der  elek- 
trischen Anlagen  haften  für  alle  Personen, 
deren  sie  sieh  zum  Betrieb  der  elektrischen 
Anlagen  bedienen. 

Das  Rückgriffsrecht  auf  diese  Personen 
bleibt  im  Falle  deren  Verschuldens  den 
haftpflichtigenBetriebsinhabern  elektrischer 
Anlagen  vorbehalten. 

Art.  35.  Wenn  nachgewiesen  werden 
kann,  daß  der  Getötete  oder  Verletzte 
oder  der  an  seinem  Eigentum  Geschädigte 
sich  durch  eine  widerrechtliche  Handlung 
oder  mit  wissentlicher  Übertretung  von 
bekannt  gegebenen  Schutzvorschriften, 
Warnungen  u.  dergl.  mit  der  elektrischen 
Anlage  in  Berührung  gebracht  hat,  so  kann 
kein  Schadenersatz  im  Sinne  der  Art.  27 
und  28  dieses  Gesetzes  gefordert  werden, 
selbst  wenn  der  Unfall  auch  ohne  Ver- 
schulden des  Geschädigten  eingetreten  ist. 

Art.  36.  Für  die  Bemessung  der  Ent- 
schädigungen sind  die  Bestimmungen  des 
Obligationenrechtes  maßgebend. 

Bei  Personenbeschädigungen  ist  als 
Ersatz  für  den  zukünftigen  Unterhalt  oder 
Erwerb  nach  dem  Ermessen  des  Gerichtes 
entweder  eine  Kapitalsumme  oder  eine 
jährliche  Rente  zuzusprechen. 

Wenn  im  Momente  der  Urteilsfällung 
die  Folgen  einer  Körperverletzung  noch 
nicht  genügend  klar  vorliegen,  so  kann 
der  Richter  ausnahmsweise  sowohl  für 
den  Fall  des  nachfolgenden  Todes  oder 
einer  Verschlimmerung  als  auch  im  Falle 
einer  Verbesserung  des  Gesundheitszustan- 
des des  Verletzten  eine  spätere  Berichtigung 
des  Urteils  vorbehalten.  Ein  bezügliches 
Begehren  muß  längstens  innerhalb  Jahres- 
frist nach  Ausfällung  des  Urteils  gestellt 
Averdcn. 

Art.  37.  Die  in  diesem  Gesetze  er- 
wähnten Schadenersatzansprüche  für  Per- 
sonen und  Sachen  verjähren  in  zwei  Jahren 
von  dem  Tage  an,  an  welchem  die  Schä- 
digung stattgefunden  hat.  Für  die  Unter- 
brechung der  Verjährung  gelten  die  Be- 
stimmungen des  O.-R. 

Art.  38.  Bei  Streitigkeiten  über  solche 
Schadenersatzansprüche  haben  die  Gerichte 
über  die  Wahrheit  der  tatsächlichen  Be- 
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hauptungen  und  über  die  Höhe  des  Schaden- 
ersatzes nach  freier  Würdigung  des  ge- 
samten Inhaltes  der  Verhandlungen  zu 
entscheiden,  ohne  an  die  Beweisgrundsätze 
der  einschlagenden  Prozeßgesetze  gebun- 
den zu  sein. 

Art.  39.  Reglemente,  Publikationen 
oder  spezielle  Vereinbarungen,  durch  welche 
die  Haftpflicht  nach  den  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  zum  voraus  wegbedungen 
oder  beschränkt  wird,  haben  keine  recht- 
liche Wirkung. 

Art.  40.  Für  die  Beziehungen  zwischen 
den  Betriebsinhabern  der  elektrischen  An- 
lagen und  ihren  Angestellten  und  Arbeitern 
bleiben  die  Bestimmungen  der  Haftpflicht- 
gesetze (Bundesgesetz,  betreffend  die  Haft- 
pflicht der  Eisenbahn-  und  Dampfschiff- 
unternehmungen, vom  1.  Juli  1875  und 
Bundesgesetze,  betreffend  die  Haftpflicht 
aus  Fabrikbetrieb,  vom  25.  Juni  1881  und 
26.  April  1887)  unverändert  in  Kraft. 

Art.  41.  Die  Haftpflichtbestimmungen 
des  Abschnitts  V  finden  keine  Anwendung 
auf  elektrische  Hausinstallationen. 

VI.  Expropriation. 

Art.  42.  Für  das  Expropriationsrecht 
der  eidgenössischen  Telegraphen-  und  Tele- 
phonverwaltung gelten  die  Bestimmungen 
des  Art.  12  dieses  Gesetzes.  Andern 
Schwachstromanlagen,  welche  öffentlichen 
Zwecken  dienen,  wird  das  durch  Art.  43 
den  Starkstromanlagen  gewährte  Expro- 
priationsrecht eingeräumt. 

Art.  43.  Den  Eigentümern  von  elek- 
trischen Starkstromanlagen  und  den  Be- 
zügern von  elektrischer  Energie  kann  der 
Bundesrat  das  Recht  der  Expropriation 
für  die  Einrichtungen  zur  Fortleitung  und 
Verteilung  der  elektrischen  Energie  so- 
wie für  die  Erstellung  der  zu  deren  Betrieb 
notwendigen  Schwachstromanlagen  ge- 
mäß den  Bestimmungen  der  Bundesgesetz- 
gebung über  die  Expropriation  und  den 
besondern  Vorschriften  des  gegenwärtigen 
Gesetzes  gewähren. 

Art.  44.  Baumäste,  durch  welche  eine 
bestehende  Schwach-  oder  Starkstromleitung 
gefährdet  oder  gestört  wird,  sind  vom 
Eigentümer  auf  Verlangen  der  betreffenden 
Anlage  gegen  Entschädigung  zu  beseitigen. 

Wenn  der  Eigentümer  die  Berechti- 
gung des  Verlangens  bestreitet  oder  wenn 
die  beiden  Parteien  sich  über  die  Höhe 
der  Entschädigung  nicht  einigen  können, 
so  entscheidet  endgültig  eine  durch  die 
Kantonsregierung  zu  bezeichnende  Lokal- 
behörde  innert  längstens  8  Tage;  diese 


wird  nötigenfalls  auch  für  Ausführung 
ihres  Urteils  besorgt  sein.1)  Die  Kosten 
sind  durch  die  Unternehmung  zu  tragen. 

Art.  45.  Als  Einrichtungen  zur  Fort- 
leitung und  Verteilung  der  elektrischen 
Energie  werden  angesehen: 

1.  die  Erstellung  von  elektrischen  Lei- 
tungen (oberirdischen  und  unterirdi- 
schen) mit  ihren  Zubehörden; 

2.  die  Anlagen  von  Transformations- 
stationen mit  ihren  Zubehörden. 

Art.  46.  Das  Expropriationsrecht  kann 
geltend  gemacht  werden  gegenüber  dem 
Privateigentum  und  dem  Areal  der  Eisen- 
bahnen, gegenüber  letzterem  aber  nur,  in- 
sofern der  Bahnbetrieb  durch  den  Bestand 
einer  Starkstromleitung  nicht  gestört  oder 
gefährdet  und  die  Anbringung  der  für  den 
Bahnbetrieb  notwendigen  Leitungen,  so 
wie  der  Leitungen  der  Telegraphen-  und 
Telephonverwaltung  nicht  gehindert  wird. 

Für  die  Einrichtungen  zur  Fortleitung, 
zur  Verteilung  und  zur  Abgabe  der  elek- 
trischen Energie  wird  auch  gegenüber  dem 
öffentlichen  Eigentum  eines  Kantons  oder 
einer  Gemeinde  das  Recht  der  Mitbenutzung 
auf  dem  Expropriation  swege  eingeräumt. 

Dagegen  können,  soweit  es  sich  nicht 
um  den  elektrischen  Betrieb  von  Eisen- 
bahnen handelt,  Gemeinden  zum  Schutze 
ihrer  berechtigten  Interessen  das  Recht 
zur  Mitbenutzung  ihres  öffentlichen  Eigen- 
tums für  Einrichtungen  zur  Abgabe  elek- 
trischer Energie  innerhalb  der  Gemeinde 
verweigern  oder  an  beschränkende  Be- 
stimmungen knüpfen. 

Gegen  solche  Schlußnahmen  kann 
binnen  zwanzig  Tagen  an  die  kantonale 
Regierung  rekurriert  werden.  Gegen  deren 
Entscheid  ist  binnen  weitern  zwanzig  Tagen 
der  Rekurs  an  den  Bundesrat  statthaft, 
welcher  endgültig  entscheidet. 

Die  Inanspruchnahme  öffentlichen 
Areals  für  die  Mitbenutzung  durch  die 
elektrischen  Anlagen  darf  nur  stattfinden 
unter  Wahrung  der  andern  Zwecke,  für 
welche  das  in  Anspruch  genommene  Gebiet 
bestimmt  ist. 

Art.  47.  Die  Expropriation  kann  vom 
Eigentümer  der  elektrischen  Starkstrom- 
anlage, bezw.  vom  Bezüger  elektrischer 

')  In  dem  Rreisschreiben  vom  11.  November  1902,  ver- 
öffentlicht im  Schweizer.  Bundesblatt  No.  46  S.  371,  legt 
der  Bundesrat  diese  Bestimmung  dahin  aus,  daß  die  Lokal- 
behörde „nicht  erst  im  Bedarfsfall,  sondern  ganz  allgemein 
schon  beim  Inkrafttreten  des  Gesetzes  als  zur  Entschei- 
dung derartiger  Streitigkeiten  kompetent  zu  erklären  ist" ; 
die  Parteien  hätten  sich  dann  im  Bedarfsfall  nicht  an  die 
Kantonsregierung  mit  dem  Gesuch  um  Bezeichnung  der 
Behörde  zu  wenden,  sondern  die  Lokalbehörde  unmittelbar 
um  die  Entscheidung  anzugehen. 
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Energie  sowohl  für  die  Übertragung  des 
Eigentums,  wie  auch  für  die  Bestellung 
einer  Servitut,  und  zwar  für  letztere 
dauernd  oder  bloß  zeitweise  beansprucht 
werden. 

Art.  48.  Die  zu  entrichtende  Entschä- 
digung soll  je  nach  Umständen  in  einer 
Kapitalabfindung  oder  in  einer  jährlichen 
Leistung  bestehen. 

In  die  Entschädigung  kann  mit  Zu- 
stimmung beider  Teile  die  Abfindung  für 
Kulturschaden  und  anderen  Schaden, 
welcher  bei  Vornahme  von  Änderungen 
und  Reparaturen  an  den  erstellten  elek- 
trischen Leitungen  entsteht,  einbezogen 
werden.  Wenn  diese  Zustimmung  nicht 
vorliegt,  so  werden  die  Entschädigungsan- 
sprüche, welche  sich  im  Verlauf  des  Be- 
triebes ergeben  sollten,  im  Falle  der  Be- 
streitung nach  dem  ordentlichen  Prozeß- 
verfahren erledigt. 

Art.  49.  Das  Expropriationsrecht  findet 
gemäß  den  Bestimmungen  des  Bundesge- 
setzes, betreffend  die  Verbindlichkeit  zur 
Abtretung  von  Privatrechten,  vom  1.  Mai 
1850  statt,  unter  Vorbehalt  der  in  den 
Art.  50  bis  und  mit  54  des  gegenwärtigen 
Gesetzes  festgesetzten  Ausnahmen. 

Art.  50.  Wenn  das  Expropriationsrecht 
für  eine  elektrische  Anlage  beansprucht 
wird,  so  ist  das  Trace  der  projektierten 
Leitung,  soweit  das  Expropriationsrecht 
nachgesucht  wird,  in  einer  Eingabe  und 
Planvorlage  an  das  Starkstrominspektorat 
bestimmt  zu  bezeichnen. 

Das  Expropriationsrecht  ist  vomBundes- 
rat  zu  bewilligen,  insoweit  innert  der  Frist 
von  dreißig  Tagen  nach  Kenntnisgabe 
der  Pläne  (Art.  51)  keine  Einsprache  er- 
folgt ist.  Sind  Einsprachen  eingereicht 
worden,  so  ist  das  Expropriationsrecht 
gegen  die  Einsprecher  nur  zu  bewilligen, 
wenn  eine  Änderung  des  Traces  ohne  er- 
hebliche technische  Inkonvenienzen  oder 
unverhältnismäßige  Mehrkosten  oder  eine 
Gefährdung  der  öffentlichen  Sicherheit 
nicht  möglieh  ist. 

Falls  nach  Erstellung  von  elektrischen 
Anlagen  die  Änderung  einer  Anlage  durch 
die  Umstände  geboten  erscheint,  so  kann 
auf  Verlangen  des  Exproprianten  oder  des 
Expropriaten  ein  neues  Expropriationsver- 
fahren bewilligt  und  durchgeführt  werden. 

.  Art.  51.  Gleichzeitig  mit  der  Planvor- 
lage an  das  Starkstrominspektorat  zu 
Händen  des  Bundesrates  hat  die  Plan- 
auflage in  den  Gemeinden  zur  Einsicht- 
nahme durch  die  Interessenten  zu  erfolgen. 
Die  Planauflage  und  das  Expropriations- 


begehren sind  sowohl  zu  publizieren  als 
auch  den  Interessenten  persönlich  bekannt 
zu  geben. 

Wenn  das  Expropriationsrecht  nur  ge- 
genüber einzelnen  Grundbesitzern  bean- 
sprucht wird,  findet  das  außerordentliche 
Expropriationsverfahren  (Art.  18  und 
folgende  des  Expropriationsgesetzes  von 
1850)  statt. 

Art.  52.  Nach  Erledigung  allfälliger 
Einsprachen  gegen  die  Planvorlage  durch 
den  Bundesrat  und  nach  deren  Genehmi- 
gung ist  auf  Verlangen  einer  Partei  die 
Schätzungskommission  (Art.  54)  zur  Be- 
handlung der  Entschädigungsansprüche 
einzuberufen. 

Art.  53.  Nach  erfolgter  Plangenehmi- 
gung kann  mit  der  Erstellung  der  elektri- 
schen Leitung  begonnen  werden,  auch  wenn 
das  Schätzungsverfahren  noch  nicht  be- 
endigt ist  und  die  Entschädigungen  noch 
nicht  ausbezahlt  sind.  Immerhin  ist  für 
richtige  Auszahlung  der  letzteren  Sicher- 
heit zu  bestellen;  die  Höhe  dieser  Sicher- 
heit wird  im  Streitfalle  von  der  Schätzungs- 
kommission festgesetzt. 

Art.  54.  Für  jeden  Kanton  wird  eine 
Schätzungskommission  von  drei  Mitgliedern 
ernannt,  von  welchen  je  eines  durch  das 
Bundesgericht,  den  Bundesrat  und  die 
betreffende  Kantonsregierung  zu  wählen 
ist.  Für  jedes  Mitglied  werden  von  den 
zur  Wahl  Berechtigten  zwei  Ersatzmänner 
bezeichnet. 

Gegen  den  Entscheid  der  Schätzungs- 
kommission ist  der  Rekurs  an  das  Bundes- 
gericht zulässig,  nach  Maßgabe  des  Bundes- 
gesetzes, betreffend  die  Verbindlichkeit  zur 
Abtretung  von  Privatrechten,  vom  1.  Mai  1850. 

VII.  Strafbestimmungen. 

Art.  55.  Wer  durch  eine  Handlung 
oder  Unterlassung  vorsätzlich  eine  elek- 
trische Anlage  beschädigt  oder  gefährder. 
wird  bestraft: 

a)  wenn  dadurch  Personen  oder  Sachen 
einer  erheblichen  Gefahr  ausgesetzt 
waren,  mit  Gefängnis; 

b)  wenn  beträchtlicher  Schaden  an 
Sachen  entstanden  ist,  mit  Gefängnis 
oder  Zuchthaus  bis  auf  10  Jahre; 

c)  wenn  eine  Person  bedeutend  verletzt 
oder  getötet  worden  ist,  mit  Ge- 
fängnis oder  Zuchthaus. 

Art.  56.  Wer  in  fahrlässiger  Weise 
durch  eine  Handlung  oder  Unterlassung 
eine  solche  Schädigung  oder  Gefahr  her- 
beiführt, wird  bestraft: 
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im  Falle  der  litt,  a  des  Art.  55  mit  Geld- 
buße bis  auf  500  Frcs.  oder  mit  Ge- 
fängnis bis  auf  sechs  Monate; 

im  Falle  der  litt,  b  des  Art.  55  mit  Geld- 
buße bis  auf  1000  Frcs.  oder  mit  Ge- 
fängnis bis  auf  ein  Jahr; 

im  Falle  der  litt,  c  des  Art.  55  mit  Geld- 
buße bis  auf  3000  Frcs.  oder  mit  Ge- 
fängnis bis  auf  drei  Jahre. 

In  allen  drei  Fällen  kann  mit  der  Ge- 
fängnisstrafe Geldbuße  verbunden  werden. 

Art.  57.  Wer  durch  vorsätzliche  oder 
grob  fahrlässige  Handlungen  die  Benutzung 
der  Telegraphen-  oder  Telephonanlagen 
oder  der  Starkstromanlagen  zu  ihren 
Zwecken  hindert  oder  stört,  wird  mit  Geld- 
buße bis  auf  1000  Frcs.  oder  mit  Ge- 
fängnis bis  auf  ein  Jahr  bestraft. 

Wenn  infolge  der  betreffenden  Hand- 
lung eine  Person  bedeutend  verletzt  oder 
getötet  oder  sonst  ein  erheblicher  Schaden 
gestiftet  worden  ist,  ist  auf  Geldbuße  bis 
auf  3000  Frcs.  oder  Gefängnis  oder  Zucht- 
haus zu  erkennen. 

Mit  der  Freiheitsstrafe  kann  auch  Geld- 
buße verbunden  werden. 

Art,  58.  Wer  in  der  Absicht,  sich  oder 
andern  einen  rechtswidrigen  Vorteil  zu 
verschaffen,  einer  elektrischen  Anlage 
Kraft  entzieht,  wird  mit  Geldbuße  bis  auf 
3000  Frcs.  oder  mit  Gefängnis  bis  auf 
ein  Jahr  bestraft.  Mit  der  Freiheitsstrafe 
kann  auch  Geldbuße  verbunden  werden. 


Art.  59.  Die  strafrechtliche  Verfolgung 
der  in  den  Art.  55,  56,  57  und  58  bezeich- 
neten Verbrechen  und  Vergehen  findet  ge- 
mäß den  Vorschriften  des  Bundesgesetzes 
über  das  Bundesstrafrecht  vom  4  Februar 
1853  statt.  Dessen  Vorschriften  sind  auch 
mit  bezug  auf  die  Verjährung  maßgebend. 

Art.  60.  Wer  Weisungen  des  Stark  - 
strominspektorates,  die  auf  Grund  der  vom 
Bundesrate  gemäß  Art.  3  dieses  Gesetzes 
erlassenen  Vorschriften  erteilt  werden, 
nicht  befolgt,  kann  vom  Bundesrate  mit 
einer  Buße  bis  auf  1000  Frcs.  bestraft 
werden. 

Vorbehalten  bleiben  außerdem  die 
Strafbestimmungen  der  Art.  55,  56  und  57. 

VIII.  Sclilußbestimmungen. 

Art.  61.  Das  Bundesgesetz,  betreffend 
die  Erstellung  von  Telegraphen-  und  Tele- 
phonlinien, vom  26.  Juni  1889  und  der 
Art.  66  des  Bundesstrafrechtes  vom  4.  Hor- 
nung  1853  werden  mit  dem  Inkrafttreten 
des  gegenwärtigen  Gesetzes  aufgehoben. 

Art.  62.  Der  Bundesrat  wird  beauf- 
tragt, auf  Grundlage  der  Bestimmungen 
des  Bundesgesetzes  vom  17.  Juni  1874,  be- 
treffend die  Volksabstimmung  über  Bundes- 
gesetze und  Bundesbeschlüsse,  die  Be- 
kanntmachung dieses  Gesetzes  zu  veran- 
stalten und  den  Beginn  der  Wirksamkeit 
desselben  festzusetzen. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  V.  Zivil- 
senats vom  7.  November  1900.1) 
(Allg.  Landrecht  12  §  4;  B.  G.-B.  §§  94,  95.) 

Das  Leitungsnetz  eines  Elektrizitätswerks  ist  auch 
insoweit,  als  es  sich  über  die  räumlichen  Grenzen 
des  Grundstücks  der  Kraftanlage  erstreckt,  als 
ein  Bestandteil  dieses  Grundstücks  anzusehen. 

Aus  den  Gründen: 

.  .  .  „Nach  §  4  A.  L.-ß.  I.  2  gehören  zur 
Substanz  einer  Sache  alle  Teile,  ohne  welche 
sie  nicht  das  sein  kann,  was  sie  vorstellen 
soll,  oder  wozu  sie  bestimmt  ist,  und  in 

*)  Dies  Erkenntnis  ist  den  Entscheidungen  des  Reichs- 
gerichts, herausgegeben  von  den  Mitgliedern  des  Gerichts- 
hofs und  der  Eeichsanwaltschaft,  Band  48  (Leipzig,  Veit 
&  Co.,  1901)  entnommen. 


sachlicher  Übereinstimmung  hiermit  rech- 
nen die  §§  94,  95  B.  G.-B.  zu  den  „wesent- 
lichen Bestandteilen"  eines  Grundstücks  die 
mit  dem  Grund  und  Boden  fest  verbunde- 
nen Sachen,  so  lange  sie  mit  diesem  zu- 
sammenhangen, es  sei  denn,  daß  die  Ver- 
j  bindung  nur  zu  einem  vorübergehenden 
|  Zweck  erfolgt  ist.   Der  letztere  Ausnahme- 
;  fall  liegt  gegenwärtig  nicht  vor,  da  nach 
!  der  Feststellung  des  Berufungsrichters  die 
Bestimmung  des  B.schen  Grundstücks,  das 
ursprünglich  nur  zum  Wohnen  und  zum 
|  Betriebe  einer  Tischlerei   gedient  hatte, 
durch  die  Errichtung  der  elektrischen  Zen- 
trale endgültig  dahin  geändert  ist,  daß  es 
nunmehr  hauptsächlich  elektrische  Kraft 
zur  wirtschaftlichen  Verwertung  erzeugen 
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soll.  Im  übrigen  genügt,  um  eine  mit 
einem  Grundstück  in  dauernde  Verbindung 
gebrachte  bewegliche  Sache  in  einen  „Sub- 
stanzteil" oder  „wesentlichen  Bestandteil" 
des  Grundstücks  zu  verwandeln,  sowohl 
nach  dem  Allgemeinen  Landrecht  wie  nach 
dem  Bürgerlichen  Gesetzbuche,  daß  die 
Sache  mit  der  Grundstücksfläche  in  einem 
festen  räumlichen  Zusammenhange  steht. 
Darauf,  ob  die  Verbindung  in  senkrechter, 
oder  in  wagerechter  Richtung  stattgefun- 
den hat,  kommt  ebensowenig  etwas  an,  wie 
darauf,  ob  die  Sache  sich  innerhalb  des 
Bereichs  des  Grundstücks,  zu  dem  sie  ge- 
hört, oder  mehr  oder  minder  räumlich  da- 
von entfernt  auf  oder  unter  fremdem 
Grund  und  Boden  befindet,  sofern  nur  im 
letzteren  Falle  trotz  der  Entfernung  der 
ununterbrochene  räumliche  Zusammenhang 


zwischen  Grundstück  und  Sache  gewahrt 
bleibt.  Auf  Grund  dieser  Erwägungen  hat 
bereits  der  IV.  Zivilsenat  des  Reichsge- 
richts in  dem  Urteil  vom  21.  Dezember  1896, 

Entsch.  des  R.-G.s  in  Zivils.  Bd.  39,  S.  205, 
die  dem  Betrieb  einer  Gasanstalt  dienende, 
sich  durch  einen  ganzen  Gemeindebezirk 
hindurch  erstreckende  Röhrenleitung  für 
einen  Bestandteil  des  Grundstücks,  auf  dem 
die  Gasanstalt  errichtet  ist,  erklärt.  Das 
gleiche  muß  bei  einer  elektrischen  Beleuch- 
tungsanlage von  dem  Leitungsnetze  gelten, 
das  dazu  bestimmt  ist,  den  elektrischen 
Strom  von  der  Zentrale  aus  den  einzelnen 
Stromabnehmern  zuzuführen,  und  zwar  wie 
nach  dem  Allgemeinen  Landrecht,  so  auch 
nach  dem  Bürgerlichen  Gesetzbuch. 

Vgl.  Rehbein,  Das  Bürgerliche  Gesetz- 
buch, S.  84,  89."  .  .  . 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen und  ßetriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Kleinbahn  Bebitz— Beesenlaublingen 
(s.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  348, 
neuere  Projekte  No.  3)  soll  bis  an  die  Saale 
bei  Mukrena  fortgesetzt  werden. 

2.  Der  Kreis  Hadersleben  beabsichtigt,  Jan 
Stelle  der  früher  geplanten  Kleinbahn  Höge- 
lund — Toftlund  (s.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S.  302,  neuere  Projekte  No.  14  b)  eine 
solche  von  Ustrup  nach  Toftlund  zu  bauen. 

3.  Die  Zentralverwaltung  für  Sekundär- 
bahnen, Herrmann  Bachstein  n  Berlin,  plant 
den  Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Gotha  nach  Arn- 
stadt i./Th. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Skalitz-Boskowitz  nach  Boskowitz.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  12,  S.  453.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Baranya-Monostor  nach  Baranya-Sellye.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  10,  S.  412.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Leta-V6rtes  nach  Szekelyhid.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  10,  S.  412.) 

4.  Für   eine  vollspurige  Lokalbahn  von 


Felsölövö  zur  steiermärkischen  Grenze.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  11,  S.  428.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalhahn  von 
Maros- Väsärhely  nach  Nyäradtö  und  Szöväta. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.  No.  13,  S.  469.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Der  Königsberger  Straßenbahngesell- 
schaft für  eine  Straßenbahn  in  1  m  Spurweite 
auf  der  Fuchsberger  Chaussee  durch  die  Bahn- 
straße, Hermannsallee,  Luisenallee  und 
weiter  zum  Anschluß  an  die  Straßenbahnlinie 
Steindammer  Tor— Luisenhöh— Amalienau. 

2.  Der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  Neu- 
stadt in  Westpr.— Prüssau  für  eine  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr  zu 
betreibende  Kleinbahn  von  Neustadt  in  Westpr. 
nach  Prüssau. 

3.  Dem  Kreise  Stormarn  für  eine  voll- 
spurige, mit  Lokomotiven  für  Personen-  und 
Güterverkehr  zu  betreibende  Kleinbahn  von 
Trittau  nach  Schiffbek. 

4.  Der  Stadt  Schleswig  zur  Übernahme 
der  in  der  Stadt  bestehenden,  bisher  einer 
Aktiengesellschaft  gehörenden  Pferdebahn. 

5.  Der  Aktiengesellschaft  Bergische  Klein- 
bahnen zu  Elberfeld  für  eine  schmalspurige, 
elektrische  Straßenbahn  für  Personen-  und 
Stückgutverkehr  von  der  Hölle  durch  die  Stadt 
Elberfeld  bis  zum  Döppersberg. 

6.  Der  Stadtgemeinde  Mülheim  a.  Rh.  für 
eine  vollspurige,  elektrische  Straßenbahn  für 
Personenbeförderung  in  der  Stadt  Mülheim. 
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In  Frankreich  ist  als  Bahn  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

Die  Erweiterung  des  Straßenbahnnetzes 
von  Keims.  (Journal  officiel.  1903.  No.  26, 
S.  471) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  2.  Dezember  1902  die  Prenzlauer 
Kreisbahnen  Brüssow— Prenzlau — Dedelow — 
Strasburg  U./M. 

2.  Am  11.  Dezember  1902  einige  Strecken 
der  Märkischen  Straßenbahn  in  Witten  und 
Lütgendortmund. 

3.  Am  13.  Dezember  1902  eine  neue  Teil- 
strecke der  Breslauer  Straßeneisenbahn. 

4.  Am  15.  Januar  1903  die  niederländische 
Lokalbahnstrecke  Zwolle — Ommen. 

5.  Am  l.  Februar  1903  die  Neumarkt-  und 
die  Stadtgartenlinie  der  Cölner  Straßenbahn. 

6.  Am  9.  Februar  1903  die  Kleinbahn  von 
Bergwitz  nach  Remberg. 


Über  die  Änderungen  und  Erweiterungen 
der  elektrischen  Hoch-  und  Untergrundbahn 
in  Berlin 

hat  Regierungsrat  a.  D.  Kern  mann  in  der 
Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen, 1902,  No.  100  und  101,  S.  1522 
und  1535,  ausführliche  Angaben  veröffentlicht, 
denen  folgendes  zu  entnehmen  ist: 

Die  Änderung  in  der  Betriebsführung  der 
Stammstrecke  Zoologischer  Garten — Potsdamer 
Platz — Warschauer  Brücke  besteht  darin,  daß 
in  der  Station  Potsdamer  Platz  die  von  Osten 
oder  Westen  kommenden  und  zur  Weiterfahrt 
nach  dem  andern  Teil  der  Bahn  bestimmten 
Züge  mit  Hülfe  eines  vor  der  Station  liegenden 
Weicheilkreuzes  gleich  vor  den  Bahnsteig 
laufen,  von  dem  aus  sie  die  Weiterfahrt  be- 
ginnen, daß  sie  also  nicht  mehr  auf  dem  einen 
Gleis  ankommen  und  erst  durch  das  rückwärts 
liegende  Ausziehgleis  auf  den  Abfahrtstrang 
überführt  werden;  zur  Sicherung  ist  ein  schon 
vorhandenes  Aufstellgleis  als  Sandgleis  herge- 
richtet worden,  auf  das  die  das  Haltsignal 
etwa  überfahrenden  Züge  vor  jenem  Weichen- 
kreuz selbsttätig  abgelenkt  werden.  Die  Än- 
derung hat  sich  als  notwendig  erwiesen,  um 
die  Züge,  die  von  Osten  nach  Westen  und 
umgekehrt  unter  Berührung  des  Potsdamer 
Platzes  fahren,  neben  den  Durchgangszügen 
dem  durchgehenden  Verkehr  nutzbar  machen 
zu  können;  dafür  mußte  der  Nachteil  in  den 
Kauf  genommen  werden,  daß  auf  der  Station 
Potsdamer  Platz  nicht  mehr,  wie  bisher,  der 
eine  Bahnsteig  ausschließlich  dem  Einsteigen 
und  der  andere  dem  Aussteigen  dient,  daß 
jetzt  vielmehr  jeder  Bahnsteig  beide  Bewe- 
gungen zu  bewältigen  hat. 

Über  die  Weiterführung  der  Bahn  in  das 
Stadtinnere  wird  mitgeteilt,  daß  Verhandlungen 
mit  der  Stadt  gepflogen  werden,  die  Linie 
durch  die  Mohrenstraße  zum  Hausvogteiplatz 
als  Untergrundbahn  zu  führen,  sie  dann  in 


einem  Häuserblock  bis  zum  Spittelmarkt  zur 
Hochbahn  ansteigen  und  so  über  die  Spree 
bis  zum  Molkenmarkt  verlaufen  zu  lassen,  das 
Schlußstück  zum  Alexanderplatz  endlich  wieder 
als  Untergrundbahn  auszubauen.  Noch  unent- 
schieden ist,  ob  vom  Potsdamer  Platz  aus  die 
Mohrenstraße  unter  der  Königgrätzer-  und  Voß- 
straße  oder  unter  dem  Leipziger  Platz  erreicht 
werden  soll;  der  Berliner  Architektenverein 
hat  aber  bereits  die  Preisaufgabe  gestellt, 
einen  Untergrundbahnhof  an  der  Ecke  der 
Leipziger  Straße  und  des  Leipziger  Platzes 
so  anzulegen,  daß  die  Fahrgäste  auf  unter- 
irdischem Wege  unmittelbar  in  das  bis  zu 
dieser  Ecke  zu  erweiternde  Warenhaus  Wert- 
heim gelangen  können. 

Für  die  Linienführung  auf  Charlottenburger 
Gebiet  ist  der  Beschluß  der  Stadtverwaltung 
wichtig,  die  Bismarckstraße  in  gleicher  Breite 
und  Ausstattung,  wie  sie  die  Berliner  Straße 
besitzt,  über  Westend  bis  zur  Havel  durchzu- 
führen. Denn  während  ursprünglich  die  Unter- 
grundbahn vom  Knie  aus  die  Bismarckstraße 
nur  bis  zur  Seesenheimer  Straße  verfolgen  und 
dann  zum  Wilhelmsplatz,  dem  Mittelpunkt  Alt- 
Charlottenburgs,  rechtwinklig  abbiegen  sollte, 
steht  jetzt  zur  Verhandlung,  die  Bahn  in  der 
ganzen  Länge  der  Bismarckstraße  zu  verlegen, 
um  dadurch  zugleich  für  die  in  ihrer  Ent- 
wicklung gänzlich  stehengebliebene  Villen- 
kolonie Westend  und  für  das  neu  zu  er- 
schließende Gelände  am  Lietzensee  ein  lei- 
stungsfähiges Verkehrsmittel  zu  erhalten;  eine 
Verlängerung  bis  Spandau  wäre  dann  später 
leicht  auszuführen.  Mit  einem  solchen  Plane 
ist  jedoch  die  Abbiegung  nach  dem  Wilhelms- 
platz unvereinbar,  da  es  wegen  der  Kosten 
und  vielleicht  auch  wegen  des  Grundwassers 
ausgeschlossen  ist,  diese  Abzweigung  etwa  mit 
einem  unterirdischen  „Gleisdreieck"  unter  Ver- 
meidung aller  Schienenkreuzungen  zu  be- 
wirken. Auch  ist  es  wegen  der  Verhältnisse 
des  Untergrunds  und  wegen  der  sehr  hohen 
Mehrkosten  des  Grunderwerbs  nicht  angängig, 
die  Bahn  etwa  vom  Knie  aus  erst  zum  Wil- 
helmsplatz und  dann  zur  äußeren  Bismarck- 
straße zu  führen;  ganz  abgesehen  davon,  daß 
dann  der  schon  jetzt  mit  Straßenbahnen  reich- 
lich versehene  Stadtteil  am  Wilhelmsplatz  zwar 
eine  neue  Verbindung  mit  Berlin  erhalten,  der 
Südteil  Charlottenburgs  aber  trotz  seiner 
raschen  Zunahme  auch  fernerhin  nur  schlecht 
mit  Verkehrsmitteln  bedacht  sein  würde.  Der 
Verkehrsausschuß  der  östlichen  Stadtbezirke 
Charlottenburgs  hat  sich  denn  auch  dahin  ent- 
schieden, die  ungebrochene  Fortsetzung  der 
Untergrundbahn  im  Zuge  der  Bismarckstraße 
zu  empfehlen. 


Die  königlichen  technischen  Versuchsanstalten 
zn  Charlottenburg 

haben  sich  im  Rechnungsjahr  1901,  wie  ihren 
Mitteilungen  zu  entnehmen  ist,  wieder  mit 
einigen  Aufgaben  befaßt,  die  in  das  Kleinbahri- 
gebiet  fallen. 
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Die  mechanisch  -  technische  Versuchs- 
anstalt hat  in  der  Abteilung  für  Metallprüfung 
u.  a.  45  Druckversuche  mit  Akkumulatoren- 
plattenzellen,  ferner  eine  große  Zahl  von  Zug- 
proben mit  Drahtseilen,  Drähten  und  Ketten, 
im  ganzen  etwa  5000  Versuche  auf  386  Anträge 
hin  vorgenommen.  Besonders  erwähnt  werden 
u.  a.  folgende  Arbeiten:  Bei  Versuchen  mit 
Schwellenschrauben  als  Befestigungs- 
mitteln von  Eisenbahnschienen  sollte  die  Er- 
höhung des  Widerstandes  der  Schwellen- 
schrauben gegen  Herausreißen  und  seitliches 
Verdrücken  durch  die  Verwendung  von  Holz- 
dübeln nach  dem  Verfahren  von  Collet  er- 
mittelt werden. 

Dauerbiegeversuche  mit  Drahtseilen 
zur  Ermittlung  des  Widerstandes  von  Seilen 
gleichen  Durchmessers,  aber  verschiedener 
Konstruktion  gegen  wiederholtes  Biegen  beim 
Laufen  über  Scheiben  ergaben  bei  gleichem 
Scheibendurchmesser  für  Seile  mit  geringerer 
Drahtzahl  die  größere  Widerstandsfähigkeit; 
sie  zeigten  ferner,  daß  die  Zahl  der  Biegungen 
bis  zum  Bruch  mit  wachsendem  Durchmesser 


der  Scheiben  in  stärkerem  Maße  zunahm,  als 
die  Scheibendurchmesser. 

Die  Untersuchung  über  die  Eeibungs- 
widerstände  von  Lagermetallen  bei  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten,  wechselnden 
Drucken  und  Schmierung  mit  Eübölen  wurden 
fortgesetzt;  die  Reib ungs werte  nahmen  für 
alle  Lagermetalle  übereinstimmend  mit 
wachsendem  Druck  ab:  für  Belastungen 
zwischen  6  und  50  kg/qcm,  bezogen  auf  die 
Projektion  der  Lagerfläche,  schwankten  sie  bei 
den  verschiedenen  Metallen  zwischen  0,oi3  und 
0,08  bei  dem  kleinsten  und  zwischen  0,oi  und 
0,003  bei  dem  größten  Druck. 

Die  im  Betriebe  der  elektrischen  Bahn 
vorgekommenen  Drahtbrüche  gaben 
wiederholt  Veranlassung  zu  Versuchen,  welche 
die  Ergründung  der  Ursache  für  die  einge- 
tretenen Drahtbrüche  und  die  Ermittlung  der 
durch  den  Betrieb  verursachten  Änderung  in 
den  Festigkeitseigenschaften  der  Drähte  be- 
zweckten; sie  führten  zu  dem  Ergebnis,  daß 
die  Drähte  da,  wo  sie  gelötet  waren,  geringere 
Widerstandsfähigkeit  gegen  Biegen,  besonders 


Betriebseinnahmen  der  ungarischen  Kleinbahnen 


Lau- 
fende 
No. 

Benennung  der  Kleinbahn 

Durchschnittliche 
Betriebslänge 

km 

j 

Im  Jahre  1901 
wurden  befördert 

1G01 

1900 

Personen 

Güter 
t 

1 

Budapester  Straßenbahn  (elektrisch)    .   .  . 

57,4 

56,6 

40  391 105 

7  741 

2 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  .... 

31,5 

28,5 

19  341  008 

3 

Franz-Josefs-Untergrundbahn  (elektrisch)  . 

3,7 

3,7 

3  282  922 

4 

3,7 

3,7 

245  353 

150 

5 

0,2 

0,2 

428  537 

6 

Budapest-Neupest-Räkospalotaer  elektrische 

13,4 

13,4 

2  933  840 

169  317 

7 

Elektrische    Straßenbahn   der  Budapester 

Umgebung  

5,4 

5,4 

524  861 

8 

Arader  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)     .   .  . 

8,4 

8,4 

480981 

34  305 

9 

Kronstadt-Hosszufaluer  Straßenbahn 

(Dampfbetrieb)  

16,3 

16,3 

344  077 

12  469 

10 

Debrecziner  Lokalbahn  (Dampf-  und  Pferde- 

betrieb)   

10,2 

10,2 

470  582 

110  902 

11 

Essegger  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)  .   .  . 

10,0 

10,0 

476  590 

83  620 

12 

Fiumaner  elektrische  Straßenbahn  .... 

4,0 

4,0 

999  416 

13 

Kaschauer  Straßenbahn  (Dampfbetrieb)  .  . 

6,2 

6,a 

129  128 

21224 

14 

Klausenburger  Straßenbahn  (Dampfbetrieb) 

9,2 

9,2 

285  724 

19  070 

15 

Miskolczer  elektrische  Straßenbahn     .   .  . 

6,6 

6,6 

592  056 

16 

Großwardeiner  Straßenbahn  (Dampfbetrieb) 

6,1 

6,1 

32  720 

134  008 

17 

Preßburger  elektrische  Straßenbahn    .   .  . 

7,9 

7,9 

1  464  941 

18 

Pusztaszentmihälyer   Straßenbahn  (Pferde- 

2,8 

2,8 

394070 

19 

Ödenburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

4,3 

4,3 

537  362 

20 

Maria-Teresiopeler  elektrische  Bahn    .   .  . 

10,0 

10,o 

388  393 

21 

Szegediner  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)  .  . 

7,2 

7,2 

758  800 

20  754 

22 

Steinamangerer  elektrische  Stadtbahn    .  . 

2,7 

2,7 

326253 

23 

Temesvärer  elektrische  Stadtbahn   .    .   .    .  " 

10,2 

10,2 

1  964  568 

24 

Agramer  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)  .   .  . 

10,5 

10,5 

1  416  302 

25 

0,066 

0,066 

490  558 

X.  Jahrgang/] 
März  1903.  J 


Kleine  Mitteilungen. 


165 


an  eingekerbten  Proben,  zeigten,  als  der  nicbt 
gelötete  Draht. 

Versuche  mit  Akkumulatorenplatten 
zur  Ermittlung  der  Widerstandsfähigkeit  ver- 
schiedener Massen  gegen  Herausdrücken 
aus  dem  Rahmen  und  Herausfallen  der 
Masse  unter  Erschütterungen  im  geladenen 
und  entladenen  Zustande  bei  Dauerversuchen: 
besonders  die  Dauerversuche  lieferten  erheb- 
liche Unterschiede  für  die  verschiedenen 
Massen. 

Von  den  Aufträgen  entfallen  59  auf  in- 
ländische und  2  auf  ausländische  Behörden, 
317  auf  inländische  und  8  auf  ausländische  Pri- 
vate, und  zwar  sind  Rußland,  England,  Italien, 
Dänemark,  Belgien  und  Österreich  unter  den 
Antragstellern  vertreten. 

In  der  Abteilung  für  Baumaterialprüfung 
sind  626  Aufträge  in  32  580  Versuchen  bear- 
beitet worden;  davon  kamen  119  von  deutschen 
Behörden  und  507  von  deutschen  Privaten, 
während  21  Anträge  aus  Belgien,  Österreich- 
Ungarn,  Holland,  Schweden,  England,  Luxem- 
burg und  aus  der  Schweiz  von  Privaten  ein- 


gegangen sind.  Die  Abteilung  für  Papier- 
prüfung* hat  961  Aufträge  zu  erledigen  gehabt, 
darunter  498  von  inländischen  und  3  von  aus- 
ländischen Behörden,  437  von  inländischen  und 
23  von  ausländischen  Privaten-  Frankreich, 
Rumänien,  Norwegen  und  die  Türkei  treten 
zu  den  schon  genannten  fremden  Ländern 
hinzu.  Die  Abteilung  für  Ölprüfungcn  endlich 
hat  564  Proben  zu  373  Anträgen  geprüft,  dar- 
unter mehrere  Schmieröle;  die  Aufträge 
stammten  mit  158  von  inländischen  Behörden 
und  mit  201  von  inländischen  Privaten,  mit  14 
von  ausländischen  Privaten. 

In  der  chemisch-technischen  Anstalt  sind 
749  Analysen  gearbeitet  worden.  Außerdem 
wurden  die  Versuche  über  die  Explosions- 
fähigkeit von  Benzindämpfen  und  über  die  Be- 
stimmung der  aus  Calciumcarbid  zu  entwickeln- 
den Acetylengasmenge  fortgesetzt  und  neue 
Untersuchungsreihen  begonnen. 

Beide  Anstalten  zusammen  haben  95  Per- 
sonen beschäftigt,  4  mehr  als  im  Vorjahr. 
Mehrere  Studienreisen  haben  die  laufenden 
Arbeiten  ergänzt. 


im  Jahre  1901  im  Vergleiche  zum  Jahre  1900. 


Einnahmen  im  Jahre 

i  Gm 

Einnahmen  im  Jahre  1900 

Steigerung 

Jährliche 
durchschnittliche 

für 
Personen- 
und 
Gepäck- 
be- 
förderung 
Kronen 

i  für 
1  Güter- 

zusammen 

für  1  km 

für 
Pcrsonen- 

und 
Gepäck- 
be- 
förderung 
Kronen 

für 
Güter- 

zusammen 

für  1  km 

Verminde- 
rung der 

Einnahmen 
für  1  km 

% 

Einnahme  für  1  km 
Kronen 

be- 
förderung 
Kronen 

Kronen 

Kronen 

be- 
förderung 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

1901 

1900 

6  847  384 

3  871 

6  851  255 

119  360 

i 

6  754  629      3  561 

6  758  190 

119  403 

119  360 

119403 

2911040 

2911040 

92  413 

2  776  971 

2  776  971 

88  158 

+  4,s 

92413 

1    88 158 

522  007 

522007 

141083 

j  560839 

560  839 

151  578 

—  6,9 

141 083 

151  578 

!)0  205 

691 

90896 

24  566 

!     99  389 

|  770 

100  159 

27  070 

—  9,3 

24  566 

27  070 

61  201 

61  201 

306  005 

58  779 

58  779 

293  895 

+  -M 

306  005 

293  895 

391  850 

53  353 

445  203 

33  224 

394  729 

46  583 

441  312 

32  934 

+  0,9 

33  224 

32  934 

71  106 

71  106 

13  168 

70  539 

9  938 

80  477 

14  903 

—  11,6 

13  168 

14  903 

92  468 

36  785 

129  253 

15  387 

97  426 

33  442 

130  868 

15  580 

-  1,2 

15  387 

15  580 

79  208 

9  891 

89  099 

5  466 

81  734 

21282 

103  016 

6  320 

—  13,5 

5  466 

6  320 

88  362 

94048 

182  410 

17  883 

85  508 

100  967 

186  475 

18  282 

-  2,2 

17  883 

18  282 

71  700 

68  485  ' 

140  185 

14  018 

70  190 

63  670 

133  860 

13  386 

+  4,7 

14  018 

13  386 

1 15  005 

115  005 

28  764 

98  104 

98  104 

24  526 

+  17,2 

28  764 

24  526 

25  390 

26  929 

52  319 

8  406 

25  945 

20  420 

46  365 

7  478 

+  12,4 

8  406 

7  478 

40  918 

25  329  1 

66  247 

7  201 

42  845 

27  184 

70  029 

7  612 

—  o,i 

7  201 

7  612 

89  549 

89549 

13  568; 

90  015 

90  015 

13  639 

—  0,5 

13  568 

13  639 

10  054 

120084 

130  138 

21334; 

12  547 

1 12  770 

125  317 

20  544 

+  3,8 

21334 

20  544 

209  244 

  ! 

i 

209  244 

26  487 

209  060 

209  060 

26  463 

+  0,! 

26  487 

26463 

26  198 

26  198 

9  356  i 

25  032 

25  032 

8  940 

+  4,7 

9  356 

8  940 

69  668 

69  668 

16  202  j 

57  837 

57  837 

13  450 

+  20,5 

16  202 

13  450 

77  133 

77  133 

7  713' 

71638 

71638 

7  163 

+  7,7 

7  713 

7  163 

107  894 

22  746 

130  640  j 

18  144 

108  741 

42  323 

151064 

20  981 

—  13,5 

18144 

20  981 

3S675 

38  675 ! 

14  324 

38  789 

j 

38  789 

14  366 

—  0,3 

14  324 

14  366 

3 17  628 

317  628  ! 

31  042 

306  210 

306  210 

30021 

+  3,4 

31042 

30  021 

184  302 

184  302 

17  553 

180  838 

~~  i 

180  838 

17  222 

+  1,9 

17  553 

17  222 

18  237 

18  237 

276  3  IS 

20  217 

20217 

306  316 

-   9,8  , 

276  318 

306  316 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen 


Wie  aus  dieser  Zusammenstellung  ersieht-  ! 
lieh  ist,  hat  die  Anzahl  der  ungarischen  Klein- 
bahnen im  Jahre  1901  gegenüber  dem  Vorjahre 
keine  Änderung  erfahren.  Die  kilometrische 
Einnahme  hat  bei  13  Bahnen  eine  Steigerung, 
bei  11  Bahnen  eine  Verringerung  gegenüber 
den  Ergebnissen  des  Vorjahres  ergeben;  nur 
bei  der  Budapester  Straßenbahn  ist  das  kilo- 
metrische Ergebnis  im  Jahre  1901  gleich  dem 
des  Jahres  1900  geblieben,  weil  gegenüber 
einer  Mehreinnahme  von  93  065  Kronen  die 
Länge  der  Linien  um  0,8  km  zugenommen  hatte,  j 


Überhaupt  ist  die  Mehreinnahme  der 
hauptstädtischen  Bahnen  fast  nur  in  Verfolg 
der  Netzerweiterungen  eingetreten,  während 
die  Bahnen  der  Provinzialstädte  zum  größeren 
Teil  Steigerungen  der  Einnahmen  bei  gleich- 
gebliebener Bahnlänge  aufzuweisen  haben: 
Minderungen  sind  hier  in  beträchtlichem  Um- 
fang nur  bei  den  Pferde-  und  Dampfklein- 
bahnen eingetreten.  N. 


Entwicklung  der  Städte-  nnd  Gemeinde-Bahnen  Ungarns  vom  Jahre  1888  bis  11101. !) 


Jahr 

Anzahl  der 
Städte-Bahnen 

bsi 

WS 
13 
J2 
aä 

m 

Durch- 
schnittliche 
Bahnlänge 

Anzahl 
der  Fahr- 
betriebs- 
mittel 

A  n  »7fi  Iii 

der  be- 
förderten 
Per- 

Be- 
förderte 
Güter- 

Anlage- 
kapital 
am  Ende 
des 
Jahres 

Ein- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

Betriebs- 
über- 
schuß 

in 

I 

km 

Per- 
sonen- 
wagen 

Güter- 
wagen 

sonen 

menge  ; 
in  Tonnen  jj 

Kronen 

1888 

8 

74,2 

74,2 

377 

93 

17  101  186 

184  938 

7  797  000 

3  298  800 

2  852  800 

446  000 

1889 

7 

105,7 

105,7 

407 

90 

19  631655 

230446 

8  774  000 

3  901  200 

3  079  200 

822  000 

1890 

14 

110,0 

110,0 

512 

105 

25  827  250 

277  864 

12  336  400 

4  621800 

3  781000 

840  800 

1891 

17 

139,9 

117,5 

517 

109 

30  666  190 

358  158 

13  025  800 

5  397  800 

4  284  600 

1  113  200 

1892 

18 

158,6 

155,8 

520 

107 

35  502  389 

387  245 

21496800 

6154000 

4  983  200 

1  170  800 

1893 

18 

170,6 

158,0 

560 

115 

37  897  720 

406  174 

24571400 

6  819  400 

5  035  600 

1  783  800 

1894 

18 

174,2 

169,3 

542 

101 

53  851  015 

456  212 

25  635  000 

7  762  000 

6  151 400 

1  610  600 

1895 

18 

177,6 

175,1 

633 

103 

46  659  950 

469  983 

33  961  000 

8  552  000 

6  360  400 

2  191  600 

1896 

21 

198,6 

196,1 

751 

125 

61  428  496 

568  052 

38  566  600 

11  543  600 

8  093  800 

3  449  800 

1897 

24 

219,2 

207,5 

652 

107 

60  579  036 

423  008 

58  806  600 

12  601  000 

8  741  800 

3  859  200 

1898 

24 

231,5 

230,6 

780 

112 

70  932  014 

423  987 

67  084  000 

13  285  200 

9  224  900 

4  060  300 

1899 

25 

235,6 

231,9 

830 

130 

74  166  464 

431  836 

80491800 

14  445  400 

7  862  600 

6  582  800 

1900 

26 

252,0 

241,8 

908 

84 

77  860  372 

1  479  094 

81  040  300 

15  091  100 

8  911 100 

6  180  000 

1901 

26 

252,3 

252,3 

942 

122 

80  016  890 

491  373 

83  342  700 

15  141  600 

8  872  600 

6  269  000 

')  Diese  Angaben  sind  dem  Bericht  des  ungarischen  Ministerpräsidenten  über  die  Tätigkeit  des  Gesamt- 
ministeriums  im  Jahre  1901  entnommen.  jV. 


Auf  die  Rechtspflege  im  australischen  Bunde 

wirft  ein  Vorgang,  der  sich  im  Herbst  1902 
ereignet  hat,  ein  eigentümliches  Licht.  Ein 
Mann  war  durch  das  Herabfallen  eines  Tele- 
graphendrahts verletzt  worden  und  klagte  vor 
dem  Obergericht  des  Staates  Neu-Süd- Wales 
gegen  die  Bundespostverwaltung  auf  Schaden- 
ersatz; das  Gericht  wies  die  Klage  jedoch  ab 
mit  der  Begründung,  daß  Ansprüche  gegen 
die  Bundesregierung  nach  Art.  75  der  Bundes- 
verfassung vor  dem  Bundesobergericht  zu 
verhandeln  seien.  Nun  ist  aber  die  Frage,  wie 
die  Zuständigkeit  dieses  Bundesobergerichts 
zu  regeln  sei,  bei  den  Verhandlungen  zwischen 
dem  englischen  Mutterland  und  den  zur 
„Commonwealth   of  Australia"  zusammenge- 


tretenen Kolonien  am  längsten  Gegenstand 
des  Streits  gewesen,  und  es  ist  daher  zur  Ein- 
setzung eines  solchen  Gerichtshofs  noch  nicht 
gekommen.  Jener  Mann  ist  also,  da  ihm  die 
Mittel,  das  ungeheuer  teure  Verfahren  vor 
dem  Privy  Council  in  London  durchzuführen, 
fehlen,  tatsächlich  rechtlos;  und  auch  andere 
werden  gut  daran  tun,  sich  mit  der  Bundes- 
regierung einstweilen  in  keinerlei  Rechts- 
geschäfte einzulassen.  Gerade  für  die  Straßen- 
bahn-Unternehmungen kann  dieser  Zustand 
um  so  lästiger  werden,  als  die  Telegraphen- 
verwaltung, wie  auch  der  Vorfall  selbst  zeigt, 
zur  Zuständigkeit  des  Bundes  gehört  und 
Streitigkeiten  über  die  Führung  der  Drähte 
der  elektrischen  Leitungen  schwerlich  aus- 
bleiben werden. 


X.  Jahrgang."! 
März  1903.  J 
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Handbuch    der  Ingenieurwissenschaften. 

Fünfter   Band:   Der  Eisenbahnbau. 
Siebente     Abteilung:  Schmalspur- 
bahnen, bearbeitet  von  Alfred  Birk. 
Das  Werk  gibt  u.  W.  zum  ersten  Male 
eine  zusammenhängende  Darstellung  der 
technischen   und   wirtschaftlichen  Eigen- 
arten der  Schmalspurbahnen. 

Nachdem  die  geschichtliche  Ent- 
wicklung der  Schmalspurbahnen  in  den 
verschiedenen  Ländern  und  die  Vorzüge 
der  verschiedenen  Spurweiten  erörtert 
sind,  werden  die  für  die  Linienführung 
maßgebenden  Gesichtspunkte  aufgestellt, 
wobei  besonders  die  Bahnwiderstände, 
ferner  die  zulässigen  kleinsten  Krümmungs- 
halbmesser und  größten  Steigungen,  die 
sich  aus  der  Bedeutung  der  Bahn  und  da- 
mit aus  der  Spurweite  ergeben,  betrachtet 
werden.  Nach  Erörterung  der  Eigentüm- 
lichkeiten des  Unterbaues  von  Schmal- 
spurbahnen wird  der  Oberbau  sehr  aus- 
führlich behandelt.  Außer  der  Entwicklung 
der  Grundsätze,  die  für  Spurerweiterung,  < 
Überhöhung  und  Übergangsbogen  maß- 
gebend sind,  wird  eine  erschöpfende  Dar- 
stellung des  Gleisbaues  gegeben,  wobei 
ausgeführte  und  im  Betrieb  bewährte 
Oberbalianordnungen  unter  Beigabe  vieler 
Zahlen  und  Abbildungen  besprochen 
werden.  Hierbei  weist  der  Verfasser  mit 
größtem  Nachdruck  wieder  darauf  hin,  wie 
falsch  es  vom  Standpunkt  der  Wirtschaft- 
lichkeit und  des  Betriebes  ist,  bei  der 
ersten  Anlage  des  Oberbaues  sparen  zu 
wollen.  Sehr  eingehend  werden  die 
Weichen,  die  Kreuzungen  zwischen  voll- 
und  schmalspurigen  Bahnen,  ferner  die 
doppelspurigen  Gleise  und  Weichen  und 
besonders  der  Oberbau  von  Feldbahnen 
besprochen.  In  dem  Abschnitt  über 
IJahnhofsanlagen  erfordern  vor  allem 
die  Übergangsbahnhöfe  zwischen  Voll-  und 
Schmalspur  und  die  für  den  Umsteige-  und 
Umladeverkehr  dienenden  Einrichtungen 
Beachtung.  Von  den  Betriebsmitteln 
werden  zuerst  die  Lokomotiven  be- 
sprochen, wobei  besonders  die  Schwierig- 
keiten geschildert  werden,  die  die  schmale 
Spurweite  dem  Bau  leistungsfähiger  Loko- 
motiven entgegensetzen.  Von  den  vielen 
angeführten  Beispielen  sind  besonders  die 
Lokomotiven  für  starke  Steigungen,  ferner 
für  Straßen-  und  Feldbahnen  zu  nennen. 
Bei  Erörterung  der  Wagen  zeigt  der  Ver- 


fasser, wie  trotz  der  schmalen  Spurweite 
bequeme  Personen-  und  genügend  große 
Güterwagen  gebaut  werden  können,  auch 
werden  die  außergewöhnlichen  Wagenarten, 
wie  Kollböcke  und  Wagen  für  einschienige 
Feldbahnen,  besprochen.  Der  letzte  Ab- 
schnitt gibt  eine  Zusammenfassung  der 
Grundsätze  und  Erwägungen,  die  bei  Be- 
urteilung der  Bauwürdigkeit  schmal- 
spuriger Bahnen  zu  beachten  sind.  Nach 
dem  zunächst  erörtert  ist,  welche  Spur- 
weite nach  Art  und  Größe  des  Verkehrs 
und  nach  den  Schwierigkeiten  des  Geländes 
zu  wählen  ist,  werden  die  Umladekosten  und 
dann  die  Unterschiede  in  den  Bau-  und 
Betriebskosten  der  verschiedenen  Spur- 
weiten behandelt. 

Der  Verfasser  hat  es  verstanden,  bei 
allen  Fragen  das  gerade  für  die  Schmalspur- 
bahnen Eigenartige  herauszuarbeiten  und 
erschöpfend  zu  behandeln,  dagegen  hat  er 
in  weiser  Beschränkung  darauf  verzichtet, 
auf  Punkte  einzugehen,  die  von  dem  bei 
(  vollspurigen  Bahnen  Üblichen  nicht  wesent- 
lich abweichen.  Dies  war  an  vielen  Stellen 
recht  schwierig,  weil  z.  B.  hinsichtlich  des 
Betriebes  und  der  Linienführung  viel 
weniger  die  Größe  der  Spurweite  als  viel- 
mehr die  Art  der  Verkehrsansprüche  maß- 
gebend ist.  Daher  treffen  viele  Aus- 
führungen auch  für  vollspurige  Klein- 
und  Nebenbahnen  zu.  Sehr  anzuerkennen 
ist  die  große  Unparteilichkeit,  mit  der  die 
vielen  im  Schmalspurbahnwesen  noch  um- 
strittenen Fragen  behandelt  werden;  der 
Verfasser  gibt  die  verschiedensten  An- 
schauungen wieder  und  prüft  ihre  Richtig- 
keit in  sachlichster  Weise. 

Das  Werk  kann  demgemäß  zum 
Studium  bei  Bearbeitung  technischer  und 
wirtschaftlicher  Fragen  des  Schmalspur- 
bahnwesens aufs  beste  empfohlen  werden, 
zumal  auch  deshalb,  weil  es  viele  Zahlen- 
angaben über  Bau-  und  Betriebsverhält- 
nisse enthält  und  sehr  reichlich  mit  deut- 
lichen Zeichnungen  ausgestattet  ist. 

— m. 


Hirszson,  G.,  Ingenieur.  Zur  Frage  des 
Baues  einer  Stadtbahn  für  Schnell- 
verkehr in  Petersburg.  St.  Peters- 
burg. Typographie  des  Ministeriums 
des  Innern.  1902.  Mit  einem  Stadtplan 
von  Petersburg. 
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Derselbe.  Die  unterirdische  Stadtbahn 
unter  dem  Newski  -  Prospekt  in 
Petersburg  nach  dem  im  Auftrage 
der  Petersburger  Pferdebahn  -  Gesell- 
schaft aufgestellten  Entwurf.  Nach 
einem  am  20.  November  1901  im  Ver- 
ein der  Ingenieure  der  Verkehrsan- 
stalten gehaltenen  Vortrage.  St.  Peters- 
burg. Typographie  von  J.  N.  Ehrlich, 
Sadowaja  W.  9.  1902.  Mit  5  Tafeln 
Zeichnungen. 

In  Rußland  wurde  in  den  letzten 
10  Jahren  durch  den  Ausbau  des  Eisen- 
bahnnetzes, die  Ermäßigung  des  Personen- 
tarifs und  die  rasche  Entwicklung  der  In- 
dustrie in  Verbindung  mit  der  landwirt- 
schaftlichen Krisis  und  einer  Reihe  an- 
derer Ursachen  ein  bis  dahin  nicht  da- 
gewesenes Wachsen  der  Bevölkerung  der 
größeren  Städte  hervorgerufen.  In  be- 
sonders starkem  Maße  war  dies  in  Peters- 
burg der  Fall,  wo  die  Bevölkerung  in  der 
Zeit  von  1890  bis  1900  um  32%  zuge- 
nommen hat.  Dieser  rasche  Zuwachs  rief 
zunächst  eine  Wohnungsnot  hervor  und 
dann,  nachdem  durch  erhöhte  Bautätigkeit 
die  Stadt  an  Ausdehnung  gewonnen  hatte, 
das  Verlangen  nach  Vermehrung  und  Ver-  i 
besserung  der  Verkehrseinrichtungen.  Die 
Pferdebahnen,  die  zuerst  dem  Bedürfnis 
abhalfen,  genügten  bald  nicht  mehr,  es 
entstand  in  Petersburg,  wie  in  vielen  an- 
dern Städten  das  Verlangen  nach  größerer 
Schnelligkeit  der  Beförderung  und  nach 
Entlastung  der  Straßen  von  einem  Teile 
des  Verkehrs  durch  Anlage  von  Hoch- 
oder unterirdischen  Bahnen. 

In  den  vorliegenden  beiden,  in  russi- 
scher Sprache  erschienenen  Schriften 
werden  von  dem  Verfasser  des  Werkes: 
„Die  Stadtbahnen,  deren  Bau,  Betrieb  und 
finanzielle  Verhältnisse"  (besprochen  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1901,  S.  320 
und  1902,  S.  770),  Ingenieur  G.  Hirszson, 
zwei  Entwürfe  für  die  Verbesserung  der 
Verkehrsverhältnisse  von  Petersburg  ver- 
öffentlicht. Die  erstgenannte  Schrift  be- 
handelt den  Entwurf  für  eine  Schienenver- 
bindung zwischen  der  jetzt  auf  der  rechten 
Seite  des  Newaflusses  endenden  finländi- 
schen  und  der  auf  der  linken  Newaseite 
gelegenen  Warschauer  und  der  Baltischen 
Eisenbahn.  Diese,  die  Stadt  teils  als  Hoch-, 
teils  als  unterirdische  Bahn  durchquerende 
Eisenbahn,  welche  '  die  Newa  mit  einer 
556  m  langen  Brücke  überschreiten  wird, 
soll  in  ähnlicher  Weise,  wie  die  Berliner 
Stadtbahn,   sowohl   dem  Fern-   als  dem 


[  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen 

Stadt-  und  Vorortverkehr  dienen  und 
zwischen  den  beiden  Endstationen  15 
Zwischenstationen  erhalten.  Die  Baukosten 
werden  für  die  gesamte  12,8  km  lange 
Bahn  je  nach  der  Art  der  Ausführung  auf 
18  bis  20  Mill.  Rubel  veranschlagt,  wobei 
vorausgesetzt  ist,  daß  die  Benutzung  der 
für  die  Anlage  erforderlichen  staatlichen 
und  städtischen  Grundstücke  unentgeltlich 
gewährt  wird.  Für  dieses  Anlagekapital 
wird  bei  Annahme  eines  mäßigen  Tarifs 
und  einer  Ausgabe  von  55%  der  Rohein- 
nahme eine  Verzinsung  von  5,4  bis  6  % 
berechnet.  Der  Betrieb  auf  dieser  Stadt- 
bahn wird  als  ein  gemischter  gedacht,  die 
Züge  für  den  Stadt-  und  Vorortverkehr 
sollen  elektrisch,  die  Fernzüge  mit  Dampf 
gefördert  werden. 

Die  zweite  Schrift  behandelt  den  Bau 
einer  etwa  3l/2  km  langen  unterirdischen 
Trambahn  unter  demNewski-Prospekt.  Auf 
dieser  fast  5  km  langen,  belebtesten  Straße 
Petersburgs  ist  der  Verkehr  so  stark,  daß  ihre 
Entlastung  dringend  geboten  erscheint  und 
durch  die  geplante,  in  das  allgemeine  Tram- 
bahnnetz einzufügende  unterirdische  Bahn- 
anlage herbeigeführt  werden  soll.  Auf  72  % 
!  der  Gesamtlänge  soll  die  Bahn  zweigleisig 
unmittelbar  unter  dem  Straßenpflaster  her- 
gestellt werden,  auf  dem  übrigen  Teil  muß 
sie  wegen  der  Kreuzung  mit  Kanälen 
tiefer  gesenkt  und  müssen  die  beiden  Gleise 
getrennt  voneinander  in  zwei  eingleisigen 
Tunneln  durchgeführt  werden.  Die  in  Aus- 
sicht genommene  Art  der  Ausführung,  bei 
der  die  anderweitig  bei  dem  Bau  der- 
artiger Anlagen  gemachten  Erfahrungen 
benutzt  werden  sollen,  ist  eingehend  dar- 
gestellt, Angaben  über  die  voraussichtlichen 
Kosten  der  Bauausführung  sind  dagegen 
nicht  gemacht.  H.  Claus. 


Verzeichnis  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Gehrckes  Handbuch  für  deutsche  Eisenbahn- 
beamte.  Dresden  1903.  3  M. 

Hertzer,  Dr.  W.  Handkommentar  zur  Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung.  Berlin  1903.   4  M. 

Internationaler  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verein.  Ausführlicher  Berieht  über  den 
Londoner  Kongreß  vom  Juli  1902.  Brüssel 
1903. 

Müller  -  Mattersdorf.  Die  Bahnmotoren  für 
Gleichstrom.   Berlin  1903.  15  M. 

Zacharias,  J.  Elektrische  Straßenbahnen.  Wien 
1903.  4  M. 

Zehme,  E.  C.  Die  Betriebsmittel  der  elektri- 
schen Eisenbahnen.  Wiesbaden  1903.  27  M. 
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Dinglers  Polytechnische*  Journal.  1903. 

[84.  Jahrg.,  5.  Heft,  S.  79.] 

Die  gleislosen  elektrischen  Bahnen  mit 
Oberleitung. 

Gegenüberstellung  der  gleislosen  Bahnen 
nach  dem  System  von  Schiemann  und  von 
Lombard-Gerin  mit  Angabe  der  Kosten  im 
Vergleich  zu  Gleisbahnen.  Es  wird  darauf 
hingewiesen,  daß  die  Wagen  bei  gleislosen 
Bahnen  einer  besseren  Federung  bedürfen  als 
die  auf  Schienen  laufenden  und  auch  die 
Bremsfähigkeit  und  das  Drehungsvermögen 
besondere  Beachtung  erfordern. 


[84.  Jahrg.,  6.  Heft,  S.  94.} 

Betrachtungen  über  Elektromotoren  für 
Traktionszwecke. 

Dr.  Berkitz  weist  darauf  hin,  daß  es  er- 
wünscht ist,   die  Beschleunigung   beim  An-  j 
fahren  allmählich  anwachsen  zu  lassen,  um  Un-  j 
annehmlichkeiten  für  die  Reisenden  zu  ver- 
meiden.  Weiter  behändeit  er  das  Verhältnis  [ 
von  Höchstgeschwindigkeit  zur  Beschleunigung  ! 
und  geht  dann  auf  Erörterungen  über  die  ver- 
schiedenen Arten  von  Motoren  über. 


Elektrotechnische  Zeitschrift.  1903. 


[24.  Jahrg.,  5.  Heft,  S.  79.] 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn. 

Aus  der  aus  Anlaß  der  vollständigen 
Durchführung  des  elektrischen  Betriebes  von 
der  Gesellschaft  herausgegebenen  Denkschrift  ! 
wird  ein  ziemlich  eingehender  Auszug  ge-  ! 
geben  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  I 
für  den  elektrischen  Betrieb  getroffenen  Ein-  j 
richtungen. 

Engineering.  1903. 

[Bd.  75,  No.  1932,  S.  49.] 

Die  Pariser  Ausstellung  von  Kraftwagen 

wird   allgemein   besprochen.    Es  beteiligten 
sich  schon  Händler  an  der  Ausstellung,  was 
darauf  schließen   läßt,   daß   die  Kraftwagen 
Handelsware  werden.    Im  Unterrahmen  sind  ' 
manchei'lei   Fortschritte   wahrnehmbar,  auch 
scheint  die  Alleinherrschaft  des  offenen  Wagens  ! 
vorüber  zu  sein.   Die  Motoren  sind  meistens 
vorn  am  Wagen  angeordnet   und  enthalten  1 
vier  Zylinder,  sie  werden  in  der  Regel  mit 
Wasser  gekühlt.   Die  Leistung  ist  allgemein 
erheblich  gesteigert.  In  der  Kraftübertragung  | 
sind  wesentliche  Fortschritte  zu  verzeichnen.  1 


[Bd.  75,  No.  1933,  S.  72.] 
Der  Lanchester  Kraftwagen. 

Eingehende  Beschreibung  eines  Selbst- 
fahrerwagens, dessen  Maschine  etwa  16  PS 
leistet  und  der  für  Geschwindigkeiten  von 
etwa  11,  26  und  45  kni/Std.  gebaut  ist.  Der 
Wagen  ist  mit  Petroleummotor  ausgerüstet. 

[Bd.  75,  No.  1933,  S.  83.} 
Elektrische  Kraftwagen. 

Vortrag  von  Joel  in  der  Versammlung 
der  Institution  of  Civil  Engineers,  mit  Angaben 
über  die  in  der  letzten  Zeit  erzielten  Erfolge 
im  Bau  und  in  den  Leistungen  elektrischer  Kraft- 
wagen. 

[Bd.  75,  No.  1934  u,  1935,  S.  101  «.  133.] 
Die  Pariser  Ausstellung  von  Kraft  wagen. 

Eingehende  Beschreibung  der  wichtigsten 
Ausstellungsgegenstände  mit  Angaben  über 
die  Art  des  Triebwerks,  die  Leistung  in  Pferde- 
stärken, die  Geschwindigkeit  u.  dergl.  in.,  sowie 
unter  Vorführung  zahlreicher  Einzelheiten,  die 
durch  Abbildungen  näher  erläutert  werden. 

[Bd.  75,  No.  1935,  S.  143.] 

Thornycroft- Dampf-  und  Petroleum- 
Triebwagen. 
Beschreibung  zweier  Fracht  wagen,  die  auf 
der  am  30.  Januar  1903  in  London  eröffneten 
Kraftwagenausstellung  vorgeführt  werden.  Der 
Dampfwagen  faßt  4  t  und  ist  für  die  Kolonien 
bestimmt,  er  hat  mit  Rücksicht  auf  die  mangel- 
haften Wege  sehr  breite  Radreifen.  Der  mit 
Petroleum  getriebene  Wagen  hat  Gummireifen 
und  ist  zur  Aufnahme  einer  oder  zweier  10  PS- 
Maschinen  eingerichtet. 

Engineering  Neics.  1902. 


[48.  Bd.,  No.  49,  S.  477.] 
Eine  Versuchsspurbahn  in  New-York. 

In  der  Murray -Straße  ist  auf  rd.  120  m 
Länge  im  Pflaster  eine  Spurbahn  für  den  Ge- 
brauch von  Straßenfuhrwerk,  besonders  Kraft- 
wagen, verlegt  worden.  Die  von  Mitte  zu  Mitte 
1,67  m  voneinander  entfernten  Schienen  des 
Straßengleises  bestehen  aus  |  |-  Eisen  von 
304  mm  Breite,  sie  sind  durch  Kies  unterstopft. 

[48.  Bd.,  No.  49,  S.  478,  u.  Jahrg.  1903,  M  Bd., 

No.  1,  S.  19.} 

Die  New- Yorker  Schnellbahn.  Fortsetzung 
der  Besehreibung  der  Ausführung. 

Die  7.  und  8.  Sektion  führen  vom  Broadway 
am  Zentralpark  vorbei  östlich  nach  der  Lenox- 
Avenue  und  folgen  dieser  dann  auf  ganze  Länge. 
Der  Tunnel  war  teils  im  Felsen  und  in  beträcht- 
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licher  Tiefe  vorzutreiben,  teils  ist  er  von  oben 
her  in  offenem  Einschnitt  hergestellt.  Für  die 
Beseitigung-  der  Aushubmassen  wurde  z.  T. 
auf  weite  Strecken  eine  Doppelseilbahn  be- 
nutzt. 

Glasern  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 
1903^ 

[52.  Bd.,  2.  Heft,  S.  31.] 

Entwurf  einer  Schwebebahn  (Nord-Süd- 
bahn)  für  Berlin. 

Abdruck  eines  Vortrags  von  Schaar  im 
Verein  für  Eisenbahnkunde  mit  Angaben  über 
die  Linienführung,  die  Bauart  des  Tragewerks, 
die  Betriebsmittel  und  mit  Kostenvergleichen 
zwischen  Stand-  und  Schwebehochbahnen  und 
Tiefbahnen. 

Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 
bahnen. 1903. 
(Früher:   Die,:  Schmalspurbahn.) 

[9.  Jahre/.,  No.  2,  S.  64.] 

Über  Wirtschaftlichkeit  und  Ökonomie 
im  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
betrieb. Schluß  der  Arbeit  von  Zie- 
barth. 

Zunächst  bemängelt  Verfasser  verschiedene 
Bestimmungen  des  preußischen  Kleinbahn- 
gesetzes und  dessen  Handhabung  durch  die 
Aufsichtsbehörden  sowie  die  Forderungen  der 
Wegeeigentümer  und  Gemeinden  gegenüber 
den  Straßenbahnen  mit  der  Begründung,  diese 
Bestimmungen  usw.  hemmten  die  Entwicklung 
der  Kleinbahnen.  Er  Avendet  sich  dann  zur 
Gestaltung  des  Fahrplans  und  stellt  zum 
Schluß  Betrachtungen  über  die  zweckmäßigste 
Tarifgestaltung  an. 

[9.  Jahrg.,  ,No.  3,  S.  98.] 

Die  Aufhängung  des  Fahrdrahtes  elek- 
trischer Bahnen. 

Herrmann  führt  den  Nachweis,  daß  der 
Fahrdraht  nicht  nur  auf  Zug,  sondern  vorzugs- 
weise auf  Biegung  beansprucht  wird,  und 
verlangt  daher,  daß  die  Befestigung  weniger 
starr  erfolge,  um  die  Biegungsbeanspruchung 
zu  verringern.  Er  bespricht  dann  eine  neue 
Befestigungsweise,  die  diesen  Grundsatz  be- 
rücksichtigt und  von  der  Elektrizitätsgesell- 
schaft Union  bei  der  Großen  Berliner  Straßen- 
bahn zum  Teil  angewendet  worden  ist. 

[9.  Jahrg.,  No.  3,  S.  110.] 

Aus  dem  Ausland. 

Kritische  Beleuchtung  der  in  Amerika  ge- 
machten Vorschläge,  das  Glatteis,  das  sich 
u.  U. .  auf  der  dritten  Schiene  bilden  kann, 
durch  Erwärmung  dieser  Schiene  mittels  des 
elektrischen  Stroms  zu  beseitigen,  sowie  der 
künstlichen  Kühlung  der  Bahnmotoren,  wo- 
durch die  Kosten  der  Ausrüstung  vermindert 


und  die  Leistungen  der  vorhandenen  Aus- 
rüstung erhöht  werden  sollen. 

[9.  Jahrg.,  No.  2,  S.  50.] 

Die  Straßenbahnen  Deutschlands.  Von 
A.  Liebmann. 

Die  Statistik  des  VereinsDeutscher  Straßen- 
bahn- und  Kleinbahnverwaltungen,  die  im 
Septemberheft  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
Jahrgang  1901,  für  das  Jahr  1900  veröffentlicht 
ist,  wird  unter  Zuziehung  anderen  Materials 
eingehend  in  ihren  Ergebnissen  gewürdigt; 
werden  dabei  auch  zum  Teil  die  Ausführungen 
und  Berechnungen,  die  im  Oktoberheft  des- 
selben Jahrg-angs  auf  diese  Statistik  gestützt 
werden,  mitberücksichtigt,  so  hat  der  Verfasser 
doch  wesentlich  neue  Gesichtspunkte  dieser 
erstmalig*en  Veröffentlichung  abzugewinnen 
gewußt.  Die  im  Januar  1903  als  Ergänzungsheft 
zur  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  veröffentlichte 
Statistik  des  Jahres  1901  wird  ihm  hoffentlich 
den  Anlaß  geben,  diese  neueren  Zahlen  ent- 
sprechend zu  würdigen  und  mit  seinen  bis- 
herigen Ergebnissen,  zu  vergleichen. 

Folgende  Sätze  werden  aus  den  Einzel- 
angaben der  1900  er  Statistik  abgeleitet:  Im 
allgemeinen  wird  die  auf  den  Kopf  der  Ein- 
wohner fallende  Länge  an  Straßenbahnen 
größer,  je  geringer  die  Einwohnerzahl  ist;  um- 
gekehrt nimmt  aber  mit  zunehmender  Bevöl- 
kerung nicht  nur  der  Verkehr  überhaupt,  son- 
dern auch  die  auf  den  einzelnen  Bewohner 
fallende  Fahrtenzahl  zu;  bei  ungefähr  gleich 
großer  Einwohnerzahl  ist  die  Frequenz  dort 
größer,  wo  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  mehr 
Bahnlänge  entfällt.  Kurvenzeichnungen  ver- 
anschaulichen dies  Ergebnis. 

Weiter  wird  berechnet,  daß  im  allgemeinen 
elektrische  Straßenbahnen  wirtschaftlich  noch 
möglich  sind  bei  Städten  mit  mindestens  40  000 
Einwohnern,  daß  für  Pferdebetrieb  der  Grenz- 
wert dagegen  bei  18  000  Einwohnern  liegt. 
Hiernach  sollen  in  Deutschland  für  elektrischen 
Betrieb  in  der  Gegenwart  etwa  16  Bahnnetze 
mit  120  km  Gesamtlänge  noch  bauwürdig  sein, 
während  für  die  nächsten  zehn  Jahre  36 
Straßenbahnen  mit  250  km  in  Betracht  kommen 
können. 

Ausführungen  über  die  baulichen  Anlagen, 
über  die  Betriebs-  und  Verkehrsleistungen 
schließen  den  Aufsatz. 

Kirchhofs  Technische  Blätter.  1903. 

[3.  Jahrg ,  No.  2  u.  3,  S.  4  u.  2.] 

Die    gleislose    elektrische    Bahn  der 
Braunschweigischen     Maschinen  - 
bau-Anstalt. 
Ähnlich  wie  bei  dem  System  von  Lombard- 
Gerin  besitzt  auch  der  hier  beschriebene,  auf 
einfachen  Straßen  ohne  Gleis  laufende  Wagen 
einen  kleinen  Elektromotor,  der  sich  auf  der 
Arbeitsleitung  durch  Steuerung  vom  Wagen 
aus  mit  gleicher  Geschwindigkeit  wie  dieser 
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fortbewegt  und  dem  Triebwagen  den  Strom 
zuführt.  Die  allgemeine  Anordnung  und  die 
der  Einzelteile  wird  unter  Hinweis  auf  Abbil- 
dungen beschrieben. 

Le  Genie  Civil.  190211903. 


[23.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  11  u.  12,  S.  165  u.  182.] 

Der  Betrieb  elektrischer  Straßenbahnen 
in  einigen  englischen  Städten. 
Pavau  berichtet  über  die  Verhältnisse  in 
mehreren  englischen  Städten,  besonders  ein- 
gehend über  Glasgow  und  Liverpool,  wo  die 
ausgedehntesten  Straßenbahnnetze  vorhanden 
und  wo  die  Straßenbahnen,  wie  auch  in  Man- 
chester, in  Eigentum  und  Verwaltung  der  Ge- 
meinden sind.  Der  Bericht  enthält  Mitteilungen 
über  die  Kraftwerke  und  die  Kraftverteilung, 
über  den  Oberbau,  die  Betriebsmittel,  Wagen- 
sehuppen, Werkstätten  und  die  Betriebsergeb- 
nisse. 

[23.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  13  u.  14,  S.  203  u.  215.} 

Die  wichtigsten  Selbstfahrer-Versuche 
von  1902 

werden  von  Drouin  besprochen  und  die  Er- 
gebnisse der  im  April  bei  Nizza  sowie  im 
Juli,  September  und  Oktober  bei  Laffrey, 
Chäteau-Thierry  und  Gaillon  und  der  vom 
belgischen  Automobilklub  in  den  Ardennen 
veranstalteten  Fahrten  werden  mitgeteilt. 
Weiter  folgen  genaue  Angaben  über  die  vom 
26.  bis  29.  Juni  unternommene  Fahrt  von  Paris 
nach  Wien,  ferner  über  Fahrten,  die  vom  20. 
bis  26.  November  in  Paris  mit  Wagen  für 
städtischen  und  Vorortverkehr  stattfanden, 
und  endlich  über  Versuche,  die  in  Eng- 
land zu  dem  Zwecke  unternommen  wurden, 
den  größten  Grad  der  Vollkommenheit  fest- 
zustellen. Bei  den  verschiedenen  Fahrten 
sind  mehrfach  Geschwindigkeiten  von  88  bis 
zu  125,9  km/Std.  erreicht  worden.  In  Schluß- 
betrachtungen werden  Erörterungen  über  die 
Leistungsfähigkeit  von  Kraftwagen  angestellt. 

[23.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  14,  S.  209.] 

Die  Wiener  Stadtbahn. 

Rene  Philippe  gibt  eine  Beschreibung 
der  Linienführung  und  der  näheren  Gestaltung 
und  Bauweise  der  verschiedenen  Strecken  der 
Wiener  Stadtbahn,  macht  ferner  Mitteilungen 
über  verschiedene  Stationen  und  schließt  daran 
Angaben  über  die  Kosten  der  Bauten  und  der 
Betriebsmittel. 

Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins 
für  die  Förderung  des  Lokal-  und  Straßen- 
bahnwesens. 1903. 

[11.  Jahrg.,  1.  Heft,  S.  1.] 

Die  Kleinbahnen  in  Deutschland.  Vor- 
trag von  A.  Liebmann. 


Unter  Heranziehung  der  österreichischen 
Verhältnisse  bespricht  der  Vortragende  die 
technischen  Verhältnisse  der  deutschen  Klein- 
bahnen, wie  sie  aus  der  amtlichen  Nachweisimg 
über  die  preußischen  Unternehmungen  hervor- 
gehen. Über  die  Längen,  Finanz-  und  Be- 
triebsleistungen in  Deutschland  und  Österreich 
stellt  er  einen  zahlenmäßigen  Vergleich  an;  er 
setzt  den  deutschen  Straßenbahnen  die  elek- 
trischen Eisenbahnen,  die  Drahtseilbahnen  und 
die  Straßenbahnen  Österreichs,  den  österrei- 
chischen Lokal-  und  Dampfstraßenbahnen  aber 
die  Nebenbahnen,  die  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen und  die  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen Deutschlands  als  etwa  gleichwertig 
gegenüber  und  berechnet  dann  nachstehende 
Zahlenreihen:   es  betrug 


-  -■- 
in 

- 

in 

Öster- 

Deutsch 

reich 

land 

1.  bei  den  Straßenbahnen: 

305,8 

2  921,4 

das  Anlagekapital  auf  1  km  M 

286  000 

210  000 

die  Roheinnahme    „    „  „ 

63  000 

41000 

die  Ausgabe          „    „  „ 

55  000 

31000 

die   Zahl   der  beförderten 

Personen  .   .   .  auf  1  km 

475  000 

387  000 

2.  bei  den  Lokalbahnen: 

die  Länge  km 

5  954 

9  440 

das  Anlagekapital  auf  lkmM 

113  000 

57  000 

die  Roheinnahme    „     „  „ 

6000 

5  400 

die  Ausgabe          „     „  „ 

4  400 

4  500 

die   Zahl   der  beförderten 

Personen  .   .   .  auf  l  km 

4  940 

9  760 

die   Zahl   der  beförderten 

Gütertonnen  .    .  auf  1  km 

2  230 

2  970 

Revue  generale  des  chemins  de  fer  et  des 
tramways.  1903. 

[26.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  1,  S.  38.] 

Die    verschiedenen    Arten    der  elek- 
trischen Kraftwagen. 

Es  wird  zunächst  der  Motor  von  Westing- 
house,  sowie  die  zugehörige  Schalteinrichtung 
nebst  Fahrschalter  näher  beschrieben,  und 
daran  schließt  sich  die  Beschreibung  der  elek- 
trischen Ausrüstung  der  in  und  bei  Paris  nach 
dem  Teilleitersystem  von  Diatto  betriebenen 
Wagen.  Namentlich  werden  die  Anordnung 
der  Stromabnehmer  und  die  unterirdische 
Stromzuführung  näher  dargelegt.  Es  folgt 
dann  die  Beschreibung  der  Triebwagen  der 
Strecken  Vincennes  —  Louvre  und  Neuilly  — 
St.  Augustin. 
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[26.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  i,  S.  63.] 
Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltlin- 
bahn. 

Kurze  Angaben  über  die  Lage  der  Kraft- 
werke und  verschiedenen  Unterstationen,  über 
die  Art  der  Stromverteilung,  ferner  über  die 
Betriebsmittel  und  die  Geschwindigkeits- 
reglung,  sowie  über  die  bisherigen  Betriebs- 
ergebnisse. 

[26.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  1,  S.  65.] 
Übersicht  der  in  Europa  mit  Dreiphasen- 
strom betriebenen  Bahnen. 
Kurze  Angabe  über  den  Umfang  der  ver- 
schiedenen Bahnen  und  die  Höhe  der  ver- 
wendeten Spannung. 

The  Eailroad  Gazette.  1903. 

[48.  Jahrg.,  No.  3,  S.  50.] 

Elektrischer    Betrieb    auf  langen 
Strecken. 

Duncan  weist  zunächst  auf  die  Unmög- 
lichkeit hin,  bei  langen  Bahnstrecken  in 
gleicher  Weise  wie  bei  Straßen-  und  Vorort- 
bahnen den  Betrieb  mit  Einzelwagen  zu  leisten, 
und  bespricht  dann  die  verschiedenen  bis 
jetzt  versuchten  und  vorgeschlagenen  Systeme 
für  den  Betrieb  längerer  Strecken  mit  schweren 
Zügen.  Keines  dieser  Systeme  hat  bisher  einen 
durchschlagenden  Erfolg  erzielt,  aber  der  Ver- 
fasser erhofft  von  dem  auf  diesem  Gebiet 
stattfindenden  regen  Wettstreit  ein  gutes  Er- 
gebnis. 

[48.  Jahrg.,  No.  5,  S.  81.] 
Das   elektropneumatische  System  von 
Westinghouse  zur  Zugleitung 

wird  näher  beschrieben.  Es  dient  dazu,  die 
sämtlichen  Motoren  eines  Zuges  von  einem 
Punkte  aus  zu  steuern,  und  verwendet  dafür 
Preßluft  und  schwach  gespannten  elektrischen 
Strom. 

[48.  Jahrg.,  No.  5,  S.  83.] 
Eine  5/s  gekuppelte  Vorort-Tenderma- 
schine der  Great  Eastern-Bahn 
wird  kurz  beschrieben.  Sie  soll  innerhalb 
30  Sekunden  eine  Geschwindigkeit  von 
48  km/Std.  erreichen.  Ihr  Gewicht  beträgt 
60,7  t. 

The  Railway  Engineer.  1903. 

[24.  Bd.,  No.  277,  S.  41.] 
Oberbau  für  Straßen-  und  Kleinbahnen. 

Fortsetzung,  in  der  die  bei  elektrischen 
Bahnen  an  den  Stößen  erforderlichen  Bunde 
näher  behandelt  werden. 

[24.  Bd.,  No.  277,  S.  47.] 

Signale  für  Stadt-  und  Vorortbahnen. 

Vortrag  von  Palm  er  jr.,  gehalten  auf  der 
Versammlung  der  amerikanischen  Straßenbahn- 


vereinigung in  Detroit  im  Oktober  1902.  Die 
Notwendigkeit,  namentlich  bei  eingleisigen 
Bahnen  Signale  einzuführen,  durch  die  zuver- 
lässige Auskunft  darüber  erteilt  wird,  ob  die 
Strecke  frei  oder  besetzt  ist,  wird  näher  dar- 
gelegt. 

[24.  Bd.,  No.  277,  S.  57.] 
Umwandelbare  elektrische  Wagen. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  Wagens 
der  Brill-Gesellschaft,  bei  dem  die  Fenster  in 
die  Wagendecke  eingeschoben  werden  können. 
Ferner  werden  noch  kurze  Mitteilungen  über 
andere  umwandelbare  Wagen  derselben  Ge- 
sellschaft gemacht. 

The  Street  Raüway  Journal.  1903. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  4.] 

Unterstationen  der  Manhattanbahn. 

Vom  Kraftwerk  werden  7  Unterstationen 
gespeist,  in  denen  der  Dreiphasenstrom  von 
11  000  V  zunächst  durch  Spannungswandler  auf 
niedrigere  Spannung  gebracht  und  dann  durch 
Umformer  in  Gleichstrom  von  390  V  umgeformt 
wird.  Die  Station  4  enthält  außerdem  noch 
Warte-  usw.  Räume  für  die  Fahrgäste.  Die 
Anordnung  und  Einrichtung  der  Unterstationen, 
besonders  die  der  No.  4,  werden  eingehend 
beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  1,  8.  14.] 

Die   Leitungsanlagen    der  Manhattan- 
bahn. 

Die  Speiseleitungen  bestehen  aus  einer 
14,4  km  langen  Hauptlinie  und  mehreren  Ab- 
zweigungen, so  daß  im  ganzen  eine  Länge  von 
21  km  herauskommt.  Die  Kabel  sind  in  gla- 
sierten Tonrohren  verlegt,  die  bis  zu  48  an  der 
Zahl  zu  einem  Leitungsstrang  vereinigt  sind. 
Besondere  Schwierigkeiten  waren  bei  der 
Kreuzung  des  Harlemflusses  zu  überwinden, 
wo  bei  Niederwasser  eine  Mindestwassertiefe 
von  7  m  eingehalten  werden  mußte.  Die 
Mannlöcher  sind  in  150  m  Entfernung  ange- 
ordnet, ihre  Bauart  und  die  Ausführungsweise 
der  ganzen  Leitungsanlage  wird  näher  be- 
schrieben. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  17.] 

Die  Möglichkeit  von  Kapitalanlagen  in 
europäischen  Straßenbahnunter- 
nehmungen 
wird  näher  erörtert.  Die  Angaben  über  euro- 
päische Straßenbahnen  sind  recht  lückenhaft 
und  beziehen  sich  vorzugsweise  auf  außer- 
deutsche Länder,  in  denen  die  Entwicklung 
der  Straßenbahnen  noch  zurückgeblieben  ist. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  21.] 

Die  Augusta-Aiken-Bahn  in  Süd-Caro- 
lina 

verfolgt  den  Zweck,  die  Gegend  zwischen  bei- 
den Städten  aufzuschließen.  Die  Ausführung 
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bot  große  Schwierigkeiten,  indem  bedeutende 
Erdarbeiten  und  mehrere  Gerüstbrücken  auszu- 
führen waren.  Der  Oberbau,  die  Leitungs- 
anlage, die  Betriebsmittel  für  Personen-  und 
Güterverkehr,  sowie  Kraftwerk  und  Kraftver- 
teilung werden  beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  28.) 

Die  Schalteinrichtung  für  die  Züge  der 
Berliner  Hochbahn 

wird  eing-ehend  beschrieben.  Sie  ist  ganz  ab- 
weichend von  den  in  Amerika  üblichen  An- 
ordnungen. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  30.) 

Erfolg  des  Gemeindebesitzes  (von  Straßen- 
bahnen) in  Groß-Britannien. 

Donald  legt  in  ausführlicher  Darstellung 
an  der  Hand  der  bisherigen  Erfahrungen  die 
großen  Vorzüge  dar,  die  sich  daraus  ergeben, 
wenn  sich  die  Straßenbahnen  im  Besitze  der 
Gemeinden  befinden. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  36.) 

Die  Vorzüge  der  Wagenstunde, 

als  Einheit  für  die  Aufstellung  von  Betriebs- 
und Vergleichsrechnungen,  gegenüber  dem 
Gebrauch  des  Wagenkilometers,  bei  dem  die 
Geschwindigkeit  der  Fahrten  unberücksichtigt 
bleibt,  wird  von  Mackay  näher  dargelegt. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  41,  42,  44  u.  47.) 
Neue  Bahnwagen 

für  verschiedene  Bahnen,  darunter  solche  für 
Eilgutverkehr,  werden  beschrieben  und  abge- 
bildet. Alle  Wagen  sind  mit  zwei  zweiachsigen 
Drehgestellen  ausgestattet. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  43.] 

Zweckmäßige  Form  eines  Fenster-  und 
Ii  o  u  1  e  a  u  x  auf  z  u  g  s. 

Die  Einrichtung  besteht  in  einer  federnden 
Rolle,  bei  der  die  Federspannung  durch  ein 
Schneckengetriebe  beliebig  verändert  werden 
kann,  ohne  daß  die  Rolle  abgenommen  zu 
werden  braucht. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  44.) 

Eine  Kreuzung  für  Dampf-  und  elek- 
trische Bahnen 

wird  näher  beschrieben.  Außen  neben  den 
Dampfbahnschienen  sind  besondere  Schienen 
angebracht,  die  verhindern  sollen,  daß  die 
Spurkränze  ausgelaufener  Radreifen  auf  die 
Füllstücke  auflaufen. 

[21.  Bd.,  No.  1,  S.  48.) 

Das  elektropneumatische  System  der 
Zug-Fahrschalter  in  Brooklyn 

wird  näher  beschrieben. 


[21.  Bd.,  No.  1,  S.  51,  No.  2,  S.  77,  No.  3,  S.  113, 
No.  4,  S.  145  v.  No.  5,  S.  187.) 

Bericht  über  die  Chicagoer  Verkehrs- 
aufgaben, erstattet  von  B.  J.Arnold. 

Auf  Veranlassung  der  Stadt  haben  ein- 
gehende Erhebungen  über  die  zu  lösenden 
Verkehrsfragen  stattgefunden.  Der  Bericht- 
erstatter empfiehlt  eine  einheitliche  Leitung 
undBetriebsführung  der  verschiedenen  Straßen- 
bahnen und  die  Herstellung  einer  Tiefbahn  im 
Stadtinnern  zur  Verbindung  der  verschiedenen 
Straßenbahnen.  Auszugsweise,  aber  doch  recht 
eingehende  Wiedergabe  des  Berichts,  der  eine 
große  Fülle  des  Interessanten  bietet. 

[21.  Bd.,  No.  2,  S.  64  u.  No.  3,  S.  100.) 

Die  für  den  Personenverkehr  in  Groß- 
New-York  zu  erfüllenden  Auf- 
gaben. 

Wheatly  gibt  eine  recht  beachtenswerte 
Darstellung  der  Entwicklung  des  Personen- 
verkehrs von  Groß-New-York  im  ganzen  und 
in  seinen  einzelnen  Teilen  und  Verkehrsmitteln. 
Die  Zahl  der  beförderten  Personen  ist  z.  B. 
von  148  582  687  im  Jahre  1870  auf  1067  790  274 
im  Jahre  1900  gestiegen,  und  die  Zahl  der 
Reisen  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  der 
Manhattaninsel  hat  in  derselben  Zeit  von  118 
bis  zu  388  zugenommen.  Der  Verfasser  knüpft 
dann  an  diese  Darstellungen  Betrachtungen 
über  die  in  der  Zukunft  zur  weiteren  Ver- 
kehrsbefriedigung zu  lösenden  Aufgaben  sowie 
über  deren  Durchführung  und  Kosten. 

[21.  Bd.,  No.  2,  S.  85.) 
Ein  Dampf-Straßenbahnwagen. 

Die  Straßenbahn-Gesellschaft  von  Merida 
in  Mexico  beabsichtigt,  den  Pferdebetrieb 
durch  Dampfbetrieb  zu  ersetzen,  und  hat  probe- 
weise einen  Dampftriebwagen  bauen  lassen, 
bei  dem  die  Maschinenteile  usw.  großenteils 
unter  dem  Wagenkasten  liegen. 

[21.  Bd.,  No.  3,  S.  127.] 
Neue  Wagen  für  Columbus,  Ohio. 

Die  Wagen  laufen  auf  zwei  zweiachsigen 
Drehgestellen  mit  ungleichen  Rädern.  Sie  sind 
einschließlich  der  halbgeschlossenen  End- 
bühnen 11,77  m  lang  und  mit  Längssitzen  ver- 
sehen. 

[21.  Bd.,  No.  3,  S.  128.) 

Die  Werkstätten  einer  Brooklyn  er  Eisen- 
bahn-Aus rüstungs-Ge  Seilschaft 

werden  kurz  beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  4,  S.  138.] 
Bau  der  elektrischen  Bahn  in  Kalgorlie. 

Kurze  Beschreibung  einiger  bemerkens- 
werten Bauausführungen. 
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[21.  Bd.,  No.  4,  S.  140.] 

Ein  Pflasterpflug-Wagen  der  Calumet- 

Bahn  in  Chicago, 
der  den  Zweck  hat,  beim  Darüberfahren  die 
Straßenbeschotterung  aufzubrechen,  wird  be- 
schrieben und  abgebildet. 

[21.  Bd.,  No.  4,  S.  142.] 

Gußeisenräder  für  die  Bedürfnisse  der 
Jetztzeit. 

Sargent  faßt  die  an  solche  Räder  zu  j 
stellenden  Bedingungen  zusammen  und  er-  j 
läutert  sie  an  Abbildungen.  | 

i 

[21.  Bd.,  No.  5,  S.  172.]  j 

Vorortbahnerweiterungen  in  Süd-Ohio. 

Zwischen  Cincinnati,  Hamilton  und  Dayton 
haben  sich  verschiedene  Straßen-  und  Vorort- 
bahnen zu  einem  einheitlichen  Unternehmen 
zusammengeschlossen,  so  daß  nun  eine  zu- 
sammenhängende elektrische  Linie  vom  Ohio 
bis  zum  Erie-See  besteht.  Es  werden  Mit- 
teilungen über  die  Bahn  und  die  Betriebsmittel 
gemacht. 

[21.  Bd.,  No.  5,  S.  176  u.  178.] 

Untersuchung  über  die  Verkehrsbedin- 
gungen der  Metropolitan  Straßen-  i 
bahn-Gesellschaft  in  New-York.  ! 

Der  staatliche  Eisenbahnausschuß  hat  über 
die  Ursachen  der  Überlastung  und  Hemmung 
des  Straßenbahnverkehrs  eine  Untersuchung 
angestellt,  über  die  berichtet  wird.  Die  Be- 
hinderung des  Straßenbahnverkehrs  durch  an- 
deres Fuhrwerk  wird  namentlich  betont,  aber  | 
eine  Abhülfe  für  unmöglich  erklärt.  Besonders 
interessant  ist  ein  von  Shepard  zur  Sache 
erstatteter  Bericht,  in  dem  u.  a.  das  Halten 
der  Straßenbahnwagen  hinter  statt  vor  den 
Straßenkreuzungen  als  verkehrsstörend  be- 
zeichnet wird  und  ein  Vorschlag  auf  Ersatz  ! 
einer  besonders  störenden  Sehienenkreuzung 
durch  eine  Unterführung  zur  näheren  Dar- 
legung kommt. 

The  Street  Raüway  JReview.  1903. 

[8.  Bd.,  No.  1,  S.  1.] 

DieMiddleboro-,  War  eh  am  -  und  Blizzards 
Bay-Straßenbahn 

ist  rd.  42  km  lang,  durchweg  eingleisig  und 
schließt  die  Gegend  südlich  von  Middleboro 
in  Massachusetts  auf.  Sie  liegt  vielfach  auf 
eigenem  Bahnkörper  und  wird  mit  Oberleitung 
betrieben.  Die  Linienführung  und  Bauweise, 
die  Betriebsmittel,  das  angewendete  Block- 
system und  die  Betriebsweise  werden  be- 
schrieben. 


[8.  Bd.,  No.  1,  S.  13.] 
Wirksame  Disziplin.  Vortrag  von  Wheatly. 

Der  Vortragende  betont  die  Notwendigkeit 
einer  guten  Unterweisung  und  Schulung  und 
einer  straffen  einheitlichen  Leitung. 

[8.  Bd.,  No.  1,  S.  29.] 
Bericht  über  die  Straßenbahnen  Chica- 
gos von  Arnold. 
Kurzer  Auszug.   (Siehe  Bericht  nach  dem 
Street  Raüway  Journal.) 

[8.  Bd.,  No.  1,  S.  39.] 
Neuer    Wagenschuppen    nebst  Werk- 
stätten der  Birmingham  Eisenba  hn-, 
Licht-  und  Kraft-Gesellschaft. 

Der  Wagenschuppen  enthält  in  zwei  durch 
eine  Mittel  wand  getrennten  Teilen  je  5  Gleise 
und  ist  119,8  m  lang  und  42,7  m  breit.  Die 
Werkstätte  ist  122  m  lang  und  34,7  m  breit. 

[8.  Bd.,  No.  1,  S.  50.] 
Spurbahnen  für  Straßen. 

Einzelangaben  über  die  Bauweise  der  in 
New-York  versuchsweise  angelegten  Spurbahn, 
über  die  vorstehend  schon  nach  den  Engi- 
neering News  berichtet  wurde. 

[8.  Bd.  No.  1,  S.  53  u.  60.] 
Neue  Wagen  für  Reading,  Pa.  und  für 
Galveston. 

Ersterer  ist  vier-,  letzterer  zweiachsig,  ihre 
Länge  einschließlich  der  halbgeschlossenen 
Endbühnen  beträgt  l2,io  m  und  9,30  m. 

[8.  Bd.,  No.  1,  S.  58.] 
Golds  zusammenlegbares  Gitter 
für  Bahnwagen  ist  auf  der  Brooklyner  Hoch- 
bahn mit  gutein  Erfolg  in  Benutzung.  Kurze 
Beschreibung  und  Abbildung. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure. 

[47.  Bd.,  No.  3,  S.  88.] 
Die  Industrie-  und  Gewerbeaussteilung 
in  Düsseldorf,  1902;  das  Eisenbahn- 
und  Verkehrswesen. 
Fortsetzung  der  eingehenden  Besprechung 
von  Buhle,  in  der  der  Verfasser  zunächst  ver- 
schiedene Tenderlokomotiven  behandelt  und 
dann  einige  elektrische  und  Benzinlokomotiven 
kurz  erwähnt. 

[47.  Bd.,  No.  3,  S.  97.] 
Magnetische  Anziehung  zwischen  Rad 
und  Schiene  des  Motorwagens. 
Rasch  weist  darauf  hin,  daß  in  normalen 
Fällen  die  magnetische  Anziehung  zwischen 
Rad  und  Schiene  so  unbedeutend  ist,  daß  sie 
als  praktisch  nicht  vorhanden  angesehen 
werden  kann. 


I.  Jahrgang.  1 
März  1903.  J 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  Januar  1903. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 

B  a  h  n  n  e  t  z  e  s 
1 

Monat  Januar  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Januar  1903 

In  demselben  Zeit- 
!  räum  des  Vorjahrs 

Be-        Ge-  Be- 
triebs- leistete  i  tripbs- 
...         ,T,         !  ein- 
lange   Wagen- 1  nahme 

km        km  M 
2            3  4 

Be-  ;     Ge-  Be- 
triebs- i  leistete  triebs- 
länge    Wagen-  nanme 

km        km  M 
5     !      6  7 

Ge-  Be- 
leistete i  triebs- 
ur  ein- 
Wagen- nahme 

km  M 

Ge- 
1  leistete 
|  Wagen- 

km 
j  10 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

31 

8  9 

11 

1.   Spurweite  1,435  m. 


Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereiseubahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 
Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 
Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 
Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 
Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 
Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 
Von    Berlin    (Waßmannstr.)  nach 

Hohenschönhausen  

Von  Warscliauerbrücke  nach  Zentral- 
viehhof   

Von  Warscliauerbrücke  nach  Zoolog, 
Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 
Von  Berlin  (Schles.Bhf.)  nach  Treptow 
Von  Niederschöneweide  nachSadowa 
Von  Niederschöneweide  nach  Rum- 
melsburg (Güterverkehr)  .... 

Dampfstraßenb.  Gr.  -  Lichterfelde  — 
Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn -Akt. -Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.    .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau   .  . 

Slagdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Ütersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.  .  .  . 

Lokalbahn  in  der  Gr.Elbstr.  in  Altona 

Elektrische  Bahn  Altona — Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 

Pferdebahn  Cassel— Wolfsanger    .  . 

Städtische  Straßenb.  Frankfurt  a.  31. 

Städtische  Vorortbahn  Frankf  wt  a.  M. 
—Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  H  

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  m.  b.  II.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Sch welmer  Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 


Nürnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 
Ingolstädter   Tramway ,   H.  Reuß, 
Ingolstadt  

Karlsruher  Straßenb.-Ges.,  Karlsruhe 


13,00 
3,9!) 


78  321 
3  855 


13  235 
2  849 


13,00 
3,99 


70  565    12  634 
3  250     2  478 


236,9S  5614392  2331777 


28,48 

471  482  117  706 

26,02 

140  805   23  875 

31,58 

330  654  116  544! 

9,30 

124 033   33 186 ! 

8,60 

168  869   46  173 

6,02 

26  069     7  855 

2,20 

23  917   11  181 

10,14 

568  328  302  200 

4,77 

35  664 

9  064 

4,77 

34  392 

5,76 

18  647 

4  464 

5,76 

22  905 

5,22 

('»1340/ 
f-'>2691» 

3  223  ^ 

5,22 

»')  874  ( 

muH 

8,60 

11  899 

4  400 

8,60 

7  094 

7,16 

64  374 

17  078 

7,16 

63  690 

2,00 

6  252 

708 

2,00 

4  866 

.  2,80 

4  962 

1  393  ) 

2,80 

4  855 

5,10 

33  814 

3  850 

5,10 

33  772 

25,30 

337  085 

83  519 

25,30 

339  017 

28,44 
18,97 
8,55 


479  959  183  772 
243  295  60  820 
119  332    13  522 


34,49:  490  939  150  471 
0,30'      1  070  997 


233,87  5509732  23528951 
26,50  402  234  133  539 
19,45  156  733   24  688 
29,64  315  014   98  895 
5>,S0'  141  704|  36  285 
8,60  107  755'  44  368 

6,62    25  963     8  OSO 

2,20    18  610     4  088 

8  476 
4  194 

1  530 


3  313 
17  584 
835 
1  501 
3  933 
85  549 


26,40  436  239: 180  191 
18,97  259  397'  67  175 
3)  _      1  _ 

34,49  493  857  154  493 
0,30        970  978 


1,53 
9,60 
4,20 
15,09 


1  241 
33  019 
17  752 
82  097 


26,78;  232  938 


22,10 
3,40 


142  110 
8  527 


3  395 
7  974 
4015 
23  415 
73  909 
55  800 
1  631 


38,54!  755  398  374  023 

I 

5,08     41  170  S748 


1,53 
9,60 

15,09 
26,78 
32,10 
3,40 
36,39 


1  025 
32  743 


2  730 
6  810 


SO  849    22  997 
220  367;  70  773 
|  56  236 
5  970     1  691 
745  816  355  713 


9,85 
41,39 

24,00 
20,69 
S,40 
9,20 
11,86 
62,70 


26,00 
3,26 


3  984  1  271 
524  364  153  861 


5.08    34  040     8  169 

9,85  4  280;  1375 
37,52  484  6151143  939 


70  156 
165  976 

54  616 

55  599 
274  813 


16  111 
55  710 
18  632 

17  811 
80  477 


24,00    68  457 
20,65  173  181 
7,55    50  274 1 
9,20    56  605 
11,64  270  566 


15  789 
57  402 
17  819 
17  135 
83  887 


915  847  332  832     49,00  570  796  259  059 


448  472  121  753  i  26,00  418117  116  774 


8  469     4  030 


3,26 


4  245 


14,S7il56  816   55  505  i   14,87  149  979!  54  192 


78  321 
42  386 


13  235 
35  474 


76  565, 
40  886! 


12  634 
34  020 


5  614  392  2  331 777  5  509  732  2  352  899 


471482   117  706 
140  805     23  875! 
330  654'  116  544| 
124  6331    33  186i 
168  869     46  173: 


26  069 
23  917 

568  3281 
35  664 
IS  647 

')  1340/ 

ä)  2691 1 
11  899 
04  374 
0  252 
4  962 
33  814! 

337  685 

479  959 
243  295 1 


490  939i 
1  070' 

1  241 
33  019 
17  752 
82  097 
232  938 
142  110, 
8  527! 


41  170 

3  984 
524  364 

70  156 
165  976: 

54  610| 

55  599 
274  813 
915  847 


S469 


7  855 
11  181 
302  200 


402  234 
156  733 
315  014 
141  704 
167  755 

25  963 

18  610 


133  539 
24  688 
98  895 
36  285 
44  368 

8  080 

4  088 


9  064 

34  392 

8  476 

4  464 

i 

22  965 

3  223 

\  ')  874) 
/")  1141\ 

1  530 

4  400 

7  094 

3  313 

17  078 

63  690 

17  534 

708 

4  866 

835 

1  393: 

4  855 

1  501 

3  850 

33  772 

3  933 

83  519 

339  017 

85  549 

183  772 

436  239 

180 191 

60  826 

259  397 

67  175 

150  471 

493  857 

154  493 

997, 

970 

978 

3  395  ! 

1  025 

2  730 

7  974 

32  743 

6  810 

4  015 

23  415 

80  849 

22  997 

73  909  j 

220  367 

70  773 

55  800 ' 

144 120 

56  236 

1  631 

5  970 

1  691 

374  023 

745  816 

355  713 

8  748 

34  040 

8  169 

1  271 

4  280i 

1  375 

153  861 

484  615 

143  939 

16  111 

68  457 

15  789 

55  710! 

173  181 

57  402 

18  632 

50  274 

17  819 

17  Sil 

56  605! 

17  135 

80  477 

270  566 

83  887 

332  832 

570  796 

259  059 

121 753 1 

41S  117 

116  774 

4  030  — 

4  245 

55  505 

149  979 

54192 

*)  Lokomotivkm.  —  2)  Gütenvageukm.  —  3)  Betriebseröffnung  14.  Oktober  1902. 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


Bezeichnung 

UCö 

Bahnnetzes 

Monat  Januar  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Januar  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

triebs- 
länge 
km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

4 

Via 

Jüe- 
triebs- 
länge 

km 
5 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

7 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

1 

2 

3 

6 

8 

9 

10 

11 

Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 

9,15 

52 

060 

8 

! 

288  : 

9,15 

49 

600 

8 

228 

52 

060 

8 

i 

288 

49 

600 

8 

288 

Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 

i 

Straßen-Eisenbahn-Ges.  in  Hamburg 

154,49 

2673046 

153 

2571! 

139,03 

2517669 

1456385 

2  673 

046 

1532 

571 

2  517 

669 

1456 

385 

Hamburg- Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

9,14 

312 

600 

113 

oo» 

9,14 

321 

962 

109 

286 

312 

600 

113 

559 

321 

962 

1Ü9 

286 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 

35,46 

460 

955 

173 

133  i 

34,60 

435 

461 

159 

928 

460 

955 

173 

133 

435 

461 

159 

928 

Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Metz 

16,30 

96 

960 

34 

767 

9,40 

29 

572 

12 

635 

96 

960 

34 

767 

29 

572 

12 

635 

2 

S 

pu 

r  w 

e  i  t  e 

1,000  in. 

Preußische  Bahnen. 

Stätlt.  elektr.  Strb.  Königsberg  i.  Pr. 

27,09 

300 

224 

77 

318 

26,70 

266 

604 

75 

102 

300 

224 

77 

318 

266 

604 

75 

102 

Königsberger  Straßenbahn- Akt.-Ges. 

10,30 

53 

003 

7 

647 

10,30 

45 

466 

7 

684 

53 

008 

7 

647 

45 

466 

7 

684 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit    .  . 

10,90 

sn 

o*j 

7 

062 

10,90 

42 

020 

6 

"it  7 

50 

618 

7 

062 

42 

020 

6 

517 

Elbinger  Strb.-G.,  G.  m.  b.  H.,  zu  Elbing 

- 

- 

- 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn  .  . 

5,90 

35 

747 

8 

305 

5,90 

35 

157 

8 

493 

35 

747 

8 

305 

35 

157 

8 

493 

Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 

3,50 

42 

803 

7 

341 

3,50 

36 

209 

7 

750 

42 

803 

7 

341 

36 

209 

7 

750 

Brandenburger  Straßenbahn  .... 

7  Rfi 

43 

000 

a 
O 

7 

43 

229 

7 

117 

A 
D 

7 

117 
Iii 

Straßenbahn  in  Spandau 

7,65 

73 

277 

17 

341 

7,65 

71 

S54 

18 

083 

73 

277 

17 

341 

71 

854 

18 

083 

Straßenbahn  in  Friedrichshagen  .  . 

2,35 

5 

667 

1 

044 

2,35 

5 

018 

915 

5 

667 

1 

044 

5 

018 

915 

O  ULUI  Uvgcl    Kil/L  KIi            U,    £.11    O  HLxjX  UUg 

3,30 

5 

115 

1 

995' 

3,30 

5 

735 

o 

219 

5 

115 

1 

995 

5 

735 

2 

219 

iUelctr.  ötraJseno.  br.-J-iicnterielae — 

Lankwitz — Steglitz- — Südende  .  . 

12,72 

62 

055 

20 

273 

12,72 

bO 

18 

773 

62 

055 

20 

273 

60 

272 

18 

773 

Straßenbahn  Frankfurt  a.  0.     .  . 

11,49 

84 

138 

15 

938  , 

11,50 

\  1  T 

16 

672 

84 

138 

15 

938 

84 

417 

16 

672 

9,89 

12 

395  . 

9,89 

10 

644 

12 

395 

10 

644 

5,05 

23 

loo 

3 

137  j 

5,05 

23 

386 

3 

716 

183 

488 

30 

622  1 

184 

783 

34 

524 

11,75 

82 

090 

14 

367 

11,00 

81 

614 

15 

692 

82 

090 

14 

367 

81 

614 

15 

692 

Von  Dittersbach  nach  "Waldenburg 

13,50 

68 

466 

21 

066 

13,50 

69 

969 

23 

253 

68 

466 

21 

066 

69 

969 

23 

253 

Straßenbahn  in  Liegnitz  ...... 

7,66 

40 

973 

4 

976 

7,66 

43 

006 

5 

556 

40 

973 

4 

976 

43 

006 

5 

556 

14,44 

7Q 

l'^l 

15 

127 

14,35 

81 

646 

15 

718 

79 

121 

15 

127 

81 

646 

15 

718 

Hirschberger  Talbahn,  G.  m.  b.  H., 

12,86 

31 

793 

10 

868 

12,86 

33 

846 

9 

827 

31 

793 

10 

868 

33 

846 

9 

827 

Staßfurter  Straßenbahn  (von  Löder- 

burg  über  Staßfurt  nach  Heck- 

lingen)  

10,74 

35 

740 

6 

582 

10,74 

40 

860 

8 

858 

35 

740 

6 

582 

40 

860 

8 

858 

Schönebeck-Eimener  Straßenb.  A.-G., 

2,60 

7 

884 

1 

460; 

2,60 

9 

114 

1 

548 

7 

884 

1 

460 

9 

114 

1 

548 

Städt.  Straßenbahn  Halberstadt  .  .  . 

3,50 

19 

467 

3 

1 

951  i 

3,50 

19 

599 

4 

428 

19 

467 

3 

951 

19 

599 

4 

428 

Stendaler  Straßenb.  A.-G.,  Stendal  . 

2,40 

6 

547 

1 

641 

2,40 

6 

547 

1 

765 

6 

547 

1 

641 

6 

547 

1 

765 

1,50 

1 

170 

1,50 

1 

170 

1 

170 

1 

170 

Naumburger  Dampfstraßenbahn   .  . 

2,90 

3 

068 

2 

054 

2,90 

3 

474 

2 

212 

3 

068 

2 

054 

3 

474 

2 

212 

Hallesche  Straßenb.  A.-G.,  Halle  a.  S. 

9,75 

95 

365 

24 

061 

9,75 

88 

807 

22 

458 

95 

365 

24 

061 

88 

807 

22 

458 

IDjlO 

231 

517 

38 

055 

1  K  7H 

221 

837 

40 

614 

231 

517 

38 

055 

221 

837 

40 

614 

Elektr.  Straßenb.  Halle— Merseburg 

14,92 

58 

323 

14 

096 

1\ 

; 

1 

) 

l) 

58 

323 

14 

096 

*) 

*) 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn 

14,60 

123 

281 

24 

232 

14,60 

126 

463 

25 

453 

123 

281 

24 

232 

126 

463 

25 

458 

ULI  c&JJCllMctllil    III         LLlllUCVtiQvll   1*    X 11.  . 

9,43 

30 

013 

4 

406 

9,43 

37 

513 

4 

773 

30 

013 

4 

406 

37 

513 

4 

773 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

4,80 

37 

200 

4 

129 

4,80 

39 

060 

4 

653 

37 

200 

4 

129 

39 

060 

4 

653 

Altonaer  Ind.-B.  i.  Stadtteile  Ottensen 

2,67 

460 

1 

865 

2,61 

331 

1 

106 

460 

1 

865 

331 

1 

106 

2,30 

23 

266 

4 

462 

2,30 

23 

266 

4 

746 

23 

266 

4 

462  : 

23 

266 

4 

746 

-  1 

Herne  -  Baukau  -  Recklinghauseuer 

Htm  RpTilifl}m 

Q  A  A 
0,40 

48 

232 

18 

914 

8,00 

33 

408 

18 

346 

48 

232 

18 

914 

33 

408 

18 

346 

Straßenb.  Mecklinghausen — Herten — 

12,80 

39 

490 

13 

563 

12,80 

40 

661 

15 

074 

39 

490 

13 

563 

40 

661 

15 

074 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 

8,80 

72 

326 

19 

991 

8,80 

70 

553 

20 

820 

72 

326 

19 

991 

70 

553 

20 

820 

Von  Paderborn  nach  Senne  

8,08 

13 

908 

4 

130 

8,08 

13 

633 

3 

916 

13 

908 

4 

130 

13 

633 

3 

916 

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft. 

5,20 

9 

922 

3 

160 

5,20 

8 

778 

2 

801 

9 

922 

3 

160 

8 

778 

2 

801 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

13,00 

90 

027 

23 

563 

9,15 

71 

916 

19 

046 

90 

027 

23 

563 

71 

916 

19 

046 

Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenb. 

einschl.  Steele— Steele  Nord  .  .  . 

85,93 

843 

891 

124 

245 

85,93 

364 

538 

135 

725 

343 

891 

124 

245 

364 

538 

135 

725 

Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  .  . 

114 

605 

30 

858i 

16,98 

89 

747 

26 

194 

114 

605 

30 

858 

89 

747 

26 

194 

Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

6,07 

14 

197 

5 

001 

6,07 

12 

473 

3 

352 

14 

197 

5 

001 

12 

473 

3 

352 

36,49 

188 

415 

25 

905 

24,57 

95 

313 

21 

488 

138 

415 

25 

905 

95 

313 

21 

488 

7,80 

38 

125 

6 

987 

7,80 

37 

415 

6 

776 

38 

125 

6 

987 

37 

415 

6 

776 

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten  . 

29,91 

129 

123 

26 

919 

28,03 

123 

848 

27 

197 

129 

123 

26 

919 

123 

848 

27 

197 

Niederwaldbahn-Gesellschaft  .... 

Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 

Von  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

7,80 

2 

592 

1 

288 

7,80 

2 

176 

1 

110 

2 

592 

1 

288 

2 

176 

1 

110 

Wiesbadener  Straßenbahn  

18,S6 

144 

417 

49 

882 

17,43 

132 

267 

44 

118 

144 

417 

49 

882 

132 

267 

44 

118 

')  Eröffnet  15.  März  1902.  — 


")  Nicht  im  Betrieb. 
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Bezeichnung 

Monat  Januar  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Januar  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Bahnnetzes 

Be- 
triebs- 
länge 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Be- 
triebs- 
länge 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

km 

i  ... 

M 

km 

km 

JVI 

km 

M 

km 

M 

l 

3 

4 

5 

6 

7 

..  8 

9 

10 

11 

Frankfurt  -  Offenbacher  Tramb.-Ges. 

OjÖU 

41  4/4 

7  1 29 

6,60 

A  O  *7  C\  A 

7  838 

41  474 

7  129 

i 

1     42  794 

7  838 

Coblenzer  Straßenbahn-Ges  

28,43 

119  403 

30  608 

18,42 

74  969 

21  473 

119  403 

30  608 

74  969 

21  473 

Andernacher  Bergbahn-Akt -Ges.  .  . 

— 



— 

— 

— 

— 

Crefelder  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  . 

— ■ 

— 

— 

— 

— 

— 

— ■ 

— 

Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges. 

17,00 

81  093 

27  933 

16,00 

77  993 

26  270 

81  093 

27  933 

77  993 

26  270 

Trlpl;-+Ticr*}ip    Sfra  ßpTlbflhll     der  St":idt 

Mülheim  a.  d.  Ruhr  

*>A  1  Q 
-U,iO 

83  312 

20  917 

20, lo 

y/.  —  Q  c\ 

22  462 

83  312 

20  917 

86  539 

22  462 

Bergische  Kleinbahnen.  Linien: 

Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert  — 
■    Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 
Tivoli  Tiji n o-pnhpro*  lmrl  Elberfeld — 

Ol;  7Q 

ob,  /o 

89  255 

31  572 

28,39 

69  480 

22  615 

89  255 

31  572 

69  480 

22  615 

D  üsseldorf — Be  nrath — Hilden— Haan 
—Vohwinkel  und  Hilden— Ohligs 

81,44 

78  909 

22  094 

30,74 

80  272 

19  661 

78  969 

22  094 

80  272 

19  661 

12,32 

57  791 

20  647 

12,20 

57  500 

19  324 

57  791 

20  647 

57  500 

19  324 

Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach 

1G,89 

93  015 

26  968 

12,79 

72  523 

24  787 

93  015 

26  968 

72  523 

24  787 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  .  . 

9,32 

64  288 

17  597 

7,80 

88  645 

18  792 

64  288 

17  597 

88  645 

18  792 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 

55,04 

370  939  122  229 

55,04 

367  512 

133  638 

370  939 

122  229 

367  512 

133  638 

7,06 

40  177 

14  623 

7,06 

47  910 

14  946 

46  177 

14  623 

47  910 

14  946 

Solinger  Kreisbahn  

20,26 

94  875 

33  648 

20,26 

89  088 

38  905 

94  875 

33  648 

89  088 

38  905 

Städtische  Straßenbahn  Oberhausen 

24,00 

84  889 

18  301 

24,00 

111  484 

19  430 

84  889 

18  301 

111  484 

19  430 

Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 

11,73 

67  270 

19  096 

10,57 

61  380 

17  591 

67  270 

19  096 

61  380 

17  591 

Straßenbahn  Meiderich— Dinslaken  . 

15,70 

40  189 

11  242 

13,60 

43  884 

10  551 

40  189 

11  242 

43  884 

10  551 

Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 

Von  Königswinter  auf  den  Petersberg 

Pferdebahn  in  Bonn  

7,40 

54  002 

14  825 

7,40 

54  002 

15  435 

54  002 

14  825 

54  002 

15  435 

10,10 

33  820 

11  104 

i  10,10 

33  916 

10  326 

33  820 

11  104 

33  916 

10  326 

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn  .  . 

3,00 

17  056 

8  144 

__ 

17  056 

8  144 

Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 

3,44 

26  338 

9  458 

26  338 

9  458 

G eselisch,  iur  Straßenb.  im  oaartal 

31,45 

166  983 

57  499 

31,45 

179  S85 

53  784 

166  983 

57  499 

179  885 

53  784 

Aachener  Kleinbulin-Gesellschaft  .  . 

295  029  113  417 

89,00 

274  356 

108  536 

llo  417 

St  T  A  3KC 

Y74  ooo 

108  Odo 

Dürener  Dampfstraßenb.  A.-G.,  Düren 

13  318 

12  243 

6,97 

12  420 

12  000 

1  Q  Q 

Xo  olo 

12  243 

12  420 

12  000 

Außerpreußische  Bahnen. 

1 
1 

1              1                               T,T  Iii              CI  i         Ci  II 

Augsburger     Elektr.  ötraJsenbalin- 

X  Irf"  -(Ifsi      -\  Ii  i»'(lliin'o" 

/Ulli  v i_  a.,    iLiigisu Iii g  ....... 

15,12 

143  587 

32  483 

15,12 

141  589 

32  581 

143  587 

32  4S3 

141  589 

32  581 

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt.- 

f-ip«;  Brtnilioro" 

7,22 

10  760 

1  999 

!  7,22 

11  767 

2  185 

■10  700 

1  999 

11  767 

2  185 

Trji itiltji lin  TiHiidtilmt 

— 

— 

— 

— 

Stü  f]  ti<*plip  Sfi'ü  ßpn  ball  n  Rpliwpiiifiirfr 

2,20 

3  596 

1  154 

2,20 

3  596 

1  299 

3  596 

1  154 

3  596 

1  299 

Würzburger    Straßenbahnen,  Akt.- 
Ges.,  Würzburg  

14, 4U 

87  519 

16  184 

1  13,60 

90  644 

16  504 

16  184 

90  644 

16  504 

Cannstatter  Straßenbahn,  in  Stuttgart 

O  KCl 
2,OU 

29  550 

8  054 

2,50.    30  851 

S  378 

29  550 

S  054 

30  851 

8  378 

Stuttgarter    Straßenbahnen.  Akt.- 
Ges.,  Stuttgart  

29,00 

423  146  132  950 

24,00 

358  311  122  911 

423  146 

132  950 

358  311 

122  911 

5,62 

35  079 

5  631 

5,62 

34  915 

5  311 

35  079 

5  631 

i     34  915 

5  311 

Elektr.  Straßenbahnen,  Heilbronn  . 

7,70 

42  725 

10  1 37 

7,70 

42  526 

10  521 

42  725 

10  137 

|     42  526 

10  521 

Heidelberger  Straßenbahn  

4,47 

38  119 

14  778 

3,73 

2S  864 

10  985 

38  119 

14  778 

28  864 

10  985 

Heidelberger  Bergbahn  .  . '  

Heidelberg — Wiesloch  

13,00 

34  616 

13  16S 

13,00 

28  492 

10  474 

34  616 

13  168 

28  492 

10  474 

Straßenbahn  Freiburg  i.  Breisgau  . 

9,12 

72  676 

25  576 

8,97 

68  639 

21  946 

72  676 

25  576 

OS  639 

21  946 

Zwickauer  Elektr.  Straßenb.,  Zwickau 

11,29 

85  749 

22  351 

11.29 

85  850 

23  107 

85  749 

22  352 

85  850 

23  107 

Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 

4,(50 

21  792 

5  019 

4,60 

21  385 

5  501 

21  792 

5  019 

21  385 

5  501 

Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa  .  . 

3,68 

18  007 

2  979 

18  007 

2  979 

3,63    15  002 

2  299 

3,63 

12  792 

2  23S 

15  002 

2  299 

12  792 

2  238 

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 

Schandauer  Elektr.  Straßenbalm  .  . 





Oberstein-Idarer  Straßenbalm  .... 

3,81 

9  533 

3  684 

'  3,81 

7  040 

3  631 

9  533 

3  684 

7  040 

3  631 

Mainzer  Straßenbahn  

9,80 

53  904 

18  499 

'     9,80!    54  214 

19  164 

53  904 

18  499 

54  214      19  164 

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 

8,11 

52  529 

18  332 

6,59 

48  604 

16  749 

52  529 

18  332 

48  604 

16  749 

Elektrische  Straßenbahn  Weimar  .  . 

4,24 

17  725 

3  858 

4,24 1    17  913 

4  440 

17  725 

3  858 

17  913 

4  440 

Jenaer  Straßenbalm  

11,75 

30  350 

5  128 

11,75 

36  359 

6  079 

30  350 

5  128 

36  359 

6  079 

3,30 

12  477 

1  352 

3,30 

12  475 

1  578 

12  477 

1  352 

12  475 

1  578 

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg 

2,80 

22  218 

2  403 

2,80 

23  417 

2  879 

22  218 

2  403 

i     23  417 

2  879 

Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

2,25 

3  407 

2,25 

3  29S 

3  407 

3  298 

Straßenbahn  in  Altenburg  

3,70 

23  248 

5  656 

3,70 

22  388 

5  899 

23  248 

5  656 

22  388 

5  899 

Straßenbahn  in  Gotha  

1,53 

34  360 

5  948 

2,96 

22  672 

5  623 

34  360 

5  948 

22  672 

5  623 

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 

12,34 

62  9S0 

10  143 

11,83 

73  826 

10  782 

62  980 

10  143 

;     73  826 

.  10  782 

Drahtseilb.Loschwitz—  Weißer  Hirsch 

0,58 

1  349 

1439 

0,58 

1  294 

1  390 

1  349 

1  439 

1  294 

1  390 

14 
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[für' 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 


Monat  Januar  1903 


Be- 
triebs- 
länge 

km 


Ge-    !  Be- 
leistete |  triebs- 
Wagen-  nahme 


km 


M 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 


Be- 
triebs- 
länge 

km 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


6 


Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 


Vom  1.  Januar  bis 
31.  Jamiar  1903 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 
M 


8 


In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


10 


Be- 
triebs- 

e  in- 
nahm o 

M 


11 


Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

Tramways  Mülhausen  

Städtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 
Elektr.  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— 

Drei-Ähren  

Lippische  Elektr.-A.-G.,  Detmold  .  . 
Städtische  Straßenbahn,  Mannheim. 


')  54,36 
2,50 

S)_ 
7,70 
21,05 


107  250 


2) 

372  320 
81  112    34  753 
26  460     4  447 


51,90  293  142 
—        81  001 


104  526 
34  483 


16  873;  3  074 
302  130|107  929 


7,70  16  754;  3  051 
—      200  675!  75  603 


372  320  1Q7  250 
81  112  34  753 
26  460       4  447 


16  873;  3  074 
302  130,  107  929 


293  142 
81  001 


104  526 
34483 


16  754:  a  051 
200  675 1     75  603 


3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 

Preußische  Bahnen. 


Spurweite  1,440  m  n.  1,435  in. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Daiizig . 

Sparweite  0,60  ni. 
Herzfelder  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau — Eogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 

Spurweite  1.10  m. 

Straßenbahn  in  Kiel  


Spurweite  1,435  m  u.  0,72  m. 

Von  Rupferdreh  über  Hesperbrück 
nach  Hefel  

Spnrweite  1,445  ni. 

Straßenbahn  Hannover  


Spurweite  0,90  ni. 

Inselbahnen  Wittdün— Norddorf  und 
Wittdün— Kniepsand  


Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m. 

Miinehener  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1,458  m. 
Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1,450  m. 

Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 
Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 

Spurweite  1  m  u.  1,450  m. 
Lößnitzbahn  


Spurweite  0,915  m. 

Straßenbahn  in  Chemnitz  .  . 


Einschienig. 

Bergschwebebahn  in  Loschwitz  .  . 

Spnrweite  1,1  m. 

Sifaßenei senb .-G  es.  Braunschw e ig 
Straßenbahn  in  Lübeck  


22,41 


13-2  014 


6,30;     3  500 


20,22 

8,50 
160,00 


169  205 


60 


783  039 


48,49 


928  746 


56,40:1222020 
4)l4,12l   23  959 
44,27 i  558  900 


47,19;  751  988 
7,03 1   46  016 
54,9911222482 


7,22  j    58  635 

l 

34,03:  411  905 
s)  2  832 


33,70 
12,72 


58  910 


331 


44  800 


15 


217  370 


378  896 


437  057 
7  374 
151  305 


191  802 
12  265 
397  242 


15  833 


101  290 


677 


254  371!  61  844 
101540|  24  964 


22,41 


234  805 


6,30 

20,86 

8,50 
160,00 


47,48 


56,02 
5,93 
44,19 


47,18 
54,01 

7,22 

32,26 

0,28 


33,70 
12,72 


2  900 


180  198 


279 


698  172 


1014630 


1167873 
6  271 
533  054 


742  055 
1211983 

60  322 

377  446 

5)  3  318 


243  742 
100  948 


59  777 


264 


42  561 


35 


216  016 


392  661 


349  761 
1  910 
150  747 


189  926 
400  207 

16  748 

95  644 

1  001 


60  790 
24  887 


232  014 


3  500 


169  205 


60 


783  039 


58  910 


331 


44  800 


15 


217  370 


928  746 


1  222  020 
28  959 
558  900 


751 988 
46  016 
1  222  482 


58  635 


411  905 


2  83; 


254  371 
101  540 


378  896 


437  057 
7  374 
151  305 


191 802 
12  265 
397  242 


15  833 


101  290 


677 


61  844 
24  964 


234  805      59  777 


2  900  264 


180  198 


279 


698  172 


1  014  630 


1  167  873 
6  271 
533  054 


742  055 
1  211  983 

60  322 

377  446 

3  318 


243  742 
100  948 


42  501 


35 


216  016 


392  661 


349  761 
1  910 
150  747 


189  926 
400  207 

16  748 

95  644 

1  001 


60  790 
24  887 


_  *)  Davon  14,31  km  für  elektrischen  Betrieb  mit  Personenverkehr.  —  2)  Die  angegebenen  Wagenkilometer  beziehen  sich 
lediglich  auf  den  elektrischen  Betrieb  für  Personenverkehr;  die  im  Güterverkehr  geleisteten  Lokomotiv-  und  Wagenkilometer 
sind  nicht  mit  angegeben.  —  3)  Kein  Betrieb.  —  *)  Einschließlich  8,71  km  Strecke  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  gehörig; 
Betriebsleistungen  und  Einnahmen  sind  jedoch  nur  angegeben,  soweit  dieselben  für  Rechnung  der  Leipziger  Außenbahn  gehen.  — 
")  Fahrten. 


X.  Jahrgang.  1 

__März  1903.  J 
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B.  Nebenbahnähnliehe  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  Januar  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

|  In  der  gleichen  Zeit 
!      des  Vorjahres 

*)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

s)Betriebs- 
')Betriebs-j  länge 

ein-  'imMonats- 
nahmen  durch- 
1  schnitt 

i 

^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Durch- 

schnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
zeit 

M 

km 

M  km 

M 

km 

M 

km 

l 

2 

3 

4        1  5 

6 

7 

8 

9 

1.  Spurweite  1,435  m. 


Preußische  Bahnen. 

Fischhausener  Kreisbahn  

Haffuferbahn  

Samlandbahn  

Kleinbahn  Kreuz— Schloppe  

Kleinbahn  Culmsee— Melno  

Kleinbahn  Neustadt — Prüssau  

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 

Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

Königs  -  Wusterhausen  —  Mittenwalde  — 
Töpchiner  Kleinbahn-Ges.,  Berlin .  . 

Prenzlauer  Kreisbahnen  

Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

Ost-Prignitzer  Kreisbahn  

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 

Eixdorf— Mittenwalder  Eisb.-Ges.,  Berlin 

Osthavellandische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

Löwenberg— Lindower  Kleinbahn  -  Akt.- 
Ges.,  Eheinsberg  i.  M  

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 
— Eötehof   

Friedeberger  Kleinbahn  

Cüstrin — Sonnenburger  Eisenbahn  .  .  . 

Pyritzer  Kreisbahnen  

Naugarder  Kreisbahn  

Greifenhagener  Kreisbahnen: 

Pinkenwalde— Neumark  

Greifenhagen— Bahn— Wildenbruch  . 

Eandower  Kleinbahn  

Stolpetalbahn  

Stolper  Kreisb.  (Rathsdamnitz— Muttrin) 

Franzburger  Südbahn  

Kleinbahn  Deutsch-Krone— Virchow  .  . 

Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 

Kleinbahn  Camenz— Reichensteiu .... 

Eulengebirgsbahn  

Kleinbahn  Jauer— Maltsch  

Eiesengebirgsbahn,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  . 

Ziedertalbahn  (Landeshut— Albendorf ) . 

Polkwitz-Eaudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Gr.-Peterwitz— Katscher  .  .  . 

Börßum— Hornburger  Kleinbahn  .... 

Aschersleben  —  Schneidlingen  —  Nien- 
hagener Kleinbahn-Akt.-Ges  

Marienborn— Beendorf  er  Klb.-Ges.,Berlin 
Kleinbahn  Heudeber— Mattierzoll .... 
Bismarck— Calbe  a.  M.— Beetzendorf  .  . 
Kleinbahn  Goldbeck— Werben— Elbe  .  . 
Kleinbahn  Ziesar— Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

Genthiner  Kleinbahn  

Torgauer  Hafenhahn  

Schleswig— Angler  Eisenbahn  

Elmshorn— Barmstedter  Eisenbahn  Akt.- 
Ges.,  Elmshorn  

Kiel— Schönberger  Eisenbahn  

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  .... 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

Gewerkschaft  „Hüdesia"  Hannover  .  .  . 

Kleinbahn  Garßen — Bergen  

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

Höxtersche  Kleinbahn   

Kleinbahn  Neheim-Hüsten— Sundern  .  . 


1  166 
10  390 

7  955 

4  128 

2  970 

3  125 
9  761 

7)  5  429 

18  932 
9  762 
2  861 
2  732 

4  097 

5  281 
13  010 

10  507 

7  555 

8  164 

6  038 

5  695 
2  239 

4  931 

6  476 
6  136 
6  500 

613 
2  373 

2  919 
6  416 

3  228 
16  048 

3  196 

4  667 

4  876 
1  829 

5  736 


15  998 
13  480 
")  5  484 
6  942 
6  832 

3  077 
9  599 

756 

6  097 

5  357 

7  730 
10  955 

1  752 
491 

6  732 

4  252 
1  268 

5  810 


22,95 

1  141 

22,95 

3)    5  070 

22,95 

48,57 

9  427 

48,57 

145  259 

48,57 

45,18 

8  673 

45,18 

3)  37  125 

45,18 

25,33 

4  630 

25,33 

4)    4 128 

25,33 

45,50 

3  179 

45,50 

5)l00  345 

45,50 

30,60 

— 

— 

6)    7  886 

30,60 

8,50 

11  924 

8,50 

4)     9  761 

8,50 

7,59 

4715 

7,59 

56  520 

7,59 

21,25 

12  656 

21,25 

122  315 

21,25 

82,80 

Ö) 

9)  25  186 

82,80 

6,80 

2  749 

6,80 

)    2  861 

6,80 

17,05 

2  729 

17,05 

33  688 

17,05 

11,60 

4  079 

11,60 

65  716 

11,60 

27,00 

5  481 

27,00 

70  802 

27,00 

17,26 

9  849 

17,26 

226  146 

17,26 

37,60 

7  674 

37,60 

122  874 

37,60 

26,47 

5  921 

26,47 

96  179 

36,90 

4  466 

6,67 

77  690 

26,51 

14,60 

6  965 

14,60 

4)    e  038 

14,60 

41,43 

4  296 

41,43 

74  878 

41,43 

20,00 

,0)  1 0  382 

20,00 

20,57 

3  428 

20,57 

5)  22  204 

20,57 

35,05 

5  935 

35,05 

5)  58  739 

35,05 

27,00 

6  150 

27,00 

67  511 

27,00 

18,90 

4  843 

18,90 

66  483 

18,90 

8,66 

626 

8,66 

10  439 

8,66 

39,00 

2  752 

39,00 

42  091 

39.00 

37,56 

3  203 

37,56 

4)    2  919 

37,56 

40,75 

4  953 

40,75 

4)    6  416 

40,75 

12,10 

2  992 

12,10 

4)     3  228 

1 2.10 

49,92 

7  718 

26,19 

6)l20  424 

46,06 

30,25 

8) 

3)  30  562 

26.68 

6,74 

3  305 

6,74 

4)    4  667 

6,74 

21,42 

4  206 

21,42 

63  684 

21,42 

17,50 

2  061 

17,50 

22  529 

17,50 

8,10 

5  075 

8,10 

4)    5  736 

8,10 

45,60 

14  043 

45,60 

180  514 

45,60 

4,59 

13  922 

4,59 

4)  13  480 

4,59 

21,19 

6  757 

21,19 

")  90  681 

21,19 

42,23 

7  745 

42,23 

5)  57  927 

42,23 

22,00 

5  226 

22,00 

4)    6  832 

22,00 

15,42 

2  523 

15,42 

38  804 

15,42 

47,07 

7  857 

47,07 

143  155 

47,07 

4,99 

242 

4,99 

4)  756 

4,99 

21,00 

5  679 

19,62 

63  523 

21,00 

10,00 

4  928 

10,00 

60  287 

10,00 

22,10 

6  840 

22,10 

92  336 

22,10 

15,90 

11  112 

15,90 

125  126 

15,90 

11,40 

1  070 

11,40 

13  050 

11,40 

6,60 

502 

6,60 

4)  491 

6,60 

26,50 

8) 

55  177 

26,50 

20,50 

3  920 

20,50 

55  617 

20,50 

4,20  , 

830 

4,20 

3)    8  357 

4,20 

14,30  ' 

5  844 

14,30 

4)    5  810 

14,30 

5  055 

22,95 

143  115 

48,57 

40  380 

45,18 

4  630 

25,33 

84  816 

— 

11,40 

11  924 

8,50 

53  468 

7,59 

115  702 
— 

21,25 

— 

2  749 

6,80 

34  961 

17,05 

49  407 

11,60 

65  917 

27,00 

231  646 

17,26 

109  972 

37,60 

79  515 

26,47 

48  590 

6,67 

6  965 

14,60 

80  777 

41,43 

20  206 

20,57 

36  587 

35,05 

74  509 

27,00 

65  208 

18,90 

8  343 

S,66 

56  567 

39,00 

Q  Ort  11 

o  /  ,ob 

4  953 

40,75 

2  992 

12,10 

OD  Oö  *J 

26,19 

3  305 

6,74 

57  399 

21,42 

23  758 

17,50 

5  075 

8,10 

180  229 

45,60 

13  922 

4,59 

90  131 

21,19 

62  011 

42,23 

5  226 

22,00 

12  471 

15,42 

111  286 

47,07 

242 

4,99 

58  448 

19,62 

58  730 

10,00 

86  722 

22,10 

134  686 

15,90 

502 

6,60 

8) 

49  596 

20,50 

6  018 

4,20 

5  844 

14,30 

t      *  ^gLPrt?l,^a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vergl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  - 
Januar  1903.  f-i5)  Seit  l.  Juli  1902..  -  «)  Seit  25.  November  1902.  -  ')  Schätzungsweise. 
»)  Seit  1.  Dezember  1902.  -  10)  Seit  29.  August  1902.  -  u)  Vorläufige  Angaben. 


Seit  1.  Oktober  1902.  —  4)  Seit 
s)  Noch  kein  volles  Betriebsjahr. 


180 


Statistik  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen. 


f  Zeitschrift 
Lffir  Kleinbahnen, 


Benennung  und  Sitz 
v  o r  w  <a i n  tili  g 

... 

Monat  Januar  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

l)  JtsetxieDs 
ein- 
nähmen 

M 

2)  Betriebs- 
lange 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

')  V  uren- 

schnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
zeit 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

V  Uurch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

1 

Q 
O 

A 

K 
O 

6 

/ 

Q 
O 

9 

Hanauer  Kleinbab.n-Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 

7 

015 

Q  1  SO 

O*^  1  fi 

s>7 

015 

fi  1  Qü 

Kleinbahn  Schmalkalden— Brotterode  . 

1 

060 

Q  A  K 

15 

031 

14:  bö  / 

Q  A  K 

Kleinbahn  Kirchhain— Landesgrenze  .  . 

1 

626 

1   *)1  fi 
1  ti±D 

OjöO 

13 

102 

OjOO 

O,00 

Wächtersbaeh— Birsteiner  Kleinb.  -  Ges., 

A 

QO.fi 

12,10 

4  470 

12,10 

1  £ 

12,10 

63  050 

12,10 

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 

3 

325 

7,72 

3  585 

7,72 

37 

138 

7,72 

35  987 

7,72 

T7"l  _  *     1_     1           /"VI    1       TT  .1  1 

Kleinbahn  Oberursel — Hohemark  .... 

1 

934 

4,50 

2  161 

4,50 

3)1 

934 

4,50 

2  161 

4,50 

T>  _  J    r\  -  T  T7"1  ~  J     1  1  

l 

634 

7,00 

1  564 

7,00 

27 

041 

7,00 

22  568 

7,00 

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 

23 

370 

17,69 

23  237 

17,69 

309 

146 

17,69 

330  092 

17,69 

Kleinbahn  Basselstem— Augustental  .  . 

1 

327 

2,94 

1  415 

2,94 

4)5 

752 

2,94 

6  111 

2,94 

TT1      *     T       1           T*               1     J      •           "VT               *  1 

Kleinbahn  Easselstein— Neuwied  .... 

2 

740 

2,12 

5) 

— 

32 

740 

2,12 

— 

— 

Kleinbahn  Mulheim  a.  Bh. — Leverkusen 

23 

536 

5,43 

20  240 

5,43 

'  23 

536 

5,43 

20  240 

5,43 

Kleinbahn  Dusseldorf— Crefeld  einschl. 

s)55 

55 

981 

65,45 

55  931 

65,45 

981 

65,45 

55  931 

65,45 

Wesseische  Porzellanfbr. — Grüterbf.  Bonn 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Tri  _  •  _  l  i_  _    T >  1       /""I  _.  _  n  _     1_      _  l 

2 

989 

7,25 

2  899 

7,25 

4)  13 

610 

7,25 

11  785 

7,25 

Werttklembahn  Jaulheim  a.  Rh  

3 

706 

4,36 

4  429 

4,36 

43 

959 

4,36 

52  261 

4,36 

Kleinb.  Ensdorf  -  baarlouis  -Wallerfangen 

5 

393 

6,50 

5  299 

6,50 

58 

238 

6,50 

58  610 

6,50 

Kleinbahn  Saarlouis — Fraulautern  .  .  . 

4 

474 

3,20 

4  722 

3,20 

46 

612 

3,20 

49  109 

i  3,20 

Eupener  Kleinbahn-Ges.,  Eupen  .... 

350 

rd.1,40 

412 

rd.1,40 

8) 

350 

.1,40 

412 

rd.1,40 

TTnli An "7 f>  11  AT*nspVift  TTlAiTiiiflniipn  • 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen 

1 

761 

5,60 

1  633 

13,26 

3)  1 

761 

o,bü 

1  633 

13,2b 

V)   jX-iciiiu.  Tj y cUjit    jxaigtjrioi>ii  QicM.fc.il. 

2 

806 

13,26 

2  892 

13,26 

3)  2 

806 

13,26 

2  892 

13,26 

c)  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen 

3 

091 

14,68 

3  053 

14,68 

3)3 

091 

14,68 

3  053 

1  A  ÜQ 

14,bo 

d)    Kleinbahn   Kleinengstingen  —  Gam- 

1 

811 

19,73 

1  924 

19,73 

3)l 

811 

19,73 

1  924 

19,73 

t> 

Spurweit  e  1,000  m. 

Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen — 

CI_T  '  5  1  '  l  ,  _  \  " 

6 

029 

55,13 

/  26 

431 

55,13 

Lubben— Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

-\  o 

9bl 

84,74 

1  12 

961 

3>84,74 

/~y      _  •  P  _      1               _        TT  T  _  ■  _  "l_  1_ 

fi 
D 

9ob 

7  382 

■>1  CO 

'  62 

722 

66  353 

9 

134 

97,46 

12  211 

96,38 

)  51 

664 

101,23 

55  746 

101,23 

Begenwalder  Kleinbahnen  

3 

108 

34,87 

3  902 

34,87 

30 

197 

34,87 

33  692 

34,87 

Saatziger  Kleinbahnen  

1  / 

Jbo 

17  782 

182 

892 

1  ro  062 

Franzburger  Kreisbahnen  

K 

0 

/l  nK 

67,00 

6  493 

67,00 

132 

913 

67,00 

138  389 

67,00 

Kleinb.- A.-G.Stendal-ArneburgArneburg 

o 

£> 

yl  Qn 

4-oU 

13,60 

2  545 

13,60 

34 

165 

13,60 

33  746 

13,60 

Salzwedeler  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

A 

4: 

0  /  / 

30,00 

5  045 

30,00 

)  4 

677 

30,00 

5  045 

30,00 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansfelder  Berg- 

07 
^  / 

WO  / 

30,88 

27  398 

30,88 

31  017 

957 

30,88 

27  398 

30,88 

14 

656 

48,90 

14  302 

48,90 

160 

683 

48,90 

150  554 

48,90 

f l  1 i  „       rj..       n r. „ 

)l 

961 

17,70 

266 

17,70 

64 

945 

17,70 

8) 

JtleinD.-Ges.JNiebull-Uagebull,  Flensburg 

608 

13,78 

3)l 

608 

13,78 



Kleinbahn  Apenrade — Gravenstein  .  .  . 

11 

618 

85,80 

11  321 

85,80 

135 

791 

85,80 

133  474 

80,30 

Kleinbahn  Rendsburgs — Hohenwestedt  . 

6 

823 

31,00 

6  336 

31,00 

70 

616 

31,00 

— 

. — 

bteinnuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wunstorf 

10 

888 

51,42 

10  788 

51,42 

9)99 

735 

51,42 

97  924 

51,42 

Kleinbahn  Hoya — oyke— Asendorf  .  .  . 

8 

110 

36,59 

7  222 

36,59 

101 

685 

36,59 

94  924 

36,59 

13 

245 

50.50 

11  626 

50,50 

141 

290 

50,50 

125  432 

50,50 

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 

9 

910 

26,70 

9  542 

26,70 

3)9 

910 

26,70 

9  542 

26,70 

Kreisbahn  Wittmund — Aurich — Leer  .  . 

16 

720 

67,47 

15  881 

67,47 

181 

618 

Iii  obU 

etn  A  *7 
b/,-4/ 

2 

306 

3,74 

10)39 

224 

3,74 

1  r  1        *       1          "f              T~l  1    T\ 

3 

421 

12,40 

3  329 

12,40 

41 

919 

12,40 

39  211 

12,40 

Mindener  Kreisbahnen  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 

10 

109 

32,00 

6  035 

18,00 

97 

483 

25,50 

76  905 

18,00 

Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

8 

666 

26,00 

8167 

26,00 

97 

063 

26,00 

94  657 

26,00 

6 

312 

7,38 

4  689 

5,35 

")85 

242 

7,91 

65  469 

5,35 

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 

5 

944 

6,70 

5  067 

6,60 

3)5 

944 

6,70 

5  067 

6,60 

Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (emschliefil. 

7)  228  055 

7)  18 

915 

60,35 

18  070 

60,35 

7)215 

274 

60,35 

60,35 

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn— Letmathe 

3)7 

mit  Abzw.  Griine— Nachrodt  .... 

7 

619 

11,75 

6  555 

10,78 

519 

11,75 

6  555 

10,78 

6 

880 

8,83 

6  783 

8,83 

3)6 

880 

8,83 

6  783 

8,83 

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Selters— Hachenburg  

2 

032 

23,50 

1  924 

28,50 

3)2 

032 

23,50 

1  924 

23,50 

1903.  -  ■>)  Seit  1.  Ok- 
■  8)  Betriebseröffnung 


JSIärz^m^']  Statistik  der  oebenbähnähnlichen  Kleinbahnen.  181 


Monat  Januar  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

Benennung  und  Sitz 

f\  AT* 

^Betriebs- 
ein- 

) JtsetrieDS- 

länge 
im  Monats- 

') Betriebs- 
ein- 

"jrjetrieDs- 

länge 
im  Monats- 

l)  Betriebs- 
ein- 

2) Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

'jBetriebs- 
e  in- 

2) Durch- 
schnitte 
Betriebs- 
länge 

Verwaltung 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

durch- 
t  schnitt 

nahmen 

nahmen 

in  der 
Berichts- 
zeit 

M 

km 

31 

1 

|  km 

M 

km 

M 

km 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

l\  i'nicli'ittn        ßii «7i nf\  Ml ißTMiönOT1 

l\  I  >j|5l)cll  III    il  tU  WltU      \J  HUX  »JlcUoH    -    ■    .  . 

4  509 

6,68 

4  417 

6,68 

58  289 

6,68 

3) 

— 

KloinbahnenWernielskirchen — Burg-  und 

XXCJIIDUJ1C1U     XVCIlIaCJldliei  Jl  «ll&pei  I  c  . 

4  040 

14,40 

2  761 

14,40 

4)  4  040 

14,40 

2  761 

14,40 

JLUllalluil     itllllig^&Leiiei    1 J  Isen  ua.1111  IXC&., 



Bnrmer  Iiergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 

11  219 

8,27 

9  628 

6,47 

106  385 

8,02 

117  423 

6,47 

liergischc  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 
Strecke  Velbert— II  eiligenhaus— Hösel 

7  025 

13,21 

6  744 

13,21 

4)7  025 

13,21 

6  744 

13,21 

Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld — Cronen- 

16  028 

13,84 

15  247 

13,84 

J)  16  028 

13,84  . 

15  247 

13,84 

Euskirchener  Kleinbahnen  

13  200 

57,60 

21  021 

57,60 

4)  13  200 

57,60 

21  021 

57,60 

Kleinbahn  Engelskirchen — Marienheide 

2  390 

18,50 

2  596 

18,50 

4)  2  390 

18,50  i 

2  596 

18,50 

43  000 

56,30 

61  204 

56,30 

4)  43  000 

56,30 

61  204 

56,30 

Kleinbahn  Mödrath — Liblar — Brühl  .  .  . 

10  000 

20,60 

12  806 

20,60 

')  io  000 

20,60  ' 

12  806 

20,60 

10  540 

38,10 

10  013 

38,10 

4)  10  540 

3S,10 

10  013 

38,10 

Rheinische  Elektrizitäts-  u.  Kleinbahnen- 

Ali      /~  \  ;  i    _  „  i    _            TT                                  11  \ 

Akt.-Ges.  (Aachen — Herzogenrath)  . 

5)  12  169 

11,30 

_ 

6)132  811 

11,30 

Außerpreußische  Bahnen. 

Mannheim— Feudenheimer  Dampfstrb.  . 

7  533 

4,50 

7  763 

4,50 

4)  7  533 

4,50 

7  763 

4,50 

Karlsruher  Lokalbahnen  

13  751 

30,75 

14  559 

30,75 

169  748 

30,75 

167  808 

30,75 

Müüheim— Badenweiler  Eisenbahn- A.-G., 

'')  3  198 

8,37 

3  169 

8,37 

8)  63  143 

8,37 

60  668 

8,37 

Mainzer  Vorortbahnen  

13  437 

18,00  j 

12  965 

18,00 

165  823 

18,00 

167  211 

18,00 

Darmstädter  Dampf -Straßen-  (Vorort-) 

13  906 

17,40 

14156 

17,40 

173  925  ! 

17,40 

176  440 

17,40 

8.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 
Rastenburg — Sensburger  Kleinbahn.  .  . 

8  006 

83,25 

7  255 

83,25 

*)  8  006 

83,25 

7  255 

83,25 

Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 

6  868 

62,29 

5  402 

62,29 

57  530 

62,29 

72  116 

62,29 

Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

9  831 

58,56 

6  989 

58,56 

103  403 

58,56 

93  551 

58,56 

Pillkaller  Kleinbahnen  

7  392 

55,42 

4  821 

29,15 

")  54  081 

55,42 

45  638 

29,15 

Insterburg.  Kleinb.:  Bahnverw.  Neukirch 

7  875 

31,13 

10)  21  208 

31,13 

Insterburg.  Kleinb. :  Bahnverw.Insterburg 

15  785 

177,00 

")  66  726 

177,00 

Neuteich— Ließauer  Kleinbahnen  .... 

Marienburger  Kleinbahnen  

4  787 

56,00 

4  000 

66,00 

9)  71  738 

56,00 

53  109 

14,00 

Ostprignitzer,Kreisb.Kyritz-H  oppenrade 

6  589 

41,75 

6  502 

41,75 

70  119 

41,75 

64  406 

41,75 

Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 

1  901 

16,09 

1  740 

16,09 

22  743 

16,09 

21  816 

16,09 

WestprignitzerKreisb.Vieseeke — Glöwen 

1  552 

15,18 

1  457 

15,18 

23  777 

15,18 

20  663 

15,18 

Kleinbahn  Rathenow — Paulinenaue  .  .  . 

8  135 

51,60 

10  239 

51,60 

98  334 

51,60 

84  567 

39,58 

Jüterbog — Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

7  710 

80,30 

9  050 

80,30 

4)  7  710 

80,30 

9  050 

80,30 

973 

5,00 

946 

5,00 

ta)  23  267 

5,00 

22  633 

5,00 

4  871 

63,00 

5  812 

63,00 

80  187 

63,00 

89  576 

63,00 

Kreiseisenb.  Schlawe— Pollno w— S  ydo  w 

6  582 

56,82 

6  648 

56,82 

71  234 

56,82 

76  318 

56,82 

Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin — Natzlaff  .  . 

3  519 

32,20 

3  445 

32,20 

4)  3  519 

32,20 

3  445 

32,20 

Stolper  Kreisbahn   (Stolp — Schmolsin — 

11  186 

64,74 

7  307 

58,74 

106 125 

60,25 

86  969 

58,74 

Greifswald— Jarmener  Kleinbahn  .... 

3  573 

44,00 

4  218 

44,00 

85  534 

44,00 

97  453 

44,00 

Greifswald — Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 

3  591 

53,00 

3  S36 

53,00 

70  163 

53,00 

74  137 

53,00 

Rügensche  Kleinbahnen: 

5  666 

60,00 

7  473  | 

60,00 

153  015 

60,00 

154  752 

60,00 

Bergen— Altenkirchen  

3  464 

38,00 

3  732  : 

38,00 

41  770 

38,00 

40  858 

38,00 

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  H., 

11  891 

42,68 

10  036  i 

42,68 

")  101  382 

42,68 

90  437 

42,68 

Trachenberg-^Militseher  Kreisbahn,Akt.- 

6  163 

68,46  ; 

6  826 

68,46 

4)  6  163 

68,46 

6  826 

68,46 

Breslau— Trebnitz— Prausnitzer  Kleinb. . 

8125 

37,15 

9  990  ! 

37,15 

4)  8  125 

37,15 

9  990 

37,15 

5  164 

22,34  | 

4  276  : 

22,34 

52  344 

22,34 

55  849 

22,34 

Gommern— -Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 
E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 

Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.  b  JH.,  Clötze 

5  210 

46,50 

3  963  ; 

46,50 

4)  5  210 

46,50 

3  963 

46,50 

4110 

18,50 

4  725 

18,50 

64  687 

18,50 

65  666 

18,50 

Kreiseisenbahn  Osterode  a JJ. — Kreiensen 

6  132 

31,95 

5  368  ! 

31,95 

70  428 

31,95 

63  202 

31,95 

l)  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Betriebseröffnung  29.  Juli  1901.  —  4)  Seit 
1.  Januar  1903.  —  ")  Angaben  beziehen  sich  nur  auf  den  Personenverkehr.  —  6)  Seit  15.  Februar  1902.  —  ')  Vorläufig.  —  8)  Steht 
noch  nicht  genau  fest.  —  9)  Seit  1.  Juli  1902.  —  10)  Seit  7.  November  1902.  —  ")  Seit  1.  August  1902.  —  a)  Seit  1.  Oktober  1902. 
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[  Zeitschrift 
ilürJOeinbahBen. 


Monat  Januar  1903 

Gleicher 

Monat  des 

Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berio.bt.s- 

In  der  gleichen  Zei 

vorjanres 

monats 

des  Torjahres 

Benennung  und  Sitz 

2)Betriebs- 

2)  Betriebs- 

s)Durch- 

/  JL/  LLL  ULI 

der 

')  Betriebs- 

länge 

')  Betriebs- 

länge 

')  Betriebs- 

schnittl. 
Betriebs- 

1 1  Bfitripli<a- 

schnittl. 
Betriebs- 

ein- 

im Monats- 

ein- 

im Monats- 

, ein- 

länge 

ein- 

länge 

Verwaltung 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

in  der 
i  Berichts- 
|  zeit 

nahmen 

in  der 
Zeit 

M-  ' 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

1 

2 

3 

4 

K 
O 

6 

n 
l 

Q 

O 

9 

Bleckeder  Kreisbahn.  .......... 

4 

783 

4  692 

47,25 

50 

080 

47,25 

48  443 

47,25 

Hümmlinger  Kreisbalm  



Kleinbahn  Steinhelle — Medebach  .... 

3 

860 

29,00 

:!)  34 

760 

TViWftliabu    A Irt  -  Opc      WpvnclifmcfMi  — 

j 

Herges-Vogtei 

1 

276 

8,95 

1  172 

8,95 

14 

106 

8,95 

14  906 

8,95 

5 

720, 

27,70 

7  845 

27,70 

4)5 

720 

27,70 

7  845 

27,70 

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig. 

4)1 

nach  Hönningen  

1 

762 

6,00 

1  478 

5,00 

762 

6,00 

1  478 

5,00 

Snnrwpitp  0  75  m  n    1  ^(i  in 

.k-?       »*  X   ,»  »■  1  Mt\s    \J      1  tj     III      II.      1  i  <I\J     Iii  t 

Kleinbahn  Philippsheim — Binsfeld  .  .  . 

744 

— 

— 

"J 

744 

10,00 

— 

— 

Spurweite  0,fiO  m. 

Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 

O Q  ß 
OOD 

bahn  Akt.-Ges.,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

11 

413 

145,00 

16  769 

145,00 

288 

145,00 

371  180 

145,00 

4 

949 

30,00 

4  810 

30,00 

59 

336 

30,00 

63  394 

30,00 

Wreschener  Kleinbahn  

4 

744 

34,50 

3  940 

61 

993 

34,50 

01  386 

34,50 

Bromberger  Kreisbahnen: 

OUICOJtt>  J.U.tt.JL-JlIillLlclllU  W  U  iYüöfcJilE/i 
(\i tP  ii  TvT*icrpn  S'f"'pp/ilrci*n 

\l7 
jl7 

O  1  A 

79,35 



ä)—  ' 

6)7)63 

OUO 

— 

5)  — 

— 

3 

842 

2  826 

42,55 

62 

453 

42,55 

61  262 

42,55 

Wirsitzer  Kreisbahnen:  alte  Strecken  . 

4 

999 

rjo  an 
1 0,01/ 

9  888 

73,80 

7)  99 

396 

73,80 

105  055 

7  3,80 

Neue  Wirsitzer  Kreisbahnen  

5 

961 

CO  ß7  ' 
Oüjö  i 

2  357 

62,67 

r)  20 

159 

62,67 

21  653 

62,67 

Schmalspurbahn  Bachwitz — Lindenwald 

— 

— 

■  — 

— 

— 

Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  .  . 

0 

957 

38,52 

5  956 

37,90 

±<SÖ 

70  Q 

43,25 

131  269 

42,87 

Wallückebahn  ,  . 

4 

007 

17,23 

4  465 

1  7  9Q 

4)  A 

007 

17,23 

4  465 

17,23 

i3}iUi  V»  Cl IC  V|  (  Ou   III • 

Oberschlesische  Dampf  Straßenbahn- 

Gesellschaft  in.  b.  H„  Berlin : 

a)  Strecke  ^Kleinbahn  Gleiwitz — Ratibor 

5 

130 

42,40 

4  334 

22,00 

4)5 

130 

42,40 

4  334 

22,00 

82 

477 

95,00 

86  393 

95,00 

4)  82 

477 

95,00 

86  393 

95,00 

Oberschlesische  Kleinbahn  Kattowitz  . 

32 

853 

30,14 

34  081 

30,14 

4)  32 

853 

30,14 

34  081 

30,14 

Swirweite  0  Sfi  m 

KJ  |J  IU  IT  \  l          U|OU  III. 

— 

— 

— 

— 

— 

Spurweite  0,90  in. 

Spessartbahn  Akt.-Ges.,  Cöln  .  .■  .  .  .  . 

6 

944 

21,00 

8  343 

21,00 

4)6 

944 

21,00  ■ 

8  343 

21,00 

Spurweite  0,80  in. 
Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels  ... 

3 

328 

7,11 

1  099 

7,11 

J  3 

329 

7,11 

1  099 

7,11 

Spreinberger  Stadtbahn: 

Spurweite  1,435  m  

4 

418 

4  259 

4,70 

46 

510 

4,70 

40  935 

4,70 

Spurweite  Im  

7 

200 

17,70 

6  807,80 

17,70 

66 

234 

17,70 

54  188 

17,70 

Spurweite  1,435  m  und  0.75  m. 

7 

087 

A.1  1  P 

7  018 

47,13 

96 

558 

47,13 

97  761 

47,13 

Kleinbahnen  des  Kreises  Jeriehow  I  .  . 

16 

809 

11  870 

184 

739 

173  794 

Kelsterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 

o 

OVJO 

11,14 

6  750 

11,14 

*)6 

308 

11,14 

6  750 

11,14 

Kleinbahn  Krötoschin — Pieschen : 

3 

838 

4,05 

3  QQ9 

39 

702 

HO  O  1  o 

Spurweite  ,0,75  m  

7 

673 

35,50 

3  657 

3550 

43 

069 

35,50 

49  643 

35,50 

Spurweite  1,435  m  und  1  m. 

bchnuegeler  Kreisbahnen  

5 

488 

48,56 

4  137 

54,14  ' 

65 

576 

52,59 

63  247 

47,93 

TT„  H  «      TT  ^  ij  i  „ '  1 1       "  -im  •           t  V 

42 

936 

61,25 

42  460 

61,25  . 

526 

047 

■  61,25 

'  517  599 

61,25 

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben  . 

20 

638 

/  WjtJU 

25  229 

70,50 

210 

440 

70,50 

208  719 

70,50 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn 

3 

074 

5,30 

2  902 

5,30 

4)3 

074 

5,30 

2  902 

5,30 

Cöln— Frechener  Eisenbahn  

26 

596 

14,60 

24  923 

14,60 

4)26 

596 

14,60 

24  923 

14,60 

Cöln— Bonner  Kreisbahnen: 

Spurweite  1,435  iri  

655 

0,83 

4<}7 

UjOi) 

5 

562 

Spurweite  1,000  m  

971 

1,12 

1  o\j 

8 

209 

1  1  9 

D  OD  1 

119 

Spurweite  1,435  m  u.  1,000  ni  .  . 

4 

787 

5,32 

3  726 

5,32 

40 

468 

5,32 

32  364 

5,32 

Einschienig. 

Schwebeb.  Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 

30 

473 

7,55 

26  870 

7,55 

365 

363 

7,55 

318  960 

6,97 

Spurweite  0,75  m. 

Dessi&n— Radegast— Cöthener  Kleinbahn 

6 

750 

43,20  . 

7  700 

43,20 

4)6 

750 

43,20 

7  700 

43,20 

8)2 

261 

7,00 

2  298 

7,00 

4)2 

261 

7,00 

2  298 

.  7,00 

J)  Vgl:  Frage  32  a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  8)  Seit  1.  Mai  1902  (Betriebseröffnung).  — 
4)  Seit  1.  Januar  1903.  —  5)  Mangels  Unterlagen  nicht  anzugeben.  —  e)  Hierin  sind  die  Einnahmen  aus  den  Rüben-  und  Schnitzei- 
frachien  für  Oktober  1902;  enthalten;  dieselben  Einnahmen  für  November  und  Dezember  stehen  noch  nicht  fest.  —  7)  Seit  1.  Ok- 
toberj.1902.  —  8)  Vorläufig. 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 


Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  BT.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1903.  April. 


Einiges  über  das  Entwerfen  elektrischer  Straßen-  und  Kleinbahnen. 

Von 

A.  Hecker 
in  Wiesbaden. 


Die  gegenwärtige  gedrückte  Lage  der 
Industrie  im  allgemeinen  und  der  elektro- 
technischen Industrie  im  besonderen  ge- 
bietet immer  mehr  und  mehr,  nach  den 
Ursachen  zu  forschen,  die  den  Rück- 
gang veranlaßt  haben.  Erst  die  Er- 
kenntnis dessen,  was  die  heute  so  un- 
angenehm empfundenen  Wirkungen  hervor- 
gebracht hat,  kann  uns  den  Weg  zeigen, 
auf  dem  wir  vorangehen  müssen,  um 
fernerhin  vor  solchen  Rückschlägen,  wie 
wir  sie  jetzt  erleiden  müssen,  bewahrt  zu 
bleiben. 

Man  hatte  in  der  Zeit  der  Hochflut,  die 
dem  Niedergang  vorausging,  das  Rechnen 
verlernt,  und  hierin  ist  das  Grundübel  zu 
erblicken.  Wir  müssen  unsere  Rechnungen 
wieder,  wie  ehedem,  den  Verhältnissen  an- 
passen. Wir  dürfen  nicht  eine  Anlage  ent- 
werfen und  aus  dem  Entwurf  ein  Anlage- 
kapital herausrechnen,  von  dem  wir  nach 
Ermittlung  der  Betriebskosten  die  er- 
forderlichen Einnahmen  ableiten  ;  sondern 
wir  müssen  auf  Grund  der  gegebenen  Ver- 
hältnisse die  Höhe  der  berechtigterweise 
zu  erwartenden  Einnahmen  ermitteln,  da- 
nach den  Umfang  des  Betriebes  bemessen 
und  aus  dem  Betriebsüberschuß  auf  die  zu- 
lässige Höhe  des  Anlagekapitals  schließen. 

So  und  nur  so  werden  ertragsfähige 
Anlagen  ins  Leben  gerufen  und  wird  das 
Vertrauen  wiedergewonnen  werden  können. 

Die  Nutzanwendung  des  Gesagten 
möchte  ich  im  besonderen  für  den  Ent- 
wurf elektrischer  Straßen-  und  Klein- 
bahnen an  einem  Beispiel  erläutern.  Mit 
Rücksicht  auf  zwei  Umstände  wähle  ich 
dazu  ein  kleines  Unternehmen:  erstens 
würde  das  Durchrechnen  einer  großen  An- 
lage zu  viel  Platz  in  Anspruch  nehmen, 
und  zweitens  steht  es  mit  dem  Ertrage 
kleiner  Anlagen  auf  dem  Bahngebiete 
wesentlich  schlechter,  als  mit  dem  großer 
Unternehmungen.  Gerade  aus  diesem 
Grunde  erscheint  mir  die  Vorführung  einer 


wenig  umfangreichen  Bahn  doppelt  zweck- 
mäßig. 

Es  handelt  sich  um  die  Errichtung 
einer  Straßenbahn  in  einer  Stadt  von  40  000 
Einwohnern.  Ich  habe  in  einem  früheren 
Aufsatze ')  nachgewiesen,  daß  eine  Ab- 
hängigkeit zwischen  der  Einwohnerzahl 
einer  Stadt  und  den  für  den  Umfang  einer 
dort  anzulegenden  Verkehrsanstalt  maß- 
gebenden Größen  oder  Werten  besteht. 
Ich  lasse  die  an  genannter  Stelle  veröffent- 
lichte Tabelle  in  einer  auf  den  vorliegen- 
den Fall  zugeschnittenen  Form  hier  folgen, 
weil  wir  die  einzelnen  Daten  im  nach- 
folgenden häufiger  brauchen  werden.  Die 
Tabelle  ist  nur  so  weit  ausgedehnt,  als  für 
den  augenblicklichen  Gebrauch  erforder- 
lich, dafür  sind  aber  die  einzelnen  Werte 
innerhalb  dieses  Rahmens  genauer  an- 
gegeben.   (Tabelle  I.) 

Tabelle  I. 


Ein- 
wohner- 
zahl 

Ein- 
nahme 
auf  den 
Kopf  u. 
das  Jahr 

in  M 

Gesamt- 
ein- 
nahnie 

M 

Wagen- 
kilo- 
meter 
auf  den 
Kopf  u. 
das  Jahr 

Ge- 
samt- 
wagen- 
kilo- 
meter 

Be- 
triebs- 
länge 
in  km 

40  000 

2.500 

100  000 

10,000 

400  000 

5,000 

41000 

2,507 

102  787 

10,019 

410  779 

5,125 

42  000 

2,514 

105  588 

10,039 

421  638 

5,250 

43  000 

2,521 

108  403 

10,058 

432  494 

5,375 

44  000 

2,528 

111232 

10,077 

443  388 

5,500 

45  000 

2,536 

114  120 

10,097 

454  365 

5,625 

46  000 

2,543 

116  978 

10,116 

465  336 

5,750 

47  000 

2,550 

119  850 

10,136 

476  392 

5,875 

48  000 

2,557 

122  736 

10,155 

487  440 

6,000 

49  000 

2,565 

125  685 

10,175 

498  575 

6,125 

50  000 

2,572 

128  600 

10,194 

509  700 

6,250 

USW. 

Ehe  ich  mit  der  Rechnung  beginne, 
aaiII  ich  über  die  betreffende  Stadt  noch 


')  Elektrotechn.  Zeitschr.,  1899,  S.  590-592. 
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einige  nähere  Angaben  machen:  Sie  be- 
sitzt drei  Bahnhöfe,  die  sämtlich  am  äussern 
Rande  der  Stadt  und  in  annähernd  gleichen 
Abständen  liegen.  Dieser  Umstand  bedarf 
der  besonderen  Erwähnung,  weil  er  günstig 
auf  den  Verkehr  einwirken  muß.  Als  gleich- 
falls nicht  ungünstige  Umstände  sind  noch 
zu  beachten:  Das  Vorhandensein  einer 
Kaserne  im  Mittelpunkt  der  Stadt  und  einer 
zweiten  außerhalb  des  Stadtberinges  un- 
weit des  einen  Bahnhofes.  Jede  Kaserne 
beherbergt  ein  Regiment.  In  unmittelbarer 
Nähe  der  letztgenannten  Kaserne  befindet 
sich  das  Empfangsgebäude  einer  in  der 
Stadt  endenden  Kleinbahn.  Hierdurch  ist 
eine  weitere  Zufuhr  von  Fahrgästen  für 
die  Straßenbahn  geschafFen,  um  so  mehr, 
als  die  Reisenden  der  erwähnten  Kleinbahn 
größtenteils  der  Landbevölkerung  ange- 
hören und  daher  angenommen  werden 
kann,  daß  sie  beim  Besuch  des  mitten  in 
der  Stadt  liegenden  Marktes  vielfach  die 
Straßenbahn  benutzen.  Daß  die  als  Bei- 
spiel dienende  Stadt  nur  wenig  Industrie 
hat,  wird  natürlich  nicht  zur  Förderung 
des  Verkehrs  beitragen;  dieser  Nachteil 
wird  aber  durch  die  erwähnten  günstigen 
Umstände  ausgeglichen,  so  daß  wir  mit 
normalen  Verhältnissen  rechnen  können. 
In  der  näheren  Umgebung  der  Stadt  haben 
hauptsächlich  drei  Ortschaften  ein  starkes 
Interesse  an  einer  bequemen  Verbindung 
mit  dieser;  außerdem  kommt  noch  ein  als 
Vergnügungs-  und  Ausflugsort  lebhaft  be- 
suchter Flecken  in  Betracht.  Einwohner- 
zahl, örtliche  Lage  und  Entfernung  sind 
aus  Abbildung  1  zu  entnehmen. 

Die  Vororte  haben  zusammen  rund 
10000  Einwohner,  und  alle  diese  Verhält- 
nisse lassen  auf  den  ersten  Blick  die  An- 
lage eines  ausgedehnten  Bahnnetzes  ge- 
rechtfertigt erscheinen.  "Wir  wollen  uns 
aber  durch  den  Schein  nicht  verleiten 
lassen,  sondern  zunächst  prüfen,  welches 
Ergebnis  Avir  erhalten,  wenn  wir  unab- 
hängig von  dem  Bilde  auf  rein  statistischer 
Grundlage  rechnen.  Wir  lassen  deshalb 
auch  die  eingeschriebenen  Linienlängen 
außer  acht  und  rechnen  lediglich  mit  der 
aus  der  Tabelle  hervorgehenden  Strecken- 
länge, die  bei  40000  Einwohnern  5  km  be- 
trägt. Wir  entnehmen  der  Tabelle  ferner 
eine  zugehörige  Jahreseinnahme  von  100000 
Mark  sowie  eine  jährlich  zu  leistende 
Wagenkilometerzahl  von  400000.  Diese 
Werte  bilden  die  ausschließliche  Grundlage 
unserer  Berechnung;  daß  sie  zur  Aufstel- 
lung einer  Betriebskostenberecbnung  ge- 
nügen, sofern  wir  die  uns  vielleicht  da 


oder  dort  mangelnde  Kenntnis  der  Ver- 
hältnisse durch  die  Annahme  normaler  Ver- 
hältnisse ersetzen,  bedarf  keiner  Bekräfti- 
gung. 

Einer  der  wichtigsten  Punkte  bei  der 
Bemessung  der  Betriebskosten  ist  der  Fahr- 
plan. Diesen  bilden  wir  aus  den  gegebenen 
Zahlen,  indem  wir  die  jährlichen  Wagen- 
kilometer durch  die  Anzahl  der  Tage,  der 
Betriebsstunden  für  den  Tag  und  die  Be- 
triebslänge teilen  und  zunächst  so  die  Zahl 
der  stündlich  zu  leistenden  Fahrten  er- 
halten. Wenn  wir  nun  diesen  Wert  mit 
Rücksicht  darauf,  daß  wir  jede  Strecke  in 
beiden  Richtungen  zu  befahren  haben, 
halbieren  und  mit  ihm  in  die  stündliche 
Minutenzahl  dividieren,  so  erhalten  wir  den 
zwischen  den  Abfahrtzeiten  zweier  aufein- 
ander folgender  Wagen  liegenden  Zeitraum 
in  Minuten.  Nimmt  man  die  tägliche  Be- 
triebsdauer zu  15  Stunden  an,  so  erhält  man 


400000 

a  -  365716":  5  =  14,6 


und 


x  ~ 


60 
a 

~2~ 


=  8.22. 


Die  Wagen  folgen  sich  also  in  Abstän- 
den von  8,22  Minuten. 

In  unmittelbarem  Zusammenhang  hier- 
mit steht  die  Zahl  der  benötigten  Betriebs- 
wagen. 


Abb.  1. 


Da  wir  noch  nicht  wissen,  wie  die 
Steigungs-  und  Krümmungsverhältnisse  be- 
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schaffen  sind,  da  wir  ferner  die  Zahl  der 
Haltestellen  nicht  kennen  und  deshalb  nicht 
zu  beurteilen  vermögen,  welcher  Zeitver- 
lust durch  Halten  und  Wiederanfahren  für 
jede  Fahrt  entsteht,  so  rechnen  wir  mit  einer 
angenommenen  Durchschnittsgeschwindig- 
keit von  12  km/St.  einschließlich  Aufenthalt. 
Täglich  werden  im  ganzen 

400000       ._0_  w  . 
— ggg —  =  1096  Wagenkm 

zurückgelegt;  ein  Wagen  vermag  täglich 
während  15  Stunden  bei  12  km  Geschwin- 
digkeit 

15  x  12  =  180  Wagenkm 

zu  leisten;  folglich  sind  für  die  vorge- 
schriebene Leistung 

1096 


180 


rd.  6  Wagen 


erforderlich.  Die  Zahl  6  ist  etwas  knapp 
gegriffen;  dem  kann  abgeholfen  werden, 
wenn  wir  die  Geschwindigkeit,  die  wir  mit 
12  km  angenommen  hatten,  um  ein  Unbe- 
deutendes erhöhen  und  zwar  auf 
1096 


6. 15 


=  12,1777  . 


oder  rund  12,2  km.  Es  ergibt  sich  dann 
der  in  Abbildung  2  dargestellte  Fahrplan, 
aus  dem  auch  bereits  die  Anzahl  der  be- 
nötigten Ausweichestellen  hervorgeht. 


Die  Stadt,  mit  der  wir  uns  hier  be- 
schäftigen, besitzt  ein  Elektrizitätswerk  und 
rechnet  darauf,  den  Strom  für  die  elek- 
trische Bahn  abzugeben.  Es  sollen  zu 
diesem  Zweck  besondere  Bahnmaschinen 
zur  Aufstellung  gelangen,  und  am  Schalt- 
brett die  Kilowattstunde  zum  Preise  von 
14  Pf  zur  Verfügung  gestellt  werden,  ohne 
Berechnung  einer  besonderen  Zählermiete. 

Nimmt  man,  da  die  Steigungs-  und 
Krümmungs  Verhältnisse  noch  unbekannt 
sind  und  daher  eine  genaue  Ermittlung 
des  Kraftbedarfs  der  Wagen  an  jedem 
einzelnen  Punkte  der  Strecke  nicht  möglich 
ist,  diesen  Wert  aus  der  Betriebsstatistik 
und  setzt  ihn  einschließlich  aller  Ver- 
luste auf  550  Wattstunden  für  das  Wagen- 
kilometer fest,  so  wären  bei  jährlich  400  000 
Wagenkilometern  dem  Elektrizitätswerk 


400  000  .550 
1000 


=  220  000  Kilowattstunden 


zu  entnehmen,  so  daß  der  Kraftbedarf 
mit  einem  Kostenaufwande  von 

220  000  .        =  30  800  M 

verbunden  ist.  Der  Preis  von  14  Pf  ist 
verhältnismäßig  hoch,  da  bei  220  000  jähr- 
lichen Kilowattstunden  die  Selbsterzeu- 
gungskosten sich  bereits  niedriger  gestalten 


Abb. 


Die  Betriebskosten  elektrischer  Bahnen  [  lassen.    Es  würde  aber  zu  weit  führen, 


lassen  sich  in  folgende  Hauptgruppen  zer- 
legen: 

1.  Kosten  der  elektrischen  Kraft, 

2.  Löhne, 

3.  Unterhaltungskosten, 

4.  Verwaltung, 

5.  Sonstiges. 


wollte  man  hier  einen  Vergleich  der  Kosten 
bei  Erzeugung  in  eigenem,  besonders  zu 
errichtendem  Elektrizitätswerk  und  den- 
jenigen beim  Bezug  aus  dem  vorhandenen 
städtischen  Werke  anstellen. 

Es  ist  daher  einfach  mit  der  Tatsache 
des  genannten  Einheitspreises  zu  rechnen. 
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Bei  den  Löhnen  haben  wir  zu  unter- 
scheiden: 

solche  für:   1.  Wagenführer, 

2.  Schaffner, 

3.  Kontrolleure, 

4.  Reparaturschlosser, 

5.  Oberleitungsarbeiter, 

6.  Streckenarbeiter, 

7.  Wagenwäscher, 

8.  Hülfsarbeiter. 

Bei  Ermittlung  der  Leute,  die  nötig  sind, 
um  die  oben  berechneten  sechs  Betriebs- 
wagen während  einer  täglich  fünfzehn- 
stündigen Betriebsdauer  bedienen  zu 
können,  muß  zunächst  beachtet  werden, 
daß  ein  Mann  nicht  länger  als  acht  Stunden 
ununterbrochen  auf  dem  Wagen  bleiben 
darf,  wenn  von  ihm  Aufmerksamkeit  und 
strenge  Pflichterfüllung  verlangt  werden 
soll.  Ferner  ergibt  sich,  bei  einer  fünf- 
zehnstündigen Betriebsdauer  mit  Rücksicht 
auf  den  mit  dem  Ausfahren  und  Einrücken 
verknüpften  Rangierdienst  und  die  mit 
der  Übernahme  und  der  Übergabe  des 
Wagens  Morgens  und  Abends  zusammen- 
hängenden Obliegenheiten  des  Personals, 
für  dieses  eine  sechzehnstündige  Be- 
schäftigungszeit. Schließlich  soll  die  durch- 
schnittlich monatlich  erreichte  Stundenzahl 
300  nicht  übersteigen. 

Unter  Beobachtung  des  Vorgesagten 
ist  der  in  Tabelle  II  dargestellte  Dienst- 
plan aufgestellt  worden,  in  dem  die  rechts 
und  unterhalb  der  stark  ausgezogenen 
Linien  stehenden  Zahlen  die  Dienstnummern 
der  Wagenführer  oder  Schaffner  angeben. 

Tabelle  II. 


Zeit 


Wagen-Nummer 


von  bis 
Uhr 

I 

n 

III 

IV 

V 

VI 

6  10 

1 

3 

4 

6 

7 

9 

10  2 

2 

3 

5 

6 

8 

9 

2  6 

1 

2 

4 

5 

7 

8 

6  10 

1 

3 

4 

6 

7 

9 

Dieser  Dienstplan  nimmt  aber  noch  keine 
Rücksicht  auf  den  dienstfreien  Wagen- 
führer oder  Schaffner.  Dies  ist  in  Ta- 
belle III  geschehen,  die  unter  der  Vor- 
aussetzung aufgestellt  ist,  daß  bei  einer 
Zahl  von  10  gleichartig  beschäftigten 
Leuten,  also  beispielsweise  Wagenführern, 
an  jedem  11.  Tage  die  Dienstweise  sich 


wiederholt,  so  daß  ein  Betriebszeitraum 
10  Tage  umfaßt. 

Tabelle  III. 


Tage 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

t 

8 

9 

10 

Wagen  I  .  . 

1 

10 

9 

8 

7 

6 

5 

4 

3 

2 

Ablösung 
für  Wagen 
I.  u.  II .  .  . 

2 

1 

10 

9 

8 

7 

6 

1 

5 

4 

3 

Wagen  II .  . 

3 

2 

1 

10 

9 

8 

7 

6 

5 

4 

Wagen  HI  . 

4 

3 

2 

1 

10 

9 

8 

7 

6 

5 

Ablösung 
für  Wagen 

ni  u.  iv .  . 

5 

4 

3 

2 

1 

10 

9 

8 

7 

6 

Wagen  IV  . 

O 

5 

4 

5 

2 

1 

10 

9 

8 

7 

Wagen  V .  . 

7 

6 

5 

4 

3 

2 

1 

10 

9 

8 

Ablösung 
für  Wagen 
V  u.  VI  .  . 

8 

7 

6 

5 

4 

3 

2 

1 

10 

9 

Wagen  VI  . 

9 

8 

7 

6 

5 

4 

3 

2 

1 

10 

Dienstfrei  . 

10 

9 

8 

7 

6 

5 

4 

3 

2 

l 

In  diesem  Dienstplan  ist  die  freie  Zeit, 
volle  und  halbe  Diensttage,  durchaus  gleich- 
mäßig verteilt,  auch  wurde  auf  den  Um- 
stand Rücksicht  genommen,  daß  sich  die 
einzelnen  Leute  in  der  Übernahme  der 
früh  zuerst  oder  Abends  zuletzt  dienst- 
tuenden Wagen  abwechseln. 

Jeder  Wagenführer  und  Schaffner  hat 
demnach  innerhalb  10  Tage  96  Arbeits- 
stunden oder  jährlich 


96 . 365 
10 


=  3504 


und  durchschnittlich  monatlich 
3504 


12 


=  292 


Dienststunden.  Berücksichtigt  man,  daß 
durch  die  dienstfreien  Leute,  die  sich  er- 
fahrungsgemäß gegen  besondere  Vergütung 
jederzeit  gerne  in  Dienst  stellen,  eine 
Reserve  für  unvorhergesehene  Fälle  ge- 
schaffen ist,  so  kann  wohl  behauptet 
werden,  daß  10  Wagenführer  und  10 
Schaffner  zur  Bewältigung  des  Dienstes 
genügen. 

Ein  Jabresgehalt  von  1000  M  für  jeden 
Fahrbediensteten  kann  als  angemessen  be- 
trachtet werden,  namentlich  bei  freier  Be- 
kleidung.  Bringt  man  letztere  mit  50  M 
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jährlich  in  Ansatz,  so  würde  der  verdiente 
Lohn  auf  die  Stunde  umgerechnet 

m  = 29'666 

oder  rund  30  Pf 

betragen.  Für  die  10  Wagenführer  ist  also 
ein  Betrag  von  10  500  M  erforderlich. 

Für  diesen  allgemeinen  Fall  erhält  man 
das  gleiche  Ergebnis  auf  einfachere  Weise, 
wenn  man  den  Stundenlohn  von  30  Pf  mit 
der  Zahl  der  Dienststunden  multipliziert. 
Wir  haben  eine  sechzehnstündige  Betriebs- 
dauer bei  6  Wagen  und  365  Tagen,  also 

16  x  6  x  365  =  35  040  Dienststunden, 

entsprechend  einem  Geldaufwand  von 

35  040  x  30  =  10  512  M. 

Da  ferner  für  die  Stunde  von  jedem 
Wagen  12,2  km  geleistet  werden,  so  hätten 
wir  auch,  hiervon  ausgehend,  die  Gesamt- 
lohne ermitteln  können.  Für  das  Wagen- 
kilometer sind  dann 

rd.  =  2,4635  Pf 

zu  verausgaben;  rechnet  man,  Avie  früher 
für  den  Rangierdienst  noch  Vis  hinzu,  so 
erhöht  sieh  der  Betrag  auf 

2,4635 


2,4635  + 


15 


=  2,6277  Pf. 


400000  Wagenkm  kosten  also  an  Lohn  für 
Wagenführer 

400  000  x  2,6277  =  10  510,80  M. 

So  bequem  diese  Rechnungsweise  ist, 
so  genügt  sie  schon  deshalb  nicht  voll- 
kommen, weil  sieh  beispielsweise  bei 
mehreren  Linien  die  Wagen  nur  in  den 
seltensten  Fällen  so  vollkommen  ausnutzen 
lassen,  wie  es  angenommen  wurde.  Mit 
der  Ausnutzung  der  Wagen  steht  jedoch 
die  Ausnutzung  des  Personals  im  innigsten 
Zusammenhange.  Man  müßte  also  in 
solchem  Falle,  um  ein  richtiges  Ergebnis 
zu  erhalten,  erst  die  stündliche  Geschwindig- 
keit sämtlicher  Wagen  auf  allen  Linien 
einschließlich  Aufenthalt  ermitteln,  was 
entschieden  mühsamer  ist,  als  die  Auf- 
stellung des  Dienstplanes. 

Die  Löhne  für  die  Wagenführer  und 
die  Schaffner  betragen  also  je  10  500  M. 

Es  drängt  sich  nun  der  Gedanke  auf, 
ob  wir  denn  nicht  vielleicht  die  Schaffner 
überhaupt  entbehren  können.  Bei  einer 
Netzlänge  von  im  ganzen  nur  5  km,  die 
sich  noch  dazu  auf  zwei  oder  mehr  Linien 
verteilen  wird,  ist  ein  einheitlicher  10  Pf- 


Tarif  statthaft;  es  steht  also  auch  der 
Anwendung  der  Zahlkasten  an  Stelle  der 
Schaffner  nichts  entgegen,  sofern  die  in 
der  Regel  während  einer  Fahrt  verein- 
nahmten Beträge  nicht  zu  hoch  sind  und 
noch  übersehen  werden  können. 

Wir  nehmen  jährlich  100000  M  ein 
und  durchfahren  die  Strecke,  in  beiden 

400  000     cnnm  i 
Richtungen  zusammen,  •-  ^     =80000  maJ. 

Es  werden  somit  für  die  Fahrt 

100000  - 
80000    ~  ' 

vereinnahmt;  das  entspricht  einer  Zahl  von 
10  bis  15  „zehn  Pfennig"-Stücken.  Eine 
so  geringe  Menge  —  auf  das  Kilometer 
kommen  25  Pf  —  ist  bequem  zu  übersehen, 
so  daß  auch  nach  dieser  Seite  die  An- 
nahme des  Zahlkastens  nicht  auf  Schwierig- 
keiten stößt.  Der  einzige  Vorteil,  den 
die  Verwendung  von  Schaffnern  bei  so 
kleinen  Strecken  mit  sich  bringt,  ist  der, 
daß  zwei  Tieute  auf  dem  Wagen  sind,  ein 
Umstand,  der  vom  Standpunkt  der  Be- 
triebssicherheit sehr  der  Beachtung  wert  ist. 

Eine  endgültige  Entscheidung  über 
diesen  Punkt  wollen  wir  von  dem  Er- 
gebnis unserer  Ertragsberechnung  ab- 
hängig machen  und  deshalb  die  bei  Ver- 
wendung des  Zahlkastens  sich  ergebenden 
Betriebskosten  in  einer  zweiten  Spalte  zum 
Vergleich  aufführen. 

Bei  einer  Zahl  von  nur  sechs  Betriebs- 
wagen und  einer  Betriebslänge  von  5  km 
genügt  zur  Kontrolle  ein  Beamter  voll- 
kommen. Sein  Dienst  wird  trotzdem  nicht 
besonders  anstrengend  sein.  Im  Hinblick 
hierauf  ist  ein  Jahresgehalt  von  1200  M.  aus- 
reichend. 

Der  Werkstättendienst  erfordert  eine 
Persönlichkeit,  die  unbedingtes  Vertrauen 
genießen  muss,  weshalb  auch  an  der  Be- 
zahlung nicht  gespart  werden  darf. 

Nicht  ordnungsmäßig  im  stände  ge- 
haltene Wagen  erheischen  sehr  bald  durch- 
greifende kostspielige  Ausbesserungen, 
die  weit  mehr  Geld  kosten,  als  eine 
tüchtige  und  gut  bezahlte  Kraft  in  der 
Werkstätte.  Nicht  allein  die  Instandhaltung 
der  Wagen  muß  dem  Werkstättenvorsteher 
bei  einer  kleinen  Straßenbahn  obliegen, 
sondern  auch  die  Unterhaltung  der  Ober- 
leitung und  der  Strecke.  Mit  Rücksicht 
hierauf  empfiehlt  sich  die  Anstellung  eines 
älteren,  gesetzten  WTerkstättenschlossers, 
der  bei  anderen  und  größeren  Straßen- 
bahnen praktische  Erfahrungen  gesammelt 
hat  und  genügendes  Ansehen  genießt,  um 
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seinen  Anordnungen  gegenüber  dem 
übrigen  Personal  den  erforderlichen  Nach- 
druck zu  verleihen.  Mit  einigem  Scharf- 
blick kann  man  geeignete  Leute,  auch  ohne 
allzuviel  ausgeben  zu  müssen,  ausfindig 
machen.  Nach  meinen  Erfahrungen  lassen 
sich  für  1800  M  jährlich  Monteure  und 
Schlosser  aus  ausgedehnteren  Betrieben, 
in  denen  sie  eine  immerhin  verhältnismäßig 
mehr  untergeordnete  Stellung  einnehmen, 
schon  um  der  größeren  Selbständigkeit 
willen  gewinnen. 

Die  Oberleitungsarbeiten  und  die  da- 
mit verknüpften  Lohnausgaben  sind  ab- 
hängig von  der  Netzausdehnung  und  der 
Häufigkeit  des  Befahrens;  mit  anderen 
Worten  ausgedrückt,  bildet  die  Zahl  der 
geleisteten  Wagenkilometer  einen  Maßstab 
für  die  Höhe  dieser  Ausgaben.  Bei  gutem 
Material  und  vernünftigem  Fahren  läßt 
sich  die  Oberleitung,  soweit  nur  Löhne  in 
Frage  kommen,  also  ohne  Bespannung  des 
Turmwagens  usw.,  mit  '/io  Pf  fur  das 
Wagenkilometer  unterhalten.  Dies  ergibt 
für  unser  Beispiel  einen  Betrag  von 

400  000  .  Vio  =  40  000  Pf  oder  400  M 

jährlich.  Nicht  abhängig  von  der  Zahl  der 
Wagenkilometer  ist  hingegen  die  Strecken- 
reinigung und  die  damit  verknüpfte  Per- 
sonalausgabe. Hier  kommt  nur  die  Gleis- 
länge und  die  Zahl  der  Weichen  in  Fx'age. 
Wie  wir  aus  dem  Fahrplan  entnehmen 
können,  beträgt  die  Zahl  der  Ausweichen 
fünf;  hierzu  kommen  noch  die  gleichfalls 
als  Ausweichen  gedachten  Endweichen. 
Allgemein  kann  die  Zahl  der  Betriebs- 
weichen einer  Linie,  n,  gesetzt  werden, 

100.2. 1   ,  A 

n  =  — 7.  ■  -f  4, 

d .  m 

wenn  l  die  Gleislänge  in  Kilometern,  d  die 
stündliche  Geschwindigkeit  in  Kilometer- 
stunden und  m  der  Zeitabstand  zwischen 
zwei  aufeinander  folgenden  Wagen  ist. 
Die  Formel  gründet  sich  auf  die  Häufigkeit 
des  Begegnens  der  einzelnen  Wagen  und 
berücksichtigt,  daß  jede  Ausweiche  zwei 
Weichen  enthält,  sowie  daß  jede  Linie  am 
Ende  eine  vollständige  Ausweiche  erh alten 
soll.  Bei  Bruchwerten  oder  ungeraden 
Zahlen  ist  stets  eine  Reduktion  vorzu- 
nehmen bezw.  die  nächst  tiefer  liegende 
ganze  gerade  Zahl  einzusetzen.  In  der 
Formel  sind  die  Bahnhofweichen  nicht  ein- 
geschlossen, da  diese  ebensowenig  zur 
„Linie"  gehören  wie  die  zur  Überschneidung- 
anderer  Linien  erforderlichen  Übergangs- 
weichen. 


Für  die  Bahnhofweichen  ist  die  Zahl 
der  Wagen  nicht  allgemein  bestimmend, 
weil  die  Länge  der  Gleise  in  den  Hallen 
verschieden  ist.  Die  nachstehende  empiri- 
sche Formel  beobachtet  nicht  nur  die  Ab- 
hängigkeit der  Wagenzahl  von  der  Be- 
triebslänge, sondern  nimmt  auch  Rücksicht 
darauf,  daß  man  bei  einem  großen  Wagen- 
park mit  verhältnismäßig  weniger  Weichen 
auskommt,  als  bei  Schuppen  mit  Raum- 
gehalt für  nur  einige  wenige  Wagen. 

Die  Formel  lautet: 

3 

YW  VT, 

worin  W  die  Zahl  der  Betriebs  wagen  und 
l  die  Betriebslänge  in  Kilometern  bedeutet. 
Für  den  vorliegenden  Fall  ergeben  sich 

1,82  . 2;24  =  tx)  4  Bahnhofweichen 

und 

14  Streckenweichen. 

Für  die  Berechnung  der  auf  die 
Streckenreinigung  zu  verwendenden  Zeit 
kommen  also 

5  km  Gleis  und  18  Weichen 

in  Frage.  Auf  das  Reinigen  von  1  km 
Gleis  ist  bei  gründlicher  Arbeit  ein- 
schließlich Abfuhr  1  Stunde  und  für  jede 
Weiche  eine  halbe  Stunde  zu  rechnen. 
Das  gibt  eine  tägliche  Arbeitszeit  von 

18 

5  +       =  14  Stunden. 

Rechnet  man  für  die  Stunde  Arbeits- 
zeit einen  Lohn  von  30  Pf,  so  kostet  die 
Streckenreinigung  jährlich 

30 

365  . 14  .  ~  =  1533  M. 

Jeder   Straßenbahnwagen   muß  nach 
dem  Einrücken  in  den  Bahnhof  gründlich 
gesäubert,  auch  müssen  die  Notlampen  in- 
stand gesetzt  werden.   Außerdem  sind  die 
Lager   nachzusehen   und   in  bestimmten 
Zwischenräumen  —  an  jedem  Tage  bei 
!  einer  bestimmten  Anzahl  von  Wagen  — 
|  zu   schmieren,  ferner,   wo  nötig,  Motor- 
j  kohlen  zu  erneuern  und  Glühlampen  zu 
|  ersetzen.     Schließlich    sind    die  Brems- 
j  backen  nachzustellen  oder  auszuwechseln 
I  und    der  Werkzeugkasten  nachzusehen, 
i  gegebenenfalls    auch    die  Rollenfedern 
!  nachzuspannen.   Die  übrigen  Arbeiten  am 
elektrischen  Teil,  das  Nachsehen  der  Fahr- 
schalter, der  Motoren,  der  Ausschalter  usw. 
sowie  die  Prüfung  der  Radprofile,  gehören 
nicht  hierher,  weil  sie  zu  den  Obliegen- 
heiten   des   Werkstättenvorstehers  oder 
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-Schlossers  gehören,  dem  ein  Hülfsarbeiter 
zur  Unterstützung  beigegeben  ist. 

Für  die  oben  angeführten,  dem  Wagen- 
wäscher zufallenden  Arbeiten  sind  für  den 
Betriebswagen  2  Stunden  täglich  oder 
jährlich 

730  Stunden 

zu  rechnen. 

Auf  sechs  Wagen  entfallen  somit 
6  x  730  =  4380  Stunden, 
entsprechend  einem  Kostenaufwande  von 
30 

4380  x  löo  =  1314  M. 

Der  Hülfsarbeiter,  der  den  Werk- 
stättenschlosser bei  seinen  Arbeiten  zu 
unterstützen  hat  und  bei  allen  diesem  ob- 
liegenden Arbeiten  beteiligt  ist.  ist  aber 
nur  insoweit  in  Anrechnung  zu  bringen, 
als  sein  Lohn  nicht  schon  in  früheren 
Positionen  enthalten  ist;  und  da  bei  der 
Streckenreinigung  keine  Ausbesserungs- 
arbeiten inbegriffen  sind,  können  hier  nur 
die  Kosten  der  Oberleitungsarbeiten  ab- 
gerechnet werden.  Um  nun  dem  Werk- 
stättenschlosser jederzeit  zur  Hand  zu 
sein,  rechnen  wir  für  den  Hülfsarbeiter 
eine  täglich  10  stündige  Beschäftigungs- 
dauer und  geben  ihm  jeden  zweiten 
Sonntag  oder  rund  an  30  Tagen  im  Jahre 
frei.  Wird  die  Arbeit  mit  30  Pf  für  die 
Stunde  bezahlt,  so  erhalten  wir 

30 

(365  —  30)  .  10  .        =  1005  M 

als  den  Betrag,  den  der  Mann  im  ganzen 
Jahr  verdient.  Unter  die  Position  „Hülfs- 
arbeiter" entfallen  davon 

1005  —  400  (Oberleitungsarbeiten)  -  605  M. 

Zieht  man  die  Löhne,  die  sich  für 

Oberleitungsarbeiten  mit  .  .   400  M, 

Streckenreinigung       „  .  .  1533  „ , 

Wagenreinigung          ,.  .  .  1314  „ , 

Hülfsarbeiten              „  .  .    605  „ 

ergeben  haben,  zusammen,  so 

erhält  man  einen  Betrag  von   .  3852  M, 

der  sich  nach  Abzug  des 
Lohnes  des  Hülfsarbeiters  in 
Höhe  von   1005  „ 


Bei  täglich  zehnstündiger  Beschäftigung 
hat  demnach  jeder  Arbeiter  im  Jahres- 
durchschnitt 


auf  drei  Arbeiter  mit  zusammen  2847  M 

verteilt.  Es  verdient  dann  jeder  949  M, 
entsprechend  .  einer  ungefähren  Arbeits- 
leistung von 

94900 

gQ    =  3163  Stunden  jährlich. 


365- 


3163 
10 


=  tv  49  freie  Tage, 


die  so  zu  verteilen  sind,  daß  an  einem  be- 
liebigen Tage  immer  nur  ein  Arbeiter 
dienstfrei  ist.  Gleichmäßig  A^erteilt  hätte 
an  jedem 

365         365       n  lor>  .  _ 
3^49=   Ul    =2.483«**  Tage 

ein  Mann  frei;  praktisch  werden  innerhalb 
15  Tagen  auf  jeden  Arbeiter  2  freie  Tage 
entfallen. 

Dabei  ist  natürlich  nicht  gesagt,  daß 
die  Arbeitsstunden  tatsächlich  am  Tage 
geleistet  werden;  bei  dem  Wagenwäscher 
ist  dies  an  sich  ausgeschlossen. 

Als  Löhne  erhalten  wir  also: 


ii)  mit 
Schaffnern 

M 

b)  ohne 
Schaffner 

M 

1. 

Wagenführer  .    .  . 

10  500 

10  500 

2. 

Schaffner  .... 

10  500 

3. 

Kontrolleure  .    .  . 

1200 

1  200 

4. 

Werkstättenschlosser 

1800 

1  800 

5. 

Oberleitungsarbeiter 

400 

400 

6 

Streckenarbeiter 

1  533 

1533 

7. 

Wagenwäscher  .  . 

1  314 

1  314 

8. 

Hülfsarbeiter  .   .  . 

605 

605 

oder  f.  d.  Wagenkm  .  . 

27  852 

,    (),!)(»  Pf 

17  352 

4,338  Pf. 

Hierin  sind  die  Beiträge  zur  Alters-  und 
Invaliditäts-,  sowie  zur  Krankenkasse  nicht 
enthalten,  Avie  natürlich  auch  der  Beitrag 
zur  Berufsgenossenschaft  nicht  berück- 
sichtigt ist.  Diese  Ausgaben ,  obwohl 
eigentlich  den  Löhnen  direkt  zuzurechnen, 
sollen  unter  „Sonstiges"  verrechnet  werden. 

Bei  den  Unterhaltungskosten 
müssen  wir  von  den  Gesamtkosten  für 
Wagenunterhaltung ,  Oberleitungs-  und 
Streckeninstandhaltung  die  oben  unter  4. 
bis  einschließlich  8.  angeführten  Beträge  in 
Abzug  bringen.  Im  wesentlichen  sind  also 
nur  die  Beschaffungskosten  für  Ersatz- 
material unter  „Unterhaltungskosten"  zu 
verstehen.  Ihre  Höhe  ist  abhängig  von 
der  Benutzuugsdauer  des  Materials  und 
kann  infolgedessen  unmittelbar  aus  dem 
Vergleich  mit  den  zahlreich  vorhandenen 
Betrieben  abgeleitet  werden,  wenn  man  die 
einzelnen  Verbrauchsziffern  auf  die  zuge- 
hörigen   Wagenkilometerzahlen  bezieht 
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Dabei  können  nur  solche  Betriebe  heran- 
gezogen werden,  die  nach  Art  und 
Umfang  dem  vorliegenden  ähnlich  sind; 
auch  genügt  es  nicht,  nur  die  Werte  aus 
einem  Betriebsjahr  zu  Hülfe  zu  nehmen, 
vielmehr  ist  der  Durchschnittswert  aus 
einer  möglichst  langen  Reihe  von  Betriebs- 
jahren zugrunde  zu  legen.  Auf  diese  Weise 
sind  die  für  unser  Beispiel  brauchbaren, 
nachstehend  angegebenen  Werte  ermittelt: 


Betrag  in  Pf 

Art  der  Ausgaben 

für  das 

Wagenkm. 

1,5 

0,5 

Oberleitungsmiterhaltung    .   .  . 

0,2 

Bahnhof-  und  Werkstättenunter- 

0,i 

Es  ist  erläuternd  hinzuzufügen,  daß  die 
Steigungs-  und  Krümmungsverhältnisse  bei 
den  meisten  der  angezogenen  ähnlichen 
Betriebe  wesentlich  ungünstiger  sind,  so 
daß  die  Materialabnutzung  teilweise  recht 
erheblich  ist.  Da  außerdem  eine  Abrun- 
dung  nach  oben  stattgefunden  hat,  kann 
wohl  angenommen  werden,  daß  obige 
Zahlen  kein  zu  günstiges  Ergebnis  liefern. 
In  Summa  stellen  sich  die  Unterhaltungs- 
kosten für  das  Wagenkilometer  auf 

1,5  +  0,5  +  0,2  +  0,1  =  2,3  Pf 

oder  bei  400000  Wagenkilometern  jährlich 
auf  9200  M. 

Zur  Verwaltung  eines  Straßenbahn- 
unternehmens gehört  vor  allem  eine  in 
technischer  und  wirtschaftlicher  Hinsicht 
befähigte  Persönlichkeit,  die  die  Zügel 
straff  zu  halten  weiß,  ohne  dabei  in  Härte 
zu  verfallen.  Der  Direktor  einer  elektri- 
schen Straßenbahn  soll  über  alle  Arbeiten, 
gleichviel  welcher  Art,  so  unterrichtet  sein, 
daß  er  sie  selbst  auszuführen  im  stände  ist. 
Es  ist  eine  alte  Erfahrung,  daß  das  Per- 
sonal viel  williger  von  dem  sich  führen 
läßt,  von  dem  es  weiß,  daß  er  seinen  An- 
ordnungen durch  die  Tat  Nachdruck  zu 
verleihen  im  stände  ist,  als  von  solchen^ 
die  nur  „schimpfen  und  schelten"  können. 
Besonnenheit  und  Euhe,  Geistesgegenwart, 
selbstbewußtes  Auftreten  und  gesetztes 
Wesen  sind  unerläßliche  Eigenschaften. 

Nicht  jedes  Unternehmen  kann  von 
vornherein  solchen  Betriebsleiter  ent- 
sprechend besolden ;  doch  werden  sich 
schon  aus  Interesse  für  die  Sache  immer 


Männer  finden  lassen,  die  bei  geringerem 
festen  Einkommen  ein  solches  Amt  zu 
übernehmen  gewillt  sind,  wenn  —  und  hier 
macht  sich  wieder  einmal  die  Notwendig- 
keit sorgfältiger  Entwurfsbearbeitung  be- 
merkbar —  das  Unternehmen  so  angelegt 
ist,  daß  die  Möglichkeit,  einen  Reingewinn 
herauszuwirtschaften,  gegeben  und  so  die 
Aussicht  auf  Bezug  eines  bei  erfolgreicher 
Tätigkeit  stets  wohl  verdienten,  wachsenden 
Gewinnanteils  nicht  außer  Sehweite  ge- 
rückt ist.  Unter  sachkundiger  Leitung  wird 
das  Erträgnis  mit  den  Jahren  sich  steigern, 
so  daß  auch  das  feste  Einkommen  eine  Er- 
höhung erfahren  kann.  Gerade,  weil  ein 
vernünftig  angelegtes  Straßenbahnunter- 
nehmen —  aber  auch  nur  ein  solches  —  in 
guter  Verwaltung  stets  gedeihen  muß,  fehlt 
es  auch  nicht  an  Männern,  die  in  der 
Übernahme  dieses  Amtes  eine  Aufgabe 
erblicken,  die  zu  lösen  der  Mühe  verlohnt. 

Natürlich  sprechen  die  örtlichen  Ver- 
hältnisse beim  Bemessen  des  Gehalts  mit. 
Durch  Gewährung  einer  Dienstwohnung 
läßt  sich,  ohne  das  Einkommen  des  Be- 
triebsleiters zu  schmälern,  häufig  eine  Er- 
sparnis erzielen.  Die  Wohnung  kann  näm- 
lich mit  den  Bureaus  zusammengelegt 
werden;  die  Kosten  sind  dann  häufig  ge- 
ringer, als  wenn  Wohnung  und  Bureaus 
getrennt  voneinander  beschafft  werden. 

Bei  Stellung  freier  Dienstwohnung  möge 
für  unser  Beispiel  ein  festes  Jahresein- 
kommen von  3000  M  und  außerdem  eine 
Tantieme  vom  Reingewinn  angenommen 
werden. 

Als  kaufmännische  Hülfskraft  ist  noch 
ein  jüngerer  Buchhalter  mit  einem  Gehalt 
von  1800  M  anzustellen. 

Wird  schließlieh  noch  ein  Lehrling  an- 
genommen, der  vom  Buchhalter  unter- 
wiesen wird  und  die  Arbeiten  übernimmt, 
für  deren  Ausführung  die  Zeit  des  Buch- 
halters zu  kostbar  ist,  so  bedarf  das  Ver- 
waltungspersonal einer  weiteren  Vervoll- 
ständigung nicht. 

Die  übrigen  Verwaltungs-  oder  allge- 
meinen Geschäftsunkosten,  die  sich  zu- 
sammensetzen aus  den  Ausgaben  für  Druck- 
sachen, Schreibmaterial,  Porto,  Steuern, 
Versicherungen,  Unterhaltung  (Reinigung, 
Heizung  und  Beleuchtung)  der  Bureau- 
räume, stehen  in  einem  ganz  bestimmten 
Verhältnis  zur  Größe  der  Anlage  und 
können  infolgedessen  wieder  auf  die  ge- 
leisteten Wagenkilometer  bezogen  werden. 
Durch  Vergleiche  mit  anderen  Straßen- 
bahnen gleicher  Ausdehnung  können  diese 
Ausgabebeträge  auf  1,25  Pf  für  das  Wagen- 
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kilometer  und  Jahr  beziffert  werden,  also 
auf  jährlich  5000  M. 

Nach  oben  abgerundet  stellen  die  ge- 
samten Verwaltungskosten  somit  eine 
Jahresausgabe  von 

10000  M  dar. 

Es  bleibt  uns  noch  die  Position  „Son- 
stiges", in  die  wir  unter  anderem  die 
Beiträge  für  die  Berufsgenossenschaft, 
überhaupt  alle  Ausgaben  für  Personalver- 
sicherung mit  aufnehmen  wollen.  Im  übri- 
gen muß  unter  „Sonstiges"  alles  das  unter- 
gebracht werden,  was  sich  in  die  andern 
Eubriken  nicht  einreihen  läßt  und  doch  zu 
den  direkten  Betriebskosten  gehört.  Als 
Beispiel  nenne  ich  die  häufig  seitens  der 
Städte  verlangte  Abgabe  für  Straßenbe- 
nutzung. Es  ist  nun  unmöglich,  einen  all- 
gemein gültigen  Satz  hier  aufzustellen;  es 
ist  dies  auch  nicht  erforderlich,  da  beim 
Entwurf  der  Anlagen  das  jedesmal  Zu- 
treffende ermittelt  und  dann  berücksichtigt 
werden  kann.  Um  unser  Beispiel  zahlen- 
mäßig durchführen  zu  können,  soll  der 
gleichzeitig  der  Aufrundung  dienende  Be- 
trag für  „Sonstiges"  mit  2648  M  beziffert 
werden. 

Stellen  wir  die  ermittelten  Werte  zu- 
zusammen,  so  erhalten  wir 


bei 

bei  An- 

Verwendung 

wendung  des 

'  von 

Zahlkasten- 

Schaffnern 

systems 

M 

M 

Kraftverbrauch  .   .  . 

30  800 

30800 

Löhne   

27  852 

17  352 

Unterhaltung' .... 

9  200 

9  200 

Verwaltung  .... 

10000 

10  000 

2  648 

2  648 

80  500 

70  000 

Bei  einer  Einnahme  von  100  000  M  er- 
gibt sich  im  ersten  Fall  ein  Betriebsüber- 
schuß von  19  500  M;  im  zweiten  Fall  ein 
solcher  von  30000  M. 

Wenn  das  Anlagekapital  mit  1  %  ge- 
tilgt werden  soll,  wenn  ferner  dem  Er- 
neuerungsfonds jährlich  2%  überwiesen 
und  außerdem  1/20/0  für  den  Reservefonds 
und  Vortrag  auf  neue  Rechnung  zurück- 
gestellt werden,  so  kann  aus  dem  Betriebs- 
überschuß die  zulässige  Höhe  des  Anlage- 
kapitals ermittelt  werden.  Wird  eine  in 
Anbetracht  des  kleinen  Unternehmens  be- 
scheiden zu  bemessende  Verzinsung  von 
81/3%  als  genügend  erachtet,  so  muß  der 


Betriebsüberschuß  7  %  des  Anlagekapitals 
entsprechen.  Daraus  leiten  wir  für  den 
ersten  Fall  ein  Anlagekapital  von 

100 

19  500.-  —  =  275  000  M, 

im  zweiten  Falle  ein  solches  von 
100 

30  000  .   7  -  =  425  000  M  ab. 

Der  Betrag  von  275  000  M  reicht  für 
den  Bau  einer  5  km  langen  Linie  nicht  aus, 
selbst  bei  äußerster  Sparsamkeit  in  der 
Ausführung;  denn  man  rechnet  in  solchem 
Falle  im  Durchschnitt  für  das  Kilometer 
mit  einem  Anlagewert  von  70  000  M.  Das 
Anlagekapital  läßt  sich  auch  auf  nachfol- 
gende Weise  ermitteln.  Die  Beschaffungs- 
kosten für  Oberbau  und  Oberleitung  sind 
abhängig  von  der  Gleislänge,  die  Wagen- 
zahl und  die  Größe  des  Bahnhofs  richten 
sich  hingegen  nach  der  Art  des  Verkehrs; 
sind  die  Betriebswagen  nach  Zahl  auf 
Grand  des  Fahrplans  ermittelt,  so  gibt  die 
Zahl  der  Betriebswagen  für  die  An- 
schaffungskosten dieses  Teiles  der  Anlage 
einen  zuverlässigeren  Anhaltspunkt.  Wenn 
man  dann  als  Einheitspreis  für  Oberbau 
und  Oberleitung,  bei  eingleisiger  Anlage 
aber  einschließlich  der  Ausweichen  40000 
Mark  und  als  solchen  für  die  Betriebsmittel 
einschließlich  Bahnhof  u.  Reserve  25  000  M 
annimmt,  so  erhält  man  für  unser  Bei- 
spiel bei  5  km  Betriebslänge  und  6  Betriebs- 
wagen 

5  x  40  000  +  6  x  25  000  =  200  000  +  150  000 
oder  im  ganzen 

350  000  M 

als  schätzungsweise  ermitteltes  Anlage- 
kapital. In  diesem  Betrage  sind  auch 
Weichen  und  Kreuzungen  mitenthalten, 
Anhängewagen  dagegen  ausgeschlossen. 
Die  obigen  Werte  entsprechen  der  gegen- 
wärtigen Zeit  und  den  heutigen  Material- 
preisen. Besondere  Verhältnisse  können 
natürlich  bei  solchen  Normen  nicht  berück- 
sichtigt werden  und  sind,  soweit  sie  Mehr- 
kosten verursachen,  gesondert  zu  ermitteln 
und  der  Betrag  dem  oben  erhaltenen  Werte 
zuzuschlagen.  Will  man,  sofern  sich  aus 
den  Verkehrsverhältnissen  von  vornherein 
Anhängewagen  als  notwendig  ergeben, 
diese  mit  berücksichtigen,  so  kann  man 
sie  mit  dem  halben  Werte  der  Betriebs- 
wagen in  Rechnung  stellen. 

Bei  entsprechender  Würdigung  und 
sinngemäßer  Anwendung  dieser  Allgemein- 
werte  ist  stets  ein  brauchbares  Ergebnis 
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zu  erzielen.  Im  übrigen  dient  letzteres  nur 
dazu,  um  zu  erkennen,  ob  überhaupt  an 
die  Ausarbeitung-  eines  ausführlichen  Ent- 
wurfs heranzutreten  der  Mühe  wert  ist 
oder  nicht.  Bejahendenfalls  ist  selbstver- 
ständlich an  Hand  des  fertig-gestellten  Ent- 
wurfs eine  sorgfältige  Nachprüfung  aller 
Zahlen  des  Vorentwurfs  anzustellen. 

Wenn  wir  in  unserm  Beispiel  mit  einem 
Anlagekapital  von  350000  M  rechnen,  so 
erhalten  wir  bei  70000  M  Betriebskosten  — 
es  kommt  nur  die  Anwendung  des  Zahl- 
kastensystems in  Frage  —  nach  Abzug 
der  für  Tilgung,  Erneuerung,  Abschreibung, 
Dotierung  des  Eeservefonds  und  Rück- 
stellung eines  angemessenen  Betrages  auf 
neue  Rechnung  einen  Reinüberschuß  von 

M  [100000  —  70000]  — 
[3B0  000  (0,01  +  0,02  +  0,005)]  =  17  750  M 

entsprechend  5  °/o-, — 

Wir  haben  aus  der  Abbildung  1  ge- 
sehen, daß  die  Einrichtung  der  Strecke, 
so  wie  sie  den  örtlichen  Verhältnissen  ent- 
spricht, die  Ausführung  zweier  Linien  von 
2,5  und  3,5  km  Länge  bedingt.  Es  ändert 
sich  die  Gesamtlänge  demnach  von  5  in 
6  km. 

Welche  Änderungen  im  Betriebe  sind 
hierdurch  bedingt  und  welchen  Einfluß 
haben  dieselben  auf  das  Ergebnis?  Diese 
Frage  zu  beantworten  ist  unsere  nächste 
Aufgabe: 

Wir  halten  daran  fest,  daß  die  Wagen- 
kilometerzahl von  400  000  —  der  Einwohner- 
zahl entsprechend  —  bestehen  bleibt;  dem- 
gemäß kann  auch  der  Kraftverbrauch  und 
die  dazu  gehörige  Ausgabe  unverändert 
mit  30800  M  in  Ansatz  gebracht  werden. 

Um  zu  ermitteln,  ob  die  Löhne  eine 
Änderung  erfahren,  müssen  wir  feststellen, 
wie  viel  Wagen  wir  jetzt  benötigen.  Wenn 
die  6  km  lange  Strecke  mit  jährlich  400000 
Wagenkilometern  befahren  werden  soll,  so 
müssen 

400  000 


6 


=  66  666 


oder  in  jeder  Richtung 

Fahrten  stattfinden.  Bei  15-stündigem  Be- 
triebe entfallen  auf  eine  Stunde 


33  333 
365 . 15 


=  6,09  Fahrten. 


Legen  wir  den  10-Minutenverkehr,  ent- 
sprechend 6  Fahrten,  zu  Grunde,  so  er- 
fährt die  tägliche  Betriebsdauer  eine  kleine 


Änderung,  die  sich  schon  deshalb  empfiehlt, 
um  einesteils  an  der  Wagenkilometerzabl 
nicht  rütteln  zu  müssen,  andernteils  einen 
einfachen  Fahrplan  zu  erhalten;  die  Zeit- 
dauer eines  Betriebstages  beträgt  dann 

400  000 


365  .  2 . 6  .  6 


=  15,22  Stunden 


oder  rund  15  Stunden  und  10  Minuten. 

Bei  gleichen  Verkehrszwischenräumen 
kommen  auf  die  2,5  km  lange  Linie  166  666 
Wagenkilometer,  auf  die  3,5  km  lange  Linie 
233  333  Wagenkm. 

Mit  einer  Geschwindigkeit  von  12  km 
in  der  Stunde  leistet  ein  Betriebswagen- 
jährlich 

15,22  .  365  . 12  =  66  666  km. 

Hiernach  würden  für  Linie  I  (s.  Abb.  1) 
4  und  für  Linie  II  3  Wagen  benötigt.  Die 
Ausnutzung  der  Wagen  ist  hierbei  mangel- 
haft. Es  muß  deshalb  untersucht  werden, 
ob  nicht  mit  Rücksicht  auf  das  Wagen- 
kilometerverhältnis  beider  Linien  durch 
Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  oder 
Beschränkung  des  Aufenthalts  Linie  I  mit 
3  und  Linie  II  mit  2  Wagen  bewältigt  wer- 
den können.  Es  muß  in  diesem  Falle  ein 
Wagen  in  der  Stunde 

166  666  1 


und 


2 


233  333 


365 . 15,22 


15  km 


=  14  km 


3       -    365  . 15,22 

einschließlich  Aufenthalt  zurücklegen. 

Diese  Fahrgeschwindigkeit  ist  recht 
hoch  und  auf  Linie  II  schon  deshalb  nicht 
durchführbar,  weil  diese  sich  durchweg  in 
der  inneren  Stadt  bewegt.  Auf  Linie  I 
liegt  dagegen  die  Möglichkeit,  die  Fahr- 
geschwindigkeit auf  14  km  zu  erhöhen, 
vor,  weil  die  vom  Kreuzungspunkt  beider 
Linien  bis  zum  Bahnhof  führende  Strecke 
teils  aus  recht  breiten  Straßen,  teils,  soweit 
der  letzte  Abschnitt  in  Frage  kommt,  aus 
nicht  angebauter  Chaussee  besteht.  In 
dem  letzten  Abschnitt  kann  die  reine 
Fahrgeschwindigkeit  unbedenklich  auf  25 
Kilometer  erhöht  und  nach  Bedarf  das  ein- 
geholt werden,  was  durch  Ermäßigung  der 
Fahrgeschwindigkeit  in  der  inneren  Stadt 
auf  12  km  zugegeben  werden  muß.  Wir 
würden  also  Linie  I  und  Linie  II  mit  je 
3  Wagen  befahren  und  die  Wagen  zum 
Ausgleich  täglich  umwechseln. 

Man  hätte  auch  durch  Abänderung  des 
Fahrplans  die  Wagenzahl  den  Linienlängen 
anpassen  können,  indem  man  Linie  II  in 
weiteren,  Linie  I  in  engeren  Abständen  be- 


X.  Jahrgang."! 
April  1903.  J 


Einiges  über  das  Entwerfen  elektrischer  Straßen-  und  Kleinbahnen. 


193 


fahren  hätte.  Bei  2  Wagen  auf  Linie  II 
und  4  Wagen  auf  Linie  I  hätten  sich  Ab- 
stände von  12,5  und  8,75  Minuten  ergeben. 
Eine  solche  BetriebsAveise  würde  aber  an 
der  Kreuzungsstelle  beider  Linien  den 
dringend  erwünschten  jedesmaligen  An- 
schluß unmöglich  machen  und  daher  nicht 
ohne  schädlichen  Einfluß  auf  den  Verkehr 
bleiben. 

Es  ist  noch  ein  Ausweg  vorhanden, 
die  Erhöhung  der  Wagenzahl  zu  umgehen, 
ohne  im  übrigen  eine  Änderung  in  der 
Fahrgeschwindigkeit  oder  den  Wagen- 
abständen vornehmen  zu  müssen.  Man 
könnte  nämlich  die  Linienführung  so  ge- 
stalten, daß  der  nördliche  Teil  der  Linie  I 
von  Linie  II  und  umgekehrt  übernommen 
würde.  Die  Linien  würden  dann  sich  nur 
im  bisherigen  Kreuzungspunkte  berühren, 
aber  nicht  schneiden  (s.  Abb.  3). 


Abb.  3. 

Linie  I  erhielte  dann  eine  Länge  von 
4  km,  Linie  II  eine  solche  von  2  km.  Bei 
12  km  Geschwindigkeit,  15,22  Stunden  Be- 
triebsdauer und  einer  Wagenfolge  von 
10  Minuten,  können  genau  4  Wagen  den  Ver- 
kehr der  Linie  I  und  2  Wagen  den  der 
Linie  II  bewältigen. . 

Da  aber  anzunehmen  ist,  daß  die  im 
westlichen  Stadtteil  einsteigenden  Reisen- 
den die  Absicht  haben,  einen  ihnen  weniger 
nahe  liegenden  Stadtteil  aufzusuchen,  so 
würde  diese  Betriebsführung  sehr  viele 
Reisende  dazu  zwingen,  umzusteigen,  wo- 
durch der  Verkehr  gleichfalls  empfindlich 
leiden  müsste.  Läge  also  die  zuerst  ge- 
schilderte Möglichkeit  nicht  vor,  so  bliebe 
nichts  anderes  übrig,  als  die  Zahl  der  Be- 
triebswagen auf  7  zu  erhöhen  und  dem- 
entsprechend das  Fahrpersonal  zu  ver- 
mehren. 

Bei  Annahme  von  6  Wagen  bleibt  die 
Zahl  der  Wagenführer  und  somit  auch  der 
für  deren  Löhnung  auszuwerfende  Betrag 
bestehen.  Es  ändert  sich  infolgedessen 
auch  an  dem  unmittelbar  hiermit  zusam- 
menhängenden Gehalte  des  Kontrolleurs 
nichts.   Ebenso  kann  auch  die  Wagenunter- 


haltung  nicht  mit  höheren  Kosten  verknüpft 
sein;  wohl  aber  wachsen  allgemein  mit  zu- 
nehmender Streckenlänge  die  Ausgaben  für 
Oberleitungs-  und  Streckenunterhaltung  und 
innerhalb  dieser  auch  die  darauf  verwendete 
Arbeitszeit,  jedoch  teilweise  unter  der  Vor- 
aussetzung gleichzeitig  vergrößerter,  jähr- 
licher Wagenkilometerleistung.  Unter  be- 
sonderer Berücksichtigung  dieses  letzter- 
wähnten Umstandes  werden  in  unserem 
Falle  durch  die  größere  Streckenlänge  auch 
nur  die  Löhne  für  die  Streckenarbeiter  be- 
einflußt, während  die  Unterhaltung  der 
Oberleitung  aus  erwähntem  Grunde  mit 
Mehrkosten  nicht  verknüpft  ist. 

Der  bei  allen  Arbeiten  als  Vorarbeiter 
oder  Aufseher  beteiligte  Werkstätten- 
schlosser wird  zwar  durch  die  größere 
Streckenlänge  ebenfalls  in  geringem  Maße 
mehr  belastet,  kann  aber  mit  dem  ihm  zu- 
gedachten Gehalt  ohne  weiteres  auch 
fernerhin  als  ausreichend  bezahlt  ange- 
sehen werden. 

Um  die  für  die  Streckenunterhaltung 
erforderlichen  Löhne  zu  ermitteln,  benutzen 
wir  das  früher  hierüber  Gesagte  und  er- 
halten bei  Linie  I 


100  .  2  .  3,5 
14.10 


+  4 


8  Weichen 


und  für  Linie  II 


n%  =  ~^^fö"5  +4  =  8  Weichen, 


sowie 


1/6-1/6=4  Bahnhofweichen. 


Dies  gibt: 


8  +  8  +  4 

6  +  -  2  


16  Stunden 


täglich  erforderliche  Arbeitszeit  mit  einem 
Lohnbetrage  von  jährlich 

30 

365  . 16  .  -j-QQ  =  17&2  M. 

Auf  Oberleitungs-,  Streckenreinigungs-, 
Wagenunterhaltungs-  und  Hülfsarbeiten  ent- 
fallen sonach 

400  +  1752  +  1314  +  605  =  4071  M 

oder  nach  Abzug  der  Hülfsarbeiten  (s.  o.) 
mit  1005  M  noch  3066  M.  Wenn  sich  in 
diesen  Betrag  drei  Leute  teilen,  so  ver- 
dient jeder  1022  M  bei  34062/3  Arbeits- 
stunden. Bei  10  stündiger  Arbeitszeit 
würden  diese  drei  Mann  einen  freien  Tag 
genau  alle  15  Tage  erhalten.  Will  man 
das  Persona]  reichlicher  bemessen,  so 
kann  man  die  Arbeitszeit  des  einzelnen 


Einiges  über  das  Entwerfen  elektrischer  Straßen-  und  Kleinbahnen.  [fflr  Kl  efab^nen 


ermäßigen  und  statt  dessen  einen  Mann 
mehr  einstellen,  diesen  nach  Bedarf  auch 
aushülfsweise  für  den  Fahrdienst  mitbe- 
nutzen. In  diesem  Falle  würden  vorteil- 
haft auch  die  Arbeiten  des  Hülfsarbeiters 
mit  einbezogen,  und  für  fünf  gleichmäßig 
mit  jährlich  900  M  besoldete  Leute  der 
Betrag  von  4500  M  an  Stelle  obiger  4071  M 
in  Ansatz  gebracht. 

Die  Löhne  setzen  sich  dann,  wie  folgt, 
zusammen : 

1.  Wagenführer   10  500  M 

2.  Kontrolleur   1  200  „ 

3.  Werkstättenschlosser   .    .     1 800  „ 

4.  Oberleitungsarbeiter 

5.  Streckenarbeiter  .... 

6.  Wagenwäscher  ^ 

7.  Hülfsarbeiter  .... 


18  000  M. 


Daß  die  sonstigen  Unterhaltungskosten, 
die  aus  den  Wagenkilometern  herge- 
leitet wurden,  und  ebenso  die  Verwaltung 
unverändert  bestehen  bleiben,  ist  durch 
früher  Gesagtes  begründet.  Die  Position 
„Sonstiges"  erfährt  eine  Änderung  nur  in- 
soweit, als  dies  zur  Aufrundung  wünschens- 
wert erscheint. 

Betriebskosten-Übersicht. 

1.  Kraftverbrauch    .    .    .    .  30800  M 

2.  Löhne   18000  „ 

3.  Unterhaltungskosten   .    .  9  200  „ 

4.  Verwaltung   10000  „ 

5.  Sonstiges   3  000  „ 


71000  M. 


Die  Gesamtsumme  hat  gegenüber  der 
5  km  langen  Strecke  eine  Erhöhung  um 
1000  M  erfahren.  Der  Betriebsüberschuß 
beträgt  mithin  1000  M  weniger. 

Werden  wieder  für  Tilgung,  Erneue- 
rung, Reserve  und  Vortrag  3V3%  ge- 
rechnet und  ebensoviel  als  Mindestver- 
zinsung vorausgesetzt,  so  würden  für  das 
Anlagekapital 

29000.100       ,  nnnn  , 
  =  410000  M 

zur  Verfügung  gestellt  werden  können. 

Aus  den  früher  angegebenen  Einheits- 
werten geht  hervor,  daß  die  6  km  lange 
Strecke  mit  6  Betriebswagen  bei  einfacher 
Ausführung  für 

6  x  40  000  +  6  x  25000  =  390000  M 

hergestellt  werden  kann  —  ganz  normale 
Verhältnisse  vorausgesetzt.  Zutreffenden- 


falls würde  dieses  Kapital  eine  Ver- 
zinsung mit 

29000.100       oc  oorn, 
~39ÖÖÖÖ~  _  3,5  =  ^  3'85  /° 

erfahren  können.  — 

Es  bleibt  jetzt  nur  noch  übrig,  die 
Vorortlinien  in  die  Rechnung  einzubeziehen. 
Da  wir  in  diesem  Falle  mit  50  000  Ein- 
wohnern zu  rechnen  haben,  so  ändert  sich 
gegenüber  dem  Früheren  auch  die  Linien- 
länge und  die  Zahl  der  Wagenkilometer. 
Wir  erhalten  (s.  Tabelle  I)  für  erstere 
6,25  km,  für  letztere  509  700.  Weiter  steigt 
mit  der  Einwohnerzahl  auch  die  aus  dem 
Unternehmen  zu  erwartende  Einnahme  auf 
128  600  M. 

Nun  reichen  aber  die  aus  der  Tabelle 
ermittelten  6,25  km  für  die  Betriebslänge 
aller  Linien  einschließlich  Vorortstrecken 
nicht  aus,  nachdem  wir  für  die  Stadt 
selbst  schon  6  km  in  Anspruch  genommen 
haben.  Aus  dem  Lageplan  geht  hervor, 
daß  die  sämtlichen  Vorortlinien  eine  Be- 
triebslänge von  nicht  weniger  als  9  km 
haben.  Allerdings  erfährt  ja  die  aus  der 
Tabelle  entnommene  Zahl  eine  Änderung 
insofern,  als  sie  sich  auf  einen  Verkehr 
mit  kleinen  Zeitabständen  zwischen  zwei 
aufeinander  folgenden  Wagen  bezieht,  ein 
Verkehr,  wie  er  nach  den  Vororten  nicht 
notwendig  ist.  Wir  müssen  daher  die  zu- 
lässige Linienlänge  auf  andere  Weise  er- 
gründen. Für  den  Betrieb  der  Vorortlinien 
bleiben  noch  509  700  —  400  000  =  109  700 
Wagenkm  verfügbar.  Wenn  wir  für  die 
Außenstrecken  einen  40-Minutenverkehr 
vorerst  zugrunde  legen,  so  können  wir  die 
Betriebslänge  berechnen;  sie  ist 

365 . 15  . 2  .  60"  _  b,bö  km< 

Wir  haben  also  theoretisch  5  km  für  die 
Stadtlinien  und  6,68  km  für  die  Außenlinien, 
oder,  da  wir  die  Zahl  der  auf  die  Stadt 
entfallenden  Kilometer  um  1  erhöht  haben, 
6  km  für  die  Stadtlinien  und  5,68  km  für 
die  Vorortlinien.  Auf  diese  Weise  wird 
das  Anlagekapital  durch  die  Verschiebung 
keine  nennenswerte  Änderung  erleiden. 

Nach  den  örtlichen  Verhältnissen  ver- 
spricht die  Durchführung  der  Linie  I  bis 
zum  Vorort  II  und  der  Linie  in  bis  zum 
Vorort  I  den  besten  Ertrag,  zumal  beide 
Orte  zusammen  7500  Einwohner  aufweisen. 
Durch  die  Verminderung  der  Einwohner- 
zahl erfahren  nun  aber  auch  Streckenlänge 
und  Wagenkilometerzahl  sowie  Einnahme 
eine  Beeinflussung.   Die  Streckenlänge  ist 
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60 .  5,5  .  2 . 15  .  365 
81900 


=  44,1  (v  45  Minuten 


uns  jedoch  gegeben,  weshalb  wir  die 
Wagenkilometerzahl  durch  entsprechende 
Einrichtung  des  Fahrplans  den  Verhält- 
nissen anpassen  müssen. 

Auf  47  500  Einwohner  entfallen  121  300  M 
Einnahme  und  481  900  Wagenkilometer,  von 
welch'  letzteren  nur  noch 

481900  —  400000  =  81900 

auf  die  Vorortlinien  zu  rechnen  sind. 

Die    Streckenlänge    beträgt    hierfür  j 
5,5  km,  weshalb  sich  die  Wagen  im  Mittel 
in  Abständen  von 


folgen  müssen.  Um  uns  dem  bestehenden  i 
Fahrplan    besser   anpassen    zu  können,  | 


Mittelpunkt  der  Stadt  soweit  entfernt,  daß 
seine  Einwohner  auch  einen  50-Minuten- 
verkehr  noch  willkommen  heißen  werden. 
Der  der  Stadt  näher  gelegene  Vorort  I 
soll  hingegen  eine  40-Minuten  Verbindung 
erhalten.  Auf  diese  Weise  wird  die  vor- 
geschriebene Wagenkilometerzahl  fast  ge- 
nau erreicht;  der  Unterschied  beträgt  im 
ganzen  225.  Die  Zahl  der  jährlich  auf  die 
Vorortlinien  zu  rechnenden  Wagenkilometer 
beträgt  also  82  125  und  die  Gesamtwagen- 
kilometerzahl für  das  Jahr  482  125. 

Zur  Aufstellung  der  Betriebskosten- 
rechnung ist  noch  die  Zahl  der  Betriebs- 
wagen und  der  damit  zusammenhängende 
Fahrdienstplan  festzustellen. 

Aus  den  graphischen  Fahrplänen 
(Abbildung4)  ergibt  sich  eineBetriebswagen- 
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Linie  I. 

4  Wagen,  Fahrgeschwindigkeit  im  Mittel  15  km  einschließlich  Aufenthalt,  abgesehen 
10  Weichen.     von  der  Wartezeit  im  Vorort. 


60 
52,5 

V5 
37,5 
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15 
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Linie  H. 

3  Wagen,      Fahrgeschwindigkeit  im  Mittel  12  km 
8  Weichen.     ausschließlich  Aufenthalt  an  den  End- 
punkten. 


0,5   /    fr   Z    2j  3km 


Linie  HI. 

1  Wagen,      Fahrgeschwindigkeit  im  Mittel  15  km 
4  Weichen.     ausschließlich  Aufenthalt  an  den  End- 
punkten. 


Abb.  4. 


rücken  wir  die  Wagenfolge  auf  der  Ver- 
längerung der  Linie  1  noch  etwas  weiter 
auseinander  und  zwar  auf  50  Minuten,  d.  h. 
jeder  5.  Wagen  der  Linie  I  fährt  bis  zum 
Vorort  II  durch.   Der  Ort.  ist  an  sich  vom 


zahl  =  8,  und  zu  diesen  gehören  bei  an- 
nähernd gleicher  Inanspruchnahme  wie 
ehedem,  14  Wagenführer;  das  Nähere 
geht  aus  dem  Dienstplan  hervor.  (Ta- 
belle IV.) 
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Tabelle  IV. 


Tage 

1 

1| 

i 

2  3 

4 

5 

1 

6  7 

8 

9 

1011 

1 

1213 

14 

Wagen  I  .  . 

: 

1,1413 

1211 

10  9 

8 

7 

4  3 

2 

Ablösung 

für  Wascen 

•LUX  TT 

i  u.  n 

2 

1  14 

1312 

11 10 

9 

8 

7 

6 

5l  4 

3 

Wagen  II  . 

3 

2  1 

14  13 

1211  10 

9 

8 

7 

6  5 

4 

Wagen  III  . 

4 

3  2 

1  14 

13  1211  10 

9 

8 

7  6 

5 

Ablösimg 

für  Wagen 

m  u.  rv  .  . 

5 

4  3 

2 

1 

141312  11 

10 

9;  8  7 

6 

WflCPn  TV 

TT   ag  Cll     X  T 

6 

5  4 

3 

2 

1  1413  12 

1110 

9  8 

Frei  

7 

6  5 

4 

3 

2  11413 

12;  ll 

10  9 

8 

Wagen  V  . 

8 

7  6 

5 

4 

3  2 

1  14 

13 

12 

ll|l0 

9 

Ablösung 

für  W^afi'en 

V  u.  VI  .  . 

9 

8  7 

6 

5 

4  3 

2 

1 

14:13 

1211  10 

Wagen  VI  . 

10 

9  8 

7 

6 

5  4 

3 

2 

1 

14 

13  12 

11 

Wagen  VII . 

n;io  9 

8 

7 

(i  5 

4 

3 

2 

1 

1413 

12 

Ablösung 

i 

für  Wagen 

vn  u.  vni 

12 

1110 

9  8 

7  6 

5 

4;  3 

2 

1  14 

13 

Wag  en  VHI 

13 

12:11 

10 

9 

8  7 

6 

5 

4 

3 

3j  1 

14 

Frei  

14 

1312 

11 

10 

9  8 

7 

61  5 

4 

2  2 

1 

Wie  ersichtlich  hat  jeder  Wagenführer 
unter  den  früheren  Bedingungen  jetzt  8 
volle  Diensttage  zu  12  Stunden,  4  halbe 
Diensttage  zu  8  Stunden  und  2  dienstfreie 
Tage.  Auf  eine  14tägige  Dienstzeit  kom- 
men demnach  128  Dienststunden  oder  auf 
den  Tag  im  Mittel  9,14  oder  genau  9l/1 
Arbeitsstunden.  Das  bedeutet  eine  Er- 
leichterung um  jährlich  167  Dienststunden 
für  den  Mann  gegenüberj  dem  früheren 
Dienstplane. 

Wir  besitzen  jetzt  alle  erforderlichen 
Unterlagen,  um  die  Betriebskosten  genau 
aufstellen  zu  können. 

Der  Kraftverbrauch  beläuft  sich  auf 


482 125  x  550 
1000 


=  265  168,750  KW/Std. 


Bei  dem  Einheitspreise  von  14  Pf  erhält 
man  eine  jährliche  Ausgabe  von 

37  123,80  M. 

Die  Löhne  für  die  Wagenführer  er- 
fahren infolge  der  durch  den  Dienstplan 
nachgewiesenen  geringeren  Arbeitsleistung 
eine  entsprechende  Ermäßigung  und  zwar 


im  Verhältnis  der  täglichen  Arbeitsstunden- 
zahlen. Gegen  frühere  1050  M  (einschließ- 
lich Uniform)  erhalten  sie  jetzt 

1050.9,143  inm  M 
  =  genau  1000  M. 

14  Wagenführer  beziehen  also  insgesamt 
jährlich  14000  M. 

Ein  Kontrolleur  reicht  bei  einem  Netz 
von  rund  12  km  Ausdehnung  nicht  mehr 
aus;  es  ist  ihm  ein  Hülfskontrolleur  mit 
1080  M  Jahresgehalt  beizugeben;  die  hier- 
hin gehörigen  Gehälter  betragen  also: 
2280  M. 

Das  Gehalt  des  Werkstättenschlossers 
kann  bestehen  bleiben,  wenn  ihm  ein 
zweitei'  Hülfsarbeiter  zur  Verfügung  ge- 
stellt wird.  Wir  werden  auf  diesen  an 
der  betreffenden  Stelle  zurückkommen. 

Die  Oberleitungsarbeiten  erfordern 
nach  früher  Gesagtem  an  Löhnen 

482  125  .  ~  .  l     =  482,15  M. 

Die  Streckenarbeiten  nehmen  mit  der 
fast  doppelten  Ausdehnung  im  gleichen 
Verhältnis  zu;  es  sind  darauf 

100 
10 

100 


11,5  + 


/  10 

Ali. 


2.3,5  +  4  + 


100^ 
14.50 


.2.2,5  +  4  4- 


12 .  10 


.2.2,5  +  4  + 


.2.3  +  4)+  VS  1/11,5 


V« 


=  26,5  Stunden  täglich  zu  verwenden. 

Es  sei  nochmals  darauf  aufmerksam 
gemacht,  daß  die  Zahl  der  Weichen  aus 
den  Ausweichen  hergeleitet  und  deshalb 
die  erhaltenen  Werte  stets  auf  die  nächst 
tiefer  liegende  gerade  ganze  Zahl  abzu- 
runden sind.  Der  erhaltene  Wert  bedai'f 
ferner  noch  einer  Berichtigung,  weil  Linie  I 
in  zwei  gesonderten  Abschnitten  in  die 
■  Rechnung  eingeführt  wurde  und  folglich 
die  Ausweiche,  in  der  Stadt-  und  Vor- 
ortlinie sich  aneinander  anschließen,  doppelt 
gerechnet  ist.  Es  kommt  also  noch  eine 
Stunde  in  Abzug.  Übrigens  ergibt  sich 
die  Weichenzahl  auch  aus  dem  Fahrplan. 
Mit  den  6  Bahnhofweichen  sind  es  im 
ganzen  28  Weichen,  woraus  sich  für  die 
Streckenreinigung  eine  tägliche  Arbeitszeit 
von 


28 

11,5+  -tr 


=  25,5  Stunden 


berechnet.  Nach  Abzug  der  oben  erwähnten 
doppelt  gerechneten  Ausweiche  von  obiger 
Zahl  stimmt  dieselbe  mit  der  hier  erhal- 
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tenen  genau  überein.  Bei  365  Arbeitstagen 
und  einem  Stundenlohn  von  30  Pf  müssen 
wir  nunmehr  für  die  Streckenreinigung 

30 

365  x  25,5  x  ^  =  2792,25  M 

jährlich  verausgaben. 

Die  Instandhaltung  der  Wagen  kostet 
bei  8  Betriebswagen  jährlich 

30 

8  x  730x  1Qq  =  1752  M. 

Die  Hülfsarbeiter  empfangen  je  jährlich 
einen  Lohn  von  1005  M,  zusammen  also 
2010  M;  hiervon  sind  abzuziehen  (s.  o.)  die 
erwähnten  482,15  M  für  die  gleichfalls  von 
diesen  Hülfsarbeitern  vorzunehmenden 
Oberleitungsarbeiten.  Es  bleiben  also  noch 
2010  —  482,15  =  1527,85  M  bei  der  Position 
„Hülfsarbeiter"  bestehen.  In  die  vorer- 
wähnten Arbeiten  bezw.  den  darauf  ent- 
fallenden Lohnbetrag  in  Höhe  von  655425 
Mark  teilen  sich  vorteilhaft  sieben  Leute, 
so  daß  auf  jeden  cnn  Jahresverdienst  von 
rund  936  M  trifft. 

Die  Löhne  betragen  also: 

1.  Wagenführer   14  000  M, 

2.  Kontrolleure   2  280  „ , 

3.  Werkstättenschlosser  .    .     1  800  „  , 

4.  Oberleitungs- 

5.  Strecken- 


6.  Wagen- 

7.  Hülfs- 


j  Arbeiter 
;  7  Mann 
]  zu  936  M 


6  552 


Zusammen   24  632  M. 


Die  Unterhaltungskosten  der  Anlage 
beziffern  sich  nach  Früherem  auf  2,3  Pf 
für  das  Wagenkilometer.  Der  Aufwand 
hierfür  erreicht  demnach  die  Höhe  von 


482  125  x 


2,3 
100 


=  11  088,90  M. 


Das  Personal,  das  der  Verwaltung  ! 
dient,  bleibt  natürlich  dasselbe,  da  die  j 
Mehrarbeit,  die  aus  dem  Hinzutritt  der 
Vorortlinien  entspringt,  nicht  erheblich  ist. 
Wenn  also  auch  die  Gehälter }  eine  Er- 
höhung nicht  erfahren,  so  muß  doch  mit 
Eücksicht  auf  die  mit  der  größeren  Aus- 
dehnung verbundenen  allgemeinen  Un- 
kosten der  ausgeworfene  Betrag  erhöht 
werden.  Es  wurde  schon  oben  die  Wagen- 
kilometerzahl für  die  Berechnung  zugrunde 
gelegt.  Nach  dieser  erhalten  wir  für  Ver- 
waltung insgesamt 

4800  -f  6026,60  =  10  826,60  M. 


Mit  dem  größeren  Umfang  des  Unter- 
nehmens wachsen  beispielsweise  die 
Steuern;  der  Verbrauch  an  Vordrucken 
wird  größer;  auch  die  Versicherungen  er- 
fordern größere  Ausgaben  usw.  Aus  diesem 
Grunde  soll  die  Aufrundung  reichlich  ge- 
griffen werden;  der  Betrag  für  Verwaltung 
sei  deshalb  auf  12  000  M  heraufgesetzt  und 
etwa  in  gleichem  Verhältnis  auch  der  zur 
Aufrundung  und  für  „Sonstiges"  dienende 
Betrag  höher  bemessen.  Unter  „Sonstiges" 
sind  u.  a.  bekanntlich  auch  die  Personal- 
versicherungsgelder enthalten;  entsprechend 
der  verstärkten  Kopfzahl  des  Dienstperso- 
nals steigen  auch  diese  Beiträge. 

Zusammenstellung: 

1.  Kraftverbrauch    ...  37  123,80  M, 

2.  Löhne   24  632,00  „  , 

3.  Unterhaltungskosten    .  11 088,90  „  , 

4.  Verwaltung   12  000,00  „  , 

5.  Sonstiges   5  155,30  „ 

Zusammen   90000,00  M. 

Dieser  Ausgabensumme  steht  eine  Ein- 
nahme von  nur  121  300  M  gegenüber.  Der 
Betriebsüberschuß  beläuft  sich  mithin  auf 

31  300  M. 

Bei  3l/8u/0  Verzinsung,  1  %  Tilgung, 
2%  Abschreibung  und  Va0/o  f&r  den  Re~ 
servefonds  und  Vortrag  entspricht  dies 
einem  Anlagekapital  von 


31300 


.  100  =  (nach  oben  aufgerundet!) 
450  000  M. 


Bei  11,5  km  Linie  und  8  Betriebswagen 
haben  wir  heute  aber  mit  einem  Mindest- 
ansehaffungspreis  von 

11.5  x  40  000  +  8  x  25  000  =  660000  M 

zu  rechnen.  Diese  Summe  könnte  nur  mit 
lY40/o  verzinst  werden. 

Das  Ergebnis  ist  also  ein  wesentlich 
schlechteres  geworden,  mithin  ist  die  Aus- 
führung der  Außenlinien  zurückzustellen, 
bis  ein  Überblick  über  das  Erträgnis  der 
Stadtlinien  gewonnen  werden  kann.  Sollte 
das  letztere  die  Erwartungen  übersteigen, 
so  kann  der  Anschluß  der  Vorortlinien  immer 
noch  ins  Auge  gefaßt  werden. 

Es  wird  noch  interessieren,  zu  erfahren, 
wie  sich  das  Ergebnis  stellt,  wenn  vorerst 
nur  die  Linie  III  als  Vorortlinie  gebaut 
würde.    Ich  habe  daher  diese  Werte  er- 
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mittelt  und  gebe  sie  im  nachstehenden  be- 
kannt: 

Einnahme    .   .   111232,00  M. 
Wagenkilometer  443  388. 
Kraftverbrauch   34  140.88  Ar, 

Löhne: 

Wagenführer.  .  12000,00 

Kontrolleur   .  .  1200,00 

Werkstätten- 
schlosser   .  .  1800,00 

Oberleitungs- 
arbeiter .   .  .  443,40 

Streckenreini- 
gungsarbeiter   2  299,50 

Wagenarbeiter  .  1533,00 

Hülfsarbeiter .  .   1 566,60 


20  842,50  „, 

Unterhaltungskosten  ...    10  197,93  „  , 

Verwaltung   11000,00  „, 

Sonstiges   3  818,69  „ 

Zusammen   80000,00  M. 
Betriebsüberschuß   31  232,00  M. 
Anlagekapital  .    .  535  000,00  „ 
Verzinsung  2i/i°/0. 

Dieses  Ergebnis  nähert  sich  dem  der 
reinen  Stadtlinie  schon  mehr;  immerhin 
liegt  kein  Grund  vor,  durch  Festlegung 
größerer  Kapitalien  deren  Wert  zu  ver- 
mindern. Es  muß  also  vorläufig  bei  dem 
Bau  der  Straßenbahn  innerhalb  der  Stadt 
bewenden. 

Es  liegt  noch  anläßlich  der  Berechnung 
der  Betriebskosten  für  die  Außenlinien  die 
grundsätzliche  Frage  nahe,  ob  man  über- 
haupt in  diesem  Falle  die  Schaffner  ent- 
behren kann.  Solange  der  Tarif  die  Bei- 
behaltung eines  einheitlichen  Fahrpreises 
gestattet,  muß  die  Frage  bejaht  werden. 
Werden  z.  B.  als  Einheitspreis  für  das 
Kilometer  3  Pf  festgesetzt,  so  ist  das  Zahl- 
kastensystem bis  zu  einer  einfachen  — 
oder,  wenn  das  Umsteigen  statthaft  —  zu- 
sammengesetzten —  Linienlänge  von  3,3  km 
ohne  weiteres  anwendbar.  Wenn  nun  aber, 


wie  im  letzten  Falle,  durch  Umsteigen 
Strecken  bis  zu  5  km  Länge  abgefahren 
werden  können,  so  ist  mit  dem  Einheits- 
tarif ein  Verlust  verknüpft,  der  für  den 
beförderten  Fahrgast,  der  eine  größere 
Strecke  als  3,3  km  befährt,  5  Pf  beträgt. 
Nehmen  wir  an,  daß  die  Einnahme,  die 
auf  die  Außenlinien  entfällt,  im  genannten 
Falle  also  11232  M,  sich  ausschließlich  aus 
der  Beförderung  solcher  Fahrgäste  ergibt, 
so  würde  der  Verlust  5616  M  betragen.  Die 
Anstellung  der  Schaffner,  die  dann  für  alle 
Linien  in  Frage  käme,  würde  jedoch  eine 
Mehrausgabe  von  12000  M  bedingen.  Mit- 
hin empfiehlt  es  sich,  den  Verlust  in  Kauf 
zu  nehmen  und  auf  die  Schaffner  zu  ver- 
zichten, umsomehr,  als  keineswegs  gesagt 
ist,  daß  wirklich  alle  Fahrgäste,  soweit  sie 
auf  den  Mehrbetrag  von  11232  M  zu  rech- 
nen sind,  längere  Strecken  als  3,3  km 
fahren. 

Es  war  mir  in  vorstehendem  darum  zu 
tun,  das  Entwerfen  elektrischer  Verkehrs- 
anlagen in  vorsichtigere  Bahnen  zu  lenken. 
Ich  habe  für  diesen  Zweck  ein  Beispiel 
gewählt,  weil  ich  dadurch  besser  ver- 
standen zu  werden  glaube.  Außerdem 
mangelt  es  in  der  vorhandenen  Literatur 
an  Beispielen  aus  kleinen  Betrieben;  die 
Vorbilder  aber  aus  großen  Anlagen  ver- 
führen gar  zu  leicht  zu  Annahmen,  die 
den  kleineren  Unternehmen,  die  heute  viel 
häufiger  in  Frage  kommen,  zum  Schaden 
gereichen. 

Es  ist  aber  auch  davor  zu  warnen,  in 
blinden  Schematismus  zu  verfallen  und 
sich  wahllos  an  Formeln  hinzugeben,  die 
angewendet  wurden,  um  in  bestimmten 
Fällen  möglichst  rasch  einen  allgemeinen 
Überblick  zu  gewinnen. 

Schließlich  möchte  ich  erwähnen,  daß 
durch  möglichst  zahlreiche  Mitteilungen 
von  im  Betriebe  gewonnenen  Ergebnissen 
und  vorgenommenen  Verbesserungen  die 
für  das  Entwerfen  elektrischer  Verkehrs- 
anlagen notwendigen  Unterlagen  möglichst 
vervollkommnet  werden  können. 
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M.  Stobrawa, 
Zivilinffenicur  iu  Cölu  a.  Kh. 


1  )er  Ersatz  der  tierischen  Zugkraft  durch 
den  Elektromotor  dürfte  bei  den  Straßen- 
bahnen (den  alten  Pferdebahnen)  in  der 
Hauptsache  als  vollzogen  gelten.  Er  ist  aus 


hygienischen  und  technischen,  hauptsäch- 
lich aber  aus  wirtschaftlichen  Gründen  er- 
folgt; denn  man  hatte  sich  überzeugt,  daß 
die  elektrische  Zugkraft,  auf  die  beförderte 
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Einheit  berechnet,  wesentlich  billiger  zu 
stehen  kommt  als  die  tierische,  wobei 
gleichzeitig  die  Leistungsfähigkeit  einer 
Anlage  erhöht  werden  konnte.  Selbst  die 
Dampflokomotive  hat  auf  einer  Keihe  von 
Straßen-  und  Nebenbahnen,  ja  selbst  Voll- 
bahnen, dem  siegreich  vordringenden 
Elektromotor  Platz  machen  müssen. 

Nur  auf  einein  Gebiet  hatten  sich  die 
alten  Verkehrsmittel  bisher  behaupten 
können,  und  zwar  auf  der  Landstraße. 
Hier  herrscht  noch  im  Personen-,  Omnibus- 
und  Lastenverkehr  der  Pferdebetrieb,  wie 
er  von  alten  Zeiten  her  üblich  war,  soweit 
nicht  in  dichter  bebauten  Gregenden  eine 
Kleinbahn  für  die  Hauptzufuhr  sorgt.  Zwar 
hat  es  nicht  an  Versuchen  gefehlt,  auch 
auf  der  Landstraße  das  Pferd  durch 
motorische  Zugkräfte  abzulösen,  —  die 
ersten  Dampfwagen  sind  bald  nach  der 
Erfindung  der  Dampfmaschine  entstanden 
— ,  doch  sind  diese  Versuche  wohl  zum  Teil 
an  der  unentwickelten  Technik  der  da- 
maligen Zeit  gescheitert  und  später  in 
Vergessenheit  geraten,  als  die  Eisenbahnen 
ihren  Siegeszug  durch  die  Lande  hielten. 
Immerhin  ist  es  bemerkenswert,  daß  der 
Motorbetrieb  auf  Landstraßen  früher  ver- 
sucht worden  ist  als  auf  Eisenbahnen, 
und  daß  man  jetzt,  nachdem  die  Eisen- 
bahnen ausgebildet  sind,  wieder  dem  Straßen- 
fahrzeug  seine  Aufmerksamkeit  widmet. 

Lange  Zeit  sahen  die  Fachleute  einen 
motorischen  Betrieb  auf  der  Landstraße 
nicht  für  wirtschaftlich  und  dem  Pferde- 
betrieb überlegen  an,  indem  sie  die 
Schwierigkeiten,  die  aus  den  mit  der 
Witterung  wechselnden  Reibungswerten 
entspringen,  überschätzten,  und  sie  steuer- 
ten daher  bei  einiger  Verkehrsdichte  auf 
Schienenbahnen  (Kleinbahnen,  Feldbahnen 
usw.)  los. 

Erst  das  in  neuer  Zeit  entwickelte 
Selbstfahrerwesen  hat  die  Möglichkeit  einer 
sachgemäßen  Lösung  der  Verkehrsfrage 
auch  ohne  Schienen  der  Erwägung  nahe 
gerückt,  nachdem  Sportgefährte,  Omnibus- 
und  kleinere  Lastwagen  die  "Wirtschaftlich- 
keit des  motorischen  Betriebes  selbst  mit 
den  verwickelten  Mechanismen  der  Benzin- 
und  Dampfmotoren  bereits  erwiesen  haben. 

Es  ist  klar,  daß  der  um  vieles  ein- 
fachere und  leistungsfähigere  Elektromotor 
noch  günstigere  Ergebnisse  als  Antriebs- 
maschine von  Triebfuhrwerken  liefern 
muß,  sobald  die  Frage  der  direkten  Stroin- 
zuführung  gelöst  ist  und  erprobte  Wagen- 
bauweisen angewendet  werden.  Das  Mit- 
führen   elektrischer   Sammler    als  Kraft- 


quelle hat  sich  bei  ihrem  hohen  Gewicht 
|  und  ihrer  geringen  Leistungsfähigkeit  und 
|  Haltbarkeit  im  allgemeinen  nicht  bewährt 
und  wird  auf  den  leichten  Droschkenver- 
kehr in  Städten  von  geringem  Umfang  be- 
I  schränkt    bleiben.    Benzin-    und  Dampf- 
J  Motoren  sind  in  ihrer  Leistung  begrenzt, 
|  und  versagen  bei  den  auf  Steigungen  und 
!  durch  Witteruugseinflüsse  im  Straßenver- 
I  kehr  vorkommenden  Überlastungen,  sind 
auch  durch  ihren  verwickelten  Bau  häufigen 
Ausbesserungen  und  Störungen  ausgesetzt, 
die    einen   pünktlichen,  fahrplanmäßigen 
Betrieb  bisher  nicht  gewährleisten  lassen. 
Der  Elektromotor  hat  jedoch  bereits  seine 
Probe  im  elektrischen  Straßenbahnbetrieb 
bestanden. 

Deshalb  wird  dort,  wo  es  sich  um 
regelmäßige  und  schwere  Transporte  auf 
einer  bestimmten  Strecke  handelt,  der  elek- 
trische Betrieb  mit  direkter  Stromzuführung 
der  leistungsfähigste  und  billigste  im 
schienenlosen  Betrieb  bleiben,  sofern  Be- 
triebsstrom zu  mäßigem  Preise  zur  Ver- 
fügung steht. 

Einer  Schienenbahn  gegenüber  wird 
eine  so  betriebene  Anlage  auf  guter  Land- 
straße dort  wirtschaftlich  überlegen  sein, 
wo  deren  Anlagekosten  so  bedeutend  ge- 
worden wären,  daß  der  bei  geringer  Ver- 
kehrsdichte auf  die  Zugeinheit  entfallende 
Tilgungs-  und  Verzinsungsbetrag  im  Verein 
mit  den  erforderlichen  Unterhaltungskosten 
des  Schienenwegs  die  Kosten  des  Mehr- 
verbrauchs an  Strom  der  gleislosen  Anlage 
überstiege. 

Eine  Schienenbahn  gebraucht  zu  ihrer 
Rentabilität  eine  gewisse  Frachtmenge  und 
Verkehrsdichte,  sonst  kann  sich  der  kost- 
spielige Schienenweg  nicht  gehörig  ver- 
zinsen. Daß  diese  Grenze  bei  vielen  unserer 
Kleinbahnen  bereits  überschritten  ist,  zeigt 
j  uns  deren  Statistik,  die  unter  147  Bahnen 
in  Preußen  nur  31  Bahnen  nachweist,  die 
4%  und  mehr  Verzinsung  aufbringen.  Bei 
mehreren  Bahnen  ist  sogar  eine  Zubuße  zur 
Deckung  der  Betriebskosten  erforderlich. 
[  Ähnlich  teuer  erkauft  ist  für  manche  in- 
dustrielle Anlagen  der  Eisenbahnanschluß. 

Viele  industrielle  Werke,  Gemeinden 
und  kleinere  Städte,  die  nicht  direkt  an 
der  Eisenbahn  liegen,  mußten  deshalb  auf 
die  lange  erstrebte  Bahnverbindung 
schließlich  verzichten,  weil  die  Anlage- 
kosten zu  hoch  geworden,  ihnen  zu  hohe 
Lasten  aufgebürdet  worden  wären.  Wenn 
aber  gute  Landstraßen,  Chausseen  mit 
I  fester  Decke,  vorhanden  sind,  so  können 
I  diese  nunmehr  als  ,,Bahn"  betrachtet  und 


gleislos  befahren  werden.  Die  Provinzial- 
verwaltung  stellt  mit  Recht  harte  Bedin- 
gungen an  die  Erlaubnis,  Schienen  in  die 
Chausseen  einzulegen,  da  erfahrungsmäßig 
dadurch  der  Zusammenhang  der  Straßen- 
decke gestört  wird,  und  ein  Teil  der 
Straßenbreite  für  den  Fuhrwerksverkehr 
so  gut  wie  verloren  geht.  Außerdem  wird 
die  für  die  Landstraßen  so  wichtige  gute 
Entwässerung  durch  die  Schienenanlage 
meist  sehr  beeinträchtigt. 

Andererseits  steht  jede  Wegebauver- 
Avaltung  der  Einführung  motorischer  Be- 
triebe sympathisch  gegenüber,  weil  durch 
diese  eine  Schonung  der  Straßendecke  mit 
Sicherheit  zu  erwarten  ist:  es  fallen  so 
viele  Pferdehufe  mit  ihrer  hämmernden 
Wirkung  und  ihren  scharfen  Stollen  fort, 
ferner  lassen  sich  die  für  ein  Ead  zulässigen 
Belastungen  leichter  überwachen  als  bei 
gewöhnlichen  Landfuhrwerken,  auch  üben 
die  breiten  Räder  gut  gefederter  Triebfahr- 
zeuge erfahrungsmäßig  eine  glättende 
Wirkung  auf  die  Straßendecke  aus. 

Die  bisherigen  Bestrebungen  einiger 
Konstrukteure  (Lombard  -  Gerin,  Stoll, 
Braunschweigische  Maschinenfabrik)  gleis- 
loser elektrischer  Bahnen  waren  hauptsäch- 
lich auf  die  Beförderung  von  Personen 
gerichtet,  und  die  Anlagen  als  Ersatz  elek- 
trischer Straßenbahnen  waren  meist  als 
deren  Fortsetzung  gedacht,  so  daß  durch 
die  Bezeichnung  „Omnibusbahn"  ihr  Ver- 
wendungsgebiet richtig  gekennzeichnetwar. 

Die  weitergehende  Verwendung  dieses 
Betriebsmittels  als  Ersatz  von  Kleinbahnen, 
als  sogen.  „Dorfbahn",  konnte  erst  dann 
weitere  Fortschritte  machen,  als  die  Be- 
wältigung des  für  das  Land  viel  bedeutungs- 
volleren Güterverkehrs  in  den  Bereich  ein- 
bezogen und  dafür  eine  geeignete  Lösung 
gefunden  wurde. 

Hierfür  die  richtigen  Konstruktionen 
zu  schaffen,  war  ungleich  schwieriger,  da 
bei  den  wechselnden  Reibungsverhältnissen 
auf  der  Landstraße  der  Triebwagen  nur 
dann  zum  Schleppen  von  Anhängelasten 
befähigt  ist,  wenn  neben  ausreichender 
Maschinenkraft  sein  volles  Eigenwicht  als 
Reibungsgewicht  ausgenutzt  wird,  d.  h. 
seine  sämtlichen  Räder  mit  Antrieb  versehen 
werden.  Bei  den  leichten  Personengefährten 
ohne  Anhängelasten  genügte  in  ebenem 
Gelände  meistens  der  Antrieb  zweier 
Räder,  und  die  konstruktive  Lösung  ist 
dann  ziemlich  einfach.  Zwar  läßt  sich  durch 
Gummi-  oder  Hanf-Auflagen  und  Riffelungen 
der  Räder  der  Reib  ungs  wert  auf  schlüpfriger 
Straße  vermehren;  doch  von  diesen  Hülfs- 


mitteln  ist  ersteres  einer  zu  starken  Ab- 
nutzung unterworfen  und  im  Betrieb  zu 
teuer,  letzteres  wüi-de,  dauernd  angewandt, 
die  Straßendecke  wieder  stärker  als  Pferde- 
betrieb angreifen  und  die  Vorteile  des 
motorischen  Betriebes,  abgesehen  von 
höherem  Stromverbrauch,  wesentlich  ver- 
mindern. 

Es  bleibt  also  aus  wirtschaftlichen 
Gründen  nur  übrig,  Räder  mit  glatten 
eisernen  Reifen  zu  verwenden.  Ebenfalls 
zu  verwerfen  ist  der  Antrieb  jedes  der 
4  Räder  durch  einen  eigenen  Motor,  da 

;  Straßengefährte  möglichst  einfach  gebaut 
sein  müssen.  Die  Verwendung  von  Diffe- 
rentialgetrieben zur  Ersparnis  von  2  Mo- 
toren ist  dort  ausgeschlossen,  wo  eine 
Zugkraft  verlangt  wird,  die  häufig  (bei  je  dem 
nassem  Wetter  usw.)  über  die  Reibung*- 
grenze  zwischen  Rad  und  Straße  hinaus- 
geht. Zur  leichten  Lenkung  und  zum  Be- 
fahren von  Krümmungen  dürfen  ferner  die 

;  beiden  Räder  einer  Achse  nicht  fest  mitein- 
ander gekuppelt  sein. 

Es  bleibt  das  Verdienst  des  Zivil- 
ingenieurs Max  Schiemann  in  Dresden, 
aus    den  Erfahrungen  der  von   ihm  er- 

,  bauten  gleislosen  elektrischen  Bahn  im 
Bielatal  bei  Königstein  in  der  sächsischen 
Schweiz  (siehe  Beschreibung  Elektroteohn. 
Zeitschrift,  1901,  Heft  47,  S.  964)  und  aus 
ihrem  fast  lx/2  jährigen  Betriebe,  der  sich 
etwa  seit  Jahresfrist  auch  auf  den  Güter- 
verkehr erstreckt,  die  Konstruktionen  auf- 

I  gebaut  zu  haben,  die  ihn  nunmehr  in  Ge- 
meinschaft mit  dem  Verfasser  in  den 
Stand  setzten,  eine  Gewähr  für  die  Ein- 
richtung einer  ausschließlich  für  den  großen 

'  Lastenverkehr  bestimmten  gleislosen  elek- 
trischen Bahn  unter  den  schwierigsten 
Verhältnissen  zu  übernehmen. 

In  einem  Zeitraum  von  nur  3  Monaten 
ist  in  Grevenbrück  in  Westfalen  im  Auf- 
trage des  Elektrizitätswerkbesitzers  Wil- 
helm Hüttenhein  für  die  Grevenbrücker 
Kalkwerke  eine  gleislose  elektrische  Bahn 
für  die  Beförderung  von  täglich  20  Bahn- 
wagen Steine  auf  1,5  km  Entfernung  er- 
richtet, auch  sind  die  erforderlichen  Be- 

;  triebsmittel  dazu  geliefert  worden.  Die 
landespolizeiliche  Prüfung  und  Abnahme 
der  Anlage  erfolgte  am  6.  Februar  1903, 

I  seit  welchem  Tage  die  Bahn  dauernd  im 
Betrieb  ist.  Sie  führt  von  einem  Kalk- 
bruch nach  dem  Bahnhof  und  benutzt  auf 
ihrem  Wege  die  schmale,  zwischen  Berg 
und  Fluß  eingeengte  Provinzialstraße,  biegt 

|  nach  600  m  in  die  mit  spitzem  Winkel  ein- 

.  mündende  nur  4,2  m  breite  Lennebrücke 
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mit  einem  Halbmesser  von  6  bis  7  m  ein, 
überschreitet  diese  auf  100  m  Länge  mit 
Steigungen  bis  1 : 23,5  und  führt  dann  auf 
der  auf  beiden  Seiten  bebauten  Provinzial- 
straße  durch  den  Ort  Grevenbrück  weiter 
zum   Güterbahnhof,    bei   dessen  Eintritt 


noch  einige  hundert  Meter  auf  der  Chaussee 
weiter  nach  einem  vorläufig  als  Schutt- 
ablage benutzten  Platz,  auf  dem  demnächst 
ein  Kalkbrennofen  errichtet  wird,  dem 
dann  ebenfalls  die  Steine  durch  die  gleis- 
lose elektrische  Bahn  zugeführt  werden 


Zokomot£v= 


Lageplaii. 


1:23,5 


Ansicht  des  Pfeilers  /. 


Erklärungen: 


Querschnitt  am  Pfeiler  /. 


I- 


Mast  mit  Ausleger  Type  I,  II,  Iii. 
Hausrosette  mit  Spanndraht. 
Stromführende  Fahrleitung. 
Reichspostleitungen. 


Abb.  1.  Führung  über  die  Lennebrücke  und  Befestigung  der  Masten  an  den  Pfeilern. 


wiederum  eine  scharfe  Krümmung  von  fast 
einem  Halbkreis  mit  6  bis  7  m  Halbmesser 
zu  beschreiben  ist. 

Die  beiden  Pläne  Abb.  1  und  2  zeigen 
diese  Schwierigkeiten  der  Lage.  Vom  Ein- 
gang zum  Bahnhof  führt  die  Hauptlinie 


sollen.  Mit  Ausnahme  der  Brücke,  die 
schlechtes  Kopfsteinpflaster  hat,  und  der 
Ladestelle  am  Bahnhof,  sind  die  Straßen 
chaussiert,  jedoch  durch  den  starken  Fuhr- 
werksverkehr uneben. 

Die  feste  Anlage  der  gleislosen  elek- 
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frischen  Bahn  besteht  aus  einer  an  Holz- 
masten und  Auslegern  über  der  Straße 
gespannten  Leitung,  die  ähnlich  wie  bei 
elektrischen  Straßenbahnen  ausgeführt  ist, 
jedoch  2  Fahrdrähte  von  Profilkupfer  zur 
Hin-  und  Kückleitung  des  von  dem  Elek- 
trizitätswerk des  Herrn  Hüttenhein  in 
Grevenbrück  gelieferten  Stromes  besitzt. 
Die  Leitungsstangen  stehen  in  der  Baum- 
reihe oder  Grabenkante  der  Chaussee  in 
etwa  35  m  Abstand;  die  Leitungshöhe  be- 
trägt 5,5  m,  so  daß  der  Straßenverkehr 
durch  die  Leitungsanlage  keinerlei  Beein- 
trächtigung erfährt. 


Abnehmerschuhen (D.  R.  P.  a.  und  D.  R.  G.  M.) 
dem  Wagen  gestattet,  bis  3,5  m  jederseits 
aus  der  Achse  der  Leitungen  herauszu- 
fahren, ohne  daß  die  Abnehmer  entgleisen; 
auf  einer  bis  8  m  breiten  Straße  kann  der 
Zug  daher  jedem  entgegenkommenden 
Fuhrwerk  rechts  ausweichen  und  jedes 
langsamer  fahrende  links  überholen,  also 
die  bestehenden  fahrpolizeilichen  Vor- 
schriften genau  so  einhalten,  wie  jedes 
andere  Fuhrwerk.  Da  die  Straßenbreite 
auf  dem  Lande  meist  nur  5  bis  6  m  be- 
trägt, hat  sich  die  Ausweichfähigkeit  als 
durchaus  genügend  erwiesen. 


Qnerprofil  bei  „a" 


Abb.  2.  Einführung'  iu  den  Bahnhof  Grevenbrück. 


Die  Betriebsmittel  bestehen  aus  einem 
Triebwagen  und  vorläufig  6  Anhänge  wagen 
mit  festem  Kasten  von  3  cbm  Inhalt  zur 
Aufnahme  der  Steine.  Abb.  3  zeigt  den 
mit  etwa  12  t  Kalkstein  beladenen  Zug  in 
der  Nähe  der  Brücke,  Abb.  4  in  den  Bahn- 
hof einfahrend. 

Der  Triebwagen  (D.  R.  G.  M.  No.  192  950) 
hat  die  eigenartige  Form  der  bisher  nur 
auf  Schienen  benutzten  elektrischen  Loko- 
motiven mit  mittlerem  überdachtem  Führer- 
Stand,  ist  symmetrisch  gebaut  —  also  gleich 
gut  geeignet  für  Vorwärts-  und  Rückwärts- 
fahrt —  und  mit  2  Stromabnehmerstangen 
versehen,  deren  allseitige  Beweglichkeit 
im  Verein  mit  den  eigenartig  geformten 


Der  vierrädrige  Triebwagen  ist  4,8  m 
lang  und  1,90  m  breit  und  besitzt  eine 
vom  Führer  zu  betätigende  Lenkvor- 
richtung, welche  die  beiden  in  besonderen 
Untergestellen  angebrachten  Achsen  in 
Bogen  stets  nach  dem  Mittelpunkt  zu  ein- 
stellt. Jede  Achse  wird  durch  je  einen 
gewöhnlich  17,5  und  höchstens  25  PS 
leistenden  Elektromotor  angetrieben,  dessen 
Kraft  durch  sinnreich  konstruierte  ge- 
dämpfte Kupplungen  (D.  R.  P.  a.)  auf  beide 
Räder  übertragen  wird. 

Es  ist  hier  die  Aufgabe  zum  ersten 
Male  gelöst,  bei  einem  Triebwagen,  der 
nicht  auf  Schienen  geht,  alle  4  Räder 
durch  nur  2  Motoren  auf  einfache  Weise 
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Abb.  3.  Zug,  mit  etwa  12  t  Kalksteinen  beladen,  in  der  Nähe  der  Lennebrücke. 


Abb.  4.  Zug.  mit  etwa  12  t  Kalksteinen  beladen,  an  die  Verladestelle  auf  dem  Güterbahnhof  in  einer  Kriimniung 

mit  6  m  Halbmesser  heranfahrend. 
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ohne  Verwendung  von  Üifferenzialgetrieben 
anzutreiben  und  doch  noch  spielend  leicht 
lenkbar  zu  erhalten.  Durch  diese  voll- 
kommene Ausnutzung  des  Lokomotivge- 
wichts als  Reibungsgewicht  ist  es  in 
Grevenbrück  möglich  geworden,  mit  der 
nur  5,62  t  schweren  Maschine  Anhänge- 
lasten von  dein  4-  bis  5  fachen  Gewicht 
zu  schleppen. 


Seitenborden  und  Bremsen  versehen, 
siehe  Abb.  5.  Ihre  Länge  beträgt  4,2  m 
und  ihre  größte  Breite  1,85  m.  Ähnlich 
wie  beim  Zugwagen  sind  die  beiden 
Achsen  in  je  einem  Drehschemel  gelagert, 
deren  gleichzeitige  Mittelpunkt-Einstellung 
in  Bogen  hier  aber  durch  Kreuzstangen 
erreicht  ist.  Die  Wagen  werden  derart  zu 
Zügen  zusammengekuppelt,  daß  die  Kuppel- 


Abb.  5.  Anhänirewagen. 


Die  Motoren  sind  mit  doppelten  Zahn- 
radvorgelegen, in  dichten  Gehäusen  laufend, 
versehen,  im  Schwerpunkt  federnd  aufge- 
hängt, überhaupt  ist  die  Maschine  mit  vor- 
züglichster Abfederung  durch  Blatt-  und 
Spiralfedern  ausgestattet,  um  alle  Stöße 
auf  schlechtem  Pflaster  vom  Mechanismus 
abzuhalten  und  den  Führerstand  von  Er- 
schütterungen frei  zu  halten.  Der  Auf- 
hängepunkt  der  Motoren  und  der  Dreh- 
punkt der  Gestelle  fällt  in  einem  ex- 
zentrisch gelegenen  Zapfen  zusammen, 
der  gleichzeitig  die  Verbindung  mit  dem 
Oberkasten  bewerkstelligt.   (D.  EL  P.  a.) 

Der  Triebwagen  ist  im  übrigen  mit 
Schaltwerken,  mechanischer  und  elek- 
trischer Bremse,  Sandstreuern,  Signalhorn 
und  elektrischen  Scheinwerfern  zur  Be- 
leuchtung der  Straße  und  des  Zuges  bei 
Fahrten  in  der  Dunkelheit  ausgerüstet. 

Die  Anhängewagen  haben  ein  Eigen- 
gewicht von  2,25  t  und  eine  Tragfähigkeit 
von  5  bis  6  t;  sie  sind  sehr  widerstands- 
fähig,   gefedert    und   mit  abklappbaren 


stange  des  in  der  Fahrrichtung  vorderen 
Gestells,  die  gleichzeitig  dessen  Lenkstange 
bildet,  mit  dem  Kastenrahmen  des  vorauf- 
gehenden Wagens  verbunden  wird.  Da- 
durch wird  erreicht,  daß  jeder  Wagen 
genau  den  Spuren  seines  Vorderwagens 
folgt  und  sich  auch  die  engsten  Krüm 
mungen  mit  Zügen  befahren  lassen.  Es 
ist  hierbei  allerdings  zu  beachten,  daß 
Radstand,  Wagenlänge  und  Länge  der 
Kupplungsstange  im  richtigen  mathe- 
matischen Verhältnis  zueinander  stehen. 
Dieser  genauen  Spurhaltung,  die  bei  einer 
Zuglänge  von  etwa  20  m  in  überraschende 
Erscheinung  tritt,  zollte  auch  die  Abnahme- 
behörde am  6.  Februar  ihr  besondere  An- 
erkennung. 

Als  Schlußwagen  eines  Zuges  kann 
auch  ein  gewöhnliches  Landfuhrwerk  an- 
gehängt werden,  bei  dem  bekanntlich 
die  auf  fester  Achse  steckenden  Hinter- 
räder einen  engeren  Kreis  zu  beschreiben 
pflegen. 

Auch  dieser  Versuch  wurde  bei  der 
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Abnahme  mit  einem  angehängten  Personen- 
wagen (Kremser)  und  einem  mit  80  Ztr. 
beladenen  Lastfuhrwerk  vorgeführt,  siehe 
Abb.  6. 


Ahl).  6.  Gleisloser  Zug  mit  angehängtem  heladenem  Last- 
wagen in  der  Kiufahrtskrtiininiing  zur  Brücke. 

Sämtliche  Räder  sind  mit  glatten,  eiser- 
nen Reifen  versehen,  deren  Breite  beim 
Triebwagen  15  cm,  bei  den  Anhängewagen 
12  cm  beträgt. 

Die  Zugleistung  der  Maschine  hängt 
vom  Wetter  und  dem  Grade  der  Schlüpfrig- 
keit der  Straße  ab;  die  Beförderung  von 
2  angehängten  Wagen,  entsprechend  einem 
Gesamtgewicht  des  Zuges  von  20  bis  24  I. 
ist  aber  bei  jeder  Witterung  gesichert  und 
erfolgt  unter  den  ungünstigsten  Umständen 
—  bei  Glatteis  und  Schnee,  die  im  Jahre 
nur  wenige  Tage  einzutreten  pflegen  — 
unter  Beihülfe  von  sogenannten  Eisstollen, 
dreieckigen  eisernen  Querrippen,  die  zeit- 
weilig auf  die  glatten  Räder  des  Trieb- 
wagens aufgeschraubt  werden,  um  deren 
Gleiten  zu  verhindern. 

Bei  gutem  Wetter,  also  während  des 
größten  Teils  des  Jahres,  wird  die  Zahl 
der  angehängten  Wagen  3  Stück  betragen, 
welche  Zuglänge  zunächst  durch  die  Auf- 
sichtsbehörde genehmigt  ist,  Die  Stärke 
der  Motoren  und  die  Schwere  des  Trieb- 
wagens ist  aber  so  bemessen,  daß  unter 
günstigen  Witterungsverhältnissen  4  be- 
ladene  Wagen  geschleppt  werden  können, 
das  Gesamtzuggewicht  also  etwa  35  t  be- 
tragen kann. 

Die  Anwendung  eines  besonderen  Zug- 
Triebwagens  an  Stelle  von  Last-Triebwagen 
bedarf  einer  allgemeinen  Begründung. 

Die  Teilbarkeit  des  Elektromotors  be- 
günstigt zwar  die  Ausnutzung  der  Nutz- 
last zur  Reibung,  jedoch  stellt  sich  ins- 
besondere  bei   dem   hier  beschriebenen 


Betrieb,  wo  Lade-  und  Entladezeiten  die 
Ausnutzung  der  teuren  Triebfahrzeuge  un- 
günstig beeinflussen  würden,  die  Verwen- 
dungdes  Zugwagens  und  der  Anhängewagen 
wirtschaftlich  besser.  Beim  Last  -  Trieb- 
wagen stellt  sich  das  Verhältnis  der  Nutz- 
last zur  todten  Last  im  besten  Falle  wie 
1:1,  während  man  beim  Zugwagenbetrieb, 
mit  dem  Verhältnis  1:1  anfangend,  3:2 
und  bei  günstigen  Wege-  und  Gelände- 
Verhältnissen  sogar  5 : 3  erreichen  kann. 
Ferner  kommt  in  Betracht,  daß  ein  Trieb- 
wagen die  rohe  Behandlung  einer  Roh- 
stoff-Beladung und  -Beförderung  nicht  so 
verträgt,  wie  ein  einfach  gebauter  und 
billiger  Anhängewagen.  Schließlich  hat 
man  es  beim  Zugwagenbetrieb  an  der 
Hand,  die  Anhängelast  den  Wege-  und 
Steigungsverhältnissen  anzupassen  und  stets 
die  normale  Leistungsfähigkeit  der  Motoren 
einzuhalten.  Die  Fahrgeschwindigkeit  be- 
trägt im  Mittel  6  km/St.  für  den  beladenen 
und  7—8  km/St.  für  den  leeren  Zug,  be- 
stehend aus  Lokomotive  und  2  Wagen,  auf 
mittelguten  Wegen.  Auf  der  schmalen 
Brücke,  die  gleichzeitig  von  Fußgängern 
benutzt  wird,  wird  die  Fahrgeschwindigkeit 
auf  3  km/St.  ermäßigt,  das  gleiche  geschieht 
auch  an  unübersichtlichen  Stellen  und  bei 
Begegnung  von  Fuhrwerken,  deren  Pferde 
unruhig  sind.  Es  hat  sich  bereits  heraus- 
gestellt, daß  sich  die  Tiere  sehr  rasch  an 
diesen  Anblick  gewöhnen,  auch  für  den 
ührigen  Verkehr  keine  Gefahr  vorliegen 
wird,  da  die  Fahrt  des  Triebwagens  an 
den  sicheren,  ruhigen  Gang  einer  Straßen- 
walze erinnnert. 

Der  Stromverbrauch  hängt  außerordent- 
lich von  dem  Zustand  der  Straße  ab;  er 
ist  ein  sehr  geringer  auf  trockener,  fester 
Straße  und  wächst  mit  dem  Grade  der 
Weichheit  der  Straßendecke  und  dem  da- 
durch bedingten  Einsinken  der  Räder.  Im 
Mittel  beträgt  der  Strom  verbrauch  15— 20Amp. 
für  den  leeren  und  25—30  Amp.  für  den 
vollen  Zug  von  etwa  22  t  Gewicht  bei 
550  Volt  Spannung  im  Kraftwerk  bei  dem 
jetzigen  ungünstigen  Zustand  der  Straßen. 
Es  ist  anzunehmen,  daß  der  Jahresdurch- 
schnitt weit  unter  diesen  vorläufigen  Be- 
obachtungen bleiben  wird. 

Der  Stromverbrauch  wird  durch  einen 
Wattzähler  aufgezeichnet,  aus  dessen  Ab- 
lesungen sich  der  Jahresdurchschnittswert 
ergeben  wird. 

Die  Abfuhr  der  Steine  mit  Fuhrwerken 
und  Pferden  kostete  bisher  4,00  bis  4,50  M 
für  den  Bahnwagen.  Es  hat  bereits  auf 
Grund  der  bisherigen  Beobachtungen  fest- 
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gestellt  werden  können,  daß  durch  die 
motorische  Abfahr  eine  Ersparnis  von  etwa 
33%  erzielt  wird,  wobei  der  Strompreis 
mit  25  Pf  für  die  Kilowattstunde  in  die  Rech- 
nung eingesetzt  und  für  Tilgung,  Ver- 
zinsung und  Erneuerungsrücklagen  jähr- 
lich 10  %  der  Anlagekosten  berechnet 
wurden.  Bei  einem  Selbstkosten  -  Strom 
preis  von  10  Pf  für  die  Kilowattstunde1 
würde  die  Ersparnis  etwa  45%  betragen. 

Die  Lokomotive  kann  auch  zum  Ein- 
walzen frischer  Schotterung  oder  zum 
Ziehen  der  Straßenwalze  von  6  t  benutzt 
werden. 

Ein  Vorausschieben  der  Straßenwalze 
wird  sich  nach  stärkerem  Schneefall  em- 
pfehlen, um  der  Zugmaschine  wieder  festen 
Boden  und  Angriff  zu  verschaffen,  während 
die  Anhängewagen  mit  ihren  Rädern  auf 
Schlittenkufen  gesetzt  werden  können, 
um  eine  leichte  Fortbewegung  zu  gestatten. 

Dieser  Betrieb  in  Grevenbrück  dient 
zunächst  nur  für  die  Stein -Transporte  der 
Grevenbrücker  Kalkwerke.  Erzeigt  aber, 
wie  dieses  System  auch  öffentlichen  Inter- 
essen dienstbar  gemacht  werden  kann, 
um  alle  Verkehrsbedürfnisse  von  Dorf  zu 
Dorf  zu  befriedigen  und  die  Verbindung  der 
Dörfer  mit  den  Eisenbahnstationen  her- 
zustellen, —  und  zwar  im  wesentlichen  Vor- 
teil gegenüber  Kleinbahnen,  bei  denen  der 
Güteraustausch  auf  die  Bahnhöfe  beschränkt 
ist.  DiegleisloseBahn  dagegen  kann  an  jeder 
Stelle  der  Straße  Güter  aufnehmen,  Wagen  an- 
kuppeln oder  abstellen,  ohne  daß  es  dazu  be- 
sonderer Anlagenbedarf.  Siekann  die  Güterin 
besonderem  Frachtwagen  und  auch  in  den 
gewöhnlichen  Landfuhrwerken  vom  Bauern- 
hof bis  zur  Eisenbahn  ohne  Umladung  be- 
fördern, was  für  den  Verfrachter  billig  und 
bequem  ist.  Daß  die  Abwicklung  des  Per- 
sonenverkehrs beliebiger  Dichte  an  der- 
selben Leitungsanlage  keine  Schwierig- 
keiten macht,  ist  bereits  durch  den  oben- 
erwähnten Betrieb  derBielatalbahn  erwiesen. 
Im  allgemeinen  wird  es  nicht  zweckmäßig 
sein,  Personen  und  Güter  in  demselben 
Zug  zu  befördern,  da  für  die  Güterbeförde- 
rung die  kraftsparende,  langsamere  Fahr- 
geschwindigkeit, die  auch  die  Mitnahme 
der  meist  ungefederten  Landfuhrwerke  ge- 
stattet, genügt,  während  die  Personen- 
beförderung raschererfolgen  muß.  Man  wird 
für  erstere  die  Art  der  oben  beschriebenen 
Züge  mit  6  km/St  Geschwindigkeit  wählen 
und  die  Personen  zweckmäßig  in  beson- 
deren leicht  gebauten  Omnibussen  mit 
12—15  km  Geschwindigkeit,  gewöhnlich 
ohne  Anhängewagen,  befördern. 


Ein  solche  Trennung  des  Betriebs 
erfordert  auf  Schienenbahnen,  mit  Rück- 
sicht auf  die  Ausweichstellen,  die  Einhaltung 
eines  bestimmten  Fahrplans,  der  nicht 
immer  mit  den  wechselnden  Bedürfnissen 
des  Verkehrs  und  den  Zuganschlüssen  an 
den  Endbahnhöfen  im  Einklang  steht, 
Hierin  liegt  wieder  eine  große  Überlegen- 
heit des  gleislosen  Betriebes,  der  jedem 
Fahrzeug  seinen  eigenen  Fahrplan  ohne 
Rücksicht  auf  die  anderen  dieselbe  Strecke 
befahrenden  Züge  gestattet.  Die  Güter- 
züge können  nach  Bedarf  und  eigentlich 
ohne  bestimmten  Fahrplan  verkehren, 
während  die  Personenwagen  ihren  Fahr- 
plan nach  den  eintreffenden  Zügen  der 
Eisenbahnstation  regeln  können,  ohne 
unterwegs  durch  Güterbestellung  aufge- 
halten zu  sein. 

Begegnen  sich  zwei  Züge,  so  wird  der 
langsamerfahrende  Güterzug  anhalten,  seine 
Stromabnehmer  abziehen  und  denPersonen- 
Avagen  ohne  Aufenthalt  vorüberfahren  oder 
sich  von  ihm  überholen  lassen.  In  gleicher 
Weise  wird  sich  die  Begegnung  zweier 
Güterzüge  vollziehen,  diese  ist  überall 
möglich,  wo  die  Straße  breit  genug  ist  und 
bereits  heute  zwei  Fuhrwerke  sich  aus- 
weichen können. 

DiePersonenbeförderung  wird  sich  nach 
Art  der  Straßenbahn  mit  nur  durch  Tafeln 
kenntlich  gemachten  Haltestellen  vollziehen, 
—  und  die  Aufnahme  und  Abgabe  von 
Gütern  an  jeder  Stelle  der  Strecke,  vor 
jedem  Gehöft,  erfolgen  können.  Diese  Un- 
abhängigkeit von  allen  Bahnhofsanlagen, 
!  Ausweichen,  Signal-  und  Stellwerken  ge- 
stattet, den  Betrieb  der  gleislosen  Bahn  stets 
nach  dem  vorliegenden  Bedürfnis,  also 
billig  einzurichten  und  die  Anlagekosten 
gegenüber  Kleinbahn-Anlagen,  abgesehen 
von  dem  Fortfall  des  Schienenweges  mit 
Bahnkörper,  Grunderwerb,  Brücken  usw. 
außerordentlich  viel  niedriger  zu  halten, 
so  daß  selbst  verkehrsarmen  Gegenden  auf 
diese  Weise  die  bisher  nur  durch  Klein- 
bahnen erreichte  Wohltat  billiger  Verkehrs- 
mittel geboten  werden  kann. 

Man  kann  ferner  aus  den  Fahrleitungen 
unterwegs  Strom  zuLicht-undKraftzwecken, 
ja  selbst  in  zeitweiligen  Anschlüssen  zum 
Dreschen  und  Pflügen  abgeben,  so  daß 
gleichzeitig  ohne  wesentliche  Erhöhung  der 
Anlagekosten  auch  dieses  Bedürfnis  auf 
dem  Lande  gedeckt  werden  kann;  das 
stromliefernde  Kraftwerk  erhält  dadurch 
eine  bessere  Ausnutzung  und  Erhöhung 
seiner  Rente. 
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Eine  Beeinflussung  der  an  den  Chausseen 
parallel  und  nahe  den  Fahrleitungen  ver- 
laufenden Fernsprech-  und  Telegraphen- 
leitungen durch  die  Starkströme  der  gleis- 
losen Bahn  hat  sich  bei  der  doppelp öligen, 
von  der  Eide  isolierten  Anordnung  weder 
in  Königstein  noch  Grevenbrück  ergeben, 
so  daß  die  Reichspostverwaltung  auf  die 
kostspieligen  Verlegungen  ihrer  Leitungen 
verzichten  kann,  die  bei  dem  Parallelgehen 
mit  elektrischen  Schienenbahnen  mit  ein- 
poliger Leitung  und  Schienenpol  fast  stets 
notwendig  wurden. 

Die  gleislosen  Bahnanlagen  unterstehen 
nicht  dem  Kleinbahngesetz,  sondern  be- 
dürfen nur  der  landespolizeilichen  Ge- 
nehmigung nach  vorheriger  Zustimmung 


des  Wegeeigentümers,  die  wohl  überall 
bereitwilligst  erteilt  werden  dürfte,  da  durch 
die  Einführung  eines  motorischen  Betriebs 
eine  größere  Schonung  der  Straßendecke 
zu  erwarten  ist,  als  wenn  dieselbe  Fracht- 
menge wie  bisher  mit  Pferden  befördert 
würde. 

Im  Hinblick  auf  die  geschilderten  Vor- 
züge ist  zu  hoffen,  daß  die  gleislosen  elek- 
trischen Bahnen  den  Landstraßen  zu  neuer 
Bedeutung  verhelfen  werden,  deren  Pflege 
man  sich  in  neuerer  Zeit  wieder  mehr  an- 
gelegen sein  läßt,  —  nachdem  man  einge- 
sehen hat,  daß  gute  Verkehrswege  einen 
hauptsächlichen  Faktor  zur  Hebung  der 
Landwirtschaft  abgeben,  Kleinbahnen  hier- 
für aber  meistens  zu  teuer  sind. 


Vereinfachte  Güterabfertigung  im  Kleinbahnbetriebe. 

Von 

Otto  Behrens, 
Kassierer  der  Braunschweigischen  Landes-Eisenbahngesellschaft. 


Zur  Einführung  vereinfachter  Abferti- 
gungsformen liegt  kein  Bezirk  so  günstig, 
wie  eine  Kleinbahn  mit  lebhaft  entwickel- 
tem Lokalverkehr.  Hier,  wo  schon  alles 
beim  Bau  und  Betrieb  auf  äußerste  Ein- 
fachheit drängt,  ist  der  Boden,  wo  verein- 
fachte Verkehrsformen  eine  dankbare  Auf- 
nahme finden  und  ihre  praktische  Be- 
währung zeigen  können.  Dies  umsomehr, 
als  die  Kleinbahnen  mit  Rücksicht  auf  das 
zeitige  Frachtrecht  und  auf  die  Wechsel- 
beziehungen zu  den  Hauptbahnen  fast  aus- 
schließlich zur  Annahme  derselben  um- 
ständlichen Abfertigungsformen  überge- 
gangen sind,  wie  sie  seit  vielen  Jahrzehnten 
im  Güterverkehr  der  Hauptbahnen  gang 
und  gäbe  waren,  obgleich  sie  für  die  ein- 
fachen Betriebs-  und  Verkehrsverhältnisse 
einer  Kleinbahn  durchaus  nicht  mehr  passen. 
Denn  hier,  wo  mit  den  einfachsten  Kräften 
ein  oft  erheblicher  Güterumschlag  bewäl- 
tigt werden  muß,  ist  jede  Vereinfachung 
in  der  Abfertigung,  jede  Ersparnis  an  Zeit, 
Arbeit  und  Formular  von  doppeltem  Wert. 
Deshalb  ist  zunächst  für  Kleinbahnbetriebe 
der  nachfolgende  Vorschlag  bestimmt:  den 
heutigen  Frachtbrief  zu  beseitigen,  an  seine 
Stelle  den  auf  S.  209/10  abgedruckten  Güter- 
schein zu  setzen  sowie  den  Geldverkehr 
in  den  Abfertigungen  durch  Einführung 
von  Frachtmarken  einzuschränken.  Das 
bisherige  Verfahren,  wobei  zunächst  die 


Frachtbriefe  zu  behandeln,  dann  auf  der  Ver- 
sandstation mittelst  Pauseverfahrens  zwei 
Güterkarten  herzustellen  sind,  von  denen 
die  eine  als  Belag  für  die  Versand-  und 
die  andere  für  die  Empfangsstation  ver- 
bleibt, wobei  ferner  auf  der  Empfangs- 
station zur  Anmeldung  des  Gutes  eine 
Post-Meldekarte  anzufertigen  ist,  —  alle 
diese  Arbeit  wird  durch  den  Güterschein 
vereinfacht. 

Der  Güterschein  ist  aus  leichtem  Karton- 
papier, ähnlich  dem  unseres  Postkarten- 
materials, hergestellt  und  durch  Perforation 
in  zwei  ungleiche  Teile  getrennt.  Beide 
sind  leicht  voneinander  zu  lösen.  Teil  I 
bildet  den  eigentlichen  Frachtbrief  und 
wird  vom  Versender  auf  beiden  Seiten  bis 
auf  die  umrandeten  Stellen  ausgefertigt. 
Letztere  füllt  die  Versandstation  aus;  diese 
behält  Teil  II,  den  Versandabschnitt,  in 
den  die  wesentlichsten  Angaben  aus  Teil  I 
kurz  übertragen  sind,  als  Belag  zurück. 
Mit  Teil  I  rollt  das  Gut  zur  Empfangs- 
station und  wird  hier  in  bezug  auf  die  auf- 
gelaufenen Frachten  usw.  in  das  Güter- 
Eingangsbuch  eingetragen.  Teil  I  wird 
sodann  dem  Adressaten  durch  die  Post, 
durch  Boten  oder  mit  der  Rollkarte  zuge- 
stellt; beim  Postversand  wird  er  in  der 
Mitte  geknickt.  Nachdem  der  Empfänger 
an  vorgedruckter  Stelle  über  den  Empfang 
der  Güter  Quittung  abgegeben  hat,  wan- 
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dert  Teil  I  mit  den  Überweisungsfrachten 
usw.  zur  Empfangsstation  zurück,  um  hier 
zunächst  als  Belag  zu  bleiben  und  dem- 
nächst den  Kontrollstellen  zur  Eevision  und 
Abrechnung  der  Frachten  zu  dienen. 

Was  nun  zunächst  die  Einführung  eines 
derartigen  Güterscheins  in  den  allgemeinen 
Eisenbahnfrachtverkehr  anbetrifft,  so  wird 
man  sich  zunächst  völlige  Klarheit  über 
die  Vorteile,  die  Nachteile  und  über  die 
Kollisionen  mit  dem  zeitigen  Frachtrecht 
verschaffen  müssen. 

Die  Vorteile  liegen  auf  der  Hand. 
Denn  durch  den  neuen  Güterschein  werden 
der  bisherige  Frachtbrief,  die  Meldekarte 
und  die  beiden  durchgepausten  Güter- 
karten durch  ein  einziges  Formular  ersetzt. 
Da  der  Versandabschnitt  bei  der  Aufgabe- 
station verbleibt,  können  bei  Verlust  oder 
Beschädigung  des  als  Frachtbrief  dienenden 
Teils  I  die  Angaben  über  Empfänger,  Gut, 
Leitung  und  Frachtbetrag  jederzeit  mit 
Leichtigkeit  ermittelt  werden.  Das  bis- 
herige Abrechnungsverfahren,  wonach  die 
Versand-  und  Empfangsstellen  ihre  Geld- 
eingänge  und  Nachnahmezahlungen  zu  be- 
legen haben,  wird  nicht  geändert,  so  daß 
Frachthinterziehungen  usw.  nach  wie  vor 
aufzudecken  sind.  Dagegen  fallen  die  bei- 
den von  der  Versandstation  herzustellenden 
Güterkarten  fort,  von  denen  die  um  den 
Frachtbrief  geschlungene  Überweisungs- 
karte häufig  genug  auf  der  Empfangsstation 
zerrissen  und  kaum  lesbar  anlangt.  Es 
fällt  ferner  die  bisherige  Meldekarte  fort, 
die  eine  ganz  erhebliche  Mehrarbeit  der 
Empfangsstationen  bedingt  und  nur  noch 
einen  nochmaligen  Abklatsch  der  Fracht- 
briefangaben darstellt.  Statt  dessen  wird 
dem  Empfänger  der  Frachtbrief  selbst  zu- 
gestellt; bis  dieser  quittiert  zurückgelangt, 
bleibt  die  Empfangsstation  durch  die  Ein- 
tragung im  Güterein gangsbuche  gedeckt. 
Das'^Gut  gelangt  nicht  eher  zur  Auslieferung, 
bis  der  quittierte  Güterschein  mit  den  Über- 
weisungsbeträgen eingegangen  ist.  Darauf 
erfolgt  die  Löschung  im  Gütereingangs- 
buche. 

Die  Nachteile  des  Güterscheins  be- 
stehen der  Hauptsache  nach  in  dem  Fort- 
fall des  durch  das  zeitige  Frachtrecht 
sanktionierten  Frachtbriefs.  Auch,  bleibt 
der  Empfänger  nicht  mehr  wie  bisher  im 
Besitze  des  Frachtbriefs,  sondern  gibt  ihn 
bei  Empfangnahme  des  Gutes  an  den 
Frachtführer  zurück.  Vom  praktischen 
Standpunkt  aus  betrachtet,  will  dies  nicht 
viel  sagen,  denn  für  mindestens  90%  der 
Empfänger  bildet  der  Frachtbrief  weiter 


nichts  als  Altpapier.   Der  Kleinhändler,  der 
seine  Waren  auf  dem  regelmäßigen  Fracht- 
wege vom  Großhändler   bezieht   —  die 
Fabrik,  die  ihre  Kohlen  von   der  west- 
fälischen   Zeche     zum  gleichbleibenden 
Frachtsatze  erhält  —  die  Zuckerraffinerie, 
die  den  Eohzucker  von  den  nahe-  oder 
entferntgelegenen  Fabriken    erhält,  und 
noch  eine  große  Menge   andrer  Fracht- 
interessenten —  bei  ihnen  allen  findet  der 
ausgehändigte^  Frachtbrief,   nachdem  er 
höchstens  noch  das  Lagerbuch  durchlaufen 
hat,  gewöhnlich  sehr  bald  sein  ruhmloses 
Ende  im  Papierkorb!   Und  um  dem  Em- 
pfänger eine  solche  geringschätzige  Be- 
handlung des  schriftlichen  Beweises  über 
den  erfüllten  Frachtvertrag  zu  ermöglichen, 
muß    der  Frachtführer   eine   Unlast  von 
Schreibereien  durch  seine  Organe  anferti- 
gen, muß  daneben  noch  besondere  Güter- 
karten und  Meldekarten  herstellen  lassen! 
Ja  es  hat  sich  z.  Zt.  eigentlich  eine  den 
tatsächlichen  Verhältnissen  gegenüber  um- 
gekehrte   Sachlage    herausgebildet:  der 
Frachtführer,  der  auf  Grund  von  so  und 
soviel  Bestimmungen  des  zeitigen  Fracht- 
rechts  haft-  und  ersatzpflichtig  gemacht 
werden  kann,  muß  den  Beweis  über  den 
erfüllten  Frachtvertrag  an  einen  der  Gegen- 
kontrahenten, den  Güterempfänger,  heraus- 
geben und  sich  einen  Haufen  Nachweise 
durch  seine  Organe  anfertigen  lassen,  um 
jederzeit  die  richtige  Erfüllung  des  Fracht- 
vertrags beweisen  zu  können!   Ist  es  da 
nicht  viel  richtiger,  wenn  der  Frachtführer 
selbst  im  Besitz  des  schriftlichen  Nach- 
weises  über  den  erfüllten  Frachtvertrag 
bleibt  und  nur  angehalten  werden  kann, 
den  beiden  anderen  Kontrahenten  —  Ver- 
sender  und   Empfänger   —   Einsicht  zu 
geben,  allenfalls  Duplikate  und  Auszüge 
aus  dem  Vertrage  gegen  Erstattung  der 
Kosten  herzustellen?   Es  sei  ohne  weiteres 
zugestanden ,    daß    bei  Beschädigungen, 
Frachtüberhebungen,      Lieferfrist  -  Über- 
schreitungen, unrichtiger  Tarifanwendung 
u.  dergl.  der  Besitz  des  Frachtvertrags  für 
den  Gegenkontrahenten  wertvoll  sein  kann. 
Aber  wie  oft  kommt  denn  ein  solcher  Fall 
in  der  Praxis  tatsächlich  vor;  vielleicht 
unter  hundert  Gütersendungen  kaum  ein- 
mal.  Aber  auch  in  diesen  Fällen  versagt 
der  neue   Güterschein   nicht;   denn  der 
Empfänger  ist  bei  der  Meldung  des  Gutes 
vorübergehend  im  Besitz  des  Scheins,  kann 
in  seine  Geschäftsbücher  die  erforderlichen 
Aufzeichnungen  eintragen,   sich  nötigen- 
falls ein  Duplikat  oder  einen  Kartenab- 
schnitt —   s.  weiter  unten  —  des  Güter- 
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Vorderseite. 


Güterschein  Nr. 


Teil  I.  Frachtbrief. 


(Bis  auf  die  umrandeten  Stellen  vom  Versender  auszufüllen.) 


Güterschein  Nr. 


o  Teil  II.   Versanclab schnitt 

n   _ 


An 


°  Empfänger: 


in: 


Straße: 


Station : 


der: 


o 

o  in: 

_o_  .__ 
o 


o  Station: 


beantragter  Transportweg: 


geleitet  über: 


eisenbahnseitig  geleitet  über: 


o  abgefertigt  auf: 


o  Wagen  Nr. 


Sie  empfangen  die  umstehend  verzeichneten  Güter  auf  Grund  der  frachtreoht-  o  Versender: 

 o  


liehen  Bestimmungen  und  der  für  diese  Sendung  in  AnwendungkomniendenTarife.0  ln: 


,  den 


19 


(Unterschrift.) 


Deutsche  Reichspost. 
Postkarte. 


An 


m- 


o 
o 

0 

o 

0 
_0 
0 

o 

-  0~ 
"  0 

o 

0 

o 

0 
0 

() 

O- 

o 
o 
o 
o 
o 
o 

0 
0 

o 
o 
o 

0 

o 

0 

o 

0 

o- 
o 

0 

o 
o 
o 
o 
o 


Marken 


Raum 


Scheins  anfertigen  und  durch  die  Empfangs- 
station beglaubigen  lassen,  ja  man  kann 
sogar  den  Frachtführer  demnächst  ver- 
pflichten, den  Güterschein  während  einer 
gewissen  Zeit  aufzubewahren  und  den  bei- 
den Gegenkontrahenten  zur  Einsicht  aus- 
zulegen. 

Um  ähnliche  Beförderungsbedingungen 
zum  Vergleich  heranzuziehen,  seien  hier 
kurz  die  Einrichtungen  der  Postverwaltung 
gestreift.  Von  letzterer  werden  den  soge- 
nannten „Abholern"  und  den  Empfängern 
größererBeträgesämtlichePostan  Weisungen 
und  Wertpaketadressen  zu  dem  Zwecke 


zugestellt,  die  erforderlichen  Quittungen 
anzubringen  und  die  auf  den  Sendungen 
ruhenden  Beförderungsgebühren  zu  ent- 
richten. Nachdem  dieses  geschehen,  wer- 
den Anweisungsbeträge  in  Höhe  von  Tau- 
senden und  Pakete  oft  im  Werte  von 
Millionen  anstandslos  ausgeliefert.  In  den 
Händen  des  Empfängers  verbleibt  lediglich 
ein  kleiner  Abschnitt,  der  zumal  bei  Paketen 
nur  den  Charakter  eines  einfachen  Notiz- 
zeichens hat  und  zumeist  geschäftlichen 
Mitteilungen  dient.  Der  eigentliche  Beför- 
derungsschein verbleibt  dagegen  in  den 
Händen  der  Postverwaltung,  um  hier  als 
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Rückseite. 


Verkehr 


Pos. 


°0  Verkehr 


Pos. 


Zeichen: 


0  Zeichen 
o 


Nr. 


Nr. 


Anzahl: 


Art: 
Inhalt: 


Br.-Gewicht: 


o  

0 

_0.  

0 
0 

o  -  - 
o 

0  

"  o 

0 



0 
0 

-0 
0 


Anzahl 


Art 


Inhalt 


Br.-Ge- 
wicht 


abg.  Ge- 
wicht 


Tarif 


I 


abg. 


Tarif: 


Nachnahme : 


Interesse: 


frei  bis: 


für  Fracht: 
„  Nachn.-Pr. 
„    Inter.-Pr. : 


Sonstiges: 


Summe : 


überwiesen  bis: 


Fracht: 


Nachnahme : 


Nachn.-Pr.: 
Inter.-Pr. : 


Nachnahme : 


Interesse  ander  reehtzeitigenLieferung: 


Versand- 
Stempel 

Wiege- 
Stempel 

Übergangs-       j  Empfangs- 
Stempel         [  Stempel 

Erklärungen : 

M 


I  Pf 


satz 


M 


IPf 


Summe 


M 


IPf 


Übertrag  ! 


Summe 


Sonstiges: 
Summe : 


Beamter: 


ö  Gtr.  Eing.  Bch. 

-o  

°  gelöscht: 

~o 

o  Beamter: 

-O  


Obige  Güter  richtig  erhalten: 


,  den 


19 


Unterschrift. 


Unterlage  für  die  Revision  der  Tarifsätze 
und  als  Material  zur  Abrechnung  zwischen 
den  einzelnen  Verkehrsanstalten  zu  dienen. 
Dieses  Verfahren  ist  so  schlicht  und  ein- 
fach, daß  sich  seiner  unsere  gesamte 
Handelswelt  Jahrzehnte  lang  nicht  allein 
ohne  jegliche  Anstände,  sondern  sogar  mit 
beispiellosem  Erfolge  bedient  hat.  Ja  es 
hat  eigentlich  noch  niemand  daran  ge- 
dacht, wie  es  überhaupt  hätte  anders  sein 
können! 

Wenn  aber  die  Postverwaltung  ein 
Wertobjekt  von  z.  B.  50000  M  mit  so  ein- 
fachen Verkehrsformen  von  der  höchsten 


Nord-  bis  zur  fernsten  Südspitze  des 
Reichs  befördern  kann,  sollen  wir  dann  bei 
Stückgutsendungen  im  hundertsten  und  bei 
Ladungen  in  höchstens  dem  zehnten  Teile 
dieses  Werts  nicht  ebenfalls  dazu  kommen 
können,  ähnliche  einfache  Verkehrsformen 
zu  finden?  Allerdings  darf  dabei  nicht 
vergessen  werden,  daß  die  Post  einen  be- 
deutenden Vorsprung  vor  den  Eisenbahnen 
besitzt.  Denn  die  Post  bildet  mit  Ausnahme 
von  Württemberg  und  Bayern  ein  Reichs- 
ganzes, besitzt  feststehende,  direkte  Be- 
förderungssätze und  direkte  Abfertigungen. 
Sie  kennt  ferner  keine  Abrechnungen  über 
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die  Beförderungssätze,  da  jede  Verwaltung 
den  Erlös  aus  dem  Verkauf  ihrer  Marken 
für  sich  behält.  Die  deutschen  Eisenbahnen  i 
sind  jedoch  noch  weit  davon  entfernt,  an 
ein  Reichsganzes  zu  denken;  im  Gegenteil 
hat  sich  unter  dem  Kleinbahngesetz  eine 
noch  viel  größere  Zergliederung  in  Einzel- 
verwaltungen vollzogen.  Solange  sich  aber 
der  Frachtverkehr  innerhalb  einer  solch' 
großen  Zahl  von  Einzelverwaltungen  ab- 
wickelt, so  lange  wird  man  die  Versand-  und 
Empfangsbahnen  zur  Ermöglichung  der 
Abrechnung  nicht  ohne  Nachweis  über  den 
Beförderungsweg  und  über  die  Beförde- 
rungsgebühren lassen  können.  Dieses  um- 
somehr,  als  diese  Gebühren  die  einfachen 
Sätze  der  Postverwaltung  um  das  vielfache 
übersteigen  und  häutig  schon  in  jedem 
Einzelfalle  ein  entsprechendes  Wertobjekt 
für  die  beteiligte  Bahnverwaltung  bilden 
werden.  Diesen  Erfordernissen  wird  der 
neue  Güterschein  gerecht,  indem  er  Teil  I 
in  den  Händen  der  Empfangsbahn  und 
Teil  II  in  denen  der  Versandbahn  beläßt. 

Die  Post  hat  mit  ihrem  Päckereiverkehr 
aber  auch  insofern  noch  einen  Vorsprung 
vor  dem  Frachtverkehr  der  Eisenbahnen, 
als  sie  mit  direkten  Abfertigungen  und  i 
durchgehenden  Tarifen  rechnen  kann;  so 
fertigt  die  kleinste  Postagentur  in  Ost- 
preußen direkt  nach  den  Bodenseeplätzen 
ab.  Anders  die  Eisenbahnen.  Deren  Ab- 
fertigungsstellen, zumal  an  Neben-  und 
Kleinbahnen,  sind  nicht  immer  im  Besitze 
direkter  Sätze  und  darauf  angewiesen,  die 
Sendungen  vorerst  nach  einer  größeren 
Übergangsstation  abzufertigen.  Hier  er- 
folgt eine  Umkartierung  z.  Zt.  in  der  Weise, 
daß  der  Frachtbrief  durchgeht  und  für  die 
neue  Strecke  neue  Frachtkarten  angefertigt 
werden,  in  denen  die  Vorfracht  wie  eine 
Nachnahme  weitergerechnet  wird.  Auch 
in  diesen  Fällen  versagt  der  neue  Güter-  , 
schein  nicht.  Denn  Teil  I  wird  wie  der  i 
bisherige  Frachtbrief  unter  Aufnahme  der  ; 
Beförderungs-  usw.  Gebühren  direkt  Aveiter- 
geleitet,  während  sich  die  Kartierungsstelle  , 
als  Belag  für  den  neuen  TransportAveg 
einenKartenabschnitt  nach  nebenstehendem 
Muster  herstellt. 

Diese  Kartenabschnitte  sind  ganz  ein- 
facher Art;  sie  dienen  sozusagen  als  Notiz- 
zeichen  und  als  Beläge  für  die  Weiter- 
rechnung,  von  dem  Ballast  unnötiger  An- 
gaben sind  sie  A^ollständig  befreit.  Denn 
der  Versandabschnitt  auf  der  Ursprungs-  , 
Station  und  der  Frachtbrief  auf  der  j 
Empfangsstation  bleiben  die  Original- 
urkunden,  die    über   den  Frachtvertrag 


alles  Nähere  enthalten.  Die  Abschnitte 
sind  aber  erforderlich,  da  an  einem  Trans- 
porte von  A  über  B  nach  C  die  zwischen- 
liegende Station  B  einer  dritten  Bahn  an- 
gehören kann,  die  man  nicht  ohne  Nach- 
weis über  den  Beförderungsweg  und  ihren 
Frachtanteil  lassen  kann.  Auf  der  Emp- 
fangsstation können  die  Abschnitte  außer- 
dem noch  gegen  Gebühr  für  den  Emp- 
fänger als  Ausweis  über  den  erfüllten 
Frachtvertrag  ausgefertigt  werden,  um  zu 
Reklaniations-  usav.  Zwecken  zu  dienen. 
Ferner  kommen  sie  in  Anwendung  bei 
der  Rückrechnung  von  Frankaturnoten. 


Empf.-V.  Pos. 
Vers -V.  Pos. 

Kartenabschnitt 

zu  Güters  chein 
Nr  

Empf.: 
Vers.: 

eing.  v.  Station: 
betr.  Sendung: 
in  Wg.  Nr. : 
Gewicht: 
weiter  nach: 
in  Wg.  Nr. 
Vorfracht: 
Nachnahme: 
Weiterfracht: 
Sonstiges: 

Summe: 


Beamter: 


Stempel. 


Diese  Umkartierungen  sind  jedoch  ver- 
hältnismäßig selten.  Im  Binnenverkehr 
treten  sie  überhaupt  nicht  ein  und  in  den 
VerbandsATerkehren  nur  da,  wo  direkte 
Sätze  fehlen.  Man  kann  wohl  ohne  Fehl- 
griff behaupten,  daß  von  den  täglich  auf 
deutschen  Eisenbahnen  bewegten  Fracht- 
sendungen durchschnittlich  kaum  eine  von 
500  Sendungen  umkartiert  w erden  muß. 
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Häufiger  sind  Umkartierangen  in  den  inter- 
nationalen Beziehungen  anzutreffen,  wo  klei- 
nere und  mittlere  Stationen  ihre  Sendungen 
auf  größere  Grenzstationen  abzufertigen 
pflegen,  von  denen  sie  auf  Grund  neuer 
Kartierungen  in  das  Ausland  rollen.  Hier 
wird  man  das  im  internationalen  Überein- 
kommen über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr 
festgelegte  Frachtbriefformular  so  lange 
nicht  entbehren  können,  bis  auch  hier  ver- 
einfachte Abfertigungsformen  zugelassen 
sind.  Diese  Formen  werden  mit  Bücksicht 
auf  die  Länge  des  Transportweges,  die 
Häufung  der  Umkartierungen,  die  Um- 
rechnung der  verschiedenen  Währungen, 
die  Zoll-  und  Steuerbehandlungen  u.  a.  m. 
stets  umfänglicher  sein  müssen,  als  im  In- 
landsverkehr. Deshalb  wird  für  inter- 
nationale Sendungen  niemals  ein  be- 
sonderes, für  diese  Zwecke  eingerichtetes 
Formular  und  Abfertigungsverfahren  ent- 
behrt werden  können,  wie  ja  auch  die 
Eeichspost  für  ihre  Auslandssendungen 
besondere  internationale  Formulare  vor- 
geschrieben hat.  Bis  für  diese  Auslands- 
sendungen aber  neue,  einfachere  Abferti- 
gungsformen gefunden  sind,  ließe  sich 
schon  jetzt  der  neue  Güterschein  in  Ver- 
bindung mit  dem  zeitigen  internationalen 
Frachtbriefe  bis  zur  Grenzstation  ver-  j 
wenden.  Erst  wenn  hier  der  "Kartenschluß 
auf  das  Ausland  erfolgt,  würde  das  alte 
Kartierungs verfahren  vorläufig  noch  bei- 
zubehalten sein. 

Wenn  die  Eeform  des  Abfertigungs- 
wesens auch  von  einer  Reform  des  Tarif- 
wesens begleitet  wird,  die  dem  ver- 
frachtenden Publikum  wie  den  Abferti- 
gungsbeamten durchsichtige  und  leicht- 
verständliche Tarifsätze  bietet,  kann  bei 
einem  vollständigen,  den  modernen  Ver- 
kehrsbedürfnissen Rechnung  tragenden 
Abfertigungsverfahren  auf  die  Marken  - 
Verwendung  nicht  verzichtet  werden. 
Denn  erst  hierdurch  wird  es  möglich,  die 
Abfertigungen  von  dem  vielen  Kleinzeug 
im  Geldverkehr,  zumal  von  der  Buch-  und 
Kassenführung  über  die  unendlich  vielen 
kleinen  Frachtbeträge  zu  befreien,  die  z.  Z. 
mehr  Schreibereien  verursachen,  als  sie 
tatsächlich  dem  Frachtführer  einbringen. 
An  Stelle  der  bisherigen  Barzahlung  der 
Frachten  würde  vielmehr  —  unter  vor- 
läufiger Ausnahme  der  mit  direkter  Kar- 
tierung in  das  Ausland  rollenden  Sendungen 
—  die  Verwendung  von  Frachtmarken 
und  zwar  nach  Analogie  der  postlichen 
Bestimmungen  mit  Frankozwang  treten. 
Diese  Frachtmarken  sind  auf  den  einzelnen 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 

Stationen  käuflich,  werden  vom  Versender 
in  Höhe  der  ganzen  Fracht  auf  dem  Ver- 
sandabschnitt  aufgeklebt  und  von  der 
Aufgabestation  mit  dem  Tagesstempel  ent- 
wertet. Ist  der  Frankozwang  nicht  inne- 
gehalten worden,  so  zieht  die  Empfangs- 
station die  Frachtbeträge  usw.  unter  Er- 
hebung einer  entsprechenden  Gebühr  ein, 
verklebt  dafür  die  entsprechenden  Marken 
auf  der  Adreßseite  des  für  die  Meldekarte 
eingerichteten  Teils  des  Güterscheins  und 
entwertet  sie  mit  dem  Tagesstempel.  Um- 
kartierungsstellen  überweisen  die  neuen 
Frachten  gebührenfrei  der  Empfangsstation. 
Nur  die  Nachnahmen  werden  in  der  Folge 
noch  bar  eingezogen  und  ausgezahlt,  so- 
wie auf  Grund  der  Stationsnachweise 
zwischen  den  einzelnen  Verwaltungen  ab- 
gerechnet. Im  übrigen  rechnen  die  Einzel- 
verwaltungen über  ihre  Frachtanteile  nach 
den  bisherigen  Grundsätzen  ab;  es  zahlt 
diejenige  Verwaltung,  die  in  Form  der 
aufgeklebten  Frachtmarken  den  gesamten 
Frachtbetrag  empfangen  hat,  der  anderen 
Verwaltung  ihren  Anteil  heraus.  Der  Auf- 
stellung von  Monatsrechnungen  im  Binnen- 
verkehre durch  die  Abfertigungsstellen  be- 
darf es  in  der  Folge  nicht  mehr.  Die  von 
den  Aufgabestationen  eingesandten  Ver- 
sandabschnitte werden  in  den  Kontrollen 
mit  den  von  den  Empfangsstellen  einge- 
gangenen Güterscheinen  verglichen,  in 
bezug  auf  richtige  Tarifanwendung  und 
Markenverwendung  nachgesehen,  und  zwar 
im  Ladungsverkehr  und  bei  Nachnahme- 
sendungen einzeln,  im  Stückgutverkehr 
zumeist  nur  stichprobenweise.  Teil  I  des 
Güterscheins  verbleibt  sodann  in  Ver- 
Avahrung  der  Empfangsbahn,  um  hier  dem 
Versender  oder  Empfänger  zur  Einsicht 
ausgelegt  werden  zu  können. 

Als  Muster  für  die  Frachtmarken  mögen 
die  nebenstehenden  Entwürfe  dienen,  wobei 
man  nach  Analogie  der  postlichen  Einrich- 
tungen die  Marken  zu  10  bis  90  Pf,  1  bis  9  M, 
10 bis  90 M  und  über  100  M  zweckmäßig  in 
verschiedenen  Farben  herstellen  läßt,  um 
dadurch  die  einzelnen  Wertgrenzen  schon 
äußerlich  erkennbar  zu  machen. 

Diesen  praktischen  Vorschlägen  und 
Erwägungen  über  die  Einführung  verein- 
fachter Abfertigungsformen  stehen  theo- 
retische, zumal  rechtlich-formale  Bedenken 
entgegen.  Letztere  sind  schon  aus  Anlaß 
des  Vorschlags  in  No.  70,  Jahrgang  1899 
der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen von  autoritativer  Seite 
in  No.  6,  Jahrgang  1900,  derselben  Zeitung 
sehr  eingehend  und  mit  bekannter  Sach- 
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kenntnis  beleuchtet  worden.  Sie  ergeben 
sich  zunächst  aus  den  Bestimmungen  des 
Handels-Gesetzbuchs.  Letzteres  sagt  im 
§  435: 

Nach  der  Ankunft  des  Gutes  am  Orte  der 
Ablieferung  ist  der  Empfänger  berechtigt,  die 
durch  den  Frachtvertrag  begründeten  Rechte 
gegen  Erfüllung  der  sich  daraus  ergebenden 
Verpflichtungen  in  eigenem  Namen  gegen  den 
Frachtführer  geltend  zu  machen,  ohne  Unter- 
schied, ob  er  hierbei  in  eigenem  oder  in 
fremdem  Interesse  handelt.  Er  ist  insbe- 
sondere berechtigt,  von  dem  Fracht- 
führer die  Übergabe  des  Frachtbriefes 
und  die  Auslieferung  des  Gutes  zu  ver- 
langen. Dieses  Recht  erlischt,  Avenn  der  Ab- 
sender dem  Frachtführer  eine  nach  §  433  noch 
zulässige,  entgegenstehende  Anweisung  erteilt. 

und  im  §  436: 

Durch  Annahme  des  Gutes  und  des 
Frachtbriefes  wird  der  Empfänger  ver- 
pflichtet, dem  Frachtführer  nach  Maßgabe  des 
Frachtbriefes  Zahlung  zu  leisten. 

Hieran  schließen  sich  die  dem  Sinne 
nach  gleichlautenden  Bestimmungen  in  den 
§§  6G  und  67  der  Verkehrsordnung,  ganz 
abgesehen  davon,  daß  §  52  das  zur  Zeit 
gebräuchliche  Frachtbriefformular  obliga- 
torisch vorschreibt.  Auf  Grund  dieser  Be- 
stimmungen ist  demnach  die  Einführung 
und  der  Gebrauch  des  vorgeschlagenen 
Abfertigungsverfahrens  zur  Zeit  rechtlich 
nicht  zulässig.  Nun  enthält  aber  Absatz  2 
der  Eingangsbesthnmungen  zur  Verkehrs- 
ordnung folgende  Bestimmung: 

In  Fällen  eines  dringenden  Verkehrsbe- 
dürfnisses sowie  zum  Zwecke  von  Versuchen 
mit  neuen  Einrichtungen  können  Ergänzungen 
oder  Änderungen  einzelner  Vorschriften  dieser 
Ordnung  vom  Reichseisenbahnamt  im  Einver- 


ständnis mit  den  beteiligten  Landesaufsichts- 
behörden bis  auf  weiteres  verfügt  werden. 
Derartige  vorläufige  Verfügungen  sind  im 
Reichsgesetzblatte  zu  veröffentlichen.  Die 
endgültige  Regelung  durch  den  Bundesrat  ist 
tunlichst  bald  herbeizuführen. 

Dadurch  ist  die  Möglichkeit  gegeben, 
die  §§  52,  64,  66  und  67  der  Verkehrs- 
ordnung entsprechend  zu  beschränken. 
Da  nun  der  letzteren  nach  §  454  H.  G.  B.  auf- 
hebende Kraft  im  Verhältnis  zu  den  §§  433, 
435  und  436  H.  G.  B.  innewohnt,  so  treten 
mit  einer  Abänderung  der  ersteren  zu- 
gleich die  dem  Sinne  nach  gleichlautenden 
Bestimmungen  des  letzteren  ohne  weiteres 
außer  Gültigkeit.  Es  wird  also  nur  der 
obenerwähnten  Verfügung  des  Reichseisen- 
bahnamts bedürfen,  um  in  der  Folge  ver- 
einfachte Abfertigungsvorschriften  selbst 
in  der  vorgeschlagenen,  einschneidenden 
Form  zur  Einführung  zu  bringen.  Natür- 
lich kann  eine  solche  Verfügung  erst  dann 
spruchreif  sein,  wenn  bei  dem  gewaltigen 
Apparate,  den  der  heutige  Güterverkehr 
im  gesamten  Wirtschaftsleben  bildet,  schon 
aus  der  Form  der  neuen  Einrichtung  deren 
Nutzen  ohne  weiteres  hervorspringt  oder 
wenigstens  greifbare  Erfolge  durch  An- 
wendung in  einem  engeren  Bezirke  er- 
zielt sind. 

Deshalb  wird  es  sich  zunächst  darum 
handeln,  praktische  Versuche  mit  dem 
neuen  Güterschein  anzustellen.  Um  da- 
bei einen  Konflikt  mit  dem  zur  Zeit  gelten- 
den Frachtrecht  zu  vermeiden,  ließe  sich 
der  Weg  denken,  durch  freiwillige  Verzicht- 
leistung der  Vertragschließenden  die  ent- 
gegenstehendenBestimmungen  in  den §§433, 
435  und  436  H.  G.  B.  und  in  den  §§  64,  66  und 
67  d.  V.  O.  aufzuheben,  ein  Verfahren,  das 
nicht  gegen  §  471  H.  G.  B.  verstoßen  würde. 

Man  würde  im  Güterscheine  bei  dem 
Satze:  „Sie  empfangen  die  hierunter  ver- 
zeichneten Güter  usw."  die  Klausel  ein- 
schieben können:  Auf  Aushändigung  des 
Frachtbriefes  gemäß  §§  433,  435  und  436 
H.  G.  B.  und  §§  64,  66  und  67  d.  V.  O. 
wird  verzichtet."  Ein  solcher  Weg  ist 
aber  im  Hauptbahnbetriebe  nicht  gangbar. 
Theoretisch  deshalb  nicht,  weil  eine  solche 
Verzichtleistung  nicht  obligatorisch  er- 
zwungen werden  kann  und  damit  ein  ein- 
heitliches Verfahren  verloren  geht.  Prak- 
tisch ist  eine  solche  Verzichtleistung  schon 
deshalb  nicht  zu  erzielen,  weil  die  unter 
der  Herrschaft  des  zeitigen  Tarifsystems 
so  üppig  ins  Kraut  geschossenen  Rekla- 
mationsbureaus die  mit  ihnen  in  Verbindung 
stehenden  Verfrachter  von   der  Abgabe 
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derartiger  Erklärungen  abhalten  werden. 
Denn  nur  mit  dem  Frachtbrief  in  der 
Hand  werden  sie  ihre  Jagd  auf  Fracht- 
überhebungen, Lieferfristüberschreitungen 
u.  dergl.  fortsetzen  können. 

Ganz  wesentlich  anders  liegen  die 
Verhältnisse  bei  Kleinbahnen.  Hier  fallen 
die  Bestimmungen  der  Verkehrsordnung 
ohne  weiteres  fort,  da  diese  bekanntlich 
auf  Kleinbahn-Unternehmungen  keine  An- 
wendung findet.  Für  diese  bleiben  also 
nur  die  frachtrechtlichen  Bestimmungen 
des  Handelsgesetzbuchs  bestehen.  Nun 
sind  aber  bei  den  kurzen  Transportwegen 
einer  Kleinbahn  die  Tarif-  und  Verkehrs- 
verhältnisse  zumeist  so  einfach  und  durch- 
sichtig, daß  Reklamationen  wegen  Fracht- 
überhebung, Lieferfristüberschreitung  u. 
dergl.  zu  den  Seltenheiten  gehören.  Des- 
halb wird  hier  der  Verbleib  des  Fracht- 
briefs in  den  Händen  des  Empfängers  fast 
ausnahmslos  ohne  Wert   sein,    und  hier 
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wird  es  nicht  schwer  halten,  die  Verzicht- 
leistung der  Verfrachter  auf  Aushändigung 
des  Frachtbriefs  herbeizuführen.  Unter 
solchen  Umständen  werden  Kleinbahn- 
Unternehmungen,  die  ohne  erheblichen 
Übergang  auf  die  Hauptbahnen  einen  leb- 
haft entwickelten  Lokalverkehr  haben,  wie 
Straßenbahnen  mit  ihren  Überlandstrecken 
u.  a.,  sich  des  neuen  G-üterscheins  mit  Er- 
folg bedienen  können.  Denn  er  spart 
ihnen  gegen  das  bisherige  Abfertigungs- 
verfahren Zeit,  Formulare  und  besonders 
Arbeitskräfte,  mit  denen  jedes  kleine 
Unternehmen  haushälterisch  umzugehen 
gezwungen  ist.  Zeigt  der  neue  Güterschein 
hier  seine  praktische  Verwendbarkeit,  dann 
wird  man  auch  sein  Verpflanzen  in  größere 
Betriebe,  ja  sogar  unter  Abänderung  der  be- 
stehenden frachtrechtlichen  Bestimmungen 
seine  allgemeine  Einführung  in  den  ge- 
samten deutschen  Güterverkehr  ins  Auge 
fassen  können. 
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Pi'eußen. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  16.  Februar  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteighungsrechts 
an  den  Kreis  Soest  und  den  Landkreis 
Hamm  zum  Bau  und  Betriebe  einer]  Klein- 
bahn von  Hamm  nach  Ostinghausen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  7.  Februar  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Soest  und  dem  Land- 
kreise Hamm  im  Regierungsbezirk  Arns 
berg,  welche  die  Genehmigung  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Hamm 
nach  Ostinghausen  erhalten  haben,  das  Ent- 
eignungsrecht zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigentums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  16.  Februar  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  23.  Februar  1903, 
betr.  Verleihung  des  Enteignuugsrechts  an 
die  Stadtgemeinde  Cöln  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von  Kalk  über 
Vingst  nach  Dorf  Rath  bei  Heumar  im 
Landkreise  Mülheim  a.  Rh. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  18.  Februar  d.  J. 
will  Ich  der  Stadtgemeinde  Cöln,  welche 
die  Genehmigung  erhalten  hat,  im  An- 
schluß an  ihre  Straßenbahn  von  Cöln  nach 
Kalk  eine  Kleinbahn  von  Kalk  über 
Vingst  nach  Dorf  Rath  bei  Heumar  im 
Landkreise  Mülheim  a.  Rh.  zu  bauen  und 
zu  betreiben,  das  Enteignungsrecht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Beschrän- 
kung des  für  diese  Anlage  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Grundeigentums  verleihen. 
Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  23.  Februar  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Allerhöchster  Erlaß  vom  16.  März  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Stadtgemeinde  Cöln  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Cöln  über 
Bnchheim  nach  Bergisch  -  Gladbach  mit 
Abzweigung  von  Wichheim  nach  Mülheim 
a.  Rhein. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  13.  März  d.  J. 
will  Ich  der  Stadtgemeinde  Cöln,  welche 
die  Genehmigung  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Cöln  über  Buchheim 
nach  Bergisch-Gladbach  mit  Abzweigung 
von  Wichheini  nach  Mülheim  a.  Rhein  er- 
halten hat,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigentums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  16.  März  1903. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  7.  März  1903  —  ^Tj^lr0 — an 
die  Herren  Regierungspräsidenten,  den 
Herrn  Polizeipräsidenten  von  Berlin  und 
nachrichtlich  an  die  Herren  Oberpräsidenten 
zur  weiteren  Mitteilung  an  die  Provinzial- 
verwaltungen,  betr.  Transportvergünsti- 
gungen auf  Kleinbahnen. 
In  den  Erlassen  vom  7.  Dezember  1893 

—  V.  IV.  10  710.  III.  24  853  — ,  28.  Juli  1900 

—  III.  9340,  IV.  A.  5645  —  und  14.  März 
1901  —  IV.  C.  1814,  III.  4623  —  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1894,  S.  49,  1900,  S.  464 
und  1901,  S.  309)  ist  der  aus  dem  §  21  des 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlußbahnen vom  28.  Juli  1892  sich  er- 
gebende Grundsatz  der  Öffentlichkeit  und 
gleichmäßigen  Anwendung  der  Kleinbahn- 
tarife zum  Ausdruck  gebracht  und  be- 
stimmt, daß  nach  diesem  öffentlich-recht- 
lichen Grundsatze  die  Gewährung  von 
Sonderbegünstigungen  einschließlich  der 
freien  Fahrt  an  einzelne  Interessenten 
(Kommunalverbände ,  Grunderwerbsinter- 
essenten usw.)  gegenüber  den  allgemein- 
gültigen und  veröffentlichten  Kleinbahn- 
tarifen nicht  zugelassen  werden  darf. 

Das  Reichsgericht  hat  inzwischen  in 
einem  Erkenntnis  vom  6.  Februar  v.  J.  an- 
genommen, daß  Gemeinden,  denen  gegen- 
über eine  Kleinbahngesellschaft  aus  Anlaß 
der  erhaltenen  Zustimmung  zur  Benutzung 
öffentlicher  Wege  die  Verpflichtung  zur 
Ausstellung  von  Freifahrtscheinen  für  die 


etatmäßigen  Geniemdebeamten  eingegan- 
gen ist,  im  Falle  der  Nichterfüllung  dieser 
Verpflichtung,  sofern  die  Gewährung  der 
freien  Fahrt  nicht  konzessionsmäßig  ver- 
boten ist  und  die  letztere  Vergünstigung, 
verbunden  mit  den  sonstigen  Leistungen 
des    Kleinbahnunternehmers,    ein  gleich- 
]  wertiges  Entgelt  für  die  Wegebenutzung 
I  darstellt,  ein  Anspruch  auf  Erstattung  der 
'  für  Dienstreisen   der   etatsmäßigen  Ge- 
meindebeamten verausgabten  Fahrgeldbe- 
träge zustehe.    Ich  mache  nunmehr  unter 
Hinweis  auf  den  vorletzten  Absatz  des 
,  Runderlasses  vom  28.  Juli  1900  darauf  auf- 
merksam,   daß  durch    die    eingangs  ge- 
nannten Erlasse  diese  privatre entliehe 
Frage    bezüglich    solcher  Erstattungsan- 
sprüche nicht  entschieden  werden  sollte 
noch  konnte. 

Um  den  öffentlich-rechtlichen  Grund- 
satz der  Öffentlichkeit  und  Gleichheit  der 
Kleinbahntarife  zur  Durchführung  zu  brin- 
gen, ersuche  ich  im  Einverständnis  mit  dem 
Herrn  Finanzminister  und  dem  Herrn  Mi- 
nister des  Innern,  künftig 

a)  in  jede  neue  Genehmigungsurkunde 
für  Kleinbahnen  eine  Bestimmung  auf- 
zunehmen, wonach  Zusicherungen,  ab- 
weichend von  den  tarifarischenPreisen 
das  Entgelt  für  die  Beförderung  zu 
bestimmen,  verboten  sind. 

Bei  schon  genehmigten  Kleinbah- 
nen würde  die  Aufnahme  dieser  Be- 
stimmung, welche  übrigens  sich  selbst- 
verständlich auch  auf  die  Zusicherung 
der  freien  Fahrt  erstreckt,  dabei  aber 
die  im  Runderlasse  vom  14.  März  1901 
mitgeteilten  tarifarischen  Voraus- 
setzungen für  die  Ermäßigung  oder 
den  Erlaß  des  Transportpreises  zu 
milden  und  öffentlichen  Zwecken  un- 
berührt läßt,  gelegentlich  der  Ge- 
nehmigung wesentlicher  Änderungen 
oder  Ergänzungen  nachzuholen  sein: 

b)  vor  Erteilung  der  Genehmigung  für 
Kleinbahnen  oder  für  wesentliche 
Änderungen  und  Ergänzungen  der- 
selben die  Zustimmungserklärungen 
vonWegeunterhaltungspflichtigen  usw. 
auf  das  Vorhandensein  derartiger  un- 
zulässiger Zusicherungen  (wie  unter  a) 
zu  prüfen  und  die  Entfernung  der 
letzteren  dem  die  Kleinbahngenehm  i- 

]         g"ung  nachsuchenden  Unternehmer  auf- 
zugeben. 

Den  Kleinbahnunternehmern  und  be- 
teiligten Kommunalverbänden  Ihres  Bezirks 
|  ist  eine  entsprechende  Mitteilung  zu  machen. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteil ungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Aktiengesellschaft  Gütereisenbahn 
in  Graudenz  will  eine  vollspurige  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Graudenz 
nach  Russenau  zum  Anschluß  an  die  Marien- 
werder Kleinbahnen  bauen. 

2.  Es  wird  beabsichtigt,  die  geplante  Klein- 
bahn von  Zechau  nicht  nach  Schocken  (siehe 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  314,  neuere 
Projekte  No.  2),  sondern  nach  einem  süd- 
licheren Punkte  der  staatlichen  Neubaulinie 
Posen  (Glowno)— Janowitz  in  der  Nähe  von 
Slawica  zu  führen. 

3.  Der  Kreis  Wohlau  will  eine  vollspurige, 
mit  Lokomotiven  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr zu  betreibende  Kleinbahn  von  Maltsch 
über  Wohlau  nach  Pakuswitz  bauen. 

4.  DerBesitzer  derPapierfabrikBirkigt/Arns- 
dorf  i.  R.  plant  den  Bau  einer  vollspurigen 
Kleinbahn  von  Buschvorwerk  über  Birkigt  nach 
Krummhübel,  die  auf  der  Strecke  Buschvor-  | 
werk— Birkigt  dem  Personen-  und  Güterver- 
kehr, auf  der  Reststrecke  nur  dem  Personen-  , 
verkehr  dienen  soll. 

5.  Die  Stadt  Mühlberg  a.  Elbe  plant  den  \ 
Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Burxdorf  nach  Mühlberg 
a.  Elbe  mit  Abzweigung  für  den  Güterverkehr 
nach  dem  Elbhafen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische  Klein- 
bahn von  Lees— Veldes  nach  Veldes.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  19,  S.  602.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Libochowitz  nach  Jenschowitz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  20,  S.  637.) 

3.  Für  ein  Netz  elektrischer  Kleinbahnen 
in  Teschen  und  Umgebung.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  21, 
S.  662.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pohrlitz  nach  Unter-Tannowitz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  22,  S.  683.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Schirnitz  nach  Lösch.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  30, 
S.  842.) 


6.  Für  eine  schmalspurige ,  elektrische 
Straßenbahn  in  Nagy  -  Becskerek.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  15,  S.  513.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Raab  nach  Kisber.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  15, 
S.  513.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Banöcz  nach  Ungvär.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  15, 
S.  513,) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szent-Agota  nach  Hermannstadt.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  15,  S.  513.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szendrö  nach  Abanj.  (Verordnungsblatt'  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  24, 
S.  727.) 

11.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Straßenbahn  in  Stuhlweißenburg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  24,  S.  727.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Baja  über  Kalocsa  zur  Lokalbahn  Duna-Pataj — 
Taß.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1903.   No.  27,  S.  795.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  Putzig- 
Krockow  zu  Putzig  für  eine  vollspurige,  mit 
Lokomotiven  für  Personen-  und  Güterverkehr 
zu  betreibende  Kleinbahn  von  Putzig  nach 
Krockow. 

2.  Der  Ratzeburger  Kleinbahn  -  Aktienge- 
sellschaft in  Ratzeburg  i.  L.  für  eine  voll- 
spurige, mit  Lokomotiven  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  zu  betreibende  Kleinbahn 
vom  Staatsbahnhof  Ratzeburg  nach  der  Stadt 

•  Ratzeburg. 

3.  Der  Firma  Gebr.  Körting  in  Körtings- 
dorf bei  Hannover  für  eine  vollspurige,  elek- 
trische Straßenbahn  von  Alt  -  Rahlstedt  nach 
Volksdorf. 

4.  Der  Plettenberger  Straßenbahn  -Gesell- 
schaft für  eine  schmalspurige,  mit  Lokomo- 
tiven für  Personen-  und  Güterverkehr  zu  be- 
treibende Kleinbahn  von  Plettenberg  nach 
Dankelmert  im  Östertal. 

5.  Zu  einer  Fortsetzung  der  Märkischen 
Straßenbahn  von  der  Gemeindegrenze  Lütgen- 

|  dortmund— Klev  bis  zum  Niveauübergang  in 
Kley. 

6.  Für  die  Lokalbahn  Lambach— Vorchdorf. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 

I  fahrt.   1903.   No.  15,  S.  501.) 


7.  Für  die  Lokalbahn  Zwickau — Gabel. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  22,  S.  675.) 

8.  Für  die  Lokalbahn  Nixdorf — Nieder-Ein- 
siedel.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.  .No.  23,  S.  693.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  14.  Februar  1903  die  Strecke  Roß- 
platz— Oswitzer Friedhöfe  der  BreslauerStraßen- 
eisenbahngesellsehaft. 

2.  Am  15.  Februar  1903  der  elektrische 
Betrieb  auf  der  Sülzerlinie  der  Cölner  Straßen- 
bahn. 

3.  Am  21.  Februar  1903  die  Straßenbahn 
von  der  Stadt  Bonn  nach  Endenich. 

4.  Am  1.  März  1903  die  Strecke  Steinbach— 
Gr.  Gerungs  der  Linie  Gmünd— Gr.  Gerungs. 

5.  Am  5.  März  1903  von  der  Nassauischen 
Kleinbahn  die  Strecke  von  der  Haltestelle 
Silberhütte  bis  Station  Braubach  einschließlich 
des  Staatsbahnanschlusses  und  des  llhein- 
anschlusses. 


Über  den  Umfang  und  Erfolg  städtischer 
Unternehmungen  in  England  und  Wales 

hat  das  englische  Ministerium  des  Innern 
(Local  Government  Board)  dem  Parlament 
einen  Bericht  vorgelegt,  dem  die  Zeitschrift 
The  Economist  (No.  3104  vom  21.  Februar  1903) 
folgende  Angaben  entnimmt: 

Von  den  317  Stadtverwaltungen  (municipal 
corporations),  die  es  in  England  und  Wales 
gibt,  hatten  299  am  31.  März  1902  ein  oder 
mehrere  Geschäftsbetriebe  (reproductive  under- 
takings)  eingerichtet.  Im  ganzen  sind  dafür 
von  den  Städten  121  173  372  Lstr.  (=  rund 
2500  Mill.  Mark)  ausgegeben  worden,  100  786  404 
Lstr.  (=  rund  2000  Mill.  Mark)  stehen  von  dieser 
Summe  noch  als  Anleihen  zur  Verzinsung. 
Der  Reingewinn  hat  im  Durchschnitt  der 
Jahre  1898/1902  für  die  Eigentümerinnen 
378  281  Lstr.  =  etwa  Vs%  des  Gesamtanlage- 
kapitals betragen;  dabei  sind  die  Zinsen  der 
Anleihen,  sowie  die  Tilgungs-  und  Abschrei- 
bungsbeträge bereits  abgezogen. 

Allein  zwischen  dem  1.  Januar  1898  und 
dem  31.  März  1902  sind  17  Stadtverwaltungen 
zur  Anlag'e  von  Wasserwerken,  9  zu  der  von 
Gasanstalten,  62  zu  der  von  Elektrizitätswerken 
und  30  zu  der  von  Straßenbahnen  geschritten. 
In  Jahren  haben  also  118  Städte  Eigen- 
betriebe errichtet. 

Das  Anlagekapital  und  die  Finanzergeb- 
nisse  —  diese  nach  dem  Durchschnitt  der 
Jahre  1898/1902  eingesetzt  —  verteilten  sich 
auf  die  verschiedenen  Unternehmungsarten  in 
dieser  Weise:  es  kamen 


! 
i 

durch- 

Anlage- 

Aus- 

schnitt- 

auf 

stehende 

liches 

kapital 

Anleihen 

Jahres- 

ergebnis 

Pfund  Sterling 


Wasserwerke 

56  943  016 

i  49  556 

717 

4- 

90128 

Gasanstalten  . 

24  028  116 

18  497 

587 

+ 

394  825 

Elektrizitäts- 

werke .   .  . 

12  508  997 

11  192 

779 

11  707 

Straßenbahnen 

9  751  153 

8  572 

924 

+ 

99  318 

Märkte  .    .  . 

6  181  080 

3  926 

671 

83  782 

Badeanstalten 

1  988  340 

1232 

659 

124  952 

Begräbnis- 

plätze .    .  . 

2  382  305 

1313 

405 

63  784 

Arbeiterwoh- 

nungen .  . 

1  253  592 

1090 

340 

26  979 

Hafenanlagen 

5  421  827 

4  936 

816 

77  724 

sonstige  An- 

lagen .   .  . 

713  946 

466 

506 

+ 

15  373 

im  ganzen .  . 

121  172  372 

100  786 

404 

+  378  281 

Hiernach  sind  die  Verlustbetriebe  zum 
größeren  Teil  nicht  eigentliche  Geschäftsunter- 
nehmungen; so  gehören  namentlich  Badean- 
stalten, Begräbnisplätze  und  auch  Arbeiter- 
wohnungen zu  den  Veranstaltungen,  die  haupt- 
sächlich aus  gesundheitlichen  Rücksichten, 
nicht  zur  Gewinn  erzielung  von  den  Städten 
in  die  Hand  genommen  werden.  Bemerkens- 
wert ist  der  Verlust,  der  sich  im  ganzen  aus 
dem  Besitz  von  Elektrizitätswerken  ergeben 
hat;  doch  ist  zu  berücksichtigen,  daß  von  den 
102  Anlagen  dieser  Art  nicht  weniger  als 
62  erst  in  den  letzten  vier  Jahren  erbaut 
worden  sind. 


Die  elektrotechnische  Industrie  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika 

hat,  wie  wir  den  Nachrichten  für  Handel  und 
Industrie  entnehmen,  nach  dem  Wert  ihrer 
Erzeugnisse  während  der  letzten  10  bis  12  Jahre 
eine  jährliche  durchschnittliche  Zunahme  von 
etwa  20%  erfahren:  im  Jahre.  1880  stellte  sich 
der  bezeichnete  Produktionswert  auf  2  655  036 
Doli.,  10  Jahre  später  weist  der  Zensusbericht 
eine  Höhe  von  19  114  714  Doli,  nach,  in  dem 
Zensusjahre  1900  ergaben  die  Erzeugnisse 
sämtlicher  in  Frage  kommenden  elektrotech- 
nischen Fabriken  einen  Gesamtwert  von  fast 
105  000000  Doli.,  seit  1900  hat  sich  die  jährliche 
Durchschnittszunahme  mindestens  auf  der 
gleichen  Höhe  wie  vorher  gehalten.  In  einigen 
Zweigen  der  Elektrotechnik,  wie  z.  B.  im  Bau 
von  Motoren  sowie  in  der  Telephonie,  ist 
dieser  Prozentsatz  der  Produktionsvermehrung 
noch  verstärkt  worden.  —  Der  voraussichtliche 
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Produktions  wert  in  den  verschiedenen  elektro-  ! 
technischen  Betrieben  der  Union  wird  für  das 
Jahr  1902  auf  rund  140  000  000  Doli,  geschätzt. 
An  dieser  Gesamtwertsumme  sind  Motoren  für 
alle  Zwecke  mit  27  Mill.  Doli.,  telephonische  , 
Apparate  mit  21  Mill  Doli,  Drähte  sowie  Kabel 
mit  27Va  Mill.  Doli ,  Dynamos  mit  14  Mill.  Doli., 
Glühlampen  mit  5  Mill.  Doli,  Transformatoren  , 
mit  4  Mill.  Doli.,  Bcleuchtungsvorrichtungen 
mit  3V2  Mill.  Doli,  Akkumulatoren  mit  3  Mill. 
Doli.,  Uroschalttafeln  und  Meßinstrumente  mit 
je  2V2  Mill.  Doli,  beteiligt. 

Die  Produktionssteigerung  von  elektro- 
technischen Apparaten  läßt  ermessen,  wie  er- 
heblich die  Unternehmung  auf  dem  Gebiete 
der  Elektrizitätsverwendung  gewesen  sein  muß; 


und  tatsächlich  sind  auch  für  neue  Beleuch- 
tungsanlagen, Straßenbahnen,  Telephonanlagen 
usw.  in  den  Vereinigten  Staaten  während  des 
Jahres  1902  große  Kapitalsanlagen  in  Grund- 
stücken, Gleisstrecken,  Betriebsmaterial  usw. 
gemacht  worden:  So  belief  sich  die  Vermehrung 
der  Straßenbahn-Stammobligationen  für  1901/02 
auf  475  000  000  Doli ,  das  in  Beleuchtungsan- 
lagen angelegte  Kapital  weist  eine  Zunahme 
von  150  000  000  Doli,  auf,  im  Telephonwesen 
wurden  wenigstens  100  000  000  Doli,  verwendet. 
Während  der  Fortschritt  in  einigen  Zweigen 
der  elektrotechnischen  Industrie  weniger  be- 
deutend gewesen  ist,  wie  z.  B.  in  der  Fa- 
brikation von  elektrischen  Automobilen,  sind 
einige  neuere  Zweige  im  raschen  Aufblühen 


Städte-  und  Gemeinde-Bahnen 

B  e  11  e  11  n  u  11  g  d  e  r  B  a  h  n  '-') 


Budapester  Straßenbahn  

Dampf  und  elektrisch 

8)  59,u 

a)  59,0 

Dampf 

3,» 

3,9 

Ofener  Seilrampe  1 

Stabilmaschineu 

0,1 

0,1 

St.  Margareten-Inseler  Pferdebahn  

Pferdebetrieb 

1,5 

1,5 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  

elektrisch 

31,4 

31,4 

Budapester  Umgebungsbahn  

do. 

6,8 

6,8 

Arader  Straßenbahn   

do. 

8,4 

8,4 

Szegediner  Straßenbahn  

Pferde  und  Dampf 

4)  7,8 

4)  7,8 

Temesvärer  Stadtbahn  

elektrisch 

10,2 

10,2 

Großwardeiner  Straßenbahn  

Dampf 

5,3 

5,3 

Debrecziner  Lokalbahn  

Dampf  und  Pferde 

6)  10,3 

6)  10,3 

Kaschauer  Straßenbahn7)  

do. 

*)  0,4 

8)  6,4 

Kronstadt-Hoßzufaluer  Lokalbahn  

Dampf 

16,5 

16,5 

Klausenburger  Straßenbahn  

do. 

9,4 

9,4 

Puszta-Szt.  Mihälyer  Straßenbahn  

Pferde 

2,8 

2,8 

Budapest-Neupest-Räkos-Palotaer  Straßenbahn 

elektrisch 

12,7 

12,7 

Budapester  Franz  Josef  -  Untergrundbahn  .  . 

do. 

3,7 

3,7 

do. 

7,0 

7,6 

do. 

7,3 

7,3 

Maria  Theresiopeler  Stadtbahn  1 

do. 

10,1 

10.1 

Steinamangerer  elektrische  Bahn  

do. 

2,7 

2,7 

do. 

4,4 

4,4 

Ödenburger  elektrische  Bahn  

do. 

5,1 

5,1 

Pferde 

8,3 

8,3 

Agramer  Dampfseilrampe  

Stabilmaschinen 

0,1 

0,1 

Pferdebetrieb 

!  10,5 

1 

10,5 

Zusammen   .   .  . 

252,3 

252,3 

')  Diese  Angaben  sind  dem  Bericht  des  ungarischen  Ministerpräsidenten  über  die  Tätigkeit  des  Gesamt- 
mit  Ausnahme  der  St.  Margareten -Inseler  Pferdebahn,  die  Eigentum  des  Erzherzogs  Josef  bildet  —  sind  im  Besitz 
")  5,0  km  Dampfbetrieb.  —  7)  Im  Winter  Pferde-  —  im  Sommer  Dampfbetrieb.  —  *)  0,2  km  Dampfbetrieb.  — 


Bezeichnung 
der 

Betriebskraft 


Bahn  länge 
in  Kilometern 


am  Ende  im  Jahres- 
des  Jahres  durchschnitt 


X.  Jahrgang.  1 
April  im  J 
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begriffen.  Vor  allem  ist  hier  die  drahtlose 
Telegraphie  zu  nennen.  Ferner  gehören  hier- 
her die  Anlagen  zur  elektrischen  Lasten- 
beförderung auf  Drahtseilbahnen.  Auch  in  der 
Elektrochemie  und  Elektrometallurgie  sind  be- 
deutende Fortschritte  gemacht  worden. 


Die  Rechtspflege  im  australischen  Bande. 

Um  dem  Mißstande  abzuhelfen,  daß  für 
privatrechtliche  Klagen  gegen  den  Bund  bis 
letzt  in  Australien  selbst  kein  Gerichtsstand 
gegeben  ist  (vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 


1903,  S.  166),  ist  durch  ein  besonderes  Not- 
gesetz, No.  21  von  1902,  bestimmt  worden,  daß 
die  Bundesregierung  bei  dem  obersten  Gericht 
des  Einzelstaats  Recht  zu  nehmen  hat,  in 
dessen  Bereich  der  Anspruch  entstanden  sein 
soll  (Art.  3):  doch  ist  es  in  das  Belieben  des 
Generalgouverneurs  gestellt,  ob  er  dem  Antrag 
auf  Ernennung  eines  Prozeßvertreters  statt- 
geben will  oder  nicht  (Art.  2).  Lehnt  er  den 
Antrag  ab,  so  bleibt  es  bei  dem  früheren  Ver- 
fahren; d.  h.  der  Klagegegner  des  Bundes 
bleibt  rechtlos.  Das  Gesetz  gilt  nur  für  die 
Zeit  bis  zum  31.  Dezember  1903  (Art.  8). 


Ungarns  im  Jahre  1901.  i) 


A  Tll  9  O'P - 

Ttji Tili; Sil  Hin 

«V  et  l_»  1  tal  diu 

T^n r)p  flpc 

i  1 1 1 1  in    Li.  v_<  o 
fj  <  v  Li  y  v  o 

  _ 

1000  Kronen 

|  Anzahl 

der  Betriebsmittel 
am  Ende  des  Jahres 

Anzahl  der 
beforderten 
Personen 

;  Anzahl  der 
beförderten 

Einnahme 

Ausgabe 

-tsetneo 
überschi 

oneii 

Personen- 
wagen 

Lastwagen 

Fracht- 

lunut-ii 

;             i  n  T 

ausend  Kr 

38  394,5 

i 

I  382 

60 

40  556  434 

7  741 

8  649,5 

i 

4  333,1 

4  316,4 

600,0 

12 

2 

245  344 

151 

91,6 

86,0 

5,6 

196,8 

O 

428  537 

'  62,9 

39,3 

23,6 

7 

1 

102  670 

!  17.» 

14,9 

3,0 

:  181 

3 

1  Ü42,4 

1  630,3 

!  io 

537  958 

j  89,8 

25,3 

64,5 

578,4 

21 

6 

480  981 

34  305 

,  129,3 

81,5 

47,8 

476,0 

17 

10 

758  800 

I       20  754 

133,2 

112,8 

20,4 

2  693,8 

i      5)  27 

2  513  083 

!  321,6 

194,4 

127,2 

584,1 

4 

41227 

|     134  008 

130,4 

85,6 

44,8 

697,8 

21 

1 

681  728 

107  926 

192,7 

131,5 

61,2 

753,8 

17 

1 

127  240 

!      21 988 

56,2 

87,5 

-  31,3 

800,0 

14 

7 

344077 

11  942 

92,1 

112,5 

—  20,4 

729,2 

1  8 

5 

327  109 

19  055 

65,5 

116,0 

—  50,5 

60,0 

;  11 

1 

384  070 

26,5 

21,6 

4,9 

4  833,0 

\  42 

8 

3  181  743 

49  883 

455,6 

284,5 

171,1 

7  200,0 

20 

3  282  922 

l  _ 

545,1 

452,1 

93,0 

1  754,6 

19 

1464  991 

2l3,o 

192,2 

20,8 

1  415,8 

9)  13 

592  089 

107,1 

82,2 

24,9 

1  390,0 

34 

3S8  393 

76,7 

80,4 

-  3,7 

442,1 

7 

2 

326  253 

■ 

39,1 

25,5 

13,6 

1020,0 

13 

999  417 

116,9 

85,9 

31,0 

790,0 

8 

537  362 

69,7 

68,0 

1,7 

193,5 

13 

11 

476  590 

'      83  620  1 

146,3 

118,6 

27,7 

160,0 

-2 

_ 

480  562 

_ 

18,2 

18,4 

-  0,2 

720,0 

40  . 

1  416  302 

188,1 

158,6 

29,5 

i°)  83  342,7 

! 

942 

122 

80  016  890 

491  373 

[ 

15  141,6 

8  872,6 

6269,o 

ministeriuins  im  Jahre  1901  entnommen  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  287).  —  s)  Sämtliche  Bahnen  — 
von  Aktiengesellschaftan.  —  3)  13  km  Dampfbetrieb.  —  4)  0,6  km  Dampfbetrieb.  —  5)  Hiervon  10  Beiwagen.  — 
")  Hiervon  4  Beiwagen.  —  I0)  Ohne  Einbeziehung  der  St.  Margareten-Inseler  Pferdebahn.  A7. 
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Betriebsergebnisse  der  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen  im  ersten  Halbjahre 

1901  und  1902, 

veröffentlicht  im  Journal  officiel  de  la  Republique  Francaise,  1902.  ^ 


Be- 
triebs- 
länge 

im 
Durch- 

Her- 
stellungs- 

kosten 
am  30.  Juni 

Betrieb 

serge 

bnisse 

Ein- 
nahme 
f  flr  ein 
Tages- 
kilo- 
meter 

Bau- 
lange 
am 
30.  Juni 

Gesamt- 

für  1  km 

Jahr 

schnitt 
wäh- 
rend 
des 
Halb- 
jahres 

i 

Ein-         .  , 

Ausgaben  , 

nahmen 

Über-  ! 
schuß 

Ein-  Aus- 
nahme i  gäbe 

Über- 
schuß 

km 

km 

Frcs..  ; 

Pres.        |        Frcs.  | 

Frcs. 

Frcs.  Frcs. 

Frcs. 

Frcs. 

Nebenbahnen  mit  Staatsbürgschaft  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11. 

Juni  1880: 

1901 

3  761 

3  647 

264  819  014 

6  217  222       5  967  302 

249  920 

1  714      1  645 

69 

9 

1902 

4  239 

|  4212 

287  445  221 

6  856  357       6  461902 

394  455 

1  656  .     1  560 

96 

9 

Nebenbah'ne|n  ohne  StaatsbürgsclYaft: 
a)  ausschließlich  der  Pariser  Stadtbahn  und  der  Zahnrad-  und  Drahtseilbahnen: 


1901 
1902 

1901 
1902 

1901 
1902 

1901 
1902 

1901 
1902 


1 162  | 
1 162; 

14 
14 

30 
30 

1206 
1206 

4  967 

5  445 


1 173 
1  175 

14 
14 

30 
30 


144  357  306 
144  867  816 

57  734  345 
69  741  701 

22  426  527 
22  681  723 


4  050  644       3  226  466  i      824  178 
4  098  415  !     3  207  929  j      890  486 
b)  Pariser  Stadtbahn: 

4  236  619       3180  343       1  056  276 

5  194  656       3  819  563  :    1  375  093 
Zahnrad-  und  Drahtseilbahnen: 
1554  686  ,       345  909  j      208  777 
606954  !       355  505         251  449 


3  459 
3  494 


2  755 
2  735 


302  616  227  167 
371047  1272  826 


19  127 

20  232 


11  928 
11  850 


d)  Nebenbahnen  ohne  Staatsbürgschaft  insgesamt: 


1217  224  51S178  8  841949  6  752  718  .  2  089  231  ;  7  283  5  562 
1219   237  291240      9  900  025       7  382  997      2  517  028    j     8  135      6  067 

Aljle  Neb|e|nbahne;n: 

4  864   489  337  192|    15  059  171      12  720  020  !    2  339151        3 110  j    2  627 

5  431    524  736  461!   16J756  382  j   13  844  899  |    2  911483        3127      2  584 

Klein|bahjnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung: 
a)  mit  Staatsbürgschaft  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


704 
759 

75  449 
98  221 

7199 
8  382 

1  721 

2  068 

483 
543 


1901 

2  430 

2  323 

125  217  612 

3  381410       3  254  838  1 

126  572 

1456 

1  401 

55 

8 

1902 

2  714 

2  640 

139  054  437 

3  743  060       3  634  588 

108  472 

1418 

1377 

41 

8 

b)  ohne  Staatsbürgschaft: 

1901 

302 

397 

36  207  416 

1  748  336  ,     11392  502 

355  834 

4  404 

3  508 

896 

24 

1902 

436 

442 

39  687  421 

1923  806        1416  050  ' 
c)  insgesamt: 

507  756 

4  353 

3  385 

968 

24 

1901 

2  8221 

2  720 

161425  028 

5  129  746   ;     4  647  340  [ 

482  406 

2982 

2  702 

280 

16 

1902 

3150 

3  082 

178,741  858 

5  666  866  :     5  050  638 

616228 

1839 

1639 

200 

10 

1901 
1902 


3Kleinba,hn|e|n  für  P,ersojnen-,  Gepäcjk-  und  Stückgutbeförderung: 
250. 
252 


254  j    33  628  516       1814129  j     1679  .534         134  595        7  142      6  612 
256  1    33  968  803       1  874  560  \     1699  623         174  937        7  322      6  640 
Kleinbahnen  ausschließlich  für  Personenbeförderung: 
a)  im  Departement  Seine: 


530 
682 


1901 

439 

585 

209  912293 

20  617  611 

17  595  993 

2621 618 

35  548 

31028 

4  520 

1902 

474 

673 

231  632  572 

22  842  934 

19  191  467 

3  651  467 

34 196 

28  730 

5466 

b)  in  allen  übrigen  Departements: 


1901 
1902 

1901!: 
1902 


1064| 
1203  i 

1503 
1677 


1133 
1282 

1718 
1955 


271 189  880 
306  604852 

481 102  173 
538237  424 


19  352  926] 
21  071 458 

c 

39  970537 
43  914  392 


14  637  035 

15  582  784 
insgesamt: 
32633  028 
34  774  251 


4  715  891 

5  488  674 

7  337  509 
9  140  141 


17  142  j 
16  475  : 

23  388 
22555  ! 


12  964  | 
12 184  | 

19  095  | 
17  860 


4178 
4291 

4  293 
4  695 


')  S.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  762. 


B  ii  c  h  e  r  s  c  h  a  u. 


Die  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart.  Her 

ausgegeben  von  Blum,  v.  Borries  und 
Barkhausen.   Wiesbaden,  1902.     C.  W.  i 
Kreideis  Verlag.    II.  Band.    Der  Eisen- 
bahnbau.    4.  Abschnitt.     Signal-  und 
Sicherungsanlagen.    Zweiter  Teil.  Be- 
arbeitet  von   Scholkmann    in   Berlin.  ] 
VI  S.  u.  S.  1159  bis  1316  in  gr.  8°  mit 
191  Abbildungen  im  Text.   Preis  5,40  M. 
Den  Hauptinhalt  des  vorliegenden  Teils 
bilden  die  Signale  und  ihre  Stellvorrichtun- 
gen bei  nicht  geblockten  Stellwerken  sowie 
die  Sicherheitsvorrichtungen  an  den  fern- 
bedienten Weichen  (Verriegelungseinrich- 
tungen,   Druckschienen,  Zeitverschlüsse 
usw.).  Die  behandeltenBauarten  entsprechen  ; 
durchweg  den  in  neuerer  Zeit  auf  deutschen  ; 
Eisenbahnen  angewandten  Einrichtungen,  j 
An  der  Hand  von  zahlreichen,  sehr  klaren 
Textabbildungen  wird  die  zum  Teil  äußerst  i 
verwickelte  Wirkungsweise  der  oben  auf- 
geführten Einrichtungen  in  anschaulicher  ' 
Art  erläutert  und  eine  maßvolle  Beurteilung  i 
über  den  Wert  verschiedener  Ausführungen 
gegeben.   Das  Studium  des  Werkes  kann 
sowohl  jedem  Praktiker  als  auch  jedem 
angehenden  Jünger  des  Faches  nicht  warm 
genug  empfohlen  werden.  Od. 

Dasselbe.    III.  Band.    Unterhaltung  und 
Betrieb  der  Eisenbahnen.  Zweite  Hälfte. 
Betrieb,    statistische    Ergebnisse  und 
wirtschaftliche  Verhältnisse  der  Eisen- 
bahnen.     Bearbeitet    von    v.  Beyer, 
Blum,  v.  Borries,  Clausnitzer,  Großmann, 
Leißner,  Nitschmann,  Zehme.    XII  S. 
und  S.  245  bis  571  in  gr.  8°  mit  93  Ab- 
bildungen im  Text  und  1  lithographi- 
schen Tafel.    Geh.  Preis  12  M. 
Mit  dem  Erscheinen  des  vorliegenden 
Buches  wird  der  dritte  Band  der  Eisen- 
bahntechnik   der   Gegenwart  vollständig. 
Für  die  Leser  dieser  Zeitschrift  werden 
vor  allem  die  —  vielleicht  nicht  immer 
ganz     einwandfreien     —  Ausführungen 
v.  Beyers  über  den  Betrieb  der  Klein- 
bahnen von  Interesse  sein.   Ebenso  wird 
für  sie  das  Studium  der  von  Zehme  be- 
arbeiteten Abschnitte  über  den  Betrieb  und 
die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  der  elek- 
trischen Bahnen  von  Nutzen  sein,  in  denen 
der  Verfasser  sich  bemüht  —  allerdings 
unter  Beschränkung  auf  die  Straßenbahnen 


—  die  neueren  Ergebnisse  und  das  in  an- 
deren Büchern  Vermißte  und  von  den  Bahn- 
gesellschaften auch  tatsächlich  außer  acht 
Gelassene  zu  bringen. 

Das  Werk  kann  allen  denen,  die  mit 
Kleinbahnen  zu  tun  haben,  warm  empfohlen 
werden.  Od. 


Schimpff,  Gustav,  liegierungsbaumeister. 
Die    Straßenbahnen    in    den  Ver- 
einigten   Staaten    von  Amerika. 
Mit  224  Textabbildungen  und  2  Tafeln. 
Berlin,  1903.   6  M. 
Die  Aufsatzreihe,  die  der  Verfasser  im 
Jahrgang  1902  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen über  die  Straßenbahnen  der  Ver- 
einigten Staaten  veröffentlicht  hat,  wird 
hier  in  einer  Sonderausgabe  vorgelegt.  Da- 
bei sind  die  Kapitel  1  (Stadt  und  Stadtver- 
kehr) und  IV  (Betriebssysteme)  etwas  er- 
weitert, Kapitel  VI  (Erzeugung  und  Ver- 
teilung der  elektrischen  Energie)  teilweise 
umgearbeitet  worden;  die  Zahl  der  Ab- 
bildungen ist  von  176  auf  234  gestiegen. 


Zacharias,  Johannes.  Elektrische  Stra- 
ßenbahnen. A.  Hartleben.  Wien. 
Pest.  Leipzig. 

Das  Schriftchen  bringt  eine  kurze, 
wenig  eingehende  Darstellung  der  elektri- 
schen Straßenbahnen. 

Am  Schluß  werden  auch  Schwebebah- 
nen, Hoch-  und  Tiefbahnen  flüchtig  abge- 
handelt. 

Die  Abbildungen  sind  fast  durchweg 
unklar  und  tragen  kaum  zum  Verständ- 
nis bei. 

Jemand,  der  sich  ganz  oberflächlich 
über  elektrische  Straßenbahnen  unterrichten 
will,  findet  hierfür  immerhin  genügenden 
Stoff.  Er  ündet  solchen  Stoff  aber  auch 
an  hundert  anderen  Stellen. 

Die  Frage:  „Mußte  dieses  Buch  denn 
geschrieben  werden?"  dürfte  daher  nicht 
unberechtigt  sein.  W. 

Verzeichnis  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Benischke,   Dr.   G.     Die   Grundgesetze  der 
Wechselstromtechnik.    Braunschweig  1903. 

8,60  M. 
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Lfür  Kleinbahnen. 


Z  e  i  t  s  c  h  r  i  f  t  e  11  s  c  h  a  u, 


Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
Conqrhs  des  Chemins  de  Fer.  1903. 

[17.  Jahrg.,  No.  2,  S.  151.} 
Die  Beförderung  von  Gütern  auf  elek- 
trischen Bahnen. 

Mitteilungen  über  die  auf  mehreren  ameri- 
kanischen, elektrischen  Vorort-  und  Überland-  ' 
bahnen  eingeführte  Güterbeförderung,  bei  der  ' 
zum  Teil  ein  durchgehender  Betrieb  mit  den 
anschließenden  Dampfeisenbahnen  stattfindet. 
Die  finanziellen  Ergebnisse  dieser  Verkehrsart 
sind  bis  jetzt  noch  nicht  recht  befriedigend. 

Die  Reform.   1903.  j 

[4.  Jahrg.,  No.  8,  S.  478.} 
Automobil  -  Eisenbahnen.  Von  Georg 
Rothgießer. 
Es  soll  die  Absicht  bestehen,  zwischen 
Long  Island  und  New- York  einen  besonderen 
Straßenkörper  mit  Eisenstreifen  herzustellen 
der  nur  für  Selbstfahrer  zu  benutzen  ist.  Da- 
durch sollen  die  in  Long  Island  wohnenden 
Geschäftsmänner  die  Möglichkeit  erhalten,  von 
ihren  Wohnungen  zu  den  Geschäftshäusern 
direkt  zu  fahren  und  dabei  doch  auf  dem 
größten  Teil  des  Weges  die  Geschwindigkeit 
der  Eisenbahn  zu  übertreffen. 

Die  Selbstverioaltnng.  1903. 

[30.  Jahrg.,  No.  10,  S.  145.} 
Die  Beschwerdefrist  nach  §  52  des  Klein- 
bahngesetzes.   Von.  Professor  Dr.  K. 
Hilse. 

Der  Verfasser  weist  darauf  hin,  daß  der 
preußische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  , 
in  wiederholten  Erlassen  die  Rechtsgültigkeit  ' 
der  Beschwerde  nach  §  52  des  Kleinbahnge- 
setzes an  das  Einhalten  einer  Ausschlußfrist 
von  zwei  Wochen  geknüpft  hat,  und  fordert  j 
die  Unternehmer  auf,  sich  mit  dieser  Rechts- 
meinung abzufinden;  Ergänzungen   der  Be- 
schwerdebegründung   könnten  nachträglich 
beigebracht  werden. 

Dingler' s  Polytechnisches  Journal.  1903. 

[84.  Jahrg.,  9.  u.  10.  Heft,  S.  138  u.  149.} 
Die  Kraftstation  II  der  Großen  Leip- 
ziger Straßenbahn 
wird  von  R.  Bräu  er  eingehend  beschrieben; 
sie  wurde  1899  errichtet  und  umfaßt  das  Ma- 
schinenhaus zur  Aufnahme  von  5  Maschinen- 
sätzen und  ein  zweistöckiges  Gebäude  für  eine 
Buffer-Speicherbatterie.  Über  dem  Kesselraum 
befindet  sich  ein  Kohlenbunker  für  750  t.  Für 
den  Betrieb  der  Anlage  ist  überhitzter  Dampf 
vorgesehen;  die  Dampfkessel,  der  Überhitzer 


und  die  Einrichtungen  für  den  selbsttätigen 
Kohlen-  und  Aschentransport  werden  näher  be- 
schrieben. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1903. 

[24.  Jahrg.,  8.  Heft,  S.  141} 
Sicherheitsvorschriften  für  die  Errich- 
tung     elektrischer  Starkstrom- 
anlagen. 

Der  Verband  deutscher  Elektrotechniker 
hat  die  „Sicherheitsvorschriften"  in  neuer  Be- 
arbeitung herausgegeben.  Sie  zerfallen  in 
Vorschriften  für  Niederspannung,  bis  zu  250  V, 
in  Vorschriften  für  Hochspannung  über  250  V. 
und  in  Betriebsvorschriften  zum  Schutze  der 
Ar-beiter  und  anderer  Personen. 

[24.  Jahrg.,  9.  Heft,  S.  165.} 
Gleislose  elektrische  Bahnen. 

Zwischen  dem  Bahnhof  Grevenbrück  in 
Westfalen  und  benachbarten  Kalksteinbrüchen 
ist  auf  der  Landstraße  eine  gleislose  Bahn 
nach  dem  von  Schiemann  im  Bielatal  ange- 
wandten System  erbaut  worden.  Zur  Beförde- 
rung der  Frachten  dienen  Lokomotiven  von 
25  PS  Leistung,  die  je  nach  der  Witterung  2 
bis  4  Anhängewagen  mit  je  5  t  Ladung  ziehen. 
Bei  Glatteis  und  Schnee  werden  die  Radreifen 
der  Lokomotive  mit  aufgeschraubten  Quer- 
rippen, sogenannten  Eisstollen,  versehen. 

Eine  genauere  Beschreibung  der  Bahn  be- 
findet sich  auf  S.  198  dieses  Heftes. 

Engineering.  1903. 

[Bd.  75,  No.  1936,  1937  u.  1939,  S.  167,  206  u.  269.} 
Die  Kraftwagen- Ausstellung  in  Paris. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  von 
de  Dietrich  &  Co.,  de  Dion  Bouton  &  Co.,  der 
Societe  des  automobiles  Delahaye  und  von 
Fouillaron  aus  Levallois  bei  Paris  gebauten 
Motoren  nebst  zugehörigen  Rahmen  und  Über- 
tragungsvorrichtungen.  Von  den  genannten 
Werken  sind  zurh  Teil  aufrecht  stehende  Mo- 
toren angeordnet  worden.  Weiter  werden  u.  a. 
Fahrzeuge  von  Darracq  &  Co.,  der  Gladiator 
Compagnie,  von  Henriod,  Tony  Huber,  M.  E. 
Louet,  der  Peugeot  Cie,  ferner  von  der  Societe 
d'Electricite  et  dAutomobiles  Mors,  von  Ch. 
Milde,  Fils  et  Cie,  letzterer  gleichfalls  mit  elek- 
trischem Antrieb,  beschrieben  und  dabei  be- 
sonders auch  die  Anordnung  der  Rahmen  be- 
rücksichtigt. 

[Bd.  75,  No.  1937,  S.  2t0.} 

Dampfwagen. 

Beschreibung  und  Abbildungen  eines  Kraft- 
wagens der  Straker-Dampfwagen-Gesellschaft 
mit  5  t  Ladefähigkeit.   Der  Wagen  kann  liier- 
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bei  11,2  km  in  der  Stunde  zurücklegen  und 
auf  annähernd  ebener  Bahn  noch  einen  An- 
hänger mit  2  t  Ladung  nachschleppen.  Wagen 
von  7  t  Ladefähigkeit  können  einen  Anhänger 
von  3  t  ziehen. 

[Bd.  75,  No.  1938,  S.  239.} 

Die  britische  elektrische  Wagen-Ge- 
sellschaft. 
In  Manchester  wurde  1901  eine  Wagenbau- 
anstalt errichtet  und  Ende  des  Jahres  in  Be- 
trieb genommen,  die  den  Bau  von  Wagen  und 
Untergestellen  elektrischer  Bahnen  besorgt. 
Das  Werk  ist  mit  allen  neuzeitlichen  Einrich- 
tungen versehen  und  besitzt  eine  bedeutende 
Leistungsfähigkeit;  es  umfaßt  4  eingeschossige 
Schuppen  von  je  86,25  m  Länge,  von  denen  3 
12,2  m  breit  sind,  während  der  vierte  die 
doppelte  Breite  hat.  Das  Normaluntergestell 
wird  kurz  beschrieben  und  abgebildet,  auch 
werden  verschiedene  von  dem  Werk  gebaute 
Wagenarten  vorgeführt. 

Engineering  Newa.  1903. 

[49.  Bd.,  No.  3,  S.  57.] 

Der  Zugwiderstand  bei  kleinen  Gruben- 
wagen 

auf  1  t  Gewicht  ist  erfahrungsgemäß  erheb- 
heblich  größer  als  bei  Eisenbahnen,  weil  er 
vom  Zustand  des  Gleises  sehr  wesentlich  be- 
einflußt wird.  Es  werden  die  Ergebnisse  aus- 
gedehnter Versuche  mitgeteilt,  aus  denen  her- 
vorgeht, daß  der  Zugwiderstand  bei  einem 
langen  Zug  verhältnismäßig  kleiner  ist,  als  bei 
Einzelwagen  oder  kurzen  Zügen. 

[49.  Bd..  No.  4r  S.  75.) 

Die  Lüftung  elektrisch  betriebener 
Eisenbahntunnel. 
Auf  Grund  der  in  London  mit  den  tief- 
liegenden Tunnelbahnen  gemachten  Erfahrun- 
gen, in  denen  trotz  des  elektrischen  Betriebes 
sich  ein  sehr  unangenehmer,  muffiger  Geruch 
bemerkbar  macht,  wird  die  Notwendigkeit  der 
Lüftung-  tiefliegender  Tunnel  näher  dargelegt. 

Glasers-  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 

Im. 

[52.  Bd.,  3.  Heft,  S.  55.] 
Der  Fußklammerstoß. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  neuen 
Schienenstoßverbindung  für  Straßenbahnen,  die 
vom  Hörder  Bergwerks-  und  Hüttenverein  her- 
gestellt ist.  Neben  den  gewöhnlichen  Seiten- 
laschen ist  am  Stoß  noch  eine  Unterlagsplatte 
angeordnet,  die  mit  dem  Fuß  durch  2  Klam- 
mern fest  zusammengespannt  wird.  Die  Klam- 
mern werden  im  Gegensatz  zu  sonstigen  Fuß- 
verlaschungen  von  den  unter  dem  Schienenfuß 
liegenden  Schrauben  durchaus  zentral  zusam- 
mengehalten. 


Tllustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 
bahnen.  1903. 
(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[9.  Jahrg.,  No.  4,  S.  147.} 

Die  Verwendung  von  Selbstfahrern  auf 
österreichischen  Eisenbahnen. 
Das  niederösterreichische  Landeseisenbahn- 
amt  hat  auf  der  Strecke  St.  Pölten— Kirchberg 
Probefahrten  mit  einem  Dampfmotorwagen 
angestellt;  darüber  werden  einige  Mitteilungen 
gemacht.  Ferner  wird  ein  Erlaß  des  Eisen- 
bahnministers zu  dieser  Frage  abgedruckt. 

[9.  Jahrg.,  No.  5  u.  6,  S.  ffl  u.  249.] 

Über  den  Stand  und  die  Betriebsergeb- 
nisse der  Kleinbahnen  Deutsch- 
land s. 

Eine  Besprechung  der  im  Ergänzungsheft 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  veröffentlichten 
Statistik  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn- 
und  Kleinbahn-Verwaltungen;  sie  hat  beson- 
ders dadurch  einen  selbständigen  Wert,  daß 
die  in  der  Statistik  diesmal  noch  fehlenden 
Einheitsberechnungen  für  einen  großen  Teil 
der  Straßenbahnen  ausgeführt  worden  sind. 
Daraus  ergibt  sich  z.  B.,  daß  die  durchschnitt- 
liche Länge  der  vollspurigen  Straßenbahnen 
26,6  km  beträgt,  die  der  meterspurigen  Bahnen 
dagegen  nur  12,2  km.  Die  Zahl  der  auf  1  km 
beförderten  Personen  schwankt  bei  den  voll- 
spurigen Bahnen  zwischen  21 000  und  1  413  000, 
bei  den  meterspurigen  zwischen  8000  und 
636  000;  sie  beträgt  durchschnittlich  dort  638  000, 
hier  189  000.  Die  Zahl  der  auf  1  km  gefahre- 
nen Wagenkilometer  bewegt  sich  bei  einem 
Durchschnitt  von  176  500  km  zwischen  7400  und 
405  000  km  auf  den  vollspurigen,  bei  66  300  km 
durchschnittlicher  Leistung  zwischen  10  600  und 
170  000  km  auf  den  meterspurigen  Straßen- 
bahnen. Die  Einnahmen  haben  bei  den  voll- 
spurigen Bahnen  durchschnittlich  64  500  M, 
höchstens  146000  und  mindestens  9900  M  für 
jedes  Kilometer  betragen;  für  die  meterspuri- 
gen Bahnen  sind  die  entsprechenden  Zahlen 
21  500,  61  500  und  4900  M.  Aus  den  Ausgaben 
scheint  hervorzugehen,  daß  für  Bahnen  mit 
einer  Frequenz  von  weniger  als  200  000  Fahr- 
gästen auf  1  km  der  Pferdebetrieb  billiger  ist 
als  der  elektrische  Betrieb  und  dieser  wieder 
billiger  als  der  Dampfbetrieb;  ebenso  scheint 
für  Bahnen  mit  einer  Frequenz  bis  zu  300  000 
Fahrgästen  die  Meterspur  vorteilhafter  als  die 
Vollspur  zu  sein. 

Die  Berechnung  der  Anlagekosten  ist  we- 
nig brauchbar,  weil  ihre  Unterlage  hierin,  wie 
auf  S.  82  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  aus- 
geführt, versagt. 

Für  die  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
wird  zunächst  eine  sehr  ausführliche  Tabelle 
über  die  durchschnittlichen  Betriebsleistungen 
je  nach  der  Spurweite  aufgestellt;  dabei  wird, 
um  Personen-  und  Güterverkehr  als  Einheit 
zusammenfassen  zu  können,  der  Begriff  des 
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Bruttotonnenkilometers  eingeführt.  Es  ergibt 
sich  dann,  daß  auf  den  Vollspurbahnen  75,5 
Millionen  solcher  Kilometer  gefahren  worden 
sind  und  18,2  M  Betriebsausgaben  für  je  1000 
Tonnenkilometer  verursacht  haben,  während 
sich  diese  Zahlen  bei  den  Bahnen  mit  1  m 
Spur  auf  62,3  Mill.  tkm  und  29,3  M,  bei  denen 
mit  75  cm  Spur  auf  54,6  Mill.  tkm  und  26,3  M, 
bei  denen  mit  60  cm  Spur  auf  26,7  Mill.  tkm 
und  28,3  M  stellen.  Die  Ausnutzung  der  Plätze 
und  der  Ladefähigkeit  hat  betragen 

bei  den  Bahnen 

mit  ....  Voll-  1  in  0,75  m  0,60 111  Spur 

im  Personenver- 
kehr   .    .    .  19,1  24,3  18,4  37,0  %, 

im  Güterverkehr  38,o  12,3  25,8  66,1  „  . 

Die  Verhältnisse  der  einzelnen  Bahnen,  auf 
Längen-  und  Betriebseinheit  reduziert,  werden 
in  zwei  weiteren  Tabellen  dargestellt.  Daraus 
ergibt  sich  u.  a.  die  bemerkenswerte  Tat- 
sache, daß  die  durchschnittliche  Länge  der 
Vollspurbahnen  um  12,8  km,  dagegen  die  der 
1  m-Spurbahnen  26,6,  die  der  75  em-Spurbah- 
nen  37,5  und  die  der  60  cm-Spurbahnen  46,2  km 
beträgt;  die  Vollspur  wird  also  hauptsächlich 
für  kürzere  Stichbahnen  verwendet.  Auch  die 
übrigen  Berechnungen  sind  recht  wertvoll  und 
bilden,  wie  überhaupt  der  ganze  Aufsatz,  eine 
lesenswerte  Ergänzung  zu  der  Statistik  selbst 
und  den  sie  zusammenfassenden  Artikeln  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

[9.  Jahrg.,  No.  5  u.  6,  S.  213  u.  261.] 
Elektrische  Werke  und  Bahnen  im  städ- 
tischen Eigentum. 

Interessante  Angaben  über  die  allmähliche 
Ausdehnung  kommunaler  Elektrizitätswerke. 
Aus  den  Erfolgen  der  Gaswerke,  die  bei  ihrem 
Aufkommen  auf  lange  Perioden  konzessioniert 
worden  waren  und  sich  daher  später  dem  Ein- 
fluß der  Stadtverwaltungen  entzogen,  hatten 
diese  die  Erfahrung  gewonnen,  die  sie  sich 
beim  Aufkommen  der  Elektrizitätsindustrie  zu- 
nutze machten:  bald  nachdem  die  Berliner 
Elektrizitätswerke  der  jetzigen  A.  E.  G.  sich 
als  lebensfähig  erwiesen,  gingen  einige  Städte 
daran,  eigene  Werke  anzulegen.  So  sind 
schon  im  Jahre  1888  unter  15  Elektrizitäts- 
anlagen einige  städtisch,  und  das  Jahr  1888 
selbst  fügt  3,  das  Jahr  1889  noch  2  Stadt- 
betriebe hinzu;  ebenso  sind  in  der  folgenden 
Zeit  bis  1894  die  städtischen  .Unternehmungen 
angemessen  beteiligt,  während  im  ganzen  im 
Jahre  1890  :  8,  1891:  13,  1892  :  22,  1893  :  31  und 
1894:  36  Zentralen  eingerichtet  werden.  In  der 
Zeit  des  Aufschwungs,  von  1895  an,  treten  da- 
gegen die  Stadtbetriebe  zurück;  namentlich 
kommt  jetzt  die  verhängnisvolle  Neuerung 
auf,  daß  Elektrizitätsgesellschaften  städtische 
Zentralen  auf  Stadtkosten  erbauen  und  dann 
auf  eine  Eeihe  von  Jahren  gegen  feste  Ver- 
zinsung des  Baukapitals  pachten,  tatsächlich 
also  eine  solche  Verzinsung  garantieren.  Die 
Zahl  der  Neuanlagen  betrug  1895  :  61,  1896  :  70, 


1897:  101,  1898:  148,  1899:  135,  1900:  129,  1901:  72. 
Der  Rückschlag  hat  die  Gesellschaften  vor- 
sichtiger g-emacht.  Bei  den  Straßenbahnen  ist 
ebenfalls  während  der  Aufschwungsjahre  das 
Privatkapital  weit  in  den  Vordergrund  ge- 
treten; die  Stadtverwaltungen  haben  sich  mehr 
zurückgehalten. 

[Ä  Jahrg.,  No.  5,  S.  216.] 
Die  Fusionen  in  der  elektrotechnischen 
Industrie 

werden  kurz  behandelt.  Es  wird  hervorge- 
hoben, daß  neben  den  Betriebsvorteilen  doch 
auch  der  große  Nachteil  entsteht,  daß  zahllose 
Angestellte  brotlos  werden.  Andrerseits  wird 
aber  auch  darauf  hingewiesen,  daß  schon  jetzt 
eine  Wirkung  der  Fusionierung  zu  beobachten 
sei:  die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  habe  sich  nicht  mehr, 
wie  sie  früher  unzweifelhaft  getan  hätte,  be- 
reit gefunden,  einen  Schwebebahnenplan  für 
Schöneberg  umsonst  auszuarbeiten. 

[9.  Jahrg.,  No.  6,  S.  263:\ 
Der    Eigentumsvorbehalt     als  Siche- 

rungsmittel  in  der  Industrie 
wird  in  seinen  rechtlichen  Grundlagen  unter 
besonderer  Berücksichtigung  der  Elektrizitäts- 
industrie erörtert;  es  wird  darauf  hingewiesen, 
daß  der  Wert  des  Vorbehalts  verschieden  sei, 
je  nachdem  eine  Maschine  oder  sonstige  An- 
lage als  wesentlicher  Bestandteil  oder  nur  als 
Zubehör  des  damit  versehenen  Grundstücks 
aufzufassen  s"ei. 

Le  Genie  Civil.  1903. 

[23.  Jahrg.,  No.  15,  S.  225.] 
Die  Wiener  Stadtbahn. 

Fortsetzung  und  Schluß  der  Arbeit  von 
Philippe,  in  der  die  Betriebs-  und  Verkehrs- 
verhältnisse dargelegt  werden.  Der  Verfasser 
macht  Angaben  über  die  Betriebsmittel,  die 
Blockweise,  die  Tarife,  die  Zugzahl  und  die 
Zugfolge  sowie  über  die  Dichtigkeit  und  den 
Umfang  des  Verkehrs.  Über  den  Verkehr  sind 
interessante  graphische  Darstellungen,  sowohl 
geordnet  nach  dem  Verkehr  der  Linien,  wie 
nach  dem  Verkehr  der  Stationen,  beigefügt. 

[23.  Jahrg.,  No.  17  u.  18,  S.  261  u.  278.] 
Der  Selbstfahr  wagen  von  1902.  Der  Salon 
der  Selbstfahrwagen,  der  Fahr- 
räder und  des  Sports. 
Drouin  zieht  aus  den  Ergebnissen  der  im 
Jahre  1902  veranstalteten  Ausstellung  des 
Selbstfahrerwesens  Schlüsse  über  die  Entwick- 
lung der  Wagen  und  beschreibt  die  wichtig- 
sten Ausstellungsgegenstände.  Er  fängt  mit  dem 
Rahmen  und  den  Rädern  an  und  wendet  sich 
dann  den  Motoren  zu.  Die  Ausstellung  zeigte 
gegenüber  dem  Vorjahre  in  der  allgemeinen 
Anordnung  der  Fahrzeuge  keine  durchgreifende 
Änderung,  dagegen  waren  in  der  Ausbildung 
und  Gestaltung  der  Einzelheiten  wesentliche 
Verbesserungen  zu  bemerken.    Wie  früher, 
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überwog  auch  1902  der  Explosionsmotor,  die 
Entwicklung  der  elektrischen  Wagen  hängt 
nach  wie  vor  mit  der  Frage  der  elektrischen 
Sammler  zusammen.  Die  Einzelheiten  der 
Motoren,  die  Vorrichtungen  zur  Steuerung,  zur 
Reglung  der  Geschwindigkeit,  die  Bremsen 
werden  eingehend  behandelt. 

[23.  Jahr;;.,  No.  18,  S.  273.] 

Dampfwagen  von  V.  Purrey  für  Straßen- 
und  Eisenbahnen. 

Die  Omnibus -Gesellschaft  in  Paris  hat 
mehrere  solcher  Wagen  auf  ihren  Straßen- 
bahnen in  Dienst  gestellt.  Der  Wagen  zeichnet 
sich  durch  geringes  Gewicht  aus.  Der  Kessel 
enthält  zahlreiche  Schlangenrohre,  seine  Bau- 
weise, sowie  die  des  Triebwerks,  des  Rahmens, 
der  Bremsen  usw.  werden  beschrieben,  auch 
werden  Mitteilungen  über  die  Betriebsergeb- 
nisse gemacht. 

Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins 
für  die  Förderung  des  Lokal-  und  Straßen- 
bahnwesens. 1903. 

\11.  Jahrg.,  2.  Heft,  S.  41.) 

Die  Industrie-  und  Gewerbeausstellung 
in  Düsseldorf  1902,  mit  besonderer 
Rücksichtnahme  auf  das  Lokal- 
und  Straßenbahn wesen. 

Vortrag  von  Ziffer  mit  eingehenden  An- 
gaben über  die  ausgestellten  Lokomotiven  und 
Wagen;  unter  letzteren  sind  besonders  die 
Selbstentlader  und  Kippwagen  bemerkenswert. 
Ferner  werden  Mitteilungen  über  Oberbau  und 
Selbstfahrwagen  gemacht. 

[11.  Jahrg.,  2.  Heft,  S.  72.\ 

Ein  neues  Oberflächen-Kontaktsystem 
von  L.  M.  Maxham. 

Neben  oder  zwischen  den  Fahrschienen 
liegt  eine  dritte  Schiene,  die  aus  einzelnen, 
3,05  m  langen,  gegeneinander  isolierten  Stücken 
besteht.  Diese  Schienen  befinden  sich  in  der 
Regel  mit  der  Speiseleitung  nicht  in  Ver- 
bindung, diese  Verbindung  wird  aber  beim 
Überfahren  durch  den  Wagen  durch  Ein- 
wirkung eines  Magneten  hergestellt,  so  daß 
die  Schienenstücke  dann  zur  Stromzuführung 
dienen. 

Municipal  Affairs.  1902. 

[6.  Bd.,  No.  3.) 

Die  Wohnungsfrage 

wird  nach  ihren  verschiedenen  Seiten  erörtert; 
und  zwar  werden  zuerst  die  tatsächlichen  Zu- 
stände in  den  Vereinigten  Staaten,  England, 
Deutschland  und  Frankreich  dargestellt,  dann 
die  Abhülfemittel  besprochen.  An  erster  Stelle 
steht  unter  diesen  der  Schnellverkehr,  dem 
Adna  F.  Weber  eine  Abhandlung  widmet; 
darin  werden  die  sozial  maßgebenden  Gesichts- 
punkte kurz  zusammengefaßt. 


Österreichische  Eisenbahn- Zeitung.  1903. 

[26.  Jahrg.,  No.  8  u.  9,  S.  93  u.  105.} 

Die  Bedeutung  der  Kleinbahnen  fin- 
den öffentlichen  Verkehr,  mit  be- 
sonderer Berücksichtigung  der  in 
Deutschland  gemachten  Erfahrun- 
gen. Vortrag  von  A.  Liebmann,  am 
28.  Oktober  1902  im  Klub  österreichischer 
Eisenbahnbeamten  gehalten.1) 

An  der  Hand  des  ersten  Jahrgangs  der 
deutschen  Kleinbahnenstatistik  bespricht  Lieb- 
mann  die  Bedeutung  der  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen.  Er  berechnet,  daß  man  die 
untere  Grenze  eines  wirtschaftlichen  Betriebes 
für  Vollbahnen  etwa  bei  150  000,  für  Klein- 
bahnen dagegen  erst  bei  45  000  Achskilometern 
auf  je  1  km  Bahn  ansetzen  könne  mit  einer 
Roheinnahme  von  16  500  und  5000  M.  Er 
wiederholt  dann  seine  Ausführungen  über  die 
indirekten  Vorteile  der  Kleinbahnen,  die  die 
direkten  Verluste  bei  weitem  überwögen,  und 
macht  darauf  aufmerksam,  daß  die  Leistung 
einer  Kleinbahn  bei  aller  absoluten  Kleinheit 
doch  so  gut  wie  ausschließlich  dem  durch- 
zogenen Gebiete  zu  gute  komme,  während  die 
der  Vollbahnen  größtenteils  nur  Durchgangs- 
verkehr darstellten;  es  sei  unzulässig,  die 
Leistungen  beider  Bahnarten  miteinander  zu 
vergleichen,  da  sie  gänzlich  verschiedene  Auf- 
gaben zu  erfüllen  hätten.  Weiter  macht  er 
darauf  aufmerksam,  daß  die  durchschnittliche 
Länge  der  auf  Kleinbahnen  zurückgelegten 
Reisen  nur  5,3  km  betrage  und  daß  es  gleich- 
gültig sei,  ob  diese  Strecke  mit  40  km  Stunden- 
geschwindigkeit in  8  oder  mit  25  km  in  13 
Minuten  zurückgelegt  werde.  Endlich  werden 
noch  bemerkenswerte  Ausführungen  über  die 
zulässige  Dichtigkeit  des  Kleinbahnnetzes  und 
über  den  Selbstfahrerbetrieb  gemacht. 

Revue  generale  des  chemins  de  fer  et  des 
tramways.  1903. 
[26.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  2,  S.  73.] 
Die  verschiedenen  Triebwagen  der  elek- 
trischen Straßenbahnen.  Fortsetzung 
der  Arbeit  von  G.  Lelarge. 
Beschreibung  der  Triebwagen  der  elek- 
trischen Straßenbahnen  von  Nordparis,  Eng- 
hien — Epinay — Trinite,  und  von  Vanve  nach 
Paris  mit  eingehenden  Angaben  über  Wagen- 
kasten, Rahmen  mit  Untergestell,   die  elek- 
trische Ausrüstung  mit  allem  Zubehör  und  die 
Bremsen. 

[26.  Jahrg.,    .  Halbjahr,  No.  2,  S.  119.] 
Die  Einführung   des   elektrischen  Be- 
triebs auf  den  Straßenbahnen  von 
Südlondon. 
Eingehende  Darstellung  über  die  Bauweise 
des  Schutzkanals   mit   den  Arbeitsleitungen 
und  Stromabnehmern,  ferner  über  den  Ober- 
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bau,  die  Bauart  der  Drehgestelle  der  Wagen, 
die  Fahrsehalter  und  die  sonstige  elektrische 
Ausrüstung. 

Teknisk  Uyeblad.   Christiania.  1903. 

[60.  Jahrg.,  No.  ö,  S.  33.) 

"Neuere  Anordnungen  für  die  Regelung 
der  Bewegungsrichtung  und  der 
Fahrgeschwindigkeit  elektrischer 
Züge. 

Der  Verfasser,  Ingenieur  Hg.  Schreiner, 
gibt  eine  kurze  Beschreibung  der  auf  der 
Berliner  elektrischen  Hochbahn,  der  Wannsee- 
bahn, in  Paris  und  an  anderen  Stellen  zur  An- 
wendung gekommenen  Anordnungen  für  die 
Regelung  der  Bewegungsrichtung  und  der 
Fahrgeschwindigkeit  elektrischer  Züge  und 
wägt  die  Vor-  und  Nachteile  der  verschiedenen 
Anordnungen  gegeneinander  ab. 

The  Bailroad  Gazette.  1903. 

[48.  Jahrg.,  No.  3,  S.  39.] 
Dampf  und  Rolle  in  Massachusetts. 

Gl.  Deining  gibt  eine  recht  lesenswerte 
Darstellung  über  die  Entwicklung,  die  die  elek- 
trischen Bahnen  im  Vergleich  zu  den  Dampf- 
eisenbahnen in  den  letzten  zehn  Jahren  ge- 
nommen haben.  Die  Ausdehnung  ersterer  ist 
von  765  auf  2177.  die  der  letzteren  von  4043  auf 
4416  miles  gestiegen  und  die  Verkehrsentwick- 
lung zeigt  dasselbe  Bild. 

[48.  Jahrg.,  No.  ö,  S.  81.] 

Die  elektropne umatische  Zugsteuerung 

von  Westinghouse, 
bei  der  die  Steuerung  durch  Preßluft  erfolgt 
und  die  sämtlichen  Fahrschalter  beim  Anstellen 
der  Luftbremsen  selbsttätig  ausgeschaltet  wer- 
den, wird  näher  beschrieben. 

[48.  Jahrg.,  No.  ö,  >S.  82.] 
Straßenbahn-Verbesserungen   in  New- 
York. 

Bericht  eines  von  der  Vereinigung  der 
Kaufleute  eingesetzten  Ausschusses  zur  Be- 
ratung von  Verbesserungen  im  Straßenbahn- 
betriebe; es  werden  eine  Reihe  von  Fragen 
erörtert  und  Forderungen  aufgestellt,  die  im 
wesentlichen  auf  größere  Berücksichtigung  der 
öffentlichen  Interessen  hinauslaufen. 

[48.  Jahrg.,  No.  6,  S.  93.] 
Die  Lage  der  elektrischen  Bahnen  in 

Cleveland  und  dem  Staate  Ohio 
wird  näher  dargelegt.  1901  gab  es  68  Gesell- 
schaften, die  gegen  2930  km  Bahnen  betrieben. 
Seit  1895,  wo  die  Ausdehnung  der  elektrischen 
Bahnen  in  der  Umgebung  von  Cleveland  be- 
gann, bis  1902  ist  die  Zahl  der  im  Vorortver- 
kehr der  Dampfeisenbahnen  beförderten  Per- 
sonen infolge  Wettbewerbs  der  elektrischen 
Bahnen  auf  einzelnen  Strecken  auf  weniger 
als  lfa  zurückgegangen.  Die  Quelle  enthält 
Angaben  über  die  Verkehrs-  und  finanzielle 
Entwicklung  der  elektrischen  Bahnen. 


!  [48.  Jahrg.,  No.  7,  S.  118.] 

Berichte   von    elektrifizierten  Dampf- 
eisenbahnen. 
Mitteilungen  über  die  Einnahmen  und  Be- 
triebskosten verschiedener,  im   ganzen  über 
150  km  langer  Strecken  der  New-York — New- 
Haven  und  Hartford-Bahn,  die  jetzt  mit  dritter 
Schiene  und  mit  Rolle  betrieben  werden.  Die 
Ergebnisse   sind  im  Durchschnitt  nicht  un- 
|  günstig,  besonders  wenn  man  beachtet,  daß  es 
:  nur  durch  Einführung  des  elektrischen  Betriebs 
möglich  war,   den   Wettbewerb  elektrischer 
Kleinbahnen  zu  bekämpfen.   Am  günstigsten 
sind  die  Ergebnisse  beim  Betrieb  mit  dritter 
Schiene. 

[48.  Jahrg.,  No.  8,  S.  132.) 

j  Das   Lincoln-Kraftwerk    der  Bostoner 

i  Hochbahn 
liegt  unmittelbar  am  Hafen  und  ist  mit  allen 
Einrichtungen  zur  selbsttätigen  Versorgung 
mit  Kohlen  usw.  ausgestattet.  Es  ist  z.  Z.  mit 
drei  Maschineneinheiten  von  zusammen  13500  PS 
ausgerüstet,  kann  aber  auf  dem  vorhandenen 
Grund  und  Boden  bis  auf  eine  Leistung  von 
30000  PS  erweitert  werden. 

[48.  Jahrg.,  No.  9,  S.  144.) 
Vorort  -  Lokomotive  der  englischen 
Großen  Ostbahn. 
Die  Lokomotive  hat  ein  Dienstgewicht  von 
60—70  t,  das  voll  als  Reibungsgewicht  ausge- 
nutzt wird.  Sie  hat  drei  Zylinder  und  fünf 
Achsen  und  soll  Züge  mit  einem  Fassungs- 
raum von  1200  Reisenden  in  30  Sekunden  auf 
eine  Geschwindigkeit  von  48  km/Std.  bringen 
können.   Die  Bauweise  wird  näher  beschrieben. 

[48.  Jahrg.,  No.  9,  S.  150.] 
Der  neue  Schnellverkehr-Plan, 
den  der  Schnellverkehrs-Ausschuß  von  New- 
York  aufgestellt  und  den  städtischen  Behörden 
vorgelegt  hat,  wird  mitgeteilt.  Er  umfaßt  ein 
Netz  von  etwa  209  km  und  wird  einen  Kosten- 
aufwand von  160  bis  200  Mill.  M  erfordern. 

The  Baüway  Engineer.  1903. 

[24.  Bd.,  No.  278,  S.  77.] 
Schmalspur  -  Lokomotive  der  Vale  of 
Rheidol-Kleinb  ahn. 
Die  Bahn  hat  eine  Spurweite  von  60  cm, 
Steigungen  bis  1 : 50  und  ist  im  ganzen  gegen 
20  km  lang.  Die  Lokomotive  ist  eine  %  ge- 
kuppelte Tendermaschine,  sie  wird  unter  Bei- 
fügung einer  Photographie  kurz  beschrieben. 

[24.  Bd.,  No.  278,  S.  89.] 
Oberbau  für  Straßen-  und  Kleinbahnen. 
(Fortsetzung.) 
Die   Ausbesserung    und   Erhaltung  der 
Straßenbahngleise  wird  an  der  Hand  der  eng- 
lischen gesetzlichen  Bestimmungen  besprochen, 
wobei  auf  die  Unstimmigkeit  in  dem  Gesetz 
hingewiesen  wird,  daß  über  die  dem  Straßen- 
bahnunternehmen obliegende  Pflicht  der  Unter- 
;  haitun  g  der  Straßenfahrbahn  die  Ortsbehörden, 
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über  die  Unterhaltung  des  eigentlichen  Gleises 
aber  das  Handelsamt  zu  entscheiden  hat. 

[24.  Bd.,  No.  278,  S.  92.} 
Elektrische  Selbstfahrwagen. 

Es  wird  auf  die  Notwendigkeit  hinge- 
wiesen, in  großen  Städten  aus  Reinlichkeits- 
und  Gesundheitsgründen  das  Pferdefuhrwerk 
durch  Kraftwagen  zu  ersetzen,  und  der  elek- 
trische Wagen  wird  hierfür  als  der  geeignetste 
angesehen. 

The  Bailway  News.  1903. 

[79.  Bd.,  No.  2038,  S.  124.} 
Das    Londoner   Metropolitan  District- 
Bahnnetz;  die  elektrischen  Wagen 
und  das  Kraftwerk. 
Allgemeine  Beschreibung  der  Wagen  und 
des  Kraftwerks.   Die  Wagen  sind  vierachsig 
mit  10,40  m  Mittenabstand   der  Drehgestelle. 
Die  Triebwagen  haben  einen  End-  und  einen 
Mittenzugang,  die  Triebwagen  für  die  Spitze 
des  Zuges  auch  einen  Gepäckraum  hinter  dem 
Führerstand.   Die  Anhängewagen  haben  zwei 
Endeingänge  und  einen  Mittenzugang. 

[79.  Bd.,  No.  2041,  S.  270.} 
Die  Vereinigung  der  Londoner  Metro- 
politan District-Bahn  mit  den  Ver- 
einigten    elektrischen  Straßen- 
bahnen 

ist  jetzt  auch  formell  zum  Ausdruck  gekom- 
men: in  der  Generalvei'sammlung  der  Straßen- 
bahngesellschaft vom  11.  Februar  1902  ist  der 
Vorsitzende  der  Underground  Consolidated 
Electric  Railway  of  London,  der  Finanzgesell- 
schaft der  Districtbahn,  zum  Vorsitzenden  der 
Vereinigten  Straßenbahnen  gewählt  worden, 
während  ein  Direktor  der  Underground  Rail- 
way und  einer  der  Metropolitan  District  eben- 
falls in  das  Direktorium  der  Straßenbahngesell- 
schaft eingetreten  sind.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1902,  S.  849.) 

The  Street  Bailway  Journal.  1903. 

[21.  Bd.,  No.  6,  S.  206.] 

Elektrische  Bahn  von  Fayet  nach  Cha- 
mo nix. 

Beschreibung  der  Linienführung,  des  Ober- 
baus, der  Betriebsmittel  und  der  Kraftwerke 
mit  allen  elektrischen  Einrichtungen.  Es  wird 
beabsichtigt,  die  Bahn  von  Chamonix  über  die 
französisch-schweizerische  Grenze  hinweg  nach 
Martigny  zu  verlängern.  Das  erste  Stück 
dieser  Strecke  bis  Argentiere  soll  schon  im 
Bau  sein. 

[21.  Bd.,  No.  6,  S.  214  u.  No.  7,  S.  263.] 

Fracht-  und  Eilgutverkehr  auf  elek- 
trischen Bahnen. 
H.  S.  Co o per  weist  darauf  hin,  wie  sich 
mit  der  Ausdehnung  der  elektrischen  Bahnen 
zu  Überlandbahnen  immer  mehr  das  Bedürfnis 
ergebe,  sie  auch  dem  Fracht-  und  Eilgutver- 
kehr nutzbar  zu  machen.   Dabei  stellt  sich  die 


Notwendigkeit  heraus,  zwischen  den  unter  ge- 
trennten Verwaltungen  stehenden  verschiede- 
nen Bahnen,  die  sich  mehr  und  mehr  zu  zu- 
sammenhängenden Netzen  verdichten,  einheit- 
liche Beförderungsbedingungen  —  Tarife,  Ab- 
fertigungsvorschriften usw.  —  zu  vereinbaren. 
Weiter  werden  Mitteilungen  über  die  gegen- 
wärtig tatsächlich  bestehenden  Verhältnisse 
auf  mehreren  amerikanischen,  elektrischen 
Bahnen  gemacht,  besonders  über  die  Klassifi- 
kation der  Güter  und  die  Höhe  der  Tarife,  und 
unter  Hinweis  auf  die  Buntscheckigkeit  der 
Verhältnisse  wird  die  Notwendigkeit  betont,  zu 
größerer  Einheitlichkeit  zu  kommen. 

[21.  Bd.,  No.  6,  8.  217.} 
Die  Aufgaben  der  Personenb  eförderung 
in  Größer-New-York.  III.  Brooklyn, 
Fortsetzung  der  lesenswerten  Arbeit  von 
Wheatly,  zu  der  auch  die  Schriftleitung 
auf  S.  205  sich  äußert. 
Der  Verfasser  behandelt  die  besonderen 
Verkehrsmittel  von  Brooklyn  und  die  Verbin- 
dungen von  Brooklyn  und  Long  Island  City 
mit  dem  eigentlichen  New-York.  Dabei  werden 
namentlich  die  verschiedenen  neuen  im  Bau 
begriffenen  und  geplanten  Brücken  über  den 
East  River,  ferner  die  Tunnel  behandelt,  auch 
wird  gezeigt,  daß  eine  weitere  Ausgestaltung 
des  vorhandenen  Bahnnetzes,   sowie  dessen 
Erweiterung   notwendig  ist,   daß  aber  auch 
Straßenverbreiterungen  not  tun.    Die  Bahn- 
wagen  der  vorhandenen  East  River  -  Brücke 
wurden  am  10.  November  1902  von  mehr  als 
300  000  Reisenden  benutzt. 

[21.  Bd.,  No.  6,  >S.  228.} 
Die  finanzielle  Seite  des  Güterverkehrs 
auf  elektrischen  Uberlandbahnen. 
Bei  der  aus  vier  früher  selbständigen 
Bahnen  hervorgegangenen  Lake  Shore  Electric- 
Bahn  wird  der  Güterverkehrsdienst  auf  den 
verschiedenen  Linien  noch  nach  ganz  ab- 
weichenden Grundsätzen  behandelt.  Die  Not- 
wendigkeit, einheitliche  Einrichtungen  zu 
schaffen,  wird  unter  Bezugnahme  auf  die  finan- 
zielle Tragweite  näher  erörtert. 

[21.  Bd.,  No.  6,  S.  229.] 
Maßnahmen    zur   Verhütung    von  Ge- 
dränge, 

namentlich  an  den  Endpunkten  von  Bahnlinien, 
werden  von  L.  Bell  besprochen. 

[21.  Bd.,  No.  6,  S.  229.] 
Zusammenpassung  von  Farben  an  Bahn- 
wagen mit  verblichenem  Anstrich. 
Ratschläge   über   Unterhaltung    und  Er- 
neuerung des  Anstrichs. 

[21.  Bd.,  No.  6,  S.  231.} 
Geraderichten  von  Wellen  in  der  Werk- 
stätte der  Lake  Street-Hochbahn 
in  Chicago. 
Beschreibung  und  Abbildung  des  benutzten 
Apparats, 
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[21.  Bd.,  No.  6,  S.  232.] 
Beschreibung  von  Hülfsmitteln  in  den 
Werkstätten  der  Grand  Rapids- 
Holland  und  Lake  Michigan-Bahn 
zur  Verklammerung  der  Ankerlager,  während 
sie  auf  der  Drehbank  beai'beitet  werden,  sowie 
einer  Klemme,  die  dazu  dient,,  Kommutatoren 
enger  zu  machen. 

[21.  Bd.,  No.  6,  S.  235.] 

Beweis  für  amerikanisches  Festhalten 
am  Hergebrachten. 
Es  wird  hervorgehoben,  daß  viele  amerika- 
nische Elektrotechniker  sich  durch  die  große 
Entwicklung  der  amerikanischen  elektrischen 
Bahnen  dazu  verleiten  lassen,  Verbesserungen, 
die  im  Auslande  erreicht  sind,  zu  mißachten. 
Eine  größere  Beachtung  ausländischer  Fort- 
schritte wird  empfohlen. 

[21.  Bd.,  No.  6,  S.  236.] 

Behandlung  des  Geldes  vom  Schaffner 
bis  zur  Bank. 
Die  verschiedenen  in  Amerika  üblichen 
Verfahren   der   Geldablieferung  werden  be- 
sprochen. 

[21.  Bd.,  No.  6,  S.  238  u.  240.] 
Normalwagen  in  Denver  und  langer 
Bahnwagen  für  New-Orleans. 
Beide  Wagen  sind  vierachsig-,  der  erstere 
hat  zwei  Endeingänge  und  einen  Mitteleingang 
und  ist  12,65  m  lang,  der  letztere  hat  zwei  End- 
eingänge und  ist  13,7  m  lang. 

[21.  Bd.,  No.  6,  S.  241.] 
Ein  Sprengwagen  mit  Füllpumpe. 

Er  soll  besonders  für  Vorortlinien  dienen, 
wo  keine  Wasserleitung  vorhanden  ist.  Der 
Wagen  kann  aus  jedem  Teich  oder  Wasser- 
iauf  durch  eine  von  einem  elektrischen  Motor 
betriebene  Saugpumpe  gefüllt  werden.  Das 
Sprengen  kann  einfach  durch  das  Gewicht  des 
Wassers  oder  unter  Preßluft  erfolgen.  Der 
Wagen  wiegt  bei  gefülltem  Behälter  35  t. 

[21.  Bd.,  No.  7,  S.  256.] 
Verbesserte      Kraftbeschaffung  der 
Brooklyner    Schnellverkehrs  -  Ge- 
sellschaft. 
Im  Anschluß  an  frühere  Mitteilungen  über 
die  in  Brooklyn  geplanten  Vervollständigungen 
der  Kraftwerke,  die  inzwischen  im  wesentlichen 
durchgeführt  sind,   werden  vier  der  neuen 
Unterstationen  näher  beschrieben.    Sie  dienen 
dazu,  den  hochgespannten  Wechselstrom  der 
Speiseleitungen    auf    niedergespannten  zu 
bringen  und  durch  Umformer  in  Gleichstrom 
zu  verwandeln,  auch  sind  sie  mit  Speicher- 
batterien ausgerüstet. 

[21.  Bd.,  No.  7,  S.  268.] 
Der  Betrieb  mit  dritter  Schiene  auf  der 

Aurora-Elgin-  und  Chicago-Bahn 
hat  im  vergangenen  Winter  wiederholt  mit 
Eiskrustenbildung  auf  der  Arbeitsschiene  zu 
kämpfen  gehabt.  Die  zwei  ersten  Fälle  trafen 
die  Gesellschaft  unvorbereitet,  später  wurde 


mit  Erfolg  Salzwasser  aus  einem  auf  dem 
Fahrerstand  befindlichen  Behälter  1,5  bis  3  m 
vor  den  Stromabnehmer  auf  die  dritte  Schiene 
gespritzt. 

[21.  Bd.,  No.  7,  S.  272.} 
Güterwagen  für  starken  Eilgutverkehr. 

Der  Wagen  läuft  auf  zwei  zweiachsigen 
Drehgestellen  und  ist  so  gebaut,  daß  er  mit 
Personenwagen  zusammen  verwendet  werden 
kann. 

[21.  Bd.,  No.  7,  S.  273.] 
Neuer  Wagen  für  die  Burlington  County 
Traction  Co. 
Der  Wagen  ist  vierachsig  mit  zwei  End- 
bühnen und  bei  11,«  m  Gesamtlänge  im  Wagen- 
kasten 8,85  m  lang. 

[21.  Bd.,  No.  8,  S.  286.] 
Umbau  einer  Dampf-  in  eine  elektrische 
Bahn. 

DieCincinnati-Georgetown  und  Portsmouth- 
Bahn,  die  von  1872  bis  1874  als  eine  schmal- 
spurige Bahn  mit  91,5  cm  Spurweite  gebaut 
und  seither  als  Dampf  bahn  betrieben  worden 
war,  ist  seit  1901  unter  Annahme  der  Vollspur 
für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet  worden. 
Die  Umänderung  der  Spur  wurde  in  der  Zeit  von 
vier  Stunden  ausgeführt.  Der  Oberbau,  die 
Leitungsanlage,  die  Betriebsmittel  und  das 
Kraftwerk  werden  beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  8,  S.  2SÖL] 
Straßenbahnbetrieb  in  Manhattan. 

Abdruck  des  Berichts  des  staatlichen 
Eisenbahnamts  in  Sachen  der  von  der  Handels- 
kammer erhobenen  Beschwerden.  Das  Amt 
mißt  die  Hauptschuld  an  den  jetzigen,  aus  un- 
zureichenden Verkehrsmitteln  entspringenden 
Übelständen  der  Stadtverwaltung  bei  und  hält 
dieser  in  harten  Worten  vor,  daß  sie  in  den 
letzten  zwanzig  Jahren  nichts  getan  habe,  um 
die  Verkehrsverhältnisse  zu  verbessern,  son- 
dern im  Gegenteil  den  Verkehrsanstalten  viel- 
fach das  Leben  erschwert  habe.  Es  wird  die 
sofortige  Herstellung  eines  großen  freien 
Platzes  am  New-Yorker  Ende  der  Brooklyn- 
brücke mit  Schleifenbahnhöfen  für  die  Hoch-, 
Tief-  und  Straßenbahnen  verlangt;  ferner  die 
Erbauung  weiterer  Tiefbahnen  und  Brücken 
oder  Tunnel.  Ferner  hält  das  Amt  in  Über- 
einstimmung mit  der  Handelskammer  eine  ver- 
mehrte Polizeiaufsicht  und  eine  scharfe  poli- 
zeiliche Regelung  des  Straßenverkehrs  für 
notwendig  und  glaubt  dadurch  die  jetzige 
Wagenfolge  vielleicht  um  25  %  verdichten  zu 
können. 

[21.  Bd.;__No.  8,  S.  295.] 
Die  heutige  Betriebsweise  elektrischer 
Zwischenstadtbahnen. 
Bridgen  spricht  sich  entschieden  dagegen 
aus,  bei  elektrischen  Zwischenstadtbahnen  zu 
scharfe  Krümmungen  und  Neigungen  und 
schmale  Spur  zu  benutzen,  und  weist  auf  die 
in  der  ersten  Zeit  der  Eisenbahnen  in  dieser 
Hinsicht  gemachten  Fehler  hin. 
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[21.  Bd.,  No.  8,  S.  296.] 

Fernsprecher  im  Betriebe  elektrischer  | 
Bahnen 

sind  zweckmäßig  und  werden  wohl  allgemein 
benutzt.  Es  wird  befürwortet,  sich  an  das 
öffentliche  Fernsprechnetz  anzuschließen  und 
nicht  eigene  Leitungen  zu  bauen.  Je  nach 
der  Verkehrsdichte  müssen  die  Fernsprecher 
in  größerer  oder  geringerer  Zahl  angebracht 
werden. 

[21.  Bd.,  No.  9,  S.  316.] 
Wagendienst    durch    Fernsprecher  in 
Buffalo. 

Beschreibung  der  Regelung  des  Betriebs- 
dienstes auf  den  städtischen  und  Vorort- 
Straßenbahnen  in  und  bei  Buffalo  durch  Fern- 
sprecher. Außer  drei  Hauptstationen  in  Buffalo,  \ 
Lockport  und  bei  Niagara  Falls  sind  an  den 
einzelnen  Linien  zahlreiche  Zwischenstationen 
angeordnet,  die  mindestens  mit  einer  der 
Hauptstationen  verbunden  sind. 

[21.  Bd.,  No.  9,  S.  318.] 
Züge  aus  mehreren  Einheiten  für  den 
Überlanddienst  bei  Buffalo. 
Beschreibung    der  Zugzusammensetzung 
sowie  der  zugehörigen  Schalt-  und  Steuerungs- 
weise. \ 

[21.  Bd.,  No.  9,  S.  320.] 
Die  Betriebsergebnisse  des  Kraftwerks 
der  Dayton-Troy  elektrischen  Bahn 
werden  mitgeteilt.  Die  mit  Strom  versorgten 
Bahnstrecken  haben  eine  Länge  von  etwa 
55  km,  das  Kraftwerk  liegt  21  km  von  Dayton 
entfernt,  es  wird  Gleichstrom  erzeugt,  der  den 
Arbeitsleitungen  unmittelbar  zugeführt  wird. 

[21.  Bd.,  No.  9,  S:  324.] 

Ein  Jahrzehnt   elektrischer  Überland- 
bahnen. 

Betrachtungen  über  die  Entwicklung  der 
elektrischen  Bahnen  für  Schnellverkehr  in  den 
letzten  zehn  Jahren. 

[21.  Bd.,  No.  9,  S.  326.] 
Geplante  Erweiterung  der  New-Yorker 
Tiefbahn. 
Mitteilung  über  mehrere  Erweiterungslinien 
der  Hoch-  und  Tiefbahnen  unter  Beifügung  j 
eines  Lageplans. 

[21.  Bd.,  No.  9,  S.  329.]  ; 
Besondere     Schleifvorrichtungen    zur  I 
Erleichterung      des      Laufs      der  ! 
Räder     von  Überlandbahnwagen 
auf  Straßenbahngleisen. 
Beschreibung  einiger  Vorrichtungen,  durch 
die  die  Rillen  der  Straßenbahnschienen  für  den 
Verkehr' von  Wagen  von  Überlandbahnen  er- 
weitert wurden. 

The  Street  Railway  Review.  1903. 

[13.  Bd.,  No.  2,  S.  61.] 
Die  Columbia  elektrische  Straßenbahn- 
Licht-  und  Kraft-Gesellschaft. 
Die   Straßenbahn    hat   eine   Länge  von  j 


19,3  km,  davon  2,4  km  zweigleisig,  sie  wird 
mit  Oberleitung  und  Gleichstrom  von  550  V 
betrieben,  der  aus  Drehstrom  von  350Ö  V  um- 
geformt wird.  Oberbau,  Kraftwerk  und  Be- 
triebsweise werden  kurz  beschrieben. 

[13.  Bd.,  No.  2,  S.  67.] 

G  r  u  n  d  e  r  w  e  r  b  s  p  1  ä  n  e. 

Betrachtungen  über  die  bei  der  Bearbeitung 
der  Linienführung  und  zur  Durchführung  des 
Grunderwerbs  erforderlichen  Planarbeiten. 

[13.  Bd.,  No.  2,  S.  68.] 
Ausdehnung  des  Begräbniswagen- 
dienstes in  Detroit. 
Nachdem  die  Detroit  United  Railway  vor 
mehreren  Jahren  einen  Wagen  zur  Benutzung 
für  Begräbnisse  eingerichtet  hatte,  hat  sie  jetzt 
einen  neuen  größeren  Wagen  für  diesen  Zweck 
in  Dienst  gestellt.  Der  Wagen  ist  15,20  m  lang 
und  enthält  neben  dem  Raum  für  den  Sarg 
noch  34  Sitzplätze  für  das  Gefolge.  Er  wird 
durchschnittlich  wöchentlich  an  4  Tagen  be- 
nutzt. Die  Gesellschaft  verlangt  für  die  Be- 
nutzung je  nach  der  Entfernung  des  Kirch- 
hofes 60  bis  240  M. 

[13.  Bd.,  No.  2,  S.  72.] 
Endstation  für  die  Überlandbahnen  in 
Cincinnati. 
Die  elektrischen  Bahnen,  die  von  Cincinnati 
in  die  benachbarten  Städte  führen,  umfassen 
109  km,  wovon  22,5  km  zweigleisig  sind.  Auf 
den  Linien  findet  auch  Fracht-  und  Eilgut- 
verkehr statt.  Für  die  Abfertigung  des  Per- 
sonen- und  Güterverkehrs  haben  die  Bahnen 
im  Innern  von  Cincinnati  in  einem  sechs  ge- 
schossigen Gebäude  eine  gemeinsame  Station 
errichtet,  die  näher  beschrieben  wird. 

[13.  Bd.,  No.  2,  S.  80.] 
Die  Ausrüstung  der  Bahnen  mit  Um- 
former-Unter Stationen. 
A.  D.  Adams  bespricht  die  verschiedenen 
Verfahren  zur  Versorgung  des  Straßenbahn- 
netzes mit  Gleichstrom,  wenn  im  Kraftwerk 
Drehstroin  erzeugt  wird.  Entweder  wird  das 
ganze  Netz  durch  Vermittlung  von  Unter- 
stationen mit  Gleichstrom  versorgt,  oder  der 
dem  Kraftwerk  benachbarte  Teil  des  Netzes 
erhält  Gleichstrom  unmittelbar  aus  dem  Kraft- 
werk, während  die  weiter  abliegenden  Gebiete 
durch  Unterstationen,  denen  vom  Kraftwerk 
Drehstroin  zugeführt  wird,  mit  Gleichstrom 
versorgt  werden.  An  der  Hand  ausgeführter 
Anlagen  werden  die  Vorteile  der  verschiedenen 
Verfahren,  auch  unter  Berücksichtigung  der 
Höhe  der  Spannung  in  den  Speiseleitungen 
und  des  von  den  Generatoren  erzeugten 
Stromes,  gegeneinander  abgewogen. 

[13.  Bd.  No.  2,  S.  83.] 
S  tr  aß  enb  ah  n-Parkent  wicklung. 

Mitteilungen  über  die  Anlage  von  Ver- 
gnügungsstätten und  die  damit  erzielten  Er- 
folge in  der  Belebung  des  Verkehrs. 
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[13.  Bd.,  No.  2,  S.  96.] 

Die      Manchester  -  Liverpooler  Ein- 
schienenbahn. 
Kurze  Beschreibung  der  Behrschen  Fünf- 
schienenbahn  und   der  dazu  gehörigen  Be- 
triebsmittel. 

[13.  Bd.,  No.  %  S.  98.} 
Der  Fortschritt  im  elektrischen  Betrieb 

in  Groß-Britannien 
ist  in  neuster  Zeit  recht  beträchtlich.  Während 
1898  nur  587  km  an  elektrischen  Bahnen  mit 
2117  Wagen  vorhanden  waren,  sind  diese 
Zahlen  1901  auf  1250  km  und  3821  Wagen  ge- 
stiegen. 

[13.  Bd.,  No.  2,  S.  99.] 
Straßenbahnen  in  Connecticut. 

Mitteilungen  über  die  Betriebs-  und  finan- 
ziellen Ergebnisse  im  Jahre  1902.  29  ver- 
schiedene Gesellschaften  betreiben  gegen 
830  km,  es  wurden  darauf  9lVa  Million  Reisende 
befördert. 

\13.  Bd,  No.  2,  S.  101] 
Lüftung  von  Straßenbahnwagen. 

Mitteilungen  über  die  Ergebnisse  einer 
Umfrage,  die  bei  Wagenbauanstalten  und 
Straßenbahngesellschaften  in  betreff  der  Lüf- 
tung der  Wagen  veranstaltet  worden  ist. 
Außer  den  gewöhnlichen  Lüftungsklappen 
unter  dem  Wagendach  sind  besondere  Lüf- 
tungsvorrichtungen nur  ausnahmsweise  vor- 
handen, auch  überlassen  die  meisten  Gesell- 
schaften das  Lüften  dem  Gutdünken  des 
Schaffners. 

[13.  Bd.,  No.  2,  S.  111.] 

Schwerer  Schneepflug  für  Philadelphia. 

Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  eines 
von  der  Brill-Gesellschaft  gebauten  Pfluges 
mit  einem  Aufnahmeraum  für  die  Arbeiter. 

[13.  Bd.,  N<>.  2,  S.  112.]  I 
Neue  Wagen  für  die  St.  Louis -Vorort- 
bahn, l 
Die  Wagen  sind  als  geschlossene  und  ! 
halboffene  zu  verwenden ,  sie  sind  13,70  m 
lang,  enthalten  52  Sitzplätze  und  sind  mit  \ 
Endeingängen  in  geschlossene  Vorräume  ver-  j 
sehen.  ! 

Zeitschrift  den  Vereins  deutscher  Ingenieure. 

[47.  Bd.,  No.  6,  8  u.  9,  S.  186,  276  v.  303.]  \ 
Der   Betrieb    der   Valtelina   Bahn   mit  ! 

hochgespanntem  Drehstrom. 
E.  Cserhati  und  R.  v.  Rando  legen  zu-  j 
nächst  die  grundsätzlichen  Erwägungen  dar,  ' 
die  für  die  Verwendung  hochgespannten  Dreh- 
stroms für  den  Betrieb  längerer  Eisenbahn- 
strecken sprechen,  auf  denen  schwere  Züge 
in  längeren  Zeitabständen  verkehren  und  auf 
denen  daher  der  größte  Stromstoß  den  durch- 


schnittlichen Strombedarf  um  ein  viel  größeres 
Maß  übersteigt,  als  bei  straßenbahnähnlicher 
Betriebsweise.  Weiter  gehen  die  Verfasser 
unter  Angaben  über  die  Linienführung  auf 
die  Beschreibung  der  elektrischen  Einrich- 
tungen der  Valtelina  -  Bahn  ein  und  geben 
eine  nähere  Darstellung  der  Wasserkraftanlage 
und  des  elektrischen  Kraftwerks.  Weiter 
werden  die  Leitungen  und  die  Betriebsmittel 
mit  ihrer  elektrischen  Ausrüstung  näher  be- 
schrieben und  zum  Schluß  Mitteilungen  über 
den  Betrieb  gemacht. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Straßen- 
bau. 1903j_ 

[20.  Jahrg.,  No.  6,  S.  85.] 
Ein  neuer  Schienenreinigungswagen 
wird  kurz  beschrieben  und  abgebildet.  Er 
läuft  auf  vier  Rädern,  zwischen  deren  Achsen 
die  Achse  für  2  Bürstenräder  sitzt,  letztere 
Achse  wird  zugleich  mit  einer  der  Trageachsen 
von  einem  Motor  angetrieben.  Der  von  den 
Schienen  beseitigte  Schmutz  wird  in  einen  am 
Wagen  angehängten  Kasten  geworfen. 

[20.  Jahrg.,  No.  6  u.  7..  S.  86  ir.  104.] 
Zur  Frage  der  Stoßverbindung  beim 
Straßenbahngleis. 
Oberingenieur  Hörburger  erörtert  zu- 
nächst die  bekannten  Schwächen  des  Schienen- 
stoßes, weist  dann  darauf  hin,  daß  der  Schienen- 
stoß der  Straßenbahnen  im  Gegensatz  zu  dem 
der  im  Freien  liegenden  Gleise  keiner  Stoß- 
lücke bedarf,  und  behandelt  dann  die  neueren 
Verfahren  zum  Vergießen  und  Verschweißen 
des  Stoßes.  Weiter  behandelt  der  Verfasser 
die  verschiedenen  Arten  der  Verlaschung.  Er 
hält  neben  den  Seitenlaschen  auch  Fußlaschen 
für  notwendig,  bespricht  die  verschiedenen 
Formen  und  macht  zum  Schluß  selbst  Vor- 
schläge zur  Verbesserung  der  Verlaschung, 
wobei  er  von  einer  möglichst  geringen  Ver- 
schwächung  der  Schiene  ausgeht. 

[20.  Jahrg.,  No.  7  u.  8,  S.  97  v.  113.} 
Über  Pflasterung  für  Straßenbahnen 
mit  besonderer  Berücksichtigung 
der  hauptsächlich  in  England  vor- 
kommenden Piasterarten.  Fort- 
setzung. 

Es  wird  ausgeführt,  daß  sich  gutes  Granit- 
pflaster  weniger  rasch  abnutzt  als  die  Straßen- 
bahnschienen, dann  werden  die  Gründe  für 
den  raschen  Verbrauch  der  an  den  Schienen 
liegenden  Pflastersteine  dargelegt,  und  endlich 
wird  zur  Besprechung  des  Holzpflasters  über- 
gegangen, wobei  die  Lieferungs-  und  Herstel- 
lungsbedingungen sowie  die  Tränkungsarten, 
die  Größe  und  Ausfüllung  der  Fugen  und  der 
Wert  der  verschiedenen  Holzarten  erörtert 
werden. 


X.  Jahrgang.  1 
April  1903.  J 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  Februar  1903. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung' 

des 

Bahnnetzes 

Monat  Februar  1903 

i 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
28.  Februar  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be-       Ge-  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
länge    Wagen- ,  n|h'me 

km        km  M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 
5 

Ge-  Be- 
leistete triebs- 
tit  ein- 
Wagen- nahme 

km  M 

6      i  7 

Ge-  Be- 
leistete triebs- 
w  ein- 
Wagen- nahme 

km      !  M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

l 

2            3      !  4 

8       1  9 

10 

11 

1.   Spurweite  1,435  m. 


Prenßische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 
Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 
Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 
Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 
Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 
Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 
Von  Berlin  (Waßmannstr.)  nach 
Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 
viehhof   

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog, 
Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 
VonBerlin  (SchlesJBhf.)  nach  Treptow 
Von  Niederschöne  weide  nachSadowa 
Von  Niederschöneweide  nach  Kum- 
melsburg  (Güterverkehr)  .... 

Dampf  straßenb.  Gr.  -  Lichterfelde  — 
Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn  -  Akt.  -  Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.    .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Ütersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.  .  .  . 
Lokalbahn  in  der  Gr.  Elbstr.  in  Altona 
Elektrische  Bahn  Altona— Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 
Pferdebahn  Cassel — Wolfsanger  .  . 
Städtische  Straßenb.  Frankfurt  a.  M. 
Städtische  Vorortbahn  Frankfurt  a.  M. 
—Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  H  

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  m.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Niirnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 
Ingolstädter   Tramway ,   H.  Eeuß, 
Ingolstadt  

Karlsruher  Straßenb.-Ges.,  Karlsruhe 
Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 
Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 


13,00 
3,99 

236,98 
28,48 
26,02 
31,58 
9,30 
8,60 

6,62 

2,20 

10,14 


8,60 
7,16 
2,00 
2,80 
5,10 
25,30 
13,10 
30,54 
18,97 
8,55 

34,49 
0,30 

1,53 
9,60 
4,20 
15,09 
26,78 
22,10 
3,40 
38,54 

5,08 

9,85 
41,61 

24,00 
20,69 
8,40 
9,20 
11,86 
66,54 


26,00 

3,26 
14,87 
9,15 


70  939   12  497 
3  117     2  391 

4962910  2104646 
424  207  108  959 
128  098'  23  842 
300  568  111  733 
113  365  31  964 
152  459   43  544 

25  203     7  712 

26  174  10  932 
517  503:284  395 


11  076 

58  157 
6  252 
4458! 

30  562 
305  167 
151  407 
439  133) 
217  999j 

94  335! 


4  234 
15  713 
708 
1  349 
3  539 
76  583 
38  620 
156  024 
56  564 
12  864 


443  233  137  184 
1014  688 


1  027, 
29  82l' 
16  096; 
73  136 
211  148 
127  347: 
7  766! 


2  875 
7  215 

3  918 
22  637 
68  109 
48  174 

1  498 


684  019j329  735 

38  180     8  630 

3  664 j  1  246 
478  207  145  931 


65  190 

151  980' 
49  44ö! 
49  880 ; 

246  644: 


15  610 
53  039 
18  336 
17  210 
73  927 


879  374  319  488  i 


13,00 


68  795 
3  300 


10  787 
2  499 


233,87  4951202  2027422 
20,50  360  637  110  776 
19,45  141  670   21  439 
29,64  282  651:  99  596 
9,30^  127  523l  32  369 
8,60  151  941    39  376 

6,62     23  628      6  671 

2,20    17  078i    4  288 

6,0ö!    23  574'  52  726 


8,60 
7,16, 
2,00! 
2,80i 
5,10: 
25,30j 
11,90| 
26,40j 
18,97, 


34,49 
0,30 

I 

1,53 
9,60 


7  022 
57  876 
4  866 
4  452 
30  436 
306  949 
120  946 
391  914 
229  684 


3  514 
14  239 
835 
1  229 
3  191 
69  980 
31  080 
139  339 
56  187 


420  144|127  781 
087'  535 


1  034 

28  091! 


2  705 
6  575 


15,09  72  323!  18  934 
26,78;  198  610  63  022 
22,101  134  735f  49  433 
3,40j  5  936  1  261 
36,39  673  857  310  672 


5,08!    31  915 

9,85:  3  663 
40,93|  435  395 

24,00 1    62  244 
20,6ö|  156  948 
7,55:    45  894 
51  192 


9,20 
11,64 
49,00 


7  633 

1  190 

132  752 

14  847 
50  704 

15  641 
15  262 
70  594 

528  861|227  316 


242  222i 


399  405.107  906  |  26,00;  375  084 


7  726 
141  122 ! 
46  939 


4  003 
52  109  j 
7  829 


3,26  i  — 
14,87|  136  550 
9.15    44  736 


105  625 

3  812 
48  904 
7  163 


149  260 

46  241 ! 


25  732 
38  323 


10577302  4436  970 

895  689  228  574 

268  903  48  028 

631  222  229  504 

237  998!  65  150 

321  328  89  717 

51  272)  15  567 

50  0911  22  113 

1  075  8301  586  596 


144  379; 
122  531 

9  414, 
64  376! 
642  853! 
319  147 
919  092 
461  294i 


64  496 
32  791 

2  742 
7  388 
160  101 1 
86  555 
339  796 
117  390 


934  173! 

2  084 1 

2  267 
62  840 
33  848' 
155  233! 
444  086 
701  604 
16  293; 
1  439  417 


287  655 
1  685 

6  270 
15  189 

7  933 
46  052 

142  017 
276  039 
3  129 
703  757! 


79  3501    17  378 


7  648 
1  002  571 

135  346 
317  956 

104  062 

105  479 
521  457 

1  795  221! 


2  517 
299  792 

31  721 
108  749 
36  968 
35  021 
154  404 
652  320 


145  360 
44136 


23  421 
36  498 


10460934  4  380  321 
762  871 '    244  314 


298  403, 
597  665 
269  227: 
319  696 


46  122 
180  922 
68  654 
83  744 


49  591 

14  751 

35  688 

8  370 

23  574!     52  720 

101  516 

48  528 

121  566 

31  823 

9  307 

2  730 

64  208 

7  124 

645  965 

155  529 

255  694 

74  936 

828  153 

319  530 

489  081 

123  362 

847  877;  229  659 


16  195 
297  938 
99  049 


8  032 
107  614 
16117 


914  001 

1  958 

2  0591 
60  834! 

153  172! 

418  977| 
712  916, 

11  907 

419  673 

65  955 

7  943 
920  010 

130  702 
330  129 
96  168 
107  797 
512  788] 
1  099  157 


793  201 


282  274 

1  513 

5  435 
13  385 

41  931 

133  795 
278  681 

2  952 
666  385 

15  802 

2  566 
276  690 

30  636 
108  107 
33  461 
32  396 
154  481 
486  375 


222  399 


—  8  057 

286  528;  103  096 
84  336      15  391 
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f  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen 


Monat  Februar  1903 

Gleicher 

Monat  des 

Vom 

1.  Januar 

bis 

In  demselben  Zeit- 

Bezeichnung 

Vorjahrs 

28. 

Februar  1903 

raum  des  Vorjahrs 

des 

Be- 

Ge- 

Be- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge 

Be- 

Ge- 

Be 

Bahnnetzes 

triebs- 

leistete 

triebs- 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahmo 

km 

km 

M 

km 

km 

M 

km 

1 

1 

km 

M 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Straßen-Eisenbahn-Ges.  in  Hamburg 

154,49 

2400962 

769 

155 

139,03 

2288257 

703 

066 

5  074 

008 

2  301 

726 

4  805 

926 

2  159 

451 

Hamburg- Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

9,14 

281 

630 

104 

118 

9,14 

280 

875 

92 

493 

594 

230 

217 

677 

602 

837 

201 

779 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 

35,46 

429 

378 

124 

906 

34,60 

387 

468 

104 

459 

890 

333 

298 

040 

822 

929 

264 

437 

Privat  -  Anschlußbahn    des  Tirfiinpr 

"Vulkan,  Vegesack  

x)  0,85 

46 

'  : 

— 

Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Metz 

16,80 

S9 

140 

29 

758 

9,40 

27 

147 

10 

1  oo 

64 

525 

56 

719 

23 

370 

2 

S 

pn 

I'W 

eite 

1,000  m. 

Preußische  Bahnen. 

3 

Stadt,  elektr.  Strb.  Königsberg  i.  Pr. 

27,09 

272 

926 

öou 

26,70 

243 

394 

61 

410 

3  513 

227 

959 

465 

2  407 

287 

711 

844 

Königsberger  Straßenbahn-Akt.-Ges. 

13,90 

58 

498 

7 

993 

10,30 

43 

280 

6 

742 

111 

501 

15 

640 

88 

746 

14 

425 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit    .  . 

10,90 

46 

075 

6 

223 

10,90 

3R 

980 

4 

821 

96 

693 

13 

285 

79 

000 

11 

338 

Elbinger  Strb.-G.,  G.in.b.  H.,  zu  Elbing 

— 

— 

— 

- 

— 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn  .  . 

6,00 

32 

645 

7 

148 

6,00 

31 

782 

7 

9 

äUÜ 

03 

Oy- 

15 

453, 

66 

938 

15 

748 

Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 

3,50 

39 

242 

6 

628 

3,50 

32 

345 

6 

O  i  4 

(\A  K 

13 

969 

68 

554 

14 

323 

Brandenburger  Straßenbahn  .... 

7,60 

38 

992 

6 

048 

7,60 

36 

487 

5 

485 

81 

992 

12 

511 

78 

168 

12 

602 

Straßenbahn  in  Spandau  

7,65 

CA 
04: 

16 

334 

7,65 

63 

603 

14 

942 

138 

186 

o  o 

O  /  0 

lOD 

4:0  1 

Q  i} 
OO 

U 

Straßenbahn  in  Friedrichshagen  .  . 

2,35 

5 

101 

y  /  ö 

2,35 

4 

563 

938 

10 

768 

2 

019 

9 

581 

1 

852 

Jüterboger  Strb.  A.-G.  zu  Jüterbog 

3,30 

5 

090 

1 

811 

3,30 

5 

090 

1 

763 

10 

205 

3 

806 

10 

825 

3 

982 

FIaIHt    Strnßenh    Gr  -TiirhtprfplHp — 

.EJlt3JLi.li     O  LI  H.J1C711U.    VJ1.  XJl^ll  H31 1 C1UC 

Lankwitz — Steglitz — Südende  .  . 

12,72 

56 

536 

16 

1]  o 

12,72 

54 

212 

14 

533 

118 

592 

36 

386 

114 

484 

33 

307 

Straßenbahn  Frankfurt  a.  0.  .... 

11,49 

76 

022 

1  A 

11,50 

75 

981 

14 

153 

160 

161 

30 

626 

160 

398 

30 

825 

Forster  Stadteisenbahn  in  Forst  i.  L. 

9,89 

Iii 

OD, 

öol 

9,89 

10 

245 

23 

276  | 

20 

889 

Mf^m  IcdtinaliTi   in  fiti.QloiiY't/i 

5,05 

21 

058 

C} 

yyo 

5.05 

0,VO 

21 

044 

2 

570 

44 

225 

6 

133  i 

44 

430 

6 

286 

11,75 

77 

908 

lo 

608 

11,00 

73 

754 

12 

781 

159 

999 

27 

975 

155 

368 

28 

473 

Von  Dittersbach  nach  Waldenburg 

lO,0U 

Gl 

649 

19 

159 

13,50 

62 

977 

18 

751 

130 

115 

40 

226 

132 

946 

42 

004 

7,66 

36 

374 

4 

634 

7,66 

38 

848 

4 

263 

77 

347 

9 

610  l 

81 

853 

9 

819 

8traßenbahn  in  Görlitz  

14,44 

71 

690 

13 

342 

14,35 

74 

190 

12 

710 

150 

811 

28 

469 

155 

836 

28 

428 

Hirschberger  Talbahn,  G.  m.  b.  H., 

12,86 

28 

076 

10 

101 

28 

792 

8 

756 

59 

869 

20 

969 

62 

638 

18 

582 

Staßfurter  Straßenbahn  (von  Löder- 

burg  über  Staßfurt  nach  Heck- 

10,50 

32 

572 

b 

584 

10,50 

36 

965 

7 

487 

68 

311 

13 

166 

77 

825 

16 

345 

Schönebeck-Elinener  Straßenb.  A.-G., 

2,60 

7 

045 

1 

Ot»7  ' 

1 

2,60 

8 

450 

1 

253 

14 

928 

2 

677 

17 

564 

2 

801 

Städt.  Straßenbahn  Halberstadt .  .  . 

3,50 

17 

548- 

3 

810 

3,50 

17 

374 

3 

610 

37 

015 

7 

761 

36 

973 

8 

038 

Stendaler  Straßenb.  A.-G.,  Stendal  . 

2,40 

5 

914 

1 

472 

2,40 

5 

914 

1 

404 

1  9 

4fcO  X 

3 

113 

12 

461 

3 

169 

1,50 

1 

170 

1,50 

1 

170 

14 

U4U 

14 

040 

Naumburger  Dampfstraßenbahn   .  . 

2,90 

877 

1 

726 

2,90 

3 

236 

1 

o^y 

5 

945 

3 

780 

6 

711 

3 

841 

Hallesche  Straßenb.  A.-G.,  Halle  a.  S. 

15,75 

201 

414 

35 

780 

15,75 

iyy 

266 

ÖD 

lo7 

432 

931 

73 

834 

421 

104 

71 

750 

Elektr.  Straßenb.  Halle— Merseburg 

14,92 

53 

005 

14 

179 

4) 

4 

) 

t 

; 

647 

434 

193 

014 

*) 

4) 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn  . 

14,60 

115 

633 

22 

318 

14,60 

114 

449 

21 

513 

238 

915 

46 

550 ; 

240 

912 

46 

967 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th.  . 

9,43 

29 

122 

4 

273 

9,43 

34 

185 

4 

217 

59 

135 

8 

6781 

71 

698 

8 

990 

fiAnViA Inn  in  WnrfihniieAn 

0\>l  mtVllUtlUU  III  -LI  Kßl  UllttLlSt?ll       ■    •    ■  . 

4,80 

24 

620 

3 

312 

4,80 

35 

280 

3 

895 

61 

820 

7 

441 

74 

340 

8 

548 

Altönaer  Ind.-B.  l.  Stadtteile  Ottensen 

2,67 

399 

1 

487 

2,61 

408 

1 

403 

858 

3 

352 

739 

2 

510 

2,30 

20 

944 

4 

701 

2,30 

20 

636 

3 

921 

251 

191 

54 

596 

252 

189 

55 

831 

Spiekerooger  Pferdebahn  

— 

Straßenb.  Kecklinghausen — Herten — • 

12,80 

Wanne  

35 

645 

13 

502 

12,80 

36 

346 

12 

870 

75 

135 

27 

064 

77 

007 

27 

944 

-iicruK?     uitunitu  xvccKiiiignauseuer 

8,40 

43 

587 

1  Q 

loa 

8,00 

28 

632 

15 

829 

.  91 

819 

37 

052 

62 

040 

34 

175 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 

8,80 

65 

612 

19 

402 

8,80 

63 

116 

17 

268 

137 

938 

39 

393 

133 

669 

38 

089 

Von  Paderborn  nach  Senne  

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft 

5,20 

« 

221 

2 

361 

5,20 

8 

934 

2 

091 

18 

143 

5 

520 

17 

712 

4 

892 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

13,00 

81 

487 

23 

122 

9,15 

61 

412 

16 

144 

171 

514 

46 

685 

133 

328 

35 

190 

Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenb. 

einschl.  Steele-nSteele  Nord  .  .  . 

85,93 

810 

326 

123 

816 

85,93 

324 

577 

117 

957 

•654 

217 

248 

061 

689 

115 

253 

681 

Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges. .  .  . 

29,17 

103 

183 

28 

454 

22,61 

83 

935 

23 

818 

217 

788 

59 

312 

173 

6S2 

50 

012 

Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

36,49 

122 

461 

25 

888 

24,57 

84 

158 

19 

187 

260 

876 

51 

293 

179 

471 

40 

675 

7,80 

34 

531 

6 

648 

7,80 

33 

468 

5 

671 

72 

656 

13 

635 

70 

883 

12 

473 

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten  . 

29,91 

115 

584 

26 

428 

28,03 

112 

659 

23 

778 

244 

707 

53 

347  ; 

236 

507 

50 

975 

Niederwaldbahn-Gesellschaft  .... 

_ 

Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 

" 

Von  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

7,80 

2 

464 

1 

236 

7,80 

1 

952 

991 

5 

056 

2 

524 

4 

128 

2 

101 

Wiesbadener  Straßenbahn   

18,86 

131 

177 

46 

019 

17,43 

119 

574 

38 

327 

275 

594 

95 

936 

251 

842 

82 

445 

0,43 

10 

0,43 

10 

29 

>}  Betriebseröffnung  26.  Februar  1903.  —  !)  Es  werden  nur  Güter  für  die  Werft  befördert.  —  3)  Seit  1.  April  1902.  — 
4)  Die  Bahn  wurde  erst  am  15.  März  1902  eröffnet. 


X.  Jahrgang.  1 
April  1903.  J 
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Frankfurt  -  Offenbacher  Tramb 
Coblenzer  Straßenbahn-Ges 
Andernacher  Bergbahn-Akt.-Ges. 
Cftfelder  Straßenbahn  Akt.-Ges. 
Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges 
Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 

Mülheim  a.  d.  Euhr  

Bergische  Kleinbahnen.    Linien : 
Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert 
Werden,  mit  Abzw.  von  Neviges 
nach  Langenberg  und  Elberfeld— 

Ronsdorf  

Düsseldorf — Benrath— Hilden— Haan 

—Vohwinkel  und  Hilden— Ohli 
Remscheider  Straßenbahn-Ges.  .  . 
Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach 
Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld 
Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 
Straßenbahn  in  Solingen 
Solinger  Kreisbahn  .  .  . 
Städtische  Straßenbahn  Oberhausen 
Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 
Straßenbahn  Meiderich— Dinslaken 
Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 
Von  Königswinter  au  f  den  Petersberg 

Pferdebahn  in  Bonn  

Dampfbahn  Bonn — Mehlem  .  .  . 
Elektrische  Straßenbahn  in"  Bonn 
Städtische  Straßenbahn  in  Trier 
Gesellseh.  für  Straßenb.  im  Saartal 
Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft 
Dürener  Dampfstraßenb.  A.-G.,  Düren 


Außerpreußische  Bahnen. 


Augsburger    Elektr.  Straßenbahn- 
Akt.-Ges.,  Augsburg  

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt.- 
Ges.,  Bamberg  

Trambahn  Landshut  

Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt 
Würzburger    Straßenbahnen,  Akt.- 
Ges.,  Würzburg  

Uannstatter  Straßenbahn,  in  Stuttgart 

Stuttgarter    Straßenbahnen ,  Akt.- 
Ges.,  Stuttgart  

Ulmer  Straßenbahn,  Ulm  

Elektr.  Straßenbahnen,  Heilbronn  . 

Heidelberger  Straßenbahn  

Heidelberger  Bergbahn  

Heideiberg— Wiesloch  

Straßenbahn  Freiburg  i.  lireisgau  . 

ZwickauerElektr. Straßenb.,  Zwickau 

Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 

Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa  .  . 

Freiberger  Straßenbahn  

Dresdener  Vorortbahn  

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 

Schandauer  Elektr.  Straßenbahn  .  . 

Oberstein-Idarer  Straßenbahn .... 

Mainzer  Straßenbahn  

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 
Elektrische  Straßenbahn  Weimar  .  . 

Jenaer  Straßenbahn  

Straßenbahn  in  Eisenach  

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg 
Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

Straßenbahn  in  Altenburg  

Straßenbahn  in  Gotha  

Geraer  ^Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 
Drahtseilb.Loschwitz  -  Weißer Hirsch 


12,32 
16,89 

9,3 
55,04 

7,06 
20,2(5 
24,00 
11,73 
15,70 


8,00 
10,10 

3,00 

3,44 
31,45 
89,00 

6,97 


71  380 
51  976 
84  888 

58  211 
333  521: 

41  970; 

87  430j 
83  3971 

59  315| 
35  005' 


22  089 
18  399 
25  638 

16  905 
112  344 

12  728 
32  257 

17  328 
17  901 
10  379 


15,12 
7,22 

2,20 

14,40 
2,50 

30,49 
5,62 
7,70 
4,47 

13,00 
9,12 

11,29 
4,60 


50  750! 
30  584 
15  149j 
23  791 1 
148  920 
266  008 
12  477, 


14  238  1 
10  869  I1 
7  359  | 
7  927  ' 
38  4391 
75  260 
10  251! 


30,74 
12,20 
12,79 
7,81 
55,04: 
7,00: 
20,26 
24,00 
10,57 
13,60 


7,40: 
10,10| 


71  906 

51  913 
64  540 

52  742 
324  246 

43  284 
79  939 
96  580 
55  985 
34  500 


48  776 
30  674 


1  17  90' 
1  16  546 
22  244 

14  512 
110  732 

12  457 
28  919 
17  167 

15  579 
8  685 


13  337 
9  870 


31,45  147  744!  35  735 
89,00!  250  157,  68  629 
6,97    10  7671    9  5 


131  250i  29  250 
9  777'  1759 


15,12 
7,22; 


127  722j  28  526 
9  343     1  673 


3  136 


980, 


2,201     3  248 


78  598  13  882i  13,60!  81400 
26  565     7  471  j      2,50i    27  799 


373  472  113  581  j 

31  382  4  812 

38  439  9  031 

33  534  11  791 1 

33  309  13  165  1 
65  414.  22  480  ' 

76  308  20  869  \ 

19  649  4  709 


1  029 

14  028 
7  614 


24,00:  333  242  101  488 
5,62  31  534  4  775 
7,70  38  199;  9  095 
3,73!   25  781;    8  394 


13,00 
8,97 

11.20 
4,60 


26  8881  10  389 
Ol  759!  20  025 
78  218,'  19  479 
19  425     4  450 


3,68 
3,63 


9,80 
9,30 

11,7öS 

3,30: 

2,80 
2,25| 
3,7ol 
4,53 
12,34' 
0,58 


16  198 
13  587 


2  827 
2  155  , 


I 

3,63    11 457 i  1904 


8  610 

3  283 

3,81 

48  723! 

17  537 

9,80 

52  110 

17  894 

6,59 

26  956 

4  671 

11,75 

11  408 

1  429 

3,30 

19  950 

2  222  : 

2,80 

2  943 

2,25 

21  135. 

5  152, 

3,70] 

28  142; 

5  019 

2,96 

47  630 

7  594 

11,83' 

1 2is; 

1475' 

0,53 

150  349 
109  767 
177  903 
122  499 
704  278^ 
88  147, 
182  304, 
168  286 
126  585' 
75  194i 


104  752; 

64  404! 

32  205j 

50  129 
315  903| 
561  037 

25  795: 


44  183 
39  045 
52  606 

34  502 
234  565 

27  350 
65  904 

35  029 

36  997 
21  621 


29  063 

21  973 
15  503 
17  385 
95  938 

188  677 

22  495 


274  8371    61  733 


20  536 

3  758 

6  732 

'2  009 

166  1171 

30  067 

56  115 

15  525 

796  618 

246  531 

66  461 

10  443 

81  164 

19  167 

71  653 

26  569 

67  925 

26  333 

138  090: 

48  055 

162  056 

43  221 

41  441 

9  729 

34  205 

5  806 

28  589; 

4  454 

152  178 
109  413 
137  063 
141  387 
691  758 
91  194 
169  027 
208  064 
117  365 
78  384 


102  778 

64  590 


328  629 
524  513 
23  187 


41  808 


43  121 

37  568 

35  870 
47  031 
33  303 

244  370 
27  404 
67  824 

36  597 
33  169 
19  235 


28  772 
20  190 


89  519 
177  165 
21  573 


7  040 

2  929 

43  219| 

15  920 

102  627 

1    36  033 

44  355, 

15  237 

104  639 

36  225 

32  742 

5  090 

57  306 

9  799 

11  409 

1  30S 

23  885 

2  782 

21  137 

2  428 

42  168 

4  624, 

2S13 

6  350,      —  ! 

20  324; 

5  151 

44  382 

10  807| 

20  169, 

4  454 

62  502 

10  967: 

64  926 

8  580 

110  610 

17  737  | 

1  1361 

1  398 

2  567 

2  914! 

269  311 
21  110 

6  732 

172  045 
58  650 


61  107 
3  858 

2  428 

30  532 
15  992 


691  553  224  399 

66  4491  10  086 

80  724:  19  107 

54  645,  19  379 


130  398| 
164  068 
40  810| 


41  971 

42  587 
9  951 


24  249( 
—  I 


4  142 


97  433 
92  958 

69  101 
23  884 
44  554 

6  111 
42  712  ; 
42  842, 
138  752! 

2  43ll 


35  084 
31  986 

11  169 

2  886 
5  308 

11  050 
10  077 
19  362 
2  788 
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r  Zeitschrift 
Lffir  Kleinbahnen 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 


Monat  Februar  1903 


Be-  Ge- 
triebs- 1  leistete 


Be- 
triebs- 


länge  '  Wagen-  j  „ahme 


km 


km 


M 


Gleicher  Monat 
Vorjahrs 


Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 


Vom  1.  Januar  bis 
28.  Februar  1903 


Ge-  Be- 
leistete !  triebs- 

w  eln" 

Wagen-  ,  nahme 

km     !  M 


8 


In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


10 


Be- 
triebs- 

ein- 
nahnie 
M 


11 


Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

Tramways  Mülhausen  

Stadtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 
Elektr.  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— 

Drei- Ähren  

Lippische  Elektr.-A.-G.,  Detmold  .  . 
Städtische  Straßenbahn,  Mannheim. 


52,671340  403  94  729  1  50,20:267  681  91  079 
14, 3l!    73  808   33  512  ;   14,31  ')73  458,  29  461 


7,70  16  579  2  985!|  7,70  14425  2  481 
21,05  271  037    98  852  'j    —      180  703!  65  097 


712  738|  201  979 
')  154  919     68  265 


33  452  6  059 
573  167   206  780 


555  268,  195  605 
)  154  459'     63  944 


31  178| 
381  378: 


5  532 
140  70Q 


8.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 

Preußische  Bahnen. 


Spurweite  1,440  m  n.  1,435  m. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig  . 

Sparweite  0,60  m. 
Herzfelder  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau — Rogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 

Spurwelte  1,10  m. 
Straßenbahn  in  Kiel  


Spurweite  1,435  m  n.  0,72  m. 
Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 
nach  Hefel  

Spurweite  1,445  m. 
Straßenbahn  Hannover  


Spurweite  0,90  in. 

Inselbahnen  Wittdün— Norddorf  und 
"Wittdün— Kniepsand  


Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  ni. 

Münchener  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1,458  m. 
Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1.450  m. 

Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 
Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 

Spurweite  1  in  u.  1,450  m. 
Lößnitzbahn  


Spurweite  0,915  m. 

Straßenbahn  in  Chemnitz  .  . 


Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz  .  . 

Spurweite  1,1  m. 

Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig 
Straßenbahn  in  Lübeck  


22,41  213  669!  53  780 


6,30      1  100i  125 


22,41  210  837 


50  746 


6,80!     5  100 


20,22 


8,50; 


150  9031  40  246 


29 


160,001  712  961 


195  430 


48,49  844  963 


56,4011101728 
14,12 1  21497 
44,27!  502  176 


47,19  677  628 
7,03    41  171 
54,99  1097925 


7,22:    53  120   14  269 


338  249 


303  568 
6  230 
118  518 


170  384 
11  395 
343  470 


34,03|  363  383 


0,28 


33,70 
12,72 


95  582 


:)  2  982  798 


233  074 
90  889 


56  867 
23  096 


20,86 

8,50 
160,00 


163  034 


279 


624  081 


489 


35  185 


35 


174  475 


47,48 


56,02 
5,93 
44,19 


906  122 


1048210 
5  622 
479  313 


47,18  666  293 
54,01  1087340 


7,22 


32,26 


0,28 


33,70 
12,72 


53  689 


387  519 


*)  3  287 


224  652 
89  051 


323  711 


297  983 
1  582 
109  522 


156  495 
329  973 

14  398 

84  003 

1  009 


51  775 
19  973 


445  083 


112  690 


445  642    110  523 


4  600 


320  108 


1  496  000 


456 


85  045 


412  801 


1  773  709 


2  323  748 
45  456 
1  061  076 


1  429  616 
87  187 

2  820  407 


111  755 


775  888 


2)  5  814 


487  445 
192  429 


712  145 


740  624 
18  605 
269  824 


362  186 
23  660 
740  712 


30  102 


196  872 


1474 


118  711 
48  060 


8  000 


343  232 


279 


1  322  254 


753 


77  746 


35 


390  491 


l  920  758 


2  216  083 
11  893 
1  012  367 


1  408  348 


2  299  323 


114  011 


714  965 


6  555 


468  394 
189  999 


716  372 


647  693 
3  492 
200  269 


346  421 


730  180 


31  140 


179  647 


2  010 


112  565 
44  859 


*)  Die  im  Güterverkehr  geleisteten  Zugkilometer  (Dampfbetrieb)  sind  in  den  Angaben  nicht  enthalten.  —  z)  Einfache 
Fahrten. 
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B.  Nebenbahnähnliehe  Kleinbahnen. 


Monat  Februar  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

s)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

2)Betriebs- 
')  Betriebs-  iäage 

ein-      im  Monats- 
nahmen  durch- 
schnitt 

^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Dureh- 

schnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
zeit 

^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Durch- 

schnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
zeit 

M 

km 

M  km 

M 

km 

M 

km 

l 

2 

3 

4  5 

6 

7 

8 

9 

1.  Spurweite  1,435  m. 


Preußische  Bahnen. 

1 

088 

22,95 

1 

526 

22,95 

3)  6 

157 

22,95 

6 

582 

22,95 

10 

159 

48,57 

9 

440 

48,57 

155 

419 

48,57 

161 

983 

48,57 

6 

717 

45,18 

6 

235 

45,18 

3)  43 

842  ■ 

45,18 

46 

615 

45,18 

3 

861 

25,40 

4 

041 

25,40 

4)  7 

989 

25,40 

i  8 

671 

25,40 

Kleinbahn  Culmsee— Melno  

3 

437 

45,50 

2 

914 

18,95 

5)l03 

782 

45,50 

87 

730 

18,95 

2 

456 

31,00 

— 

6)  10 

063 

31,00 

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 

12 

725 

8,50  < 

11 

818 

8,50 

4)  22 

487 

8,50 

23 

742 

8,50 

Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

7)4 

361 

7,59 

3 

494 

7,59 

7)  60 

881 

7,59 

56 

962 

7,59 

Königs  -  Wusterhausen  — Mittenwalde  — 

Töpchiner  Kleinbahn-Ges.,  Berlin .  . 

15 

328 

20,00 

13 

789 

20,00 

137 

644 

20,00 

129 

491 

20,00 

Prenzlauer  Kreisbahnen  

12 

799 

82,80 

— 

s)  37 

985  ' 

82,80 

— 

Alt-Landsb erger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

2 

402 

6,80 

2 

180 

6,80 

")  5 

263 

6,80 

4 

929 

6,80 

2 

715 

17,05 

2 

756 

17,05 

37 

797 

17,05 

'  37 

717 

17,05 

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 

4 

109 

11,60 

3 

777 

11,60 

69 

824 

11,60 

53 

183 

11,60 

Rixdorf— Mittenwalder  Eisb.-G  es.,  Berlin 

5 

351 

27,00 

5 

430 

27,00 

76 

153 

27,00 

\  71 

346 

27,00 

OsthavelländischeKreisb.(Nauen-Ketzin) 

12 

073 

17,26 

6 

368 

17,26 

238 

219 

17,26 

238 

014 

17,26 

Löwenberg— Lindower  Kleinbahn  -Akt.- 

10 

240 

37,60 

7 

559 

37,60 

133 

315 

37, G0 

117 

531 

37,60 

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 

6 

697 

26,47 

6 

619 

26,47 

102 

914 

26,47 

86 

134 

26,47 

6 

440 

36,90 

3 

950 

6,67 

84 

130  j 

27,40 

i  52 

540 

6,67 

Cüstrin — Sonnenburger  Eisenbahn  .  .  . 

6 

182 

14,60 

5 

694 

14,60 

i  12 

220  ' 

14,60 

12 

659 

14,60 

5 

1  90 

41,43 

5 

190 

41,43 

80 

068 

41,43 

85 

967 

41,43 

1 

801 

20,00 

/  12 

182 

20,00 

Greifenhagener  Kreisbahnen: 

[ 

Finkenwalde — Neumark  

4 

592 

21,00 

3 

847 

21,00 

5)  43 

396 

21,00 

42 

643 

21,00 

Greifenhagen — Bahn — Wildenbruch  . 

5 

642 

34,00 

5 

270 

34,00 

5)  64 

390 

34,00 

67 

058 

34,00 

Randower  Kleinbahn  .  . 

5 

309 

27,00 

6 

057 

27,00 

72 

800 

27,00 

80 

<j\jo 

27,00 

4 

998 

o 
o 

t  1 

1  O  nf\ 

Stolper  Kreisb.  (Rathsdamnitz — Muttrin) 

924 

9,00 

624 

9,00 

11 

363 

9,00 

8 

967 

9,00 

^ 

123 

39,00 

2 

573 

39,00 

45 

219 

39,00 

59 

140 

39,00 

Kleinbahn  Deutsch-Krone — "Virchow  .  . 

3 

578 

37,70 

3 

808 

37,70 

i  6 

497 

37,70 

7 

011 

37,70 

Akt.'Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 

5 

961 

40,75 

4 

615 

40,75 

1  1 2 

377 

40,75 

9 

568 

40,75 

Kleinbahn  Camenz — Reichenstein  .... 

3 

407 

12,10 

3 

736 

12,10 

>  6 

634 

12,10 

'  6 

728 

12,10 

14 

14b 

49,92 

8 

260 

26,19 

'134 

570 

46,50 

75 

098 

26,19 

2 

K/IQ 

30,25 

>  33 

111  j 

27,34 

_ 

Riesengebirgsbahn,  Gr.  m,  b.  H.,  Berlin  . 

4 

194 

6,74 

3 

977 

6,74 

'  8 

861 

6,74 

!  7 

282 

6,74 

£JlCUCl  Lcvl  KKXilllL     \ -L-J CT  1J. l-l lj  O-Ll  l L  \j         .aulJUC  11U.U1  i  )  , 

4 

750 

21,42 

Q 

o 

CO 
DO 

AUA 

Ol   /I  o 
£  I  j4ä 

DU 

yuo 

Polkwitz-Baudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 

1 

843 

17,50 

1 

754 

17,50 

24 

872 

17,50 

25 

512 

17,50 

Kleinbahn  Gr.-Peterwitz — Katscher  .  .  . 

5 

278 

8,10 

5 

099 

8,10 

4)  ii 

014  : 

8,10 

10 

175 

8,10 

Börßum— Hornburger  Kleinbahn  .... 

Aschersleben  —  Schneidlingen  —  Nien- 

13 

397 

45,60 

13 

509 

45,60 

193 

910 

45,60 

193 

738 

45,60 

Marienborn — Beendorf  er  Klb.-Ges.,Berlin 

17 

305 

4,59 

12 

039 

4,59 

4)  30 

785 

4,59 

25 

961 

4,59 

Kleinbahn  Heudeber — Mattierzoll .... 

7)  6 

024 

21,19 

5 

2  21 

21,19 

7)  96 

648  ' 

21,19 

95 

352 

21,19 

Bismarck— Calbe  a.  M.— Beetzendorf  .  . 

5 

961 

42,23 

5 

584 

42,23 

5)  63 

888  , 

42,23 

67 

595 

42,23 

Kleinbahn  Goldbeck — "Werben— Elbe  .  . 

2 

848 

22,00 

5 

962 

22,00 

4)  9 

680 

22,00 

i  11 

188 

22,00 

Kleinbahn  Ziesar— Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

2 

937 

15,42 

2 

335 

15,42 

41 

740 

15,42 

,0)14 

806 

15,42 

8 

588 

47,07 

7 

051 

47,07 

151 

743 

47,07 

118 

337 

47,07 

966 

4,99 

666 

4,99 

4)  1 

722  j 

4,99 

908 

4,99 

5 

085 

21,00 

5 

191 

19,62 

68 

637 

21,00 

63 

638 

19,62 

Elmshorn — Barmstedter  Eisenbahn  Akt- 

4 

715 

10,00 

5 

284 

10,00 

65 

003 

10,00 

64 

014 

10,00 

S 

268 

22,10  , 

7 

050 

22,10 

100 

605 

22,10 

93 

771 

22,10 

Kleinbahn  Voldagsen — Duingen  .... 

10 

352 

15,90 

9 

757 

15,90 

135 

478 

15,90 

|  144 

592 

15,90 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

1 

432 

11,40 

793 

11,40 

14 

482 

11,40 

- 

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

316 

6,60 

533 

6,60 

4)  7 

325 

6,60 

8 

099 

6,60 

6 

159 

26,50 

u)61 

336 

26,50 

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

3 

958 

20,50 

3 

608 

20,50 

59 

574 

20,50 

!  52 

203 

20,50 

2 

475 

4,20  1 

933 

4,20 

3)  10 

831 

4,20 

I  6 

940 

4,20 

Kleinbahn  Neheim-Hüsten — Sundern  .  . 

5 

250 

14,30 

5 

371 

14,30 

4)  11 

215 

14,30 

!  ii 

215 

14,30 

')  Vergl.  Präge  32a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vergl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Seit  1.  Oktober  1902.  —  4)  Seit 
Januar  1903.  —  °)  Seit  I.  Juli  1902.  —  e)  Seit  25.  November  1902.  —  7)  Noch  nicht  definitiv.  —  8)  Seit  1.  Dezember  1902.  — 
9)  Seit  29.  August  1902.  —  10)  Eröffnet  am  1.  Oktober  1901.  —  ")  Seit  23.  April  1902. 


f"  Zeitschrift 
Lfür  "Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  Februar  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

1  \  T  >  _  i     1  _  1..  _ 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

i 
j 

M 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

D 

2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
Jänge 
in  der 

zeit 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

ö 

2)  Durch- 
schnittl, 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

l 

-  

-1 

Q 
Ö 

A 

.  4 

1 

y 

Hanauer  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 

7  463 

oß  nrt 
Z0,9U 

t)  O04 

3\  1  A  AHO 

'  14  478 

db,yo 

J  4  O4o 

Kleinbahn  Schmalkalden — Brotterode  . 

1  173 

U  A  K 
0,4:0 

-I   1  C\A 

1  ±U4 

Q  A  K 
0,40 

16  201 

Q    J  C 
8,4:0 

id  i  yu 

o,4D 

Kleinbahn  Kirchhain — Landesgrenze  .  . 

1  492 

o,oö 

1  14J 

(3  QQ 
Ojöö 

16  220 

O  QQ 

8,öö 

14  OOU 

0,00 

Wächtersbach— Birsteiner  Kleinb.  -  Ges., 

12,10 

Gelnhausen  

5  614 

12,10 

4  707 

12,10 

77  690 

12,10 

67  752 

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Kleinbahn  Oberursel— Hohemark  .... 

1  572 

4,50 

1  935 

4,50 

3  486 

4,50 

4  096 

4,50 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 

20  281 

17,69 

19  278 

17,69 

329  427 

17,69 

349  371 

17,69 

Kleinbahn  Basselstein— Augustental  .  . 

1  569 

2,94 

1  572 

2,94 

4)  7  322 

2,94 

7  684 

2,94 

Kleinbahn  Rasselstein — Neuwied  .... 

2  866 

2,74 

5) 

— 

:l)  5  606 

2,74 

5) 

— 

Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh. — Leverkusen 

20  979 

5,43 

20  592 

5,43 

3)  44  515 

5,43 

40  832 

5,43 

Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl. 

3)  110  505 

Haus  Meer — Ürdingen  

54  525 

64,45 

50  972 

64,45 

64,45 

106  904 

64,45 

Wesseische  Porzellanfbr. — Güterbf.  Bonn 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3  136 

7,25 

2  570 

7,25 

4)  16  746 

7,25 

14  355 

7,25 

T1T"         Pil    1       ■      1        1            HIT«  11         *                      T»  1 

Weritkleinbahn  Mulheim  a.  Rh  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Kleinb.  Ensdorf -Saarlouis -Wallerfangen 

5  626 

6,50 

5  015 

6,50 

63  864 

6,50 

63  625 

6,50 

Kleinbahn  oaarlouis— Fraulautern  .  .  . 

3  877 

3,20 

4  239 

3,20 

50  489 

3,20 

OO  o4ö 

Q  ort 

Eupener  Kleinbahn-Ges.,  Eupen  .... 

258 

ca.1,40 

259 

ca.1,40 

s)  609 

ca.1,40 

592 

i  ca.1,40 

Hohenzollernsche  Kleinbahnen : 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf — Bingen 

- 

— 

b)  Kleinb.  Eyach— Haigerloch— Stetten. 

i   

c)  Kleinbahn  Hechingen — Burladingen 

d)  Kleinbahn   Kleinengstingen  —  Gam- 

j   

J  _ 

mertingen  





2. 

Spurweite  1,000  m. 

Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen— 

6  364 

55,13 

55,13 

6)  32  795 

Lübben— Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

12  438 

84,72 

11  050 

84,72 

3)  25  399 

84,72 

28  723 

84,72 

Greifenberger  Kleinbahnen  

7  129 

78,00 

9  156 

78,00 

4)  69  706 

78,00 

75  509 

78,00 

Kolberger  Kleinbahnen  

10  109 

92,53 

8  713 

90,93 

4)  61  773 

95,41 

64  460 

95,09 

Regenwalder  Kleinbahnen  

3  390 

35,00 

2  710 

35,00 

33  588 

35,00 

36  402 

35,00 

Saatziger  Kleinbahnen  

16  779 

118,00 

15  083 

118,00 

199  671 

118,00 

204  145 

118,00 

5  938 

67,00 

6  493 

67,00 

138  851 

67,00 

144  883 

67,00 

Kleinb.- A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 

2  362 

13,60 

2  274 

13,60 

36  168 

13,60 

36  020 

13,60 

Salzwedeler  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

5  505 

30,00 

4  833 

80,00 

3)  10  181 

30,00 

9  878 

30,00 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansf  eider  Berg- 

8) 53  620 

31,85 

52  158 

31,58 

revier,  Akt.-Ges.,  Berlin  

25  663 

31,85 

24  760 

31,85 

Alsener  Kreisbahnen  

13  247 

48,90 

12  422 

48,90 

173  929 

48,90 

162  976 

48,90 

— 

— 

— 

— 

— 

Kleinb.-Ges.  Niebüll-Dagebüll,  Flensburg 

— 

— 

— 

— 

— 

Kleinbahn  Apenrade — Gravenstein  .  .  . 

10  709 

85,80 

9  908 

85,80 

146  500 

85,80 

143  382 

80,30 

Kleinbahn  Rendsburg— Hohenwestedt  . 

— 

— 

— 

— 

— 

Steinhuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wunstorf 

12  502 

51,42 

10  407 

51,42 

"')  112  227 

51,42 

108  331 

51,42 

Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 

8  072 

36,59 

7  769 

36,59 

109  757 

36,59 

102  693 

36,59 

Kehdinger  Kreisbahnen  

10  529 

50.50 

10  880 

50,50 

151  819 

50,50 

136  312 

50,50 

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 

8  668 

26,70 

7  039 

26,70 

3)  18  578 

26,70 

16  581 

26,70 

Kreisbahn  Wittmund— Aurich — Leer  .  . 

17  500 

67,47 

15  679 

67,47 

199  250 

67,47 

193  530 

67,47 

Kleinbahn  Emden—Außenhafen  

3,74 

8)  521 

3,74 

9)  4i  132 

3,74 

Kleinbahn  Emden— Pewsum  

3  373 

12,40 

3  442 

12,40 

4:0  i9i 

1  O  A  C\ 
J.ö,4U 

4^  ODO 

U,4U 

Mindener  Kreisbahnen  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 

Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 







- 



Plettenberger  Straßenbahn  

6  734 

7,38 

4  338 

5,35 

3)  13  046 

7,38 

9  027 

5,35 

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 

6  385 

6,70 

5  176 

6,60 

3)  12  329 

6,70 

10  243 

6,60 

Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (einschliefil. 

60,35 

242  825 

60,35 

,0)  18  340 

60,35 

14  770 

60,35 

l0)233  613 

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn— Letmathe 

\ 

mit  Abzw.  Grüne — Nachrodt  .... 

6  232 

9,71 

6  437 

9,71 

3)  13  112 

9,71 

13  220 

9,71 

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 

8  280 

71,30 

6  310 

47,80 

3)  17  380 

71,30 

12  895 

47,80 

Kleinbahn  Selters— Hachenburg  

2  131 

23,50 

1  759 

23,50 

3)  4  162 

23,50 

3  682 

23,50 

')  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Seit  1.  Januar  1903.  —  *)  Seit  1.  Ok- 
tober 1902.  -  5)  Hierzu  fehlen  die  Unterlagen.  —  6)  Seit  12.  August  1902.  —  7)  Seit  1.  Juli  1902.  -  8)  Vom  23.  bis  28.  Fe- 
bruar 1902.  —  9)  Vom  23.  Februar  1902.  —  ">)  Schätzungsweise, 
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Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  Februar  1903 


i2)Betriebs- 
')  Betriebs-  länge 

ein-      im  Monats- 

nahmen  (lurch- 
sclinitt 


Gleicher  Monat  des 
Torjahres 


M 


km 


^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


Vom  I.April  1902  bis  In  der  gieienen  Zeit 
Ende  des  Berichts-  :       ,    ~    .  , 

monats  des  Vorjahres 


1 2)  Durch-  I  2)  Durch- 

) Betriebs- ;  schnitt].  ;  ij  Betriebs-  J0?11.1?1- 
Betriebs-  ,  '  Betriebs- 

nahmen 


M 
6 


länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

7 


ein-  länge 
,  in  der 

nahmen  Berichts- 
zeit 


M 


km 


Kreisbahn  Neuwied — Oberbieber  .... 

Kleinbahnen  Wermelskirchen— Burg  und 
Remscheid— Remscheider  Talsperre . 

Ronsdorf— Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 
Ronsdorf  

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 

Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 
Strecke  Velbert— Heiligenhaus— Hösel 

Elektr,  Straßenbalm  Elberfeld— Cronen- 
berg— Remscheid  

Euskirchener  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Engelskirchen— Marienheide 

Bergheimer  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Mödrath— Liblar— Brühl  .  .  . 
GeileiLkirehener  Kreisbahnen  

Rheinische  Elektr.-  u.  Kleinb.-Akt.-Ges.: 

1.  (Aachen — Herzogenrath)  

2.  (Grube— Laurweg)  

Anßerprenßische  Baiinen. 

Mannheim— Feudenheimer  Dampfstrb.  . 

Karlsruher  Lokalbahnen  

Müllheim— Badenweiler  Eisenbahn- A.-G., 

Müllheim  i.  B  

Mainzer  Vorortbahnen  

DarmstädterDampf-Str.-(Vorort-)Bahnen 
Inselbahn  auf  "Wangerooge  

«$.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite 

Preußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 
Rasteuburg— Sensburger  Kleinbahn.  .  . 
Wehlau-PriedläuderKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Insterburg.  Kleinb.:  Balmverw.  Neukirch 
Insterburg.Kleinb.:Bahnverw.Insterburg 
Neuteich — Ließauer  Kleinbahnen  .... 

Marienburger  Kleinbahnen  

Marienwerder  Kleinbahn  

Ostprignitzer  Kreisb.Kyritz-Hoppenrade 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 

Hoppenrade  

WestprignitzerKreisb.Viesecke— Glöwen 
Kleinbahn  Rathenow— Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog— Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

Kleinbahn  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Scilla we— Pollnow— Sydow 
Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff  .  . 
Stolper  Kreisbahn  (Stolp— Schmolsin— 

Dargeröse)  

Greifswald— Jarmener  Kleinbahn  .... 

Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 

Rügensche  Kleinbahnen: 

Altefähr— Göhren  


4  322 

6,68 

3  900 

6,68 

62  610 

6,68 

3  850 

14,40 

2  661 

14,40 

3)  7  909 

14,40 

13  403 

26,37 

9  059  1 

6,47 

119  788 

10,17 

7  002 

13,21 

7  207 

13,21 

;i)  14  027 

13,21 

14  136 

13,84 

13  302 

13,84 

3)  30  163 

13,84 

12  500 

57,60 

11  860 

57,60 

3)  24  501 

57,60 

3  500 

18,50 

2  827 

18,50 

3)  5  727 

18,50 

33  000 

56,30 

36  940 

56,30 

3)  76  907 

56,30 

10  500 

20,60 

12  136 

20,60 

3)  21  994 

20,60 

10  ISO 

38,10 

8  790 

38,10 

3)  20  761 

38,10 

12  615 

11,30 

4)  2  421 

6,40 

5)  143  664 

11,30 

3  272 

3,41 

30  942 

3,41 

14  279 

G)  2  705 

12  544 

13  747 
7)88 


30,75 

13  405 

30,75 

184  027 

30,75 

8,37 

2  717 

8,37 

G)  66  020 

8,37 

18,00  I 

12  180 

18,00 

178  368 

18,00 

17,40  I 

13  378 

17,40 

187  667  i 

17,40 

0,45 

88  , 

0,21 

5  421 

126  483 

13  951 

28  549 
32  878 
5  422 
98  142 
24  942 
18  802 


181  213 

63  385 
179  391 
189  868 


14,40 

6,47 
13,21 


57,60 
18,50 
56,30 
20,60 
38,10 


30,75 

8,37 
18,00 
17,40 


als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 
in  einem  Netze. 


Bergen — Altenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  H., 
Opalenitza  

Trachenberg— Militscher  Kreisbahn,Akt.- 
Ges..  Berlin   

Breslau -Trebnitz -Prausnitzer  Kleinb.. 

Rosenberger  Kreiseisenbahn  

Gommern — Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 
E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 

Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.b.H.,  Clötze 

Göttinger  Kleinbalm   

Kreiseisenbalin  Osterode  a.IL— Kreiensen 


6  470 

83,25 

>      7  014 

83,25 

3)  14  476 

3  055 

62,29 

3  129 

62,29 

67  454 

7  927 

6  306 

121  161 

8  283 

55,42 

6  305 

55,42 

8)  69  757 

7  315 

31,13 

°)  28  523 

13  689 

176,71 

10)  80  415 

7  444 

66,87 

8  009 

66,87 

3)  16  149 

5  097 

36,92 

7  041 

36,92 

3)  12  549 

4  875 

56,00 

2  807 

23,30 

s)  76  613 

4  996 

41,75 

6  490 

41,75 

75  115 

1  481 

16,09 

1  639 

16,09 

24  224 

1  354 

15,18 

1  365 

15,18 

24  982 

7  231 

51,60 

7  221 

51,60 

105  555 

8  284 

80,30 

9  110 

80,30 

3)  15  994 

888  , 

5,00 

727  I 

5,00 

24  155 

5  497 

63,00 

4  513  j 

63,00 

")  85  684 

7  769 

56,82 

6  408 

56,82 

79  001 

9  251 

57,89 

7  087 

56,00 

115  374 

4  201 

44,00 

3  706 

44,00 

89  736 

3  346 

53,00 

3  869 

53,00 

73  547 

5  983 

60,00 

12  463 

60,00 

159  043 

3  043 

38,00 

3  362 

38,00 

44  822 

7  616 

42,68  ' 

8  659 

42,68 

*)  108  998 

7  240 

i 

68,46 

7  409 

08,46 

3i  13  403 

6  845 

37,15 

6  450 

37,15 

3)  14  970 

4  719 

22,34 

4  123 

22,34 

57  063 

4  283 

7,00 

4  598 

46,50 

3  707 

46,50 

9  808 

4  467 

18,50 

4  128 

18,50 

69  159 

5  «21 

31,95 

5  524 

31,95 

76  048 

83,25 
62,29 

55,42 
31,13 
176,71 
66,87 
36,92 
56,00 
41,75 

16,09 
15,18 
51,60 
80,30 
5,00 
63,00 
56,82 


57,89 
44,00 
53,00 

60,00 
38,00 

42,68 

68,46 
37,15 
22,34 


46,50 
18,50 
31,95 


14  269 
80  646 
106  847 
51  943 


24  656 
14  317 
55  916 
70  896 

23  456 
21  024 
91  788 
18  160 
23  360 
94  090 
83  125 


94  056 
101  159 
78  007 

167  216 
44  221 

99  096 

14  235 
16  440 
60  172 


7  670 
69  794 
68  727 


83,25 
62,29 

29,15 


66,87 
36,92 
23,30 
41,75 

16,09 
15,18 
40,59 
80,30 
5,00 
63,00 
56,82 


56,00 
44,00 
53,00 

60,00 
38,00 

42,68 

68,46 
37,15 
22,34 


46,50 
18,50 
31,95 


')  Vgl.  Frage  32  a  der  Juhresstatistik.  —  -)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3J  Seit  1.  Januar  1903.  —  4)  Einnahme  vom  15.  bis 
28.  Februar  1902.  —  5)  Seit  dem  I.März  1902.  —  e)  Vorläufig.  —  7)  Im  Monat  Februar  kamen  au  2  Tagen  auf  besonderen  Antrag 
Güter  zur  Beförderung.  —  8)  Seit  1.  Juli  1902.  —  9)  Seit  7.  November  1902.  —       Seit  1.  August  1902.  —  u)  Seit  1.  Oktober  1902. 
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1  Monat  Februar  1903 

Gleicher  Monat  des 
"Vorjahres 

Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

l')Betriebs- 
1  ein- 
1  nahmen 

-)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

i  Durch- 
.)Betriebs-;-hnm 

ein-  länge 
.            in  der 
nahmen  ( Berichts- 
,  zeit 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Durch- 

schnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
Zeit 

I  M 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

l 

1  2 

3 

4 

5 

6 

7 

1  8 

9 

Bleckeder  Kreisbahn  

Hümmlinger  Kreisbahn  

Kleinbahn  Steinhelle— Medebach  .... 

Trusebahn  Akt.  -  Ges.,   Wernshausen  — 
Herges- Vogtei  

Kreuznacher  Kleinbahnen  

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig. 

nach  Hönningen  

Spurweite  0,75  m  n.  1,56  m. 

Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld  .  .  . 
Spurweite  0,60  ni. 

Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 
bahn Akt.-Ges.,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

Anklam— Lassaner  Kleinbahn  

Wreschener  Kleinbahn  

Bromberger  Kreisbahnen: 

Strecke  Maximilianowo— Koselitz  . 

die  übrigen  Strecken  

Kleinbahn  Znin  

Wirsitzer  Kreisbahnen:  alte  Strecken  . 

Neue  Wirsitzer  Kreisbahnen  

Schmalspurbahn  Bachwitz— Lindenwald 
Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  . 

Wallückebahn  

Spurweite  0,785  m. 
Schlesische  Kleinbahn  -  Aktien- 
Gesellschaft  Beuthen  O.-S. : 

a)  Strecke  Kleinbahn  Gleiwitz— Ratibor 

b)  Elektrische  Strecken  

Oberschlesische  Kleinbahnen  

Spurweite  0,86  m. 
Kleinbahn  Lägerdorf— Itzehoe  .... 

Spurweite  0,90  m. 
Spessartbahn  Akt.-Ges ,  Cöln  

Spurweite  0,80  m. 
Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels   .  . 

Spremberger  Stadtbahn: 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  Im  

Spurweite  1,435  m  und  0,75  in. 
Casekow— Pencun— Oder  

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I  . 
Heisterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 
Niederdollendorf  a.  Rh  

Kleinbahn  Krotoschin— Pieschen : 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  0,75  m  

Spurweite  1,435  m  und  1  m. 

Schmiegeier  Kreisbahnen  

Halle— Hettstedter  Eisenbahn  

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn  

Cölti— Freehener  Eisenbahn  

Cöln— Bonner  Kreisbahnen : 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  1,000  m  

Spurweite  1,435  m  u.  1,000  in  . 
Einschienig. 
Seh webeb.  Barmen-Elberf eld-Vohwinke  1 

Außerpreußisclie  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 

Woldegker  Kleinbahn  

Dessau— Radegast— CÖthener  Kleinbalm 
Kleinbahnverein  Cloppenburg  .  .  . 
Kleinbahn  Ocholt— Westerstede  .  .  . 


4  834 

5  230  ', 
3  217 

47,25 
27,86 
29,00 

4  455 
4  218 

47,25 
27,86 

54  913 
54  259 
3)  38  011 

47,25  1 
27,86  | 
15,74 

52  898 
57  446 

47,25 
27,86 

7  200 

27,70 

6  650 

27,70 

4)  13  041 

27,70 

14  495 

27,70 

2  783 

6,00 

1  565 

5,00 

4  545 

6,00 

3  044 

5,00 

671  | 

8,10 

1  382 

8,10 

")  1  416 

8,10 

2  863 

8,10 

j 

11  921  1 
4  388  ; 
3  588 

145,14 
30,00 
34,50 

11  704 
4  653 
4  522 

145,14 
30,00 
34,50 

348  209 
63  724 
65  581 

145,14 
30,00 
34,50 

382  885 
68  048 
65  907 

145,14 . 
30,00 
34,50 

17  926  5) 

79,60 

G)  81  480 

79,60 

ö   1  O  O 

4  189 

73,80 
62,67 

9  248 
2  009 

73,80 
62,67 

e)l  03  1  31 
")  24  348 

73,80 
62,67 

114  303 
23  661 

73,80 
62,67 

6  705  ! 
3  924 

43,00 
17,23 

4  809 
4  311 

43,00 
17,23 

135  434 
4)  7  930 

44,63 
17,23 

136  078 
8  776 

A  A   A  Q 

17,23 

A    AA  A 

80  064 
31  535 

95,00 
30,14 

Q  A  7Q 

75  965 
31  586 

95,00 
30,14 

t  y  o^=* 
4)l62  541 
4)  64  388 

95,00 
30,14 

7  S1  B 

1  O JLO 

162  358 
65  667 

22,00 
95,00 
30,14 

6  829 

21,00 

5  632 

21,00 

4)  13  773 

21,00 

13  975 

21,00 

3  002 

7,11 

1  624 

7,11 

4)  6  331 

7,11 

2  723 

7,11 

4  347 
6  400 

4,70 
17,70 

4  259 
6  808 

4,70 
17,70 

50  857 
72  634 

4,70 
17,70 

45  194 
60  Ü9b 

4,70 

7  068 
15  906 

47,13 
81,00 

5  485 
10  479 

47,13 
75,00 

103  546 
204  645 

47,13 
78,67 

103  246 
185  902 

47,13 
74,00 

6  855 

11,14 

8  283 

11,14 

4)l3  163 

11,14 

15  033 

11,14 

4  132 
43  405 
18  030 

3  028 
23  891 

47,44 
61,25 
70,50 
5,80 
14,60 

3  875 
38  381 
17  557 

2  937 
23  233 

54,14 
61,25 
70,50 
5,80 
14,60 

69  708 
569  452 
228  470 
4)  6  102 
4)  50  487 

52,12 
61,25 
70,50 
5,80 
14,60 

67  121 
555  980 
226  276 
5  839 

48156 

A  Ü  A  O 

61,25 
70,50 
5,80 
14,60 

679 
1  006 
4  959 

0,83 
1,12 
5,32 

266 
429 
2  111 

0,83 
1,12 
5,32 

6  241 
9  216 
45  427 

0,83 
1,12 
5,32 

4  616 
6  995 
34  475 

0,83 
1,12 
5,32 

28  678 

7,55 

26  694 

7,55 

393  908 

7,55 

345  754 

7,08 

7  229 
3  031 
2  187 

43,20 
29,20 
7,00 

7  663 
2  049 
1  975 

43,20 
1  25,00 
i  7,00 

4)  13  979 
:')  26  782 
4)  4  448 

43,20 
25,38 
7,00 

1     15  363 
22  247 
|      4  273 

43,20 
25,00 
7,00 

*)  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  2)  V, 
—  5)  Hierin  sind  die  inzwischen  mit  den  Wirsitzer 
1.  Oktober  1902. 


gl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Seit  1.  Mai  1902.  —  4)  Seit  l.'Januar  1903- 
Kreisbahnen  abgerechneten  Rüben-  und  Schnitzelfrachten  enthalten.  —  6)  Seit 
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Staatsbeihülfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihülfen  sind  endgültig  be- 
willigt: 

1.  Der  Westpreußischen  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  zu  Berlin  eine  wei- 
tere Beihülfe  für  die  Kleinbahnen 

a)  von  Danzig  über  Hochzeit  nach 
Gemlitz, 

b)  von  Quadendorf  über  Groß-Zünder 
nach  Gemlitz, 

c)  von  Gottswalde  über  Schiewen- 
horst  nach  Stutthof, 

d)  von  Steegen  nach  Fischerbabke 

durch  Übernahme  von  758000  M  neuer 
Aktien; 

2.  der  Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft 
Marienwerder  zu  Marienwerder  eine 
weitere  Beihülfe  durch  Übernahme 
von  110000  M  neuer  Aktien; 

3.  der  Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft 
Kulmsee  —  Melno  zu  Kulmsee  eine 
weitere  Beihülfe  durch  Übernahme 
von  80000  M  neuer  Aktien; 

4.  dem  Kreise  Prenzlau  eine  Beihülfe 

a)  für  die  Kleinbahn  von  Brüssow 
über  Prenzlau  nach  Strasburg  U./M. 
mit  Abzweigung  von  Dedelow  nach 
Fürstenwerder  als  Beteiligung  mit 
einem  Viertel  des  aufzuwendenden 
Kapitals  (ohne  Grunderwerb)  von  an- 
schlagsmäßig ^3637000  _  j  g09250  Mj 

b)  für  den  Ankauf  der  Klein- 
bahn von  Löcknitz  nach 
Brüssow  als  Beteiligung 
mit  einem  Viertel  des  An- 
kaufspreises von p^Lj  i46625  „ 

zusammen:  1 055875  M; 

5.  dem  Kreise  Weststernberg  eine  Bei- 
hülfe für  die  Kleinbahn  von  Blanken- 
see nach  Ziebingen  als  Beteiligung 
mit  einem  Viertel  des  aufzuwendenden 
Kapitals  (ohne  Grunderwerb)  von  an- 
schlagsmäßig ^1Q8^00Q  =j  270000  M; 

6.  dem  Kreise  Naugard  eine  Beihülfe 
für   die  Kleinbahnen   von  Naugard 


nach  Daber  und  von  Gollnow  nach 
Massow  in  Form  der  Beteiligung  an 
dem  Unternehmen  als  stiller  Gesell- 
schafter im  Sinne  des  §  335  des 
i  H.  G.  B.  auf  die  Zeit  bis  24.  September 

1951  mit  einer  Einlage  von  500  000  M; 

7.  der  Greifenberger  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  zu  Greifenberg  i.  P. 
eine  weitere  Beihülfe  für  die  Klein- 
bahn von  Gülzow  nach  Stepenitz 
durch  Übernahme  von 

160  000  M  neuer  Prioritäts-Stamm- 
aktien 

und  158  000  „  neuer  Stammaktien 
zus.  318  000  M  neuer  Aktien; 

8.  dem  Landkreise  Flensburg  eine  Bei- 
hülfe für  die  Kleinbahn  von  Flensburg 
über  Satrup  nach  Rundhof  als  Dar- 
lehn von  600  000  M  zu  1  v.  H.  Zinsen, 
im  übrigen  zu  den  für  die  Provinzial- 
beihülfe  geltenden  Bedingungen; 

9.  dem  Kreise  Schleswig  eine  Beihülfe 
für  die  Kleinbahn  von  Schleswig  nach 
Satrup  als  Darlehn  von  351  000  M  zu 
1  v.  H.  Zinsen,  im  übrigen  zu  den  für 
die  Provinzialbeihülfe  geltenden  Be- 
dingungen; 

10.  der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn 
Celle —Wittingen  zu  Celle  Beihülfen 

a)  als  Beteiligung  durch  Übernahme 

von   400000  M 

neuer  Aktien, 

b)  als    erststellige  Bahn- 
pfandschuld bis .    .    .   .  157  000  „ 
zu  3,25  v.  H.  Zinsen  und 

1  v.  H.  jährlicher  Tilgung 

zusammen:  557  000  M; 

11.  der  Nassauischen  Kleinbahn  -  Aktien- 
gesellschaft zu  Berlin  eine  weitere 
Beihülfe  durch  Übernahme  von  400  000 
Mark  neuer  Aktien  B. 

Der  Westpreußischen  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  war  bereits  früher  für 
ihr  bisheriges  Unternehmen  eine  Beihülfe 
durch  Übernahme  von  720  000  M  Aktien 
bewilligt  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahr- 
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gang  1899,  S.  359).  Die  jetzt  bewilligte 
Beihülfe  entfällt  auf  die  Erweiterung  des 
Unternehmens  durch  die  unter  1  genannten 
Kleinbahnen.  Die  anschlagsmäßigen  Ge- 
samtkosten des  erweiterten  Unternehmens 
stellen  sich  auf  5  927  620  M  (ohne  Grund- 
erwerb). Das  Grundkapital  der  Gesellschaft 
ist  von  2820000  M  auf  5  760  000  M  erhöht. 
Die  Provinz  Westpreußen  hat  sich  an  der 
Erweiterung  des  bisherigen  Unternehmens 
durch  Übernahme  von  379  000  M  neuer 
Aktien  beteiligt,  der  Kreis  Danziger 
Niederung  durch  Übernahme  von  803  000  M 
neuer  Aktien.  Außerdem  besteht  die  Bei- 
hülfe des  Kreises  in  der  unentgeltlichen 
Bereitstellung  des  erforderlichen  Grund  und 
Bodens.  Die  allgemeine  deutsche  Klein- 
bahn-Gesellschaft zu  Berlin  hat  als  Bau- 
und  Betriebsunternehmerin  1000000  M 
neuer  Aktien  übernommen.  Den  Rest  des 
anschlagsmäßigen  Kostenbetrages  gedenkt 
die  Westpreußische  Kleinbahnen  -  Aktien- 
gesellschaft durch  eine  Bahnpfandschuld 
zu  decken.  Dem  Staate  ist  zur  Sicherung 
seiner  Interessen  das  Recht  eingeräumt, 
die  Wirtschaftlichkeit  der  Bauausführung, 
der  Unterhaltung  und  des  Betriebes  der 
Bahnen  zu  überwachen,  auch  den  Fahrplan 
und  die  Beförderungspreise  zu  genehmigen. 
Besonderer  staatlicher  Genehmigung  be- 
dürfen ferner  die  Beschlüsse  über 

a)  Statutenänderungen, 

b)  Aufnahme  von  Anleihen  sowie  Ver- 
pfändung oder  Veräußerung  von 
Bahnen, 

c)  Vereinigung  des  Betriebes  der  Bahnen 
mit  anderen  Unternehmen, 

d)  Vereinigung  des  Unternehmens  mit 
einem  anderen, 

e)  Auflösung  der  Gesellschaft. 
Endlich  sind  zwei  Vertreter  des  Staates  in 
den  aus  9  Mitgliedern  bestehenden  Auf- 
sichtsrat zu  wählen. 

Die  Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft 
Marienwerder  (unter  2)  hat  für  ihr  Unter- 
nehmen bereits  eine  Beihülfe  durch  Über- 
nahme von  652  000  M  Aktien  erhalten  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1900,  S.  445).  Die 
jetztbewilligteBeihülfeist  zur  Deckungeines 
Teils  der  Mehrkosten  des  Unternehmens 
gegenüber  dem  ursprünglichen  mit  2  124  000 
Mark  abschließenden  Kostenanschläge,  zu 
notwendigen  Erweiterungsanlagen  und  zur 
Vermehrung  der  Betriebsmittel  mitbe- 
stimmt. Zur  Deckung  der  Mehraufwen- 
dungen hat  eine  Erhöhung  des  Grund- 
kapitals der  Aktiengesellschaft  von  2  124  000 
Mark  auf  2454  000  M,  d.  i.  um  330  000  M 


stattgefunden.  Die  Erhöhung  wird  gedeckt 
außer  durch  die  Staatsbeihülfe  durch  Über- 
nahme von  je  55  000  M  neuer  Aktien  sei- 
tens des  Kreises  Marienwerder  und  der 
Provinz  Westpreußen  und  durch  Über- 
nahme von  110000  M  neuer  Aktien  seitens 
der  Firma  Lenz  &  Co.  in  Berlin  als  Bau- 
und  Betriebsunternehmerin.  Die  für  das 
Unternehmen  noch  weiter  aufgewendeten 
Kosten  sind  im  Wege  einer  Anleihe  beim 
Kreise  gedeckt.  Die  Vorbelastung  der  Zu- 
nächstbeteiligten besteht  in  der  teilweise 
unentgeltlichen  Bereitstellung  des  erfor- 
derlichen Grund  und  Bodens,  außerdem 
gegebenenfalls  in  stärkerer  Heranziehung 
zu  den  Kreisabgaben.  In  der  Sicherung 
der  staatlichen  Interessen  an  dem  Unter- 
nehmen ist  eine  Änderung  nicht  einge- 
treten. 

Der  Kleinbahn- Aktiengesellschaft  Kulm- 
see— Melno  (unter  3)  war  für  ihr  Unter- 
nehmen bereits  eine  Beihülfe  durch  Über- 
nahme von  874000  M  Aktien  bewilligt.  Die 
weitere  Beihülfe  ist  für  die  Erweiterung 
und  bessere  Ausstattung  der  Babnhofs- 
anlagen  mitbestimmt.  Behufs  Deckung 
der  Mehraufwendungen  hat  das  Grund- 
kapital der  Gesellschaft  eine  Erhöhung  um 
200000  M  erfahren,  an  deren  Aufbringung 
sich  die  außer  dem  Staate  beteiligten 
Aktionäre  nach  Verhältnis  ihrer  bisherigen 
Anteile  am  Grundkapital  weiter  beteiligt 
haben.  Die  statutarischen  Bestimmungen 
über  die  dem  Staate  dem  Unternehmer 
gegenüber  zustehenden  Rechte  sind  nicht 
geändert. 

Für  die  Beteiligung  des  Staats  wie  der 
Provinz  Brandenburg  an  dem  Kleinbahn- 
unternehmen des  Kreises  Prenzlau  (unter  4) 
gelten  u.  a.  folgende  Bedingungen:  Aus 
dem  jährlichen  Reingewinn  des  Unterneh- 
mens erhält  der  Kreis  Prenzlau  vorab  bis 
zu  2  v.  H.  seines  Anteils  an  dem  Anlage- 
kapital (ohne  Grunderwerb),  sodann  die 
Provinz  und  der  Staat  ebenfalls  je  bis  zu 
2  v.  H.  ihrer  Anteile,  darauf  der  Kreis,  die 
Provinz  und  der  Staat  noch  je  bis  zu 
IVa  v.  H.  ihrer  Anteile.  Ein  dann  etwa 
noch  verbleibender  Überschuß  fällt  den 
Beteiligten  nach  dem  Verhältnis  ihrer  An- 
teile mit  der  Wirkung  zu,  daß  sich  um  so 
viel  die  Anteile  selbst  vermindern.  Die 
Provinzialbeihülfe  besteht  ebenso  wie  die 
Staatsbeihülfe  in  einer  Beteiligung  mit 
(909  250  +  146  625  =)  1055  875  M.  Der 
anderweit  nicht  gedeckte  Teil  des  Anlage- 
kapitals der  Bahnen  unter  4  a  von  an- 
schlagsmäßig 3  637  000  M  (ohne  Grund- 
erwerb) und  des  Ankaufspreises  der  Bahn 
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unter  4  b  wird  vom  Kreise  aufgebracht. 
Die  Zunächstbeteiligten  haben  den  erfor- 
derlichen Grund  und  Boden  unentgeltlich 
bereit  zu  stellen.  Dem  Staate  ist  zur  Siche- 
rung seiner  Interessen  die  Genehmigung 

a)  zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die 
Ausrüstung  der  Bahnen  samt  dem 
Kostenanschlage  sowie  zu  künftigen 
Veränderungen  oder  Erweiterungen 
der  Bahnanlagen  und  zur  Vermehrung 
der  Betriebsmittel,  insoweit  die  Kosten 
aus  den  laufenden  Einnahmen  oder 
dem  Reservefonds  gedeckt  oder  in 
den  Bahnaufwand  des  Kreises  für  das 
Bahnunternehmen  eingerechnet  wer- 
den sollen, 

b)  zu  Verträgen  über  die  Herstellung 
und  Ausrüstung  der  Bahnen, 

c)  für  die  Zahl  der  einzustellenden  Züge 
und  die  Beförderungspreise  im  Per- 
sonen- und  Güterverkehr, 

d)  zur  Verpfändung  der  Bahnen. 

e)  zur  Übertragung  des  Betriebes  der 
Bahnen  an  einen  Dritten  oder  zur 
Vereinigung  desselben  mit  einem  an- 
deren Bahnunternehmen, 

f)  zur  Übertragung  der  Bahnen  an  einen 
Dritten  oder  zur  Vereinigung  des 
Unternehmens  mit  einem  anderen 

eingeräumt.  Außerdem  hat  sich  der  Staat 
die  Prüfung  der  Baurechnung  und  der  Be- 
triebsrechnungen vorbehalten. 

Für  die  Kleinbahn  von  Blankensee 
nach  Ziebingen  (unter  5)  hat  die  Provinz 
Brandenburg  eine  Beihülfe  in  gleicher  Höhe 
und  Form  wie  die  Staatsbeihülfe  bewilligt. 
Die  Verteilung  des  Reingewinns  zwischen 
dem  Kreise  Weststernberg,  der  den  ander- 
weit nicht  gedeckten  Teil  des  Anlage- 
kapitals von  anschlagsmäßig  1 080  000  M 
(ohne  Grunderwerb)  sowie  die  Kosten  des 
letzteren  bis  zur  Höhe  von  40  000  M  zu 
tragen  hat,  der  Provinz  Brandenburg  und 
dem  Staate  findet  nach  dem  nämlichen 
Verhältnis  wie  bei  dem  Kleinbahnunter- 
nehmen  des  Kreises  Prenzlau  (unter  4) 
statt,  auch  sind  die  staatlichen  Interessen 
ebenso  gesichert,  wie  bei  diesem  Unter- 
nehmen. Die  Vorbelastung  der  Zunächst- 
beteiligten besteht  in  der  Übernahme  einer 
Bürgschaft  für  die  Verzinsung  und  Tilgung 
von  400000  M  der  vom  Kreise  für  das 
Unternehmen  aufzunehmenden  Anleihe, 
außerdem  in  unentgeltlicher  Bereitstellung 
des  erforderlichen  Grund  und  Bodens,  so- 
weit die  Kosten  hierfür  nicht  vom  Kreise 
getragen  werden. 


An  dem  Kleinbahnunternehmen  des 
Kreises  Naugard  (unter  6)  hat  sich  die 
Provinz  Pommern  mit  320000  M  in  der 
Form  und  unter  denselben  Bedingungen 
wie  für  die  Staatsbeihülfe  beteiligt.  Der 
Reingewinn  der  Balm  ist  zwischen  dem 
Kreise,  der  Provinz  und  dem  Staate  nach 
Verhältnis  ihrer  Anteile  an  dem  Anlage- 
kapital von  1  663  000  M  (ohne  Grunderwerb) 
zu  verteilen,  ein  etwaiger  Verlust  aber  von 
dem  Inhaber  des  Untei'nehmens  allein  zu 
tragen.  Der  Anteil  des  Kreises  ist  gleich 
dem  anderweit  nicht  gedeckten  Teil  des 
Anlagekapitals  zuzüglich  der  Kosten  des 
Grunderwerbs  mit  voraussichtlich  140  000  M. 
Als  ein  wichtiger  Grund  im  Sinne  des 
§  723  B.  G.  B.,  aus  dem  der  Staat  die  Auf- 
hebung der  Gemeinschaft  schon  vor  dem 
24.  September  1951  zu  verlangen  berechtigt 
ist,  ist  es  anzusehen,  wenn  der  Kreis  Nau- 
gard die  wesentlichen  Punkte  eines  Ge- 
meinschaftsvertrags zwischen  Kreis,  Pro- 
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nicht  einhalten  oder  die  über  diese 
Bahnen  bis  dahin  gefaßten  Beschlüsse  des 
Staates  nicht  erfüllen  sollte.  Der  Kreis 
Naugard  ist  in  allen  Fällen,  in  denen  auf 
Grund  des  §  723  B.  G.  B.  die  vorzeitige  Auf- 
hebung der  Gemeinschaft  erfolgt,  zur  Rück- 
zahlung der  vom  Staate  geleisteten  Zah- 
lungen nebst  den  nach  dem  Überschüsse, 
der  im  Durchschnitt  der  letzten  drei  Jahre 
zur  Verteilung  gelangt  ist,  bemessenen, 
mindestens  4  v.  H.  betragenden  Zinsen  vom 
Zahlungstage  an  verpflichtet,  der  Staat  soll 
jedoch  aus  seiner  Beteiligung  am  Unter- 
nehmen keine  weiteren  Rechte  mehr  gel- 
tend machen  können.  Dem  Staate  ist  zur 
Sicherung  seiner  Interessen  die  Genehmi- 
gung zur  Veränderung  des  Unternehmens, 
insbesondere  der  Bahnlinie  oder  anderer 
wesentlicher  Punkte  des  Projekts,  ferner 
zum  Verkaufe  oder  zur  Verpfändung  der 
Bahn  vorbehalten.  Außerdem  ist  dem 
Staate  Sitz  und  Stimme  in  der  Kommission 
zur  Verwaltung  des  Unternehmens  für  zwei 
Mitglieder  eingeräumt.  Der  Zustimmung 
der  Kommission  bedarf  es  für  folgende 
Gegenstände : 

1.  Verkauf  und  Verpfändung  der  Bahn, 

2.  Änderung  des  Unternehmens, 

3.  Übertragung  des  Baues  und  Betriebes 
an  Vierte, 

4.  Genehmigung  der  Lokal-  und  Über- 
gangstarife im  Personen-,  Gepäck-, 
Güter-  und  Viehverkehr,  des  Neben- 
gebührentarifs und  der  Fahrpläne, 
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5.  Anstellung  und  Entlassung  von  Be- 
amten für  Rechnung  des  Unter- 
nehmens, 

6.  Beschaffung  von  Gegenständen  im 
Werte  von  über  500  M, 

7.  Gewährung  von  außerordentlichen 
Renumerationen, 

8.  Belegung  der  Bestände, 

9.  Etatsaufstellung,  auch  für  Spezialfonds, 

10.  Errichtung  und  Dotierung  von  Neben- 
fonds (Erneuerungs-  und  Reserve- 
fonds), 

11.  Dechargierung  der  Jahresrechnung, 

12.  Feststellung  der  Jahresbilanz  und 
Verteilung  der  Überschüsse, 

13.  alle  Angelegenheiten,  über  die  zu  be- 
schließen die  Kommission  sich  vor- 
behalten hat. 

Für  das  bisherige  Unternehmen  der 
Greifenberger  Kleinbahnen  -  Aktiengesell  - 
schaft,  bestehend  in  dem  Bau  und  Betriebe 
der  Kleinbahnen  Greifenberg — Horst,  Grei- 
fenberg— Dargislaff  und  Haltepunkt  Kam- 
miner Holz — Gülzow,  sind  bereits  Staats- 
beamten als  Beteiligung  mit  324  000  M 
Stammaktien  und  152  000  M  Prioritäts- 
Stammaktien  sowie  als  erststellige  Bahn- 
pfandschuld von  300  000  M  bewilligt.  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  312,  1900, 
S.  626  und  1902,  S.  810.)  Die  jetzt  be- 
willigte Beihülfe  ist  allein  für  die  Klein- 
bahn von  Gülzow  nach  Stepenitz  (unter  7) 
mitbestimmt.  Das  Grundkapital  der  Ak- 
tiengesellschaft von  2  014  000  M  wird  um 
i'd.  1400  000  M,  d.  i.  den  anschlagsmäßigen 
Kostenbetrag  (ohne  Grunderwerb),  erhöht. 
Die  Provinz  Pommern  übernimmt  für  die 
Kleinbahn  Gülzow— Stepenitz  .  140000  M 
neuer  Stammprioritätsaktien  und   178  000  M 

neuer  Stammaktien,  zusammen  318  000  M 
neuer  Aktien,  der  Kreis  Kammin  320  000  M 
neuer  Stammaktien,  die  Firma 

Lenz  &  Co.  bis  zu   291  000  M 

neuer  Prioritätsstammaktien  und  119  000  M 
neuer  Stammaktien,  zusammen 

bis  zu   410  000  M 

neuer  Aktien.  Von  den  Zunächstbeteiligten 
übernehmen  die  Klemmener  Kalkwerke 
50  000  M  neuer  Stammaktien.  Außerdem 
haben  die  Zunächstbeteiligten  den  erforder- 
lichen Grund  und  Boden  unentgeltlich  her- 
zugeben. Nötigenfalls  hat  der  Kreis  Kam- 
min für  die  Grunderwerbskosten  einzu- 
treten. In  der  Sicherung  der  staatlichen 
Interessen  gegenüber  dem  Unternehmen  ist 
nichts  geändert. 

Die  von  der  Provinz  Schleswig-Holstein 


für  die  Kleinbahn  von  Flensburg  über  Sa- 
trap nach  Rundhof  (unter  8)  bewilligte  Bei- 
hülfe besteht  in  einem  unverzinslichen 
Tilgungsdarlehn  von  einem  Viertel  des  An- 
lagekapitals ohne  Grunderwerb  mit  höch- 
stens I160?000  =1  400  000  M.  Der  Tilgungs- 


satz ist  für  die  Zeit  vom  Jahre  1903  bis 
zum  Jahre  1919  auf  1  v.  H.  festgesetzt  wor- 
den. Die  Beschlußfassung  des  Provinzial- 
ausschusses  über  die  für  die  Folgezeit 
geltenden  Bedingungen  steht  noch  aus.  Der 
anderweit  nicht  gedeckte  Teil  des  Anlage- 
kapitals einschl.  der  Kosten  des  Grund- 
erwerbs im  Landkreise  Flensburg  bis  zur 
Höhe  von  200  000  M  wird  von  diesem  Kreise 
aufgebracht.  Der  Stadtkreis  Flensburg  hat 
eine  Beihülfe  von  60  000  M  als  verlorenen 
Zuschuß  bewilligt.  Die  Vorbelastung  der 
Zunächstbeteiligten  besteht  in  unentgelt- 
licher Bereitstellung  des  erforderlichen 
Grund  und  Bodens,  soweit  die  Kosten  des 
Grunderwerbs  nicht  vom  Landkreise  Flens- 
burg getragen  werden,  außerdem  in  der 
Übernahme  einer  Zinsbürgschaft  und  ZAvar 
seitens  der  Zunächstbeteiligten  im  Land- 
kreise Flensburg  in  Höhe  von  4005  M. 

Für  die  Kleinbahn  von  Satrup  nach 
Schleswig  (unter  9)  ist  von  der  Provinz 
Schleswig-Holstein  als  Beihülfe  ein  unver- 
zinsliches Tilgungsdarlehn  von  einem 
Viertel   des  Anlagekapitals   ohne  Grund- 

erwer  b  mit  höchstens  (^m^°°  =j  234  000  M 

bewilligt,  die  näheren  Bedingungen  sind 
noch  nicht  bekannt  gegeben.  Der  Kreis 
Schleswig  trägt  den  anderweit  nicht  ge- 
deckten Teil  des  Anlagekapitals.  Von  der 
Stadt  Schleswig  ist  als  Vorausleistung  eine 
Garantie  für  die  Verzinsung  und  Tilgung 
von  höchstens  136  000  M,  von  den  beteiligten 
Gemeinden  für  die  Verzinsung  und  Tilgung 
von  höchstens  281  000  M  des  Anlagekapi- 
tals übernommen.  Ferner  sind  gegebenen- 
falls zwei  Gemeinden  mit  Kreisabgaben 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  von  höch- 
stens 14000  M  des  Anlagekapitals  im  vor- 
aus zu  belasten. 

Die  Provinz  Hannover  unterstützt  das 
Kleinbahnunternehmen  Celle  —  Wittingen 
(unter  10)  durch  GeAvährung  eines  Darlehns 
von  1  336  000  M  an  die  beteiligten  Gemein- 
den und  Kreise  zu  3,55  v.  H.  Zinsen  und 
1  v.  H.  jährl.  Tilgung  sowie  mit  bedingter 
Steigerung  des  Zinsfußes  bis  zu  4,05  v.  H. 
Der  Stadtkreis  Celle  beteiligt  sich  durch 
Übernahme  von  500  000  M,  die  Zunächst- 
beteiligten durch  Übernahme  von  984  000  M 
Aktien,  und  zwar  letztere  unter  Mitverwen- 
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dung  des  Provinzialdarlehns.  Der  Stadt- 
und  der  Landkreis  Celle  sowie  der  Kreis 
Isenhagen  tragen  je  ein  Drittel  der  Grund- 
erwerbskosten. Die  anschlagsmäßigen 
Kosten  beziffern  sich  ausschl.  225  000  M  für 
Grunderwerb  auf  2071500  M,  das  Grund- 
kapital der  Unternehmerin  auf  1 884  000  M. 
Die  staatlichen  Interessen  sind  in  gleicher 
Weise  wie  bei  sonstigen  vom  Staate  unter- 
stützten Kleinbahn-Aktiengesellschaften  ge- 
sichert. 

Bei  der  Bauausführung  der  Nassauischen 
Kleinbahn  (unter  11)  hat  sich  die  Notwen- 
digkeit von  Mehraufwendungen  gegenüber 
dem  Kostenanschlage  im  Gesamtbetrage 
von  800  000  M  ergeben.  Ihre  Deckung  er- 
folgt, von  der  weiteren  Staatsbeihülfe  abge- 
sehen, durch  weitere  Beihülfen  des  Bezirks- 
verbandes des  Regierungsbezirks  Wies- 
baden und  des  Kreises  St.  Goarshausen, 
bestehend  in  der  Übernahme  von  250  000 
und  150000  M  neuer  Aktien  B.  Das  er- 
höhte Grundkapital  der  Nassauischen  Klein- 
bahn -  Aktiengesellschaft  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  328,  und  1898,  S.  113) 
beziffert  sich  auf  6  236  000  M,  wovon 

auf  Aktien  A   4 186  000  M, 

B   1800000  „ 

und    „       „      r   250000  „ 

entfallen.  Dem  Staate  ist  zur  Sicherung 
seiner  Interessen  eine  Einwirkung  auf  das 


Unternehmen  in  demselben  Umfange  wie 
dem  Bezirksverbande,  insbesondere  das 
Recht  der  Genehmigung  von  Generalver- 
sammlungsbeschlüssen  über 

a)  Abänderung  des  Gesellschaftsvertrags, 

b)  Verpfändung  des  Gesellschaftsver- 
mögens, 

c)  Abschluß  von  Verträgen,  durchweiche 
der  Betrieb  der  Bahn  mit  einem  an- 
deren Unternehmen  vereinigt  werden 
soll, 

d)  Auflösung  der  Gesellschaft  oder  Ver- 
einigung des  Unternehmens  mit  einem 
anderen 

eingeräumt.  Außerdem  ist  der  Staat  be- 
rechtigt, an  den  Sitzungen  des  aus  13  Mit- 
gliedern bestehenden  Aufsichtsrats  durch 
zwei  Beauftragte  ohne  Stimmrecht  teilzu- 
nehmen, falls  nicht  zwei  Vertreter  des 
Staats  Mitglieder  des  Aufsichtsrats  sind. 

Von  den  vorbezeichneten  Kleinbahnen 
besitzen  oder  sollen  erhalten  die  unter  4, 
5,  6  und  10  volle  Spurweite,  die  unter  7,  8 
und  9  1,000  m  und  die  unter  1  0,750  m  Spur- 
weite. Die  Längen  der  Kleinbahnen  unter  1 
und  4  bis  10  betragen  planmäßig  oder  in 
Wirklichkeit  81,8,  82,7,  23,0,  36,3,  39,8,  44,1, 
30,2  und  51,0  km.  Als  Betriebsmittel  dienen 
oder  Averden  dienen  Dampflokomotiven, 
Betriebszweck  ist  der  Personen-  und  Güter- 
verkehr. 


Staatliche,  insbesondere  technische  Aufsicht  über  die  Berliner  Straßenbahnen. 


(Mit  2  Tafeln.) 


Umfang  der  zu  beaufsichtigenden  Straßen- 
bahnen. 

Gegenwärtig  erstreckt  sich  die  dem 
Königlichen  Polizeipräsidenten  und  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Berlin 
gemeinschaftlich  obliegende  Aufsicht  auf 
folgende  Straßenbahnen  mit  elektrischem 
Betrieb: 

1.  Große  Berliner  Straßenbahn, 

2.  Berlin- Charlottenburger  Straßenbahn, 

3.  Westliche  Berliner  Vorortbahn, 

4.  Südliche  Berliner  Vorortbahn, 

5.  Berliner  elektrische  Straßenbahnen, 

6.  Berliner  Ostbahnen, 

7.  Straßenbahn     Berlin  —  Hohenschön- 
hausen, 

8.  Warschauerstraße — Zentralviehhof. 

Außer  diesen  Straßenbahnen  ist  noch 
die  elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahn 


,  aufzuführen,  von  deren  Verwaltung  die 
I  unter  No.  8  genannte  Straßenbahnlinie  mit- 
)  betrieben  wird.  Die  Gleislängen,  die  Zahlen 
!  der  Betriebsmittel,  der  Betriebsbahnhöfe 
usw.  ergeben  sich  aiis  der  Tabelle  1. 

Der  beträchtliche  Umfang  der  Berliner 
Straßenbahnen  tritt,  abgesehen  von  den 
Angaben  dieser  Tabelle,  noch  besonders 
deutlich  hervor,  wenn  man  die  Zahlen  der 
beförderten  Personen  in  Vergleich  zieht 
mit  denen  der  übrigen  Straßenbahnen 
im  preußischen  Staate.  Im  Jahre  1901  sind 
auf  den  Berliner  Straßenbahnen  rd.  330 
Millionen  Personen  befördert  worden,  wäh- 
rend die  Zahl  der  auf  sämtlichen  übrigen 
Straßenb ahnen  im  preußischen  Staat  be- 
förderten Personen  sich  auf  rd.  470  Mil- 
lionen belaufen  hat.  Die  Berliner  Straßen - 
f  bahnen  beförderten  daher  rd.  4iy4%  der 
j  Personen,     die    von    den  preußischen 
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TAFEL  II. 


Darstellung  der  schweren  Unfälle  im  Betriebe  der  Großen  Berliner  Straßenbahn. 
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Straßenbahnen  gefahren  wurden.  Es  ist  j 
erklärlich,  daß  bei  diesem  Umfange  und 
dieser  Bedeutung  der  Berliner  Straßenbahnen 
für  den  öffentlichen  Verkehr  an  die  staatliche 
Aufsicht  ganz  außergewöhnliche  Anforde- 
rungen gestellt  werden.  Im  besonderen 
können  bei  den  Berliner  Straßenbahnen  Un- 
fälle und  Betriebsstörungen  aus  Anlaß  des 
sehr  lebhaften  Fußgängerverkehrs ,  des 
starken  Verkehrs  von  Last-  undLuxuswagen 
und  der  vielfachen  Straßenkreuzungen  viel 
leichter  als  unter  gewöhnlichen  Verhält- 
nissen eintreten.  Es  sind  daher  sowohl  an 
die  Betriebsmittel  als  auch  an  die  Bahn-  j 
anlagen  die  höchsten  Anforderungen  zu  J 
stellen  und  alle  Hülfsmittel  zur  Anwendung 
zu  bringen,  die  den  neuesten  Fortschritten 
der  Technik  entsprechen.  Auch  an  die 
Ausbildung  und  Befähigung  des  Betriebs- 
personals müssen  die  weitgehendsten  An- 
sprüche gestellt  werden.  Alle  diese  Um- 
stände verlangen  eine  gesteigerte  Aufsichts- 
tätigkeit der  Behörden  und  ihrer  Mit- 
glieder. 

Außerdem  ist  die  fortlaufende  Über- 
wachung des  Zustandes  der  Bahnanlagen 
und  Betriebsmittel  sowie  die  Beobachtung  : 
des  Betriebspersonals  hinsichtlich  seiner  Be-  I 
fähigung  und  Zuverlässigkeit  erforderlich. 
Zu  diesem  Zwecke  ist  ein  mittlerer  Auf- 
sichtsbeamter(Betriebsmgenieur)  ausschließ- 
lich mit  der  Wahrnehmung  des  äußeren 
Überwachungsdienstes  betraut  worden.  Für 
einen  Teil  der  Zeit,  in  der  die  Umwandlung 
■des  Pferdebetriebs  in  den  elektrischen 
Betrieb  stattfand,  ist  die  vorübergehende 
Einstellung  eines  zweiten  derartigen  Be- 
amten erfolgt. 

Staatliche  Aufsicht  im  allgemeinen.  j 

Die  Tätigkeit   der  Aufsichtsbehörden 
•erstreckt  sich  im  allgemeinen  auf  folgende  ! 
Punkte : 

1.  Konzessionierung'  neuer  Straßenbahn- 
linien : 

2.  Prüfung  und  Genehmigung  der  bau- 
lichen und  maschinellen  Anlagen;  j 

3.  Prüfung  und  Genehmigung  der  Be-  ! 
triebsmittel: 

4.  Festsetzung  des  gesamten  Betriebs- 
plans; 

5.  Prüfung  und  Feststellung  der  Fahr-  I 
plane;  ! 

6.  Prüfung   und   Festsetzung    der  Be- 
triebsvorschriften   und  Dienstanwei-  ' 
sungen : 

7.  Ausbildung  und  Prüfung  des  gesamten 
Betriebspersonals: 


8.  Beaufsichtigung  des  gesamten  Be- 
triebsdienstes; 

9.  Verbesserung  und  weitere  Ausbildung 
der  Bahnanlagen  und  der  Betriebs- 
mittel in  der  Weise,  daß  die  Einrich- 
tungen allseitig  den  weitgehendsten 
Anforderungen  genügen  und  dem  je- 
weiligen Stande  der  Technik  ent- 
sprechen. 

Besondere  Maßnahmen  zur  Erhöhung  der 
Betriebssicherheit. 

Bei  Ausübung  der  staatlichen  Aufsicht 
ist  bisher  eine  ganze  Reihe  von  Maßnahmen 
zur  Erhöhung  der  Betriebssicherheit  durch- 
geführt worden.  Als  besonders  erwähnens- 
wert mögen  darunter  folgende  genannt 
werden : 

1.  Zustand  der  Betriebsmittel  und 
Bahnanlagen: 

a)  Allgemeine  Einführung  durchgehender 
Bremsen  außer  den  Handbremsen  und 
Durchführung  des  Grundsatzes,  daß 
sämtliche  Achsen  der  Motor-  und  An- 
hängewagen gebremst  werden  müssen. 

b)  Weitere  Ausbildung  der  Bremsen 
•  durch  Einfügung  von  Nebenschluß- 
widerständen in  den  Kurzschlußstrom- 
kreis der  Motorwagen,  durch  Ein- 
führung besonderer  Magnetbremsen 
für  die  dritte  und  vierte  Achse  der 
vierachsigen  Motorwagen  und  durch 
Einführung  von  Luftdruckbremsen  so- 
wie Verbesserung  dieser  letzteren 
durch  Hinzufügung  von  Rückschlag- 
ventilen. 

c)  Allgemeine  Durchführung  der  An- 
bringung von  möglichst  wirksamen 
Sandstreuern. 

d)  Einführung  von  Rädern  mit  beson- 
deren Radreifen  statt  der  früheren  aus 
einem  Stück  gegossenen  Räder. 

e)  Abänderung  der  Zug-  und  Stoß- 
apparate. 

f)  Weitere  Ausbildung  der  Schutzvor- 
richtungen und  Ersatz  der  früheren 
keilförmigen  Schutzbretter  durch 
gerade,  tiefer  hinabreichende  Bretter. 

g)  Verringerung  der  zu  großen  Feder- 
spannung der  Stromabnehmer,  durch 
die  hauptsächlich  die  zahlreichen 
Leitungsdrahtbrüche  herbeigeführt 
wurden,  und  Anbringung  von  Siche- 
rungen gegen  das  Abheben  der 
Stromabnehmerstangen  von  den  Dreh- 
zapfen. 

21 
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h)  Einführung  verbesserter  Stromabneh- 
mer für  die  Unterleitung. 

i)  Anbringung  bequemerer  Aufsteige- 
tritte an  neuen  Wagen  durch  andere 
Formgebung  der  Untergestelle. 

k)  Befestigung  der  Einlegebretter  für  die 
Aufsteigetritte. 

1)  Schutz  gegen  Verletzungen  von  Per- 
sonen durch  Abtropfen  der  Schmelz- 
sicherungen. 

m)  Ausrüstung  der  Motorwagen  mit  Win- 
den behufs  schleuniger  Befreiung  von 
Verunglückten. 

n)  Verbesserung  der  Weichenkonstruk- 
tion durch  Anwendung  von  Stahl- 
grundplatten und  von  Weichenzungen 
mit  breiterer  Wurzel. 

o)  Erhebliche  Vermehrung  der  Speise- 
punkte. 

p)  Vermehrung  der  Revisionsgruben. 

q)  Anbringung  von  Schutzkasten  über 
den  Fahrdrähten  unter  den  Brücken 
und  in  den  Wagenschuppen. 

2.  Unterhaltungs- undRevisionsdienst 
für  die  Betriebsmittel  und  Bahnan- 
lagen: 

a)  Bestimmungen  über  die  wiederkehren- 
den Untersuchungen  der  Wagen. 

b)  Vorschriften  für  das  Abdrehen  der 
Räder. 

c)  Besondere  Bestimmungen  über  die 
Untersuchung  der  Bremsen  auf  den 
Betriebsbahnhöfen  und,  soweit  es  sich 
um  Kurzschlußbremsen  handelt,  auch 
über  die  zugehörigen  elektrischen 
Einrichtungen. 

d)  Grundsätze  für  die  Einstellung  von 
Wagenmeistern  und  über  den  ge- 
samten Auf sichtsdienst  auf  den  Be- 
trieb sbahnh  öf  en . 

e)  Grundzüge  für  die  Revision  der  Lei- 
tungen und  der  zugehörigen  Teile. 

f )  Bestimmungen  über  das  Nachspannen 
der  Drähte  bei  Temperaturzunahme. 

3.  Hinsichtlich  des  Betriebsdienstes: 

a)  Regelung  der  zulässigen  Höchstge- 
schwindigkeiten für  die  verschiedenen 
Strecken  sowie  Abgrenzung  und  Be- 
zeichnung dieser  Bezirke  für  das 
Fahrpersonal. 

b)  Grundsätzliche  Bestimmungen  für  die 
Aufstellung  der  Fahrpläne  unter  Be- 
rücksichtigung der  Geschwindigkeits- 
zonen. 


c)  Grundsätzliche  Bestimmungen  für  die 
Aufstellung  von  Vorschriften  über  die 
Ausbildung  des  Fahrpersonals. 

d)  Bestimmungen  über  die  Überwachung 
des  Fahrpersonals  durch  Einführung 
von  Kontrollfahrern  sowie  Vermehrung 
der  vorhandenen  Expeditoren. 

e)  Grundsätzliche  Bestimmungen  über 
einzelne  Dienstvorschriften. 

f)  Vorschriften  über  die  Bedienung  der 
Bremsen. 

g)  Bestimmungen  über  die  Dienstdauer 
des  Personals. 

h)  Regelung  des  Meldeverfahrens  bei 
Unfällen. 

Indirekt  ist  eine  günstige  Einwirkung 
eingetreten  durch  Herausgabe  einer  polizei- 
lichen Vorschrift  für  die  Ausrüstung  sämt- 
licher Lastfuhrwerke  mit  Bremsen  und 
festen  Kutschersitze'n. 

Eisenbahntechnische  Aufsicht  über  den 
äußeren  Betriebsdienst. 

Die  eisenbahntechnische  Auf  sich  tstätig- 
keit  über  den  äußeren  Betriebsdienst  wird 
im  besonderen  in  der  Weise  ausgeübt,  daß. 
neben  stichweise  vorgenommenen  Unter- 
suchungen seitens  der  zuständigen  Eisen - 
bahndirektions-Dezernenten  eine  laufende- 
Überwachung  des  gesamten  Betriebes  durch 
den  Betriebsingenieur  stattfindet. 

A.  Aufsiehtsführung:  durch  die  Eisenbahn- 
direktions-Dezernenten. 

Die  Revisionstätigkeit  der  Dezernenten 
gelangt  in  folgender  Weise  zur  Durch- 
führung: 

1.  Ausführung  von.  periodischen 
Revisionsfahrten  auf  beliebig  heraus- 
gegriffenen Strecken  unter  Zuziehung 
der  in  Betracht  kommenden  Betriebsleiter. 

Hierbei  werden  im  allgemeinen  folgende 
Prüfungen  und  Erhebungen  vorgenommen:: 

a)  Anstellung  von  Geschwindigkeits- 
messungen zur  Feststellung,  ob  bei 
Innehaltung  der  vorgeschriebenen 
Höchstgeschwindigkeiten  unter  Be- 
rücksichtigung der  auf  den  betreffen- 
den Strecken  vorliegenden  gesamten 
Verkehrsverhältnisse  die  planmäßigen 
Fahrzeiten  ausreichend  bemessen  sind. 

b)  Revision  der  elektrischen  Anlagen 
auf  der  Strecke,  im  besonderen  über 
die  ausreichende  Stromzuführung  bei 
stärkster  Belastung. 

c)  Prüfung  des  Revisionsdienstes  für  die 
elektrischen  Anlagen. 
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d)  Kevision  des  Oberbaues,  der  Weichen 
und  Kreuzungen. 

e)  Prüfung      des  Bahnunterhaltungs- 
dienstes. 

2.  Vornahme  von  wiederkehren- 
den Untersuchungen  einzelner  stich- 
weise herausgegriffener  Betriebs- 
mittel auf  den  Betriebsbahnhöfen 
und  in  der  Werkstatt  unter  Zuziehung 
der  betreffenden  Betriebsleiter. 

3.  Stichrevisionen  der  Betriebs- 
bahnhöfe unter  Zuziehung  der  betreffen- 
den Betriebsleiter  in  bezug  auf  Ausübung 
des  Wagenaufsichtsdienstes,  ausreichenden 
Personalbestand  und  dessen  Diensttüchtig- 
keit. Auch  hinsichtlich  der  Diensteinteilung, 
Dienstzeit  und  Diensttüchtigkeit  des  Fahr- 
personals werden  hierbei  entsprechende 
Erhebungen  angestellt. 

4.  Gelegentliche  Besichtigung  von 
Betriebsmitteln  bei  Anbringung  von 
Sicherheits-  und  Schutzvorrichtungen  sowie 
bei  zu  treffenden  Abänderungen  an  Einzel- 
heiten der  Wagen  einschließlich  der  elek- 
trischen Einrichtungen. 

5.  Untersuchung  stichweise  her- 
ausgegriffener Fahrzeuge  während 
der  Fahrt  in  bezug  auf  ihre  Gangart, 
Betriebstüchtigkeit  der  Bremse  und  vor- 
schriftsmäßige Bedienimg. 

6.  Untersuchung  der  Kraftstati- 
onen hinsichtlich  ihrer  Leistungsfähigkeit 
und  der  für  den  Bahnbetrieb  getroffenen 
Sicherungseinrichtungen. 

B.  Aufsiehtsführung-  durch  den  Betr-iebs- 
ingenieur. 

Um  die  Eevisionstätigkeit  des  Betriebs- 
ingenieurs möglichst  wirksam  zu  gestalten 
und  zugleich  ein  stetes  Zusammenwirken 
mit  dem  Kommissariat  für  das  öffentliche 
Fuhrwesen  herbeizuführen,  ist  für  den  Auf- 
sichtsbeamten der  nachstehende  Dienstplan 
aufgestellt  werden. 

I.  Dienstliche  Stellung. 

Der  Aufsichtsbeamte  ist  der  Königl. 
Eisenbahndirektion  zu  Berlin  dienstlich 
unmittelbar  unterstellt. 

Mit  den  Dezernenten  der  Eisenbahn- 
direktion, welche  mit  der  Aufsicht  über 
die  Kleinbahnen  betraut  sind,  hat  er  sich 
fortgesetzt  in  persönlichem  Verkehr  zu 
halten,  ebenso  mit  dem  Kommissar  für 
das  öffentliche  Fuhrwesen  im  Polizei- 
Präsidium  zu  Berlin. 
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II.  Geschäftsbereich. 

Dem  Aufsichtsbeamten  obliegt  nach 
besonderer  Anweisung  der  Dezernenten  die 
Überwachung  derjenigen  Straßenbahnen 
mit  Maschinenbetrieb  im  Bezirke  der 
Königl.  Eisenbahndirektion  Berlin,  welche 
unter  gemeinschaftlicher  Aufsicht  des 
Polizei-Präsidiums  zu  Berlin  und  der  Eisen- 
bahndirektion stehen. 

Über  seine  Tätigkeit  hat  er  kurze  Auf- 
zeichnungen in  ein  Tagebuch  einzutragen. 
Das  Tagebuch  ist  monatlich  vorzulegen. 

Die  Dienstgeschäfte  umfassen: 

A.  Wiederkehrende  Untersuchungen 
der  Bahnanlagen  und  der  Betriebs- 
mittel. 

Diese  Untersuchungen  haben  sich  auf 
beliebig  auszuwählende  Bahnlinien  und 
Betriebsmittel  zu  erstrecken  und  sind  von 
Zeit  zu  Zeit  vorzunehmen. 

Bezüglich  der  Bahnanlagen  haben 
sich  die  Untersuchungen  auszudehnen: 

a)  auf  den  Zustand  der  Gleise  in  geraden 
und  gekrümmten  Strecken,  der  Wei- 
chen und  Kreuzungen  einschließlich 
Zubehör; 

b)  auf  das  Verhalten  der  verschiedenen 
Oberbauarten  in  bezug  auf  den  ruhi- 
gen Gang  der  Fahrzeuge; 

c)  auf  den  guten  baulichen  Zustand 
aller  Bauteile,  welche  zum  Tragen  der 
Gleise  dienen  oder  welche  die  Bahn 
umschließen  (Hoch-  und  Unterpflaster- 
bahn). 

Bezüglich  der  Betriebsmittel 
haben  sich  die  Untersuchungen  zu 
erstrecken  auf  den  Zustand: 

d)  der  Untergestelle  in  ihrer  Gesamt- 
anordnung, 

e)  der  Achsen  und  Räder, 

f)  der  Federn  und  Zugvorrichtungen, 

g)  der  Bremsen  und  Sandstreuer, 

h)  des  gesamten  Obergestells,  einschließ- 
lich der  Lüftungs-,  Beleuchtungs-  und 
Heizungseinrichtungen,  soweit  letztere 
vorhanden, 

i)  der  gesamten  elektrischen  Einrich- 
tungen bei  den  Motorwagen. 

B.  Wiederkehrende  Untersuchungen 
der  Leitungsanlagen  und  der  Strom- 
erzeugungsanstalten. 

Bezüglich  der  Leitungsanlagen  haben 
sich  die  Untersuchungen  im  allgemeinen 
auf  die  vollständige  Betriebstüchtigkeit  ihres 
Zustandes  und  im  besonderen  auf  das  Vor- 
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handensein  der  vorgeschriebenen  Schutz- 
vorrichtungen zu  erstrecken. 

Namentlich  ist  die  vorschriftsmäßige 
Beschaffenheit  der  für  die  Benutzung  durch 
die  Feuerwehr  vorgesehenen  Streckenaus- 
schalter und  das  richtige  Funktionieren 
der  selbsttätigen  Streckenausschalter  fest- 
zustellen. 

Bezüglich  der  Stromerzeugungsan- 
stalten ist  festzustellen,  ob  der  Strom  mit 
der  vorschriftsmäßigen  Spannung  geliefert 
werden  kann  und  ob  die  erzeugbare 
Stromstärke  für  den  größten  vorkommen- 
den Bedarf  mit  Sicherheit  ausreicht. 

C.  Laufende  Untersuchung  des 
Straßenbahnbetriebs. 

Diese  Untersuchung  hat  sich  der  Haupt- 
sache nach  zu  erstrecken  auf: 

a)  die  Betriebstüchtigkeit  der  Bremsen, 
wobei  zu  prüfen  ist,  ob  die  vorge- 
schriebenen Bremswege  sicher  ein- 
gehalten werden  können, 

b)  den  ruhigen  Gang  der  Fahrzeuge, 

c)  das  Vorhandensein  der  vorgeschrie- 
benen Signale, 

d)  die  Beobachtung  und  Prüfung  der 
Wagenführer,  Weichensteller  und 
sonstigen  Betriebsbeamten  hinsicht- 
lich der  sachgemäßen  Ausführung 
ihrer  Dienstobliegenheiten. 

Von  Zeit  zu  Zeit  ist  außerdem  eine 
Prüfung  der  Dienstpläne  der  Betriebsbe- 
amten, insbesondere  der  Wagenführer,  vor- 
zunehmen. 

D.  Abnahme-Untersuchungen  neu 
eingestellter  Betriebsmittel  und 
neuer  Oberbauanordnungen. 

Diese  Untersuchungen  sind  bei  allen 
neu  einzustellenden  Wagen  vor  ihrer  In- 
betriebsetzung in  den  Werkstätten  der 
Straßenbahn  -  Gesellschaft  und  auf  den 
Strecken  vorzunehmen  und  haben  sich 
neben  den  unter  Abschnitt  A,  d  bis  i  auf- 
geführten Untersuchungen  auch  darauf  zu 
erstrecken,  daß  die  betreffenden  Betriebs- 
mittel vollständig  den  genehmigten  Zeich- 
nungen und  der  Bauart  bereits  vorhandener 
gleicher  Wagen  entsprechen. 

Neue  Oberbaustrecken  sind  vor  ihrer 
Inbetriebnahme  .besonders  abzunehmen; 
neue  Oberbauanordnungen  z,  B.  Weichen, 
Stellvorrichtungen,  Schutzkasten  usw.  sind 
vor  der  Inbetriebnahme  eingehend  zu 
prüfen. 

Zeigen  sich  bei  den  Untersuchungen 
zu.  A  bis  D  Mängel,  so  hat  der  Aufsichts- 


beamte den  Organen  der  Straßenbalm- 
Gesellschaft  hiervon  Kenntnis  zu  geben, 
behufs  weiterer  Verfolgung  einzelner  Miß- 
stände aber,  soweit  nicht  die  Änderung 
einer  allgemeinen  Vorschrift  bei  den 
Dezernenten  der  Königl.  Eisenbahndirektion 
anzuregen  ist,  mit  dem  Kommissariat  für 
öffentliches  Fuhrwesen  in  Verbindung  zu 
treten. 

Dieses  wird  die  Meldung  der  Straßen- 
bahn-Gesellschaft nach  dem  schon  bestehen- 
den Verfahren  mit  dem  Ersuchen  um  Ab- 
stellung der  Mißstände  mitteilen  und  dabei, 
zum  Ausdruck  bringen,  daß  das  Ersuchen 
im  Benehmen  mit  dem  von  der  Königl. 
Eisenbahndirektion  bestellten  Aufsichts- 
beamten erfolgt. 

E.  Untersuchung  der  Betriebs- 
störungen und  Unfälle. 

Bei  allen  wesentlichen  Betriebsstörun- 
gen und  Unfällen  hat  sich  der  Aufsichts- 
beamte nach  erhaltener  Meldung  sofort  an 
Ort  und  Stelle  zu  begeben  und  die  Ur- 
sache eingehend  zu  ermitteln. 

Sind  die  Störungen  auf  unsachgemäße 
Anweisungen  oder  auf  mangelhaften  Zu- 
stand der  betreffenden  Betriebsmittel  oder 
des  Oberbaues  zurückzuführen,  so  ist  in 
derselben  Weise  zu  verfahren,  wie  vor- 
stehend für  A  bis  D  bestimmt. 

Lassen  dagegen  die  Störungen  oder 
Unfälle  eine  Änderung  in  der  Bauart  der 
Betriebsmittel,  des  Oberbaues,  der  Leitungs- 
anlagen, Schutzvorrichtungen  usw.  oder 
auch  eine  Abänderung  genehmigter  Dienst- 
vorschriften wünschenswert  erscheinen,  so 
sind  die  zu  machenden  Vorschläge  der 
Königl.  Eisenbahndirektion  zur  weiteren 
Veranlassung  zu  unterbreiten. 

III.  Schlußbestimmungen. 

Der  Aufsichtsbeamte  hat  sich  häutig  in 
dem  Bureau  des  Kommissariats  für  das 
öffentliche  Fahrwesen  von  den  dorthin  ge- 
meldeten Unfällen,  Störungen  und  sonsti- 
gen Unzuträgliehkeiten  Kenntnis  zu  ver- 
schaffen, soweit  diese  sich  auf  die  Bahn- 
j  anläge,  die  Betriebsmittel  und  die  Durch- 
führung der  Züge  beziehen. 

Er  ist  befugt,  sich  an  den  polizeilichen 
j  Untersuchungen    —    soweit  technische 
i  Einzelheiten  oder  Dienstvorschriften  tech- 
nischen Inhalts  in  Frage  kommen  —  zu 
beteiligen  und  Einsicht  in  die  Verhandlungen 
zu  nehmen. 

Die  dem  Aufsichtsbeamten  obliegenden 
schriftlichen  Arbeiten  hat  er  selbst  zu 
erledigen. 
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Einwirkung  des  Aufsichtsdienstes  auf  die 
Betriebssicherheit. 

Die  Sicherheit  des  Betriebes  hat  unter 
der  geschilderten  Aufsicht  seit  dem  Jahre 
1900  erheblich  zugenommen,  wie  dies  aus 
den  Tabellen  2  und  3  hervorgeht.  Danach 


betrug  die  Zahl  der  schweren  Verletzungen 
(einschl.  Todesfälle)  im  Straßenbahnbetriebe 
in  Berlin  und  Vororten  in  dem 

Jahre  1900  .  .  .  332  (40) 
„  1901  ..  .  217  (29) 
„     1902  ...    189  (28) 


Auf  1  Million  Wagenkilometer  bezogen,  ergibt  dies  in  dem 

Jahre  1900   4,75  (0,57) 

„     1901    2,66  (0,36) 

„     1902    2,16(0,32) 


schwere  Unfälle  (einschl.  Todesfälle). 


Für  die  GroßeBerliner  Straßenbahn  allein 
ergeben  sich  die  entsprechenden  Zahlen  aus 
der  graphischen  Darstellung  (Tafel  II). 

Hiernach  betrug  die  Zahl  der  schweren 
Verletzungen  (einschl.  Todesfälle)  in  dem 


Jahre  1899  . 

„  1900  . 

„  1901  . 

„  1902  . 


115  (15) 
161  (26) 
62  (24) 
99  (19) 


Auf  1  Million  Wagenkilometer  bezogen  ergibt  dies,  wenn  nur  die  Leistung  der 
Motor-  und  Anhängewagen  berücksichtigt  wird,  in  dem 

Jahre  1899    5,56  (0,72) 


1900    4,60  (0,74) 

1901    1,12  (0,43) 

1902    1,51  (0,29) 


schwere  Unfälle  (einschl.  Todesfälle). 


Wird  dagegen  die  Gesamtleistung  der  Motor-,  Anhänge-  und  Pferdebahnwagen  zu 
gründe  gelegt,  so  erhält  man  für  das 

Jahr  1899   2,24  (0,29) 


„    1900    2,84  (0,46) 

„    1901   0,95  (0,37) 

„    1902   1,48  (0,28) 

Von  besonderem  Einfluß  auf  diesen 
günstigen  Verlauf  sind  die  bessere  Aus- 
bildung und  strenge  Überwachung  des  Fahr- 
personals, die  Einführung  durchgehender 
Bremsen,  die  Bremsung  sämtlicher  Achsen, 
die  strenge  fortlaufende  Überwachung  des 
Zustandes  der  Bremsen  und  die  Bestim- 
mungen über  die  einzuhaltenden  Höchst- 
geschwindigkeiten gewesen.  Auch  von  dem 
Publikum  sind  die  mit  dem  elektrischen 
Straßenbahnbetriebe  verbundenen  Gefahren 
mehr  und  mehr  erkannt,  und  demzufolge  ist 
größere  Vorsicht  beobachtet  worden.  Dieser 


schwere  Unfälle  (einschl.  Todesfälle). 


letzte  Umstand  hat  auch  wahrscheinlich 
wesentlich  zur  Verminderung  der  Unfälle 
beigetragen,  die  durch  Überschreiten  der 
Gleise  unmittelbar  vor  fahrenden  Straßen- 
bahnwagen eingetreten  sind.  Diese  Un- 
fälle verursachten  im  Betriebe  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn  schwere  Verletzungen 
(einschl.  Tötungen)  im 
Jahre  1899    .  . 


1900 
1901 
1902 


34  (  7) 

62  (18) 

30  (16) 

36  (16) 


Auf  1  Million  Motorwagenkilometer  bezogen,  ergibt  dies  für  das 

Jahr  1899    2,00  (0,41)  j 

„    1900    2,23  (0,65)     |     schwere  Unfälle  (einschl.  Todesfälle) 

„    1901   0,70  (0,37)     [         beim  Überschreiten  der  Gleise. 

„    1902    0,71  (0,32)  ) 

Auf  1  Million  Wagenkilometer  der  Motor-,  Anhänge-  und  Pferdebahnwagen  be- 
zogen, stellen  sich  die  entsprechenden  Zahlen  für  das 

Jahr  1899  auf  0,66  (0,14) 


1900  „  1,10  (0,32) 

1901  „   0,46  (0,25) 

1902  „   0,54  (0,24) 


schwere  Unfälle  (einschl.  Todesfälle) 
beim  Überschreiten  der  Gleise. 
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Tabelle  2. 

Unfälle  durch  Straßenbahnen  und  Omnibusse  in  Berlin  und  Vororten. 


Ursachen  der  Unfälle 


a)  durch  Straßen- 
bahnen wurden 


ge- 
tötet 


schwer  i  leicht 


verletzt 


Personen 


c 

s 
s 

CO 

Ö 


b)  durch  Omnibusse 
wurden 


ge- 
tötet 


schwer !  leicht 
verletzt 


Personen 


i 

ei 

c5 


Jahr  19  00 
Auf-  und  Absteigen  vorn  Vorderperron .  . 
Auf-  und  Absteigen  vom  Hinterperron  .  . 
Fallen  vom  Wagen  (Deck,  Perron,  Treppe) 

Umstoßen  und  Überfahren  

Zusammenstöße  usw  

im  ganzen   .  . 

davon  entfallen  auf  Vororte   .  . 

Jahr  1901: 

Aufsteigen  während  der  Fahrt  

Absteigen  während  der  Fahrt  

Fallen  vom  Wagen  

Umstoßen  und  Uberfahren  

Zusammenstöße  von  Wagen  

Andere  Umstände  

im  ganzen   .  . 

davon  entfallen  auf  Vororte   .  . 

Jahr  1902: 

Aufsteigen  während  der  Fahrt  

Absteigen  während  der  Fahrt  

Fallen  vom  Wagen  

Umstoßen  bzw.  Überfahren  

Zusammenstöße  von  Wagen  

Andere  Umstände  

im  ganzen  .  . 

davon  entfallen  auf  Vororte    .  . 


36 
4 


44 
58 
3 
131 
56 


160 

280 
3 

599 
298 


204 
338 
6 
766 
358 


40 


292     1340  !  1672 


/ 

3 
35 
12 


57 


14 


25 


101  139 


27 


187 
457 
16 
248 
317 
23  i  316 


16 
43 
5 
67 
34 


29 


188  !  1541 


1 
1 

23 
2 
1 


28 


81 


26 
31 
1 

66 
21 

16  !  258 


268 
447 
46 
290 
248 


28 


161  1557 


242 


204 
500 
21 
342 
352 
339 


1758 


116 


295 
479 
47 
379 
271 
275 


4 
1 

32 
6 

9 


45 


1746 


281 


4  ■  20 
•  I  2 
1     i  1 


24 


17 
4 
23 
40 


l 
11 
7 

29 
34 
6 


o 
14 
1 

36 
19 

8 


83 


24 
7 
67 
52 


84    !  150 


1 

15 
S 
66 
41 

8 


88    |  139 


15 
1 

60 
21 
10 


112 


Personen  wurden  befördert: 


a)  durch  Straßen- 
bahnen 


b)  durch  Omnibusse 


im  Jahre  1900 
im  Jahre  1901 
im  Jahre  1902 


280  349  160 
330  536  761 
362575  474 


80  568  714 
80  536  331 
78  670  498 


Danach  ist  von  dem  Jahre  1900  zum 
Jahre  1902  eine  Verminderung  von  rund 
50%  eingetreten.  Leider  sind  die  Unfälle, 
die  durch  Auf-  und  Absteigen  der  Fahr- 
gäste während  der  Fahrt  herbeigeführt 
werden,  noch  immer  recht  zahlreich.  Von 
wesentlichem  Einfluß  auf  den  Rückgang 
der  Unfälle  ist  unter  anderem  auch  die  An- 
ordnung gewesen,  daß  die  Lastfuhrwerke 
mit  Bremsen  zu  versehen  sind. 

Aus   der   schaubildlichen  Darstellung 


(Tafel  III)  ist  die  bedeutende  Abnahme  der 
Zusammenstöße  von  elektrischen  Straßen- 
bahnwagen unter  sich  und  mit  anderen 
Fuhrwerken  zu  ersehen.  Außer  der  besse- 
ren Schulung  des  Fahrpersonals  und  der 
sorgfältigeren  Instandhaltung  der  Bremsen 
an  den  Straßenbahnwagen  kommt  hier  na- 
mentlich bei  dem  auffallenden  Rückgange 
der  Zusammenstöße  im  Jahre  1902  unzwei- 
felhaft die  Ausrüstung  der  Lastfuhrwerke 
mit  Bremsen  in  Betracht.   Während  die 


X.  Jahrgang."! 
Mai  1903.  J 


Leistungen  und  Gegenleistungen  im  Straßenbahnbetriebe. 
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Tabelle  3. 

Unfälle  durch  Straßenbahnen  und  Fuhrwerke  aller  Art  in  Berlin  und  Vororten. 


J  ahr  1900 

Jahr  1901 

Jahr  1902 

i      Anzahl  der 

Anzahl  der 

Anzahl  der 

Art  der  Fuhrwerke 

I  ge- 

schwer 

leicht 

ge- 

schwer 

leicht 

ge- 

schwer 

leicht 

rieten  verletzten 

töteten 

verletzten 

töteten 

verletzten 

Personen 

Personen 

Personen 

A.  Straßenbahnen: 

1 

] 

In  Berlin  

26 

267 

1239 

22 

160 

1460 

i  « 

129 

1315 

In  Vororten  

14 

i  ■ 

im 

7 
/ 

99, 

O  L 

7 

32 

Im  ganzen    .    .  . 

40 

292 

1340 

29 
■  

188 

1541 

28 

161 

1557 

332 

2 

17 

189 

B.  Andere  Fuhrwerke: 

■Omnibusse  ....... 

9 

57 

84 

6 

45 

88 

5 

24 

83 

Dro^rhken 

2 

97 

303 

3 

82 

293 

3 

60 

353  (1) 

Privät-P6rson6nfuhrwGrk 

3 

48 

104 

3 

19  (2) 

71  (2) 

3 

27  (4) 

66  (9) 

;  1 

2 

2 

1 

1 

2 

i  11 

27 

1 

10 

28 

1 

13 

2S 

Schweres  Lastfuhrwerk 

(ohne  Bierwagen)    .    .  . 

18 

162 

197 

20 

85(1) 

142 

11  (1) 

101 

151 

Leichtes  Lastfuhrwerk 

1 

I 

^OXllic   OCIliclCll tcX  Wag cll^  . 

10 

83 

263 

14 

86  (1) 

266 

15 

85  (1) 

278 

!  6 

21 

56 

5 

27 

48  (3) 

6 

30  (1) 

65  (4) 

Schlächterwagen  

1 

1  1 

I  14 

67 

21 

62 

' 

19 

66  (1) 

Kinder-,  Hand-  und  Hunde- 

7 

57 

5 

42 

2 

51 

Fahrräder   

3 

53 

341 

79 

297 

2 

48 

309 

Sonstige  Fuhrwerke   .    .  . 

!  4 

32 

110 

3 

24(1) 

78  (2) 

2 

19  (1) 

68  (5) 

Im  ganzen   .   .  . 

56 

586 

1614 

55 

485 

1416 

48 

429 

1520 

hiervon  entfallen  auf  Kraft- 

(5) 

(7) 

(1) 

(7) 

(20) 

höchste  Monatsziffer  der  Zusammenstöße 
im  Jahre  1900  434  betrug,  ist  sie  im 
Jahre  1901  auf  329  und  für  das  Jahr  1902 
auf  268  herabgegangen. 

Noch  auffallender  ist  der  Unterschied, 
wenn  man  einen  Vergleich  der  Zusammen- 


stöße für  den  Monat  Juli  der  drei  Jahre 
anstellt.  Ihre  Zahl  betrug  390,  235  und  33 
oder,  auf  1  Million  Wagenkilometer  be- 
zogen, 125,  49  und  6. 

Bork,  Geheimer  Baurat. 
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Die  steigende  Bedeutung  der  Straßen- 
bahn für  Leben  und  Entwicklung  der  mo- 
dernen Städte  macht  sie  zum  Zielpunkt 
zahlreicher  Wünsche  und  Anforderungen, 
deren  Wirkung  sich  in  einer  fortlaufenden 
Erhöhung  der  Leistungen  des  Straßenbahn- 
unternehmens zeigt.  Im  Gegensatz  dazu 
weisen  die  Gegenleistungen  des  Publikums 
eine  sinkende  Tendenz  auf.  Im  nach- 
stehenden sei  diesen  Erscheinungen  eine 


nähere  Betrachtung  gewidmet,  zu  der  teil- 
weise die  Erfahrungen  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn  die  Grundlage  geben,  bei 
welchem  Unternehmen  die  angedeutete 
Bewegung,  besonders  seit  Einführung  des 
elektrischen  Betriebs,  in  ausgeprägtem 
Maße  zur  Erscheinung  gelangte. 

So  große  wirtschaftliche  Vorteile  der 
elektrische  Betrieb  der  Straßenbahnen  auch 
mit  sich  brachte,  so  hatte  er  doch  in  zahl- 
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reichen  Punkten  gegenüber  den  ursprüng- 
lichen Erwartungen  Verteuerungen  der 
Leistungen  zur  Folge,  die  aus  den  ver- 
schiedensten Quellen  entspringen. 

In  technischer  Beziehung  treten  in 
der  Praxis  zahlreiche  Ursachen  auf.  die 
Strornkosten,  Abnutzung  und  Lebensdauer 
der  maschinellen  Einrichtungen  und  des 
Wagenparks  ungünstig  beeinflussen.  Hierzu 
gehören  vor  allem  die  häufigen  Behinde- 
rungen, die  der  Straßenverkehr  mit  sich 
bringt.  Rücksichten  auf  die  anderen  Straßen- 
fuhrwerke und  den  Menschenverkehr  ver- 
langen in  belebten  Straßen  häufigen  Auf- 
enthalt und  Zurückhalten  der  Fahrge- 
schwindigkeit, was  jedesmal  Verluste  und 
Abnutzung  bedingt.  Wenn  auch  deren  Be- 
trag für  jeden  einzelnen  Fall  nur  gering- 
fügig erscheint,  so  summieren  sich  doch 
die  zahllosen  Wiederholungen  zu  einem 
ganz  beträchtlichen  Posten.  Auch  Fahrten 
bei  ungünstiger  Witterung,  bei  Schnee  und 
Sturm  tragen  das  ihrige  bei,  um  die  Kosten 
zu  steigern.  Während  der  mittlere  Strom- 
verbrauch auf  den  Strecken  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn  in  den  Wintermonaten 
750  bis  800  Wattstunden  für  das  Wagen- 
kilometer beträgt,  sinkt  er  in  den  Sommer- 
monaten bis  auf  600  Wattstunden.  Stark 
fällt  auch  die  Unterhaltung  des  Bahnkörpers 
ins  Gewicht,  die  besonders  in  asphaltierten 
Straßen  sehr  teuer  wird.  Bei  dem  Bestre- 
ben, in  den  verkehrsreichen  Straßen  durch- 
gängig Asphalt  zu  verwenden,  sehen  sich 
die  Straßenbahnverwaltungen  vor  außer- 
ordentlich hohe,  mit  jedem  Jahre  stei- 
gende Ausgaben  gestellt.  Der  Vorteil  des 
Asphalts  als  Straßenpflaster,  daß  nach  Ab- 
nutzung der  Asphaltdecke  nur  diese  zu  er- 
neuern ist,  entfällt  bei  der  Auswechslung 
von  Schienen,  wobei  auch  die  Betonunter- 
lage aufgebrochen  und  neu  hergestellt  wer- 
den muß.  Auch  die  Abnutzung  der  Ober- 
leitung fällt  in  verkehrsreichen  Straßen  sehr 
stark  aus.  So  wird  in  der  Potsdamer- 
straße (Berlin)  die  Auswechslung  des  dort 
verlegten  8  mm-Oberleitungsdrahts  bereits 
nach  l'/g  Jahren  erforderlich,  da  während 
dieser  Zeit  die  Abnutzung  schon  bis  zur 
zulässigen  Grenze  vorgeschritten  ist,  wäh- 
rend an  anderen  Stellen  mit  geringerem 
Verkehr  die  Auswechslung  aus  Abnutzungs- 
gründen erst  nach  einer  viel  größeren  Reihe 
von  Jahren  notwendig  werden  dürfte,  die 
während  der  bisherigen  Betriebszeit  noch 
lange  nicht  erreicht  ist. 

Ein  Punkt  von  beträchtlichen  finanziellen 
Folgen  sind  dann  die  Anforderungen  der 
Sicherheit  gegen  Unfälle.    Hierher  ge- 


hört das  viel  erörterte  und  noch  immer 
nicht  befriedigend  gelöste  Kapitel  der 
Schutzvorrichtungen,  denen  sich  noch  zahl- 
reiche andere  Sicherheitsmaßregeln  an- 
schließen: durchgehende  Bremsen,  Luft- 
druckbremsen, Sandstreuer,  Schutzgitter 
und  Handgriffe,  Einrichtungen  zur  Erleich- 
terung des  Ein-  und  Aussteigens,  Einführung* 
besonderer  Wagenkupplungen,  Maßregeln 
zum  Schutz  gegen  Drahtbrüche  der  Ober- 
leitung. Um  einen  Maßstab  für  die  hieraus 
erwachsenden  Kosten  zu  geben,  sei  ange- 
führt, daß  die  Einführung  der  durchgehen- 
den Bremsen  für  die  Große  Berliner  Straßen- 
balm rund  1  Mill.  Mark  gekostet  hat,  wäh- 
rend die  Anbringung  von  Schutzbügeln  an 
den  Anhängepunkten  der  Oberleitung  zum 
Schutz  gegen  Drahtbrüche  gegen  330000  M 
erforderte. 

Die  Befürchtungen,  die  man  an  die  Ver- 
wendung von  Anhängewagen  in  beson- 
ders belebten  Straßen  knüpfte,  wurden  nach 
Aufhebung  des  Verbots,  das  längere  Zeit  be- 
standen hatte,  durch  die  Praxis  widerlegt. 
Schließlich  sind  noch  die  strengen  Über fül - 
lungsverbote  hierher  zu  zählen,  die  im 
Interesse  des  Publikums  ausnahmsweise  (bei 
Platzregen.RückbeförderungvonAusflüglern 
usw.)  wohl  gemildert  werden  könnten. 

Es  folgen  die  Aufwendungen,  die  zuGun- 
I  sten  der  Bequemlichkeit  des  Publikums 
erforderlich  wurden.  Steigende  Ansprüche 
werden  erhoben  an  die  Ausstattung  der 
I  Wagen,  an  Heizung,  Beleuchtung  und  Kälte- 
schutz an  Fenstern  und  Türen,  sowie  an 
die  Beschilderung.  Der  Preis  der  modernen., 
vierachsigen  Verwandlung^-  (Convertible-) 
wagen  stellt  sich  auf  etwa  18  000  M,  während 
ein  zweiachsiger  Motorwagen  um  5000  M 
billiger  ist. 

Von  folgenschwerer  Einwirkung  auf  den 
Etat  der  meisten  Straßenbahnunternehmun- 
|  gen  waren  die  aus  Schönheitsrücksich- 
|  tengestelltenForderungen,diein  ersterLinie 
die  Oberleitung  betrafen  und  erst  allmäh - 
i  lieh  durch  zunehmende  Gewöhnung  einige 
!  Änderung  und  Einschränkung  erfuhren.  Vor 
!  allem  gehören  hierher    die  Akkumula- 
i  toren,  wohl  die  teuerste  und  lästigste  Auf- 
lage, die  der  elektrische  Betrieb  mit  sich 
gebracht  hat.    Ihre  Schäden  wurden  denn 
auch  allmählich  von  allen  Seiten  eingesehen, 
so  daß  die   Beseitigung  in  den  meisten 
Städten  endlich   ermöglicht   wurde.  Es 
würde  den  Rahmen  dieses  Aufsatzes  über- 
schreiten, wenn  man  die  ganzen  Nachteile 
i  des  Akkumulatoren-  und  des  gemischten 
I  Betriebes  anführen  wollte.   Zur  Kennzeich- 
j  nung  der  Kosten  sei  nur  bemerkt,  daß  ein 
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vierachsiger  Akkumulatorenwagen,  von 
denen  die  Große  Berliner  Straßenbahn  320 
Stück  im  Betriebe  hatte,  rd.  22  000  M,  jeder 
der  100  zweiachsigen  Akkumulatorenwagen 
18000  M  kostete.  Der  Betrieb  stellte  sich 
sehr  teuer:  abgesehen  von  den  bedeuten- 
den Ausgaben  für  Erhaltung  der  Batterien 
verbrauchten  die  Akkumulatorenwagen  für 
automobil  betriebene  Strecken  rd.  80  bis 
100%  mehr  Strom,  als  Oberleitungswagen. 
Der  Akkumulatorenbetrieb  machte  in  Berlin 
der  Unterleitung  Platz,  deren  Strecken- 
länge allerdings  den  früheren  Akkumula- 
torenstrecken gegenüber  stark  vermindert 
wurde;  auch  sie  verursacht  jedoch  im  Ver- 
gleich zur  Oberleitung  beträchtliche  Mehr- 
ausgaben in  Anschaffung  und  Betrieb,  ohne 
die  gleiche  Betriebssicherheit  zu  bieten. 
Ein  Meter  doppelgleisige  Unterleitungs- 
strecke kostet  in  Asphalt  verlegt  390  M 
(ohne  Weichen  und  Kreuzungen),  fast  200 
Mark  mehr  als  die  entsprechende  Ober- 
leitungsstrecke. Bei  der  Unterleitung  kom- 
men dann  noch  Umformerstationen,  Kabel 
usw.  hinzu. 

Schönheitsrücksichten  schreiben  an 
manchen  Plätzen  die  Aufstellung  künstle- 
rischer Masten  vor,  von  denen  beispiels- 
weise die  auf  dem  Auguste-Viktoria-Platz 
aufgestellten  9  Mäste  je  3000  M  kosteten. 
Dagegen  war  für  die  Einschränkung  der 
Eeklame  in  den  Wagen  die  Herbeifüh- 
rung besserer  Übersicht  für  das  Publikum 
maßgebend;  hiermit  wurde  eine  Verdienst- 
quelle abgeschnitten,  die  beispielsweise  in 
London  eine  Haupteinnahme  der  Omnibus- 
unternehmungen bildet. 

Die  auf  sozialem  Gebiete  an  die 
Straßenbahnen  gestellten  Forderungen  sind 
zwar  nicht  unmittelbar  durch  die  Einfüh- 
rung der  Elektrizität  als  Triebkraft  verur- 
sacht, stehen  jedoch  in  mittelbarem  Zu- 
sammenhange mit  ihr  und  mit  der  durch 
sie  veranlaßten  außerordentlich  großen 
Steigerung  und  Ausdehnung  des  Betriebes. 
Erhöhte  Forderungen  des  Personals  in  be- 
zug  auf  Löhnung  und  Dienstzeit  machten 
sich  so  gebieterisch  geltend,  daß  ihnen 
Rechnung  getragen  werden  mußte.  Die 
Herabsetzung  der  täglichen  Dienstzeit,  die 
bis  1889  14  Stunden,  bis  1900  12  Stunden 
betragen  hatte,  auf  9  Stunden  für  Fahrer 
und  11  Stunden  für  Schaffner  ergab  sich 
als  Folge  der  höheren  Ansprüche,  die 
der  elektrische  Dienst  an  das  Personal 
stellt.  Wohlfahrtseinrichtungen  aller  Art, 
Gründung  von  Unterstützungs-  und  Pen- 
sionsfonds, Ausgaben  für  Beamtenwohnun- 
gen  usw.  wurden  notwendig. 


Große  Opfer  verursacht  die  Haft- 
pflicht für  Unfälle,  deren  allmähliche* 
Zurückgehen  allerdings  als  erfreuliches 
Zeichen  zu  begrüßen  ist.  Im  Jahre  1902 
wurden  von  der  Großen  Berliner  Straßen- 
bahn an  Unfallentschädigungen  fast  162  000 
Mark  ausgezahlt,  wozu  noch  aus  Haftver- 
bindlichkeiten Kenten  im  Betrage  von  22  740 
Mark  kamen.  Die  Rechtsprechung  neigt  in 
dieser  Beziehung  dazu,  den  Schwächeren  zu 
schützen  und  die  Unternehmung  zu  belasten. 

Endlich  bilden  die  wachsenden  Aus- 
gaben, die  zur  Eroberung  neuer  Bezirke 
und  zur  Bekämpfung  neu  auftauchender 
Konkurrenz  notwendig  werden,  sowie  die 
öffentlichen  Lasten,  Steuern  und  Ab- 
gaben, die  Beiträge  zur  Straßenerhaltung 
Quellen  von  Ausgaben,  die  die  Erträgnisse 
stark  beeinträchtigen.  Die  im  Jahre  1902 
allein  an  die  Stadtgemeinde  Berlin  bezahlten 
Abgaben,  Steuern  und  Straßenreinigungs- 
kosten beziffern  sich  auf  rd.  2  175  000  M. 

Die  Gegenleistungen  des  Publikums 
bestehen  dagegen  ausschließlich  in  dem 
Fahrgeld,  dessen  Bemessung  im  Laufe  der 
Entwicklung  des  Straßenbahnwesens  nach 
und  nach  seine  Grundlage  vollständig  ge- 
ändert hat.  Ursprünglich  wraren  die  Fahr- 
preise nach  dem  Beispiele  der  Eisenbahnen 
in  annäherndem  Verhältnis  zur  zurückge- 
legten Strecke  festgesetzt,  in  Berlin  bei- 
spielsweise bei  Gründung  der  Großen 
Berliner  Pferdebahn  entsprechend  dem 
Preise  der  III.  Wagenklasse  mit  ungefähr 
4  Pf  für  das  Kilometer.  Die  Fahrkarten- 
ausgabe durch  Schaffner  verlangte  bei 
wachsendem  Verkehr  möglichste  Verein- 
fachung, so  daß  ein  Teilstreckentarif  von 
selbst  entstand.  Die  Teilstreckenpreise 
lagen  zwischen  10  und  40  Pf.  An  Sonn- 
und  Feiertagen  gab  es  bis  zum  Jahre  1884 
erhöhte  Preise.  Mit  zunehmendem  Wachs- 
tum des  Unternehmens  trat  ein  fortlaufen- 
des Herabgehen  der  Preise  ein,  das  endlich 
mit  Beginn  des  Jahres  1901  in  der  all- 
gemeinen Einführung  des  Zehnpfennig- 
Tarifs  seinen  Abschluß  fand.  Die  Anregung 
zu  diesem  Einheitstarife  kam  zum  Teil  von 
Amerika  her,  wo  der  5  Cent-Tarif  schon 
länger  im  allgemeinen  Gebrauche  stand. 
Die  Einfachheit  dieses  Tarifs  ist  sein 
größter  Vorzug.  Während  jedoch  in 
Amerika  das  5-Centstück  als  gangbarste 
Münze  und  gegebene  Grundlage  des  Tarifs 
einen  Nennwert  von  21  Pf  und  einen  Kauf- 
wert von  16  Pf  besitzt,  ist  der  deutsche 
Satz  mit  10  Pf  beträchtlich  niedriger. 

Man  könnte  diese  Festsetzung  der 
Gegenleistung  nach  einem  gangbaren  Gekl- 
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stück  beinahe  als  eine  rein  zufällige  be- 
zeichnen.  Anders,  als  auf  jedem  anderen 
Gebiete,  wo  die  Preisbildung  durch  die 
selbsttätige   Regelung  nach  Selbstkosten, 
Angebot  und  Nachfrage  stattfindet,  wurde 
dieser  Satz  festgelegt  fast  ohne  Rücksicht 
auf  die  dagegen  zu  bietenden  Leistungen. 
Die  Verwaltung  mußte  sich  fügen  und  den  | 
Einheitssatz  über  alle  Strecken  innerhalb 
des  Weichbildes  Berlins  und  noch  darüber 
hinaus  nach  verschiedenen  Vororten  aus- 
dehnen.   So  kam  es,  daß  in  Berlin  Strecken 
bis  zu  17  Kilometern  für  10  Pf  durchfahren 
werden   können,   was   nicht  einmal  den 
Betrag  von  0,6  Pf  für  das  Kilometer  er- 
reicht, gewiß  ein  in  bezug  auf  Billigkeit 
kaum  übertroffener  Preis.    Hierzu  kommt 
noch,  daß  bei  dem  Verkehr  nach  den  Vor- 
orten eine  Fahrt  geAvöhnlich  eine  Leer- 
fahrt bildet,  so  daß  in  der  Tat  auf  die  J 
meisten  Fahrten  für  die  Person  nur  5  Pf 
entfallen.    In  kleineren  Städten,   wo  die  j 
Entfernungen  geringer  sind,  hat  ein  Zehn- 
pfennig-Einheitstarif bedeutend  mehr  Be- 
rechtigung, als  in  Berlin,  wo  er  nur  innerhalb 
der  Stadt  selbst  mit  bezug  auf  den  Platz- 
wechsel  gerechtfertigt   erscheint,  jedoch 
nach  den  Vororten  unbedingt  zu  niedrig 
ist.     Für   Berlin    selbst   kann   man  die 
mittlere  Weglänge  einer  Fahrt  auf  4,5  Kilo- 
meter   ansetzen,     während    auf  Außen- 
strecken  dafür  9  Kilometer  zu  rechnen 
sind.   Der  Einfluß  dieses  Umstandes  zeigt 
sich  z.  B.  auf  den  Linien  nach  Tegel  darin, 
daß  dieselben  trotz  guter  Besetzung  1902 
teilweise  bloß  25  Pf  für  das  Motorwagen- 
Kilometer  brachten  im  Vergleiche  zu  einer 
mittleren  Einnahme  im  ganzen  Betriebe 
von  40  Pf  für  das  Motorwagenkilometer. 

Nach  Festlegung  dieses  Tarifs  stand 
der  Verwaltung  die  Wahl  zwischen  zwei 
verschiedenen  Wegen  der  Verkehrspolitik 
offen.  Sie  konnte  entweder  das  System 
der  kurzen  Linien  oder  das  der  langen 
durchgehenden  Linien  verfolgen.  Im 
ersten  Falle  wären  die  Fahrgäste,  um  von 
einem  Punkte  der  Stadt  zu  einem  anderen 
zu  kommen,  häutig  gezwungen  gewesen, 
mehrere  Strecken  zu  benutzen  und  den 
Einheitssatz  auf  diese  Weise  mehrfach  zu 
erlegen.  Ein  gewisses  Vorbild  dafür  bieten 
die  Straßenbahnen  verschiedener  amerika- 
nischer Städte,  die  bei  der  schachbrett- 
artigen Einteilung  des  Stadtplans  in  der 
Hauptsache  nur  geradlinig  über  einen  die 
Stadt  durchquerenden  Straßenzug  ver- 
kehren. Auch  hier  ist  in  den  meisten 
Fällen  mehrfaches  Umsteigen  notwendig. 
Berlins  unregelmäßigere  Straßeneinteilung 


verbot  die  direkte  Nachahmung  von  selbst. 
Das  System  kurzer  Linien  jedoch  hätte 
zweifelsohne  bedeutenden  Widerstand  her- 
vorgerufen und  wäre  auch  dem  groß- 
städtischenPrinzipmöglichsterUnterstützung 
der  Freizügigkeit  nicht  entsprechend  ge- 
wesen. Die  Verwaltung  entschloß  sich 
daher,  den  zweiten  Weg  eines  großzügigen 
Vorgehens  zu  betreten  und  lange  Linien 
zu  schaffen.  Ein  Erfolg  konnte  dabei  nur 
auf  der  zu  erwartenden  Belebung  des 
Verkehrs  und  auf  mehrfachem  Platz- 
wechsel während  einer  Fahrt  beruhen.  Die 
Erwartungen  wurden  nicht  getäuscht. 
Eine  ungeahnt  großartige  Entfesslung  des 
Stadtverkehrs  trat  ein.  Während  die  Große 
Berliner  Straßenbahn  noch  im  Jahre  1899 
215  Millionen  Fahrgäste  befördert  hatte, 
stieg  diese  Zahl  bis  auf  295  Millionen  im 
Jahre  1902  an.  Gleichzeitig  sanken  jedoch 
die  Einnahmen  für  die  Person  und  die 
Fahrt  von  10,45  Pf  auf  9,24  Pf,  wie  ja  über- 
haupt seit  dem  Jahre  1879,  wo  diese  Ein- 
nahme noch  13,9  Pf  betrug,  ein  beständiges 
Sinken  stattgefunden  hat. 

Zu  diesem  Sinken  trug  auch  die  mit 
der  Einführung  des  Zehnpfennig-Tarifs 
gleichzeitige  Verbilligung  der  Zeitkarten- 
preise erheblich  bei.  Der  Monatpreis  beträgt 
gegenwärtig  ohne  Rücksicht  auf  die  Länge 
der  Linie  6  M  für  die  erste,  2  M  für  jede 
weitere  angrenzende  Linie  und  15  M  für 
alle  Linien.  Von  21,5  Millionen  auf  Zeit- 
karten beförderten  Personen  im  Jahre  1900 
machte  sich  eine  gewaltige  Zunahme  bis 
auf  fast  53  Millionen  im  Jahre  1902  bemerk- 
bar. Der  Durchschnittspreis  einer  Zeit- 
kartenfahrt betrug  in  diesem  Jahre  nicht 
ganz  5,7  Pf. 

Der  Vergnügungsverkehr  hat  unter 
dem  Einfluß  des  Zehnpfennig-Tarifs  ge- 
radezu außergewöhnliche  Formen  ange- 
nommen. Die  Völkerwanderung,  die  sich 
an  Feiertagen  nach  den  Erholungsplätzen 
der  Vororte  hinaus  und  Abends  wieder 
zurückwälzt,  bereitet  nicht  nur  durch  ihr 
plötzliches,  elementares  Anschwellen  und 
ihre  Abhängigkeit  vom  Wetter  Betriebs- 
schwierigkeiten, sondern  erweist  sich  auch 
als  unrentabel,  da  hierbei  nicht  nur  die 
längsten  Strecken  in  einem  Wagen  zurück- 
gelegt werden,  sondern  auch  die  im  Vor- 
ortverkehr allgemeine  Erscheinung  der 
Leerfahrt  nach  einer  Richtung  bei  diesen 
Gelegenheiten  in  verstärktem  Maße  auftritt. 

Ob  es  für  die  Stadt  zweckmäßig  war, 
den  Zehnpfennig-Tarif  zu  fordern,  kann 
immerhin  zweifelhaft  erscheinen.  Einen 
großen  Vorteil  daraus  haben  jedenfalls  die 
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Vororte  gezogen,  da  die  zentrifugale  Be- 
völkerungsbewegung dahin  und  die  Ver- 
legung des  Wohnsitzes  aus  Berlin  durch 
den  billigen  Tarif  sehr  unterstützt 
wurde.  Der  nach  außen  ch'ängende  Ver- 
gnügungsverkehr hat  auch  die  Berliner 
Gastwirtschaften  und  Vergnügungslokale 
geschädigt. 

Mit  der  Verlängerung  der  Linien  be- 
trachtete die  Große  Berliner  Straßen- 
bahn ihre  Aufgabe  noch  nicht  als  abge- 
schlossen. 

Mit  mehreren  kleineren  Vorortstraßen- 
bahnen wurde  gemeinschaftliche  Verwal- 
tung und  gemeinschaftlicher  Betrieb  auf 
einer  Reihe  von  Strecken  eingerichtet,  die 
auf  diese  Weise  bis  in  das  Herz  dieser 
Vororte  geführt  werden  konnten.  Bei  der 
so  gewonnenen  Erweiterung  des  Netzes 
liegen  die  Vorteile  in  erster  Reihe  auf  der 
Seite  des  Publikums,  dem  neue  Verkehrs- 
wege, verbunden  mit  Verbilligung,  geboten 
wurden.  Auf  solchen  gemeinschaftlich  be- 
triebenen Strecken  einen  einheitlichen 
Zehnpfennigsatz  gleichfalls  einzuführen, 
wie  es  vielfach  verlangt  wurde,  ist  aus- 
geschlossen. Wenn  auch  die  Große  Ber- 
liner Straßenbahn  als  Aktionärin  teilweise 
an  diesen  als  selbständige  Gesellschaften 
weiterbestehenden  Vorortbahnen  inter- 
essiert ist,  so  ist  es  doch  nicht  möglich, 
den  Fahrpreis,  der  früher  für  jede  der 
beiden  teilnehmenden  Gesellschaften  min- 
destens 10  Pf,  zusammen  20  Pf,  betragen 
hatte,  auf  die  Hälfte  zu  ermäßigen,  da 
beiden  Unternehmungen  die  gleiche  Lei- 
stung verblieb.  In  diesen  Fällen  wurde 
der  Satz  im  allgemeinen  auf  15  Pf  ge- 


bracht; ein  weiteres  Herabgehen  unter 
diesen  würde  die  äußerste  Grenze,  bei 
der  noch  eine  Rentabilität  möglich  ist, 
unterschreiten. 

Die  Ansprüche  gehen  sogar  so  weit, 
daß  die  Ausdehnung  des  Zehnpfennigtarifs 
auch  auf  solche  Linien  veiiangt  wird,  die 
durch  die  Große  Berliner  Straßenbahn  als 
Verlängerung  über  die  Grenzen  Berlins 
hinaus  nach  weiteren  Vororten  neu  gebaut 
werden.  Schon  mit  Rücksicht  auf  die  be- 
deutenden Aufwendungen,  die  der  Ausbau 
solcher  Linien  verursacht,  ist  es  nicht 
möglich,  diesem  Andrängen  Folge  zu 
leisten.  Bei  der  oben  dargelegten  steigen- 
den Tendenz  der  Leistungen  ist  der 
Ertrag  des  Unternehmens  bei  bloßer  Be- 
schränkung des  Zehnpfennigtarifs  auf  Ber- 
lin von  18%  im  Jahre  1898  auf  7,5%  im 
Jahre  1901  gesunken,  wobei  allerdings  die 
durch  die  Neuanschaffungen  notwendige 
Kapitalsvermehrung  von  21,37  Müh  Mark 
auf  85,78  Mill.  Mark  zu  berücksichtigen  ist. 

Als  Mittel,  die  Ertragsfäh  igkeit  des  Unter- 
nehmens zu  erhalten  und  vielleicht  in  Zu- 
kunft etwas  zu  steigern,  bleibt  außer  der 
Vereinheitlichung  und  Vereinfachung  der 
Organisation  nur  das  möglichste  Studium 
des  Verkehrs  und  Betriebs  übrig.  Voll- 
kommenste Anpassung  an  die  Verkehrs- 
wellen, Vermeidung  ertragloser  Leerfahrten, 
wirtschaftlichste  Durchführung  der  Fahrten 
in  bezug'  auf  Stromverbrauch  und  Ab- 
nutzung des  Materials  und  sorgfältige 
Durchbildung  des  ganzen  Organismus 
können  hier  allein  das  Gegengewicht  ge- 
gen wenig  günstige  äußere  Verhältnisse 
bieten.  Mbg. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 

Gesetzentwurf, 
betr.  die  Erweiterung  und  Vervollständi- 
gung des  Staatseisenbahnnetzes  und  die 
weitere  Beteiligung  des  Staates  an  dem 
Unternehmen  der  Altdamm  -  Kolberger 
Eisenbahngesellschaft  und  an  dem  Bau 
von  Kleinbahnen. 

(Dem  Abgeordnetenhaus  auf  Grund  der  Aller- 
höchsten Ermächtigung  vom  25.  Februar  1903 
vorgelegt.) 

§  1- 

Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt: 


L— III.  usw. 

IV.  zur  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  die  Summe  von  5  000  000  M, 
insgesamt  (I— IV)  83  597  630  M  40  Pf  zu  ver- 
wenden. 

Über  die  Verwendung  des  Fonds  zu  IV 
wird  dem  Landtag  alljährlich  Rechenschaft 
abgelegt  werden. 

§§  2  und  3 

enthalten  die  Bestimmungen  über  das  Auf- 
bringen der  beantragten  Summe  durch 
Ausgabe  von  Staatsschuldverschreibungen. 
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Rechtsprechung1. 


[  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


§§  4  und  5 
beziehen  sich  nur  auf  die.  Eisenbahnen. 

§  6. 

Dieses  Gesetz  tritt  am  Tage  seiner  Ver- 
kündigung in  Kraft. 


In  der  Begründung  des  Gesetzentwurfs 
wird  ausgeführt,  daß  für  die  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  bisher  69  Mill.  Mark 
bereitgestellt  worden  seien. 

Die  bewilligten  Staatsunterstützungen 

beliefen  sich  auf   51  428  884  M, 

die  nur  in  Aussicht  gestellten 

auf   4  674  487  M, 

beantragt  seien  noch    .    .    .    10  214  500  M, 

das  sind  zusammen  ....   66317871  M. 

Obwohl  hiernach  der  Fonds  die  Mittel 
zur  Deckung  der  in  Aussicht  gestellten  oder 
in  ziffermäßig  bestimmter  Höhe  beantragten 
Beihülfen  darböte,  so  sei  doch  seine  Zu- 
länglichkeit zur  Befriedigung  der  in  61 
weiteren  Fällen  zu  gewärtigenden  Wünsche 
nicht  außer  Zweifel.  Daher  seien  weitere 
5  Mill.  Mark  beantragt. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  16.  März  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Aktiengesellschaft  Kleinhahn  Celle- 
Wittingen  zu  Celle  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von  Celle  nach 
Wittingen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  11.  März  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn 
Celle — Wittingen  zu  Celle  im  Regierungs- 
bezirk Lüneburg,  welche  die  Genehmigung 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von 
Celle  nach  Wittingen  erhalten  hat,  das 


Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Ansprach  zu  nehmenden  Grund- 
eigentums verleihen.  Die  eingereichte  Karte 
erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  16.  März  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaß  der  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, der  Finanzen  und  des  Innern  vom 

III.  (IV.)  3263  M.  d.  5.  A. 

16.  März  1903  —      i  3qoq.  Fin-Min.      —  an 

Li.  3447.  M.  d.  J. 

sämtliche  Herren  Regierungspräsidenten 
außer  Posen  und  sämtliche  Königl.  Eisen- 
bahndirektionen, betr.  die  Gewährung  von 
Tagegeldern  und  Reisekosten  für  die  als 
Mitglieder  von  Aufsichtsräten  oder  Vor- 
ständen der  Aktiengesellschaften  usw.  be- 
stellten Staatsbeamten. 

Die  Grundsätze  des  Runderlasses  vom 
10.  April  1901  —  III.  17601-,  IVA.  17701-  M. 
d.  ö.  A.,  I.  3423Fin.-M.,  I»  1061.  M.  d.  I.1)—, 
betr.  die  Gewährung  von  Tagegeldern  und 
Reisekosten  an  Staatsbeamte  für  Reisen, 
welche  sie  als  Mitglieder  des  Aufsichts- 
oder des  Verwaltungsrats  sowie  des  Vor- 
standes von  Aktiengesellschaften,  Gesell- 
schaften mit  beschränkter  Haftung  usw. 
unternehmen,  haben  auch  dann  Anwendung 
zu  finden,  wenn  es  sich  um  Reisen  von 
Staatsbeamten  als  Mitglieder  der  Verwal- 
tungskommission solcher  Kleinbahnen  han- 
delt, deren  rechtliche  Träger  öffentliche 
Verbände  (Kreise,  Gemeinden)  oder  private 
Unternehmer  sind. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  V.  Zivil- 
senats, vom  21.  Dezember  1901. l) 
(Preußisches  Kleinbalmgesetz  vom  28.  Juli 
1892;  §§  2  fg.,  13,  14,  17—24,  28.) 
Der  Streit  zweier  Kleinbahnen  mit  elektrischem 
Oberbetriebe  darüber,  ob  die  eine  in  die  Leitungs- 
drähte der  anderen  Kreuzungsstücke  einbauen  dürfe, 

ist  der  Entscheidung  der  ordentlichen  Gerichte  nicht 
entzogen. 

*)  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen, 
herausgegeben  von  den  Mitgliedern  des  Gerichtshofs  und 
der  Reichsauwaltschaft,  Hand  50  (Leipzig  Veit  &  Co.,  1902.) 


In  Breslau  betrieb  zunächst  nur  die 
Beklagte  eine  Straßenbahn  mit  Pferden. 
Demnächst  eröffnete  die  Klägerin  eine 
Straßenbahn  mit  elektrischem  Oberbetriebe. 
Die  Gleise  der  letzteren  kreuzen  die  der 
ersteren.  Die  Beklagte  hat  seinerzeit  diese 
Kreuzungen  genehmigt  ;  sodann  hat  sie  be- 
schlossen, selbst  zum  elektrischen  Ober- 
betriebe überzugehen.  Ihr  Bauplan  ist 
rechtskräftig  festgestellt.  Die  Leitungs- 
drähte beider  Bahnen  sollen  sich  —  den 

*)  S.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1901,  S.  378. 
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Schienen  folgend  —  kreuzen.  Infolgedessen 
müssen  die  Drähte  der  Klägerin  an  den 
Kreuzungsstellen  durchschnitten  und  durch 
den  Einbau  von  Kreuzungsstücken  wieder 
verbunden  werden.  Die  Klägerin  macht  ihre 
Genehmigung  hierzu  von  der  Schließung 
eines  Vertrags  mit  bestimmten  Bedin- 
gungen abhängig,  auf  welche  Beklagte  nicht 
eingehen  will.  Die  Beklagte  hat  der  Klägerin 
schriftlich  mitgeteilt,  daß  sie  mit  dem  Ein- 
bau der  Kreuzungen  beginnen  werde.  Die 
Klägerin  erblickt  hierin  die  Androhung 
einer  Besitzstörung.  Sie  hat  beantragt,  der 
Beklagten  durch  einstweilige  Verfügung 
bei  Strafe  aufzugeben,  den  Einbau  der 
Kreuzungsstücke  zu  unterlassen. 

Die  Beklagte  hat  Zurückweisung  dieses 
Antrags  begehrt.  Sie  hält  sich  auf  Grund 
des  rechtskräftigen  Planfeststellungsbe- 
schlusses für  befugt,  den  Bau  ohne  Ge- 
nehmigung der  Klägerin  zu  beginnen;  der 
Klägerin  stehe  nur  die  Beschwerde  bei 
dem  Regierungspräsidenten  zu.  Letzterer 
habe  übrigens  erklärt,  daß  er  den  Stand- 
punkt der  Beklagten  teile  und  die  Polizei 
ermächtigt  habe,  ihr  im  Falle  eines  Wider- 
standes seitens  der  Klägerin  durch  Stellung 
von  Schutzmannschaft  zu  Hülfe  zu  kommen. 

Der  erste  Richter  hat  die  von  der 
Klägerin  erbetene  einstweilige  Verfügung 
durch  Urteil  erlassen,  der  Berufungsrichter 
dagegen  diese  Verfügung  aufgehoben. 

Aixf  die  Revision  der  Klägerin  ist  das 
Berufangsurteil  aufgehoben  worden  aus 
folgenden 

Gründen: 

„Das  Berufungsgericht  führt  aus:  da 
die  Klägerin  an   sich  zur  Duldung  der 
Kreuzung  ihrer  Drähte  bereit  sei,  bestehe 
Streit  nur  darüber,  in  welcher  Weise  und 
unter  welchen  Bedingungen  die  Kreuzungen 
auszuführen  seien.    Hierüber  könne  nur 
durch  den  gemäß  §§  3,  17  des  Kleinbahn- 
gesetzes vom  28.  Juli  1892  von  der  Ver- 
waltung festzustellenden  Bauplan  entschie- 
den werden,  und  wenn  die  Parteien  dar- 
über streiten,  ob  durch  den  festgestellten  j 
Bauplan  bereits  eine  solche  Entscheidung 
getroffen  sei,  so  liege  die  maßgebende  Aus-  . 
Jegung  der  Verwaltungsbehörde  ob.    Stelle  ' 
diese  fest,  daß  eine  solche  Entscheidung 
noch  nicht  getroffen  sei,  so  werde  es  einer  \ 
Ergänzung  des  Bauplans  bedürfen.    In  der  j 
vorliegenden  Genehmigungsurkunde  sei  be- 
stimmt,  daß  von  den  Festsetzungen  der  , 
Genehmigungsbehörden  ohne  deren  Geneh-  \ 
migung  bei  späteren  Erneuerungen   oder  i 


Ergänzungen  des  Oberbaus,  der  Leitungen, 
nicht  abgewichen  werden  dürfe.  Dies  lasse 
erkennen,  daß  eine  Vereinbarung  der  Par- 
teien über  die  Art  der  Ausführung  der 
Genehmigung  der  Behörde  bedürfe.  Hier- 
aus ergebe  sich,  daß  auch  die  Frage,  ob 
auf  Grund  der  schon  vorliegenden  Fest- 
stellungsbeschlüsse die  Beklagte  die  Kreu- 
zungen gegen  den  Willen  der  Klägerin  an- 
zubringen berechtigt  sei,  nur  von  der  zu- 
ständigen Verwaltungsbehörde  entschieden 
werden  könne.  Das  Gericht  könne  dieser 
Entscheidung  durch  eine  einstweilige  Ver- 
fügung nicht  vorgreifen. 

Diese  Begründung  leidet  an  zwei 
Fehlern.  Unrichtig  ist  zunächst  die  An- 
nahme, daß  die  Klägerin  zur  Duldung  der 
Kreuzung  ihrer  Drähte  bereit  sei;  vielmehr 
verweigert  die  Klägerin  diese  Duldung, 
falls  nicht  eine  Einigung  der  Parteien  unter 
den  von  ihr  vorgeschriebenen  oder  vorzu- 
schreibenden Bedingungen  zustande  komme. 
Unrichtig  ist  aber  auch  die  Annahme,  daß 
die  ordentlichen  Gerichte  nicht  zuständig 
seien,  die  Klägerin  gegen  den  von  der  Be- 
klagten beabsichtigten  Eingriff  in  ihr  Eigen- 
tum (durch  Einbauen  von  Kreuzungsstücken 
in  die  Leitungsdrähte  der  Klägerin)  zu 
schützen,  wenn  die  etwa  zuständige  Ver- 
waltungsbehörde den  Eingriff  genehmigen 
könne,  aber  noch  nicht  genehmigt  habe; 
vielmehr  liegt  der  Streit  bis  zur  Einholung 
der  Entscheidung  der  Verwaltungsbehörde 
lediglich  auf  dem  Gebiete  des  bürgerlichen 
Rechtes  (§  13  G.V.G.).  Mit  der  den  vor- 
läufigen Schutz  der  Klägerin  bezweckenden 
einstweiligen  Verfügung  ist  der  Entschei- 
dung der  Verwaltungsbehörde  nicht  vor- 
gegriffen ,  vielmehr  nur  der  einstweilige 
Zustand  bis  zum  Erlasse  jener  Verfügung 
geregelt.  Die  einstweilige  Verfügung  fällt 
also  zusammen,  sobald  die  Verwaltungs- 
behörde innerhalb  ihrer  Zuständigkeit  den 
Zustand  anderweitig  regelt. 

Da  das  Berufungsurteil  im  Avesentlichen 
auf  den  bezeichneten  beiden  Irrtümern  be- 
ruht, mußte  es  aufgehoben  werden.  In  der 
Sache  konnte  noch  nicht  entschieden,  son- 
dern es  mußte  auf  Zurückverweisung  er- 
kannt werden.  Dem  Berufungsgerichte  ist 
darin  beizutreten,  daß  der  Regierungs- 
präsident darüber,  ob  die  Beklagte  die 
Kreuzungsstücke  in  die  Leitungsdrähte  der 
Klägerin  einbauen  darf  und  in  welcher 
Weise  dieser  Einbau  zu  erfolgen  hat,  mit 
der  Wirkung  entscheiden  kann,  daß  die 
Streitfrage  der  Kognition  der  ordentlichen 
Gerichte  entzogen  wird.  Freilich  erfolgt 
die  Genehmigung  von  Kleinbahnunterneh- 


Kleine  Mitteilungen. 
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mungen  und  von  wesentlichen  Änderungen 
solcher  unter  dem  Vorbehalte  der  Eechte 
Dritter  (§§  3  und  13  des  Kleinbahngesetzes 
vom  28.  Juli  1892);  aber  damit  sind  im  j 
wesentlichen  nur  Privatrechte  gemeint.  Hier 
handelt  es  sich  um  den  Streit  zweier  Klein- 
bahnen untereinander,  welche  der  Beauf- 
sichtigung und  der  weitgreifenden  Einwir- 
kung derselben  Verwaltungsbehörde  unter- 
stehen, und  deren  Verhältnisse  durch 
öffentlichrechtliche  Normen  geregelt  sind 
(§§  2  flg.,  9  flg.,  14,  17-24,  28).  In  solchen 
Fällen  ist  die  Verwaltungsbehörde  berufen, 
Kollisionen,  die  durch  die  Genehmigung 


konkurrierender  Unternehmungen  ent- 
stehen, durch  ihre  Entscheidung  zu  lösen. 
Im  vorliegenden  Falle  steht  jedoch  nicht 
j  fest,  ob  eine  solche  Entscheidung  getroffen 
ist.  Die  Beklagte  hat  behauptet,  daß  der 
Regierungspräsident  ihr  bereits  den  Be- 
ginn des  Einbaus  gestattet  habe  und  daß 
die  Kreuzungen  auch  in  dem  genehmigten 
Bauplane  vorgesehen  seien.  Nach  beiden 
Richtungen  wird  der  Berufungsrichter  bei 
der  erneuten  Verhandlung  Beweis  zu  er- 
heben haben,  und  es  wird  dabei  jede  bis 
zum  Erlasse  des  Urteils  etwa  getroffene 
Entscheidung  in  Betracht  zu  ziehen  sein."  . . . 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen und  ßetriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Kleinbahngesellschaft  Gardelegen— 
Calbe  plant  Abzweigungslinien  vom  Kleinbahn- 
hof Gardelegen  nach  der  Walkmühle  und  der 
Isenschnibbe. 

2.  Die  Stadtgemeinde  Mülheim  a.  Rh.  will 
in  Erweiterung  des  städtischen  Straßenbahn- 
netzes eine  Linie  von  der  Frankfurter  Straße 
durch  die  Weißenburger  und  Kalker  Straße 
bis  zur  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  bauen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  Bahn  niederer  Ordnung  vom 
Endpmikte  der  bestehenden  elektrischen  Stra- 
ßenbahn in  Czernowitz  über  den  Pruth  nach 
Sadagöra.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903-    No.  37,  S.  997.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Bezau  der  Bregenzer  Waldbahn 
nach  Schoppernau.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  38, 
S.  1021.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Bahn  niederer 
Ordnung  mit  Dampfbetrieb  von  Freiland-Tür- 
nitz nach  Mariazell  mit  einer  Abzweigung  von 
Türnitz  nach  Weghof.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  40, 
'S.  1069.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Sadowa-Dohalitz  der  k.  k.  priv. 
Böhmischen  Kominerzialbahnen  nach  der  Sta- 
tion Dobrenitz  -  Syrowatka  der  k.  k.  priv. 
Österreichischen  Nordwestbahn.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  40,  S.  1069.) 


5.  Für  eine  mit  Dampf  oder  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  vollspurige  Kleinbahn 
von  der  Station  Aujezd  -  Luhatschowitz  der 
priv.  Österreich-ungarischen  Staatseisenbahn- 
gesellschaft bis  zum  Salzbad  Luhatschowitz. 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Der  Stadtgemeinde  Stolp  für  eine  Ab- 
zweigungslinie von  der  Gasanstaltsbahn  in 
Stolp  nach  dem  städtischen  Holzstapelplatz 
daselbst. 

2.  Dem  Kreise  Siegen  für  eine  vollspurige. 
elektrische  Straßenbahn  von  Siegen  nach  Geis- 
weid. 

3.  Der  Stadtgemeinde  Cöln  für  eine  Ab- 
zweigungslinie von  der  Kleinbahn  Cöln— Ber- 
gisch-Gladbach  nach  Mülheim  a.  Rhein. 

4.  Dem  Großgrundbesitzer  Popper  für  voll- 
spurige, mit  Dampfkraft  zu  betreibende  Lokal- 
bahnen: 

a)  von  der  Station  Csäcza  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  bis  zum  Fuße  de« 
Lemesner-Gebirgsstocks  der  kleinen  Kar- 
pathen; 

b)  von  Csäcza  bis  zu  dem  Fuße  des  Ko- 
necsnaberges  und  weiterhin  bis  zu  den 
dortigen  Holzschlagbezirken  und  Säge- 
werken. (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1903.  No.  37, 
S.  1006.) 

5.  Der  Lokaleisenbahngesellschaft  Hideg- 
kut — Tamäsi  für  eine  vollspurige  Lokaleisen- 
bahn mit  Dampfbetrieb: 

a)  von  der  Station  Hidegkut-Gyönk  der 
Königl.  Ungarischen  Staatsbahnen  bis 
zur  Station  Szegzärd  der  Linie  Särbogärd 
— Szegzärd — Bättaszek; 

b)  von  einem  geeigneten  Punkte  der  Linie 
Budapest — Fiume  bis  zur  Station  Hidas- 
Bonyhad  der  Linie  O-Dombovär— Hidas- 
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Bonyhäd.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1903.  No.  37, 
S.  1006.) 

6.  Dem  Baron  Bela  und  Genossen  für  eine 
vollspurige  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  von 
der  Station  Maros-Väsärhely  der  Flügelbahn 
Kocsärd— Szäsz  -  Regen  bis  zur  Station  Seges- 
vär  der  Hauptlinie  Budapest— Predeal  der 
Königl.  Ungarischen  Staatsbahnen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  37,  S.  1007.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Zwei  Straßenbahnen  von  Lyon  nach  Dag- 
neux  und  von  Meximieux  nach  Chalamont. 
(Journal  officiel.    1903.   No.  73,  S.  1658). 

2.  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  Haze- 
brouck  nach  Merville.  (Journal  officiel.  1903. 
No.  74,  S.  1681.) 

3.  Ein  Straßenbahnnetz  im  Bezirk  Loiret. 
(Journal  officiel.    1903.   No.  80,  S.  1821.) 

4.  Eine  Verbindungsbahn  zwischen  dem 
Hafen  und  dein  Bahnhofe  von  Morlaix.  (An- 
nales des  Ponts  et  Chaussees,  73.  Jahrgang, 
Heft  1,  S.  3.) 

5.  Ein  Straßenbahnnetz  in  der  Stadt  Orleans 
und  ihrem  Weichbilde.  (Journal  officiel.  1903, 
No.  94,  S.  2178.) 

6.  Ein  Straßenbahnnetz  im  Departement 
Haute-Garonne.  (Journal  officiel.  1903.  No.99, 
S.  2279.) 

Die  Erteilung  von  Konzessionen  wird  vom 
Schweizer  Bundesrat  beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von  Or- 
sieres  bis  zur  Landesgrenze  am  Col  Ferret. 
(Schweizerisches  Bundesblatt,  No.  12,  vom 
25.  März  1903,  S.  218.) 

2.  Für  die  Fortsetzung  der  Straßenbalm 
Vevey— Montreux— Chillon  bis  nach  Villeneuve. 
(Schweizerisches  Bundesblatt,  No.  12,  vom 
25.  März  1903,  S.  215.) 

4.  Betriebseröffmingen. 

1.  Am  25.  März  1903  die  ungarische  Lokal- 
bahn Felsö-Eör — Tarcsa — Felsö-Lövö. 

2.  Am  2.  April  1903  die  Teilstrecke  Trier- 
Leiwen  der  Kleinbahn  Trier— Bullay. 

3.  Am  3.  April  1903  die  schmalspurige 
Bahn  Diedenhofen  —  Beauregard  — <  Mondorf 
(Bad). 


Über  die  Alsener  Kreisbahnen 

hat  der  Vorsitzende  der  Kreiskleinbahnkom- 
mission des  Kreises  Sonderburg  einen  Bericht 
erstattet,  dem  folgende  Angaben  zu  entnehmen 
sind: 

Als  im  Jahre  1879  ein  Ausgleich  zwischen 
der  in  Holstein  und  in  Schleswig  verschieden 
normierten  Wegebaupflicht  angebahnt  wurde, 
da  hatte  der  Kreis  Sonderburg  sich  zu  ent- 


scheiden, ob  er  die  ihm  vom  Provinziallandtag 
zugewiesenen  61  km  als  „Nebenlandstraßen., 
so  ausbauen  wollte,  daß  die  Provinz  dann  die 
Unterhaltung  hätte  übernehmen  müssen,  oder 
ob  er  diese  Straßen  vielmehr  zu  „Nebenwegen" 
erklären  wollte,  deren  Anlage  und  Unterhal- 
tung den  Anliegern  dann  zufiel.  Der  Kreistag 
entschied  sich  für  diese  zweite  Möglichkeit;  er 
hielt  es  beiden  eigenartigen  Verhältnissen  des 
Kreises,  wie  sie  aus  der  Inselnatur  des  größten 
Teils  sich  ergeben,  für  unzweckmäßig,  die  ver- 
i  anschlagte  Summe  von  rd.  900  000  M  für  den 
,  Wegebau  auszugeben,  und  zog  es  deshalb  vor, 
die  Wegeanlieger  durch  kleinere  Beiträge  zu 
den  Kosten  des  Steinschlags  zu  unterstützen, 
im  übrigen  aber  sich  nicht  mit  einer  Straßen- 
anleihe zu  belasten. 

Schon  in  den  achtziger  Jahren  war  dagegen 
der  Kreis  bestrebt,  Eisenbahnverbindung  zu 
erhalten;  und  zwar  richtete  sich  zunächst  der 
Wunsch  auf  eine  Nebenbahn  zum  Anschluß  an 
I  das  Bahnnetz  der  Provinz.  Als  dann  aber  die 
mit  dem  Staat  hierüber  geführten  Verhandlun- 
gen sich  zerschlugen  und  andererseits  das 
preußische  Kleinbahngesetz  in  Kraft  getreten 
'  war,  da  gewann  der  Gedanke  an  Boden,  zu- 
nächst die  Insel  Alsen  selbst  durch  Kleinbahnen 
zu  erschließen.  Einstimmig  beschloß  der  Kreis- 
tag am  2.  März  1896,  für  eine  Kleinbalm  außer 
den  Kosten  des  Grund  und  Bodens,  die  auf 
200  000  M  geschätzt  wurden,  noch  eine  Summe 
von  1400  000  M  durch  eine  Kreisanleihe  flüssig 
zu  machen. 

In  dem  ausführlichen  Bericht,  der  diesem 
Beschluß    zu  gründe  liegt,  sind  die  für  die 
Linienführung  und  den  Bau  maßgebenden  Ge- 
sichtspunkte bereits  festgelegt.   Es  kam  darauf 
i  an,  die  entferntesten  Punkte  der  Insel  mit  der 
I  Kreishauptstadt  Soriderburg  in  Verbindung  zu 
setzen  und  auf  diesem  Wege  möglichst  viele 
Gemeinden  entweder  unmittelbar  zu  berühren 
oder  doch  wenigstens  in  nur  geringer  und 
gleichmäßiger  Entfernung  zu  streifen.  Ferner 
wurde  die  Spurweite  von  1  m  als  angemessen 
:  bezeichnet,  weil  der  Anschluß  an  eine  voll- 
spurige Bahn  doch  einstweilen  nicht  zu  er- 
wartenwäre; dagegen  sollte  vor  allem  gut  ge- 
baut werden,  die  Steigungsverhältnisse  und  die 
Krümmungshalbmesser  sollten  ohne  Bücksicht 
auf  etwa  erhöhte  Grunderwerbskosten  für  den 
Betrieb  günstig  gewählt  werden. 
I        Mit  der  Firma  Lenz  &  Co.  wurde  daraufhin 
!  ein  Bau-  und  Betriebsvertrag  abgeschlossen, 
i  der  ihr  außer  der  ersten  Anlegung  den  Betrieb 
;  auf  20  Jahre  gegen  einen  Anteil  von  10%  des 
!  Reingewinns,  mindestens  aber  6400  M  über- 
j  trägt.   Schon  im  September  1896  konnte  mit 
I  dem  Bau  begonnen  werden;  am  6.  Februar  1898 
|  wurden  die  Strecken  Sonderburg— Schauby  und 
Sonderburg— Guderup,  am  2.  Juli  1898  auch  die 
Reststrecke   Guderup  —  Herburg  dem  öffent- 
lichen Betriebe  übergeben. 
|        Die   Kreisbahn   umfaßt  jetzt  die  Linien 
•  Sonderburg— Schauby  und  Sonderburg  —  Her- 
I  bürg,  die  sich  bei  Wollerup,  4,5  km  von  Sonder- 
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bürg,   trennen,   und   die  beiden  Zweiglinien  I 
Bahnhof  Sonderburg -Hafen  und  Klein-Mum- 
niark — Mummarkfähre ;  die  Gesamtlänge  beträgt 
5(),ö  km.   Einschließlich  der  Betriebsmittel,  aber  i 
ausschließlich  der  Stationsgebäude  stellen  sich 
die  Gesamtkosten  auf  1  991  267,85  M  —  39  431  M 
für  1  km;  davon  entfallen  384  000  M  auf  den 
Grunderwerb,   668  085   M    auf   den  Oberbau, 
202  038  M  auf  Erdarbeiten,  254  675  M  auf  Be- 
triebsmittel.  Von  der  Gesamtsumme  hat  die 
Provinz  204  399,2-2  M  übernommen;  ferner  hat  | 
sich  der  Staat  mit  527  2C0  M  seit  dem  15.  Mai  j 
1900  in  der  Weise  beteiligt,  daß  der  Reingewinn 
im  Verhältnis  von  5 :  12  zwischen  ihm  und  dem 
Kreise  geteilt  wird.   Für  den  Rest  hat  der 
Kreis  eine  Anleihe  aufgenommen,  die  mit  4"/0 
zu  verzinsen  und  mit  1  %  jährlich  zu  tilgen  ist.  \ 

Der  Betrieb  hat  sich  von  Anfang  an  günstig  > 
entwickelt,  wie  die  Einnahmen  erkennen  lassen. 
Es  betrug  nämlich 


die  Einnahme 


aus  dem 


im  Jahre 

Per-  i 
sonen- 

Güter- 

ins- 
gesamt 

v  e  r  k 

e  Ii  r 

i 
1 

m  ; 

M 

M 

1898/1899  ! 

77  483,85 

43  183,88 

122402,03 

1899/1900  j 

88  176,65  . 

60  342,37 

150  149,07 

1900/1901  j 

97  568,40 

63  893,7-2 

164  920,80 

1901/1902  ! 

106  525,80  1 

69  054,97 

1 79  634,93 

Das   Ergebnis    der  letztabg'eschlosscncn 

Jahre  war  dieses:  es  betvu 

i  m  J  a  h  r  e 

1900/19O1 

1901/1902 

die  Einnahme   .   .    .  .Mi 

164  973,30 

179  634,93 

die  Ausgabe  i 

1 

99  683,35 

116  231,14 

der  Betriebsüberschuß  .  M 

65  289,95 

63  403,79 

davon  gingen  ab: 

Rücklagen  in  den  Er- 

neuerungsfonds .   .  „ 

9  320,00 

9  320,00 

Verwaltungskosten  an 

die  Betriebstirma   .  „ 

6  4<K),oo 

6  400,oo 

es  verblieben  also    .    .  M 

49  569,95 

47  683,79 

davon  1  %  %   zum  Re- 

servefonds abgezogen 

™i*  „ 

247,85 

238,42 

ergibt  einenReingewinn 

von  M 

49  322,10 

47  445,37 

davon  erhielt  der  Staat  M 

12  693,1» 

13  954,5-2 

der  Kreis  „ 

36  628,91 

33  490,85 

In  den  Vorjahren,  in  denen  der  Staat  am 
Reingewinn  noch  nicht  beteiligt  war,  hatte  der 
Kreis  erzielt: 

6.  Februar  bis  31.  März  1898  .    .     4  044,84  M, 
1.  April  1898  bis  31.  März  1899    .    38  221,44 
1.  April  1899  bis  31.  März  1900    .    60  319,94  „  . 
Von  der  Verzinsung^-  und  Tilgungssumme 
waren  durch  Kreissteuern  zu  decken 

im  Jahre  1898/1899  .  .  49  778,5«  M, 

1899/1900  .  .  27  680,06  „ . 

1900/1901  .  .  29  496,09  „  , 

1901/1902  .  .  29  509,15  „  , 

während  der  Anteil  am  Reingewinn  das  An- 
lagekapital im  Jahre  1900/1901  mit  2,7ö%  und 
im  Jahre  1901/1902  mit  2,65  °/0  verzinst  hat.  Der 
Bericht  hebt  hervor,  daß  zwar  auf  eine  Er- 
höhung dieses  Erträgnisses  mit  Sicherheit  ge- 
rechnet werden  könne,  daß  aber  eine  wesent- 
liche Erhöhung  im  Interesse  der  indirekten 
Vorteile  nicht  erstrebt  werde;  vielmehr  werde 
bereits  eine  Herabsetzung  der  Tarife  ins  Auge 
gefaßt.  Es  wird  ausdrücklich  betont,  „daß  die 
indirekten  Vorteile,  welche  die  Anlage 
der  Alsener  Kreisbahn  den  Kreiseinge- 
s  e  s  s  e  n  e  n  g  e  b  r  acht  h  a  t  n  n  d  d  u  r  c  h  av  e  1  c  h  e 
deren  Steuerkraft  erhöht  wird  (Erspar- 
nisse an  den  Transportkosten  im  Personen-, 
Güter-  und  Viehverkehr,  Verringerung  der 
Wegebaulasten,  Steigerung  des  Bodenwerts), 
weitaus  die  direkten  Kosten  überstei- 
gen, welche  für  die  Verzinsung  iind  Til- 
gung der  Bahnanleihe  selbst  dann  dem 
Kreise  erwachsen  würden,  wenn  gar 
kein  Überschuß  erzielt  würde." 


Die  Kleinbahnen  in  England.1) 

Zu  dem  Novembertermin  1902  sind,  wie 
The  Railway  News  vom  6.  Dezember  1902  mit- 
teilen, bei  dem  englischen  Kleinbahnamt  20 
Konzessionsanträge  eingegangen,  von  denen 

6  nur  Abänderungen  schon  gewährter  Kon- 
zessionen bezwecken.  Die  verbleibenden  14 
neuen  Linien  sollen  zusammen  79,25  Meilen 
lang  sein  und  nur  620  320  Lstr.  —  rd.  12  Mill. 
Mark  kosten.  11  Linien  von  65,75  Meilen  sind 
für  elektrischen  Betrieb,  2  Linien  von  11,-25 
Meilen  für  Dampfbetrieb  vorgesehen.  Bei 
einer  Linie  von  2,25  Meilen  ist  es  noch  un- 
entschieden gelassen.   Die  Spurweite  ist  bei 

7  Bahnen  von  50,5  Meilen  die  Vollspur  von 
1,435  m,  bei  den  übrigen  die  von  1  m.  Fünf 
Anträge  über  17,5  Meilen  gehen  von  Kommunal- 
verbänden (local  authorities),  zwei  über  19 
Meilen  von  Vollbahngesellschaften  aus. 

Insgesamt  sind  in  den  sechs  Jahren,  seit- 
dem das  Kleinbahnamt  tätig  ist,  420  Kon- 
zessionsanträge über  3898  Meilen  Länge  ge- 
stellt worden;  sie  verteilen  sich  auf  die  ein- 
zelnen Einreichstermine,  die  Spurweiten  und 
die  Betriebskräfte  in  folgender  Weise: 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinhahnen.  1902,  8.  549. 


Jahrgang."] 
Mai  1903.  J 
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Die  Straßenbahnen  in  Großbritannien 
und  Irland 

hatten,  wie  einem  Parlamentsbericht  zu  ent- 
nehmen ist,  Mitte  1902  eine  Länge  von  1484  , 
Meilen  (=  2388  km);  davon  lagen  1187  Meilen  ; 
(=  1910  km)  in  England  und  Wales.  Das  j 
Gesamtanlagekapital  dieser  Bahnen  betrug  ! 
31562267  Lstr.  (=  rd.  630  Mill.  Mark);  davon  I 
entfielen  18  910  467  Lstr.  auf  118  Kommunal- 


unternehmungen,  12  651  800  Lstr.  auf  115  Privat- 
betriebe. Befördert  wurden  1394452  983  Per- 
sonen, davon  1082192  712  in  England  und 
Wales.  Die  Zahl  der  Pferde  ist  von  1901  auf 
1902  von  34  422  auf  24120,  die  der  Lokomotiven 
von  527  auf  388  gefallen,  dagegen  die  der 
Wagen  von  7184  auf  7752  gestiegen. 


Ergebnisse  der  ungarischen  Kleinbahnen  im  1.  Halbjahr  1902 


Lau- 

Durchschnittliche 

Im  1.  Halbjahr  1902 

Benennung  der  B  a h  n 

Betriebslänge 

wurden  befördert 

fende 

i  hi 

kin 

JNO. 

j  1902 

! 

1901 

-    -    -  - 

Personen  1 

1 



(iüter 
t 

1 

Budapester  Straßenbahn  (elektrisch)    .   .  . 

D/,8 

57,8 

Av  4bu  Zoo 

1  UOZ 

2 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  .... 

oL,4 

1  f\  1  QA  -JT,"« 

IV  Ly4  o  to 

3 

Franz-Josef-Untergrundbahn  (elektrisch)  .  . 

3,7 

o,7 

4 

o,i 

o,i 

y4  out) 

Ol) 

5 

0,2 

0,2 

OOX  CV7Q 

ZöQ  U/o 

6 

Budapest  -  Neupest  -  Bäkos  -  Palotaer  elektri- 

sche Straßenbahn  

ID,4 

13,4 

1  4öl  ilü  , 

in  ZOO 

7 

Budapester  Umgebungsbahn  (elektrisch) 

6,8 

6,8 

267  050 

8 

Arader  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)     .   .  . 

8,4 

8,4 

210  695 

17  546 

9 

Kronstadt-Hoßzufaluer  Straßenbahn  .... 

16,3 

16,3 

156  105 

64  140 

10  | 

Debrecziner  Lokalbahn  (Dampf-  und  Pferde- 

i 

bptriph\ 

10,2 

10,2 

218  959 

36  829 

11 

Essegger  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)     .  . 

10,0 

10,o 

233  240 

36  362 

12 

Fiumaner  elektrische  Straßenbahn  .... 

4,0 

4,o 

564  545 

13 

Kasehauer  Straßenbahn  (Dampfbetrieb)   .  . 

6,2 

6,2 

53  064 

8  362 

14 

Klaus enburger  Straßenbahn  (Dampfbetrieb) 

9,2 

9,2 

15 

Miskolczer  elektrische  Stadtbahn  .... 

6,o 

6,o 

268  221 

16 

Großwardeiner  Straßenbahn  (Dampfbetrieb) 

0,1 

6,i 

11  228 

50  474 

17 

Preßburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

7,5 

7,5 

703  199 

18 

Puszta-Szentmihälyer  Straßenbahn  (Pferde- 

betrieb)   

2,8 

2,8 

180  485 

19 

Ödenburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

4,4 

4,4 

230  268 

20 

Maria-Theresiopeier  elektrische  Bahn  .   .  . 

10,0 

10,0 

138  172 

21 

Szegediner  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)  .  . 

7,2 

7,2 

371  117 

7  275 

22 

Steinamangerer  elektrische  Stadtbahn '   .  . 

2,7 

2,7 

147  289 

23 

Temesvarer  elektrische  Stadtbahn  .... 

10,2 

10,2 

966  348 

24 

Agramer  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)  .   .  . 

10,5 

10,5 

709  847 

25 

0,066 

0,060 

279  743 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1901,  S.  796. 


Wie  aus  der  vorstehenden  Zusammen- 
stellung zu  entnehmen  ist,  hat  die  Anzahl  der 
Kleinbahnen  im  1.  Halbjahr  1902  gegenüber 
dem  1.  Halbjahr  des  Jahres  1901  eine  Ver- 
minderung um  eine  Kleinbahn  erfahren,  was 
auf  den  Umstand  zurückzuführen  ist,  daß  die 
Klausenburger  Straßenbahn  den  Betrieb  mit 
Beginn  des  Jahres  1902  eingestellt  hat. 

Unter  den  Budapester  Verkehrsanstalten 
hat  die  Budapester  Straßenbahn  eine  kilo- 
metrische Mehreinnahme  um  0,7%,  die  Buda- 
pester elektrische  Stadtbahn  eine  solche  um 
4,4%  und  die  Ofener  Bergbahn  eine  kilo- 
metrische Mehreinnahme  um  11,3%  zu  ver- 


zeichnen,  während   die   anderen  Bndapester 
Verkehrsinstitute  größere  oder  kleinere  Minder- 
einnahmen für  das  Bahnkilometer  aufzuweisen 
haben.    Eine   ziemlich  wesentliche  Mehrein- 
nahme für  das  Bahnkilometer  weist  auch  die 
Budapester    Umgebungsbahn     auf,  welche 
Tatsache     darauf    zurückzuführen   ist,  daß 
infolge  der  ungünstigen  wirtschaftlichen  Ver- 
hältnisse in  der  ungarischen  Hauptstadt  viele 
Einwohner  ihren  Wohnsitz  nach  der  Umgebung 
der  Hauptstadt  verlegten  und  demzufolge  ge- 
zwungen sind,  behufs  Erledigung  ihrer  Ge- 
schäfte in  der  Hauptstadt  wiederholt  die  Unr 
gebungsbahn  in  Anspruch  zu  nehmen. 


X.  Jahrgang."] 
Mai  1903.  J 
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Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von  Kirchberg 
an  der  Pielach  nach  Mariazell 

ist  durch  das  österreichische  Gesetz  vom 
27.  Januar  1903  (enthalten  in  dem  VI.  Stück 
des  Landesgesetz-  und  Verordnungsblattes  für 
das  Erzherzogtum  Österreich  unter  der  Enns, 
ausgegeben  am  24.  Februar  1903)  sichergestellt 
worden.  Das  Land  Niederösterreich  übernimmt 
für  eine  Anleihe  von  8  100  000  Kronen  die  Ver- 


zinsungs-  und  Tilgungsgarantie  unter  der  Vor- 
aussetzung, daß  die  Nächstbeteiligten  durch 
Übernahme  von  Stammaktien  zum  Nennwerte 
oder  durch  verlorene  Beiträge  mindestens 
900  000  Kronen  aufbringen.  Die  Anleihe  ist 
mit  4%  zu  verzinsen  und  in  75  Jahren  zu 
tilgen. 


im  Vergleich  zu  denen  des  1.  Halbjahres  1901. ') 


Einnahmen  im  1.  Halbjahr  1902 

Einnahmen  im  1.  Halbjahr  1901 

i       ^"       !  Durchschnittliche 
:  Zunahme  jailreSeimiahme 

!         ,         für  1  km  auf  Grund 
Abnahme  !       ,     ,  .  , 
,     ,  .,           der  bisherigen 
der  kilo-  1         ,,     ,  . 
.  .    ,  Ergebnisse 

metrischen 

Ein-      ;      1902  1901 

nahmen  — 

u/0  Kronen 

aus  dem 
Personen- 
u  nd 
Gepäck- 
verkehr 
Kronen 

aus  dem 
Güter- 
verkehr 

Kronen 

zusammen 
Kronen 

für  1  km 
Kronen 

aus  dem 

Personen-    aus  dem 

und         Güter-  j  zusammen 
Gepäck-     verkehr  ' 
verkehr 

Kronen      Kronen  Kronen 

für  1  km 
Kronen 

3  405  624 
1533  313 
258  939 

32  579 

33  542 

826 
245 

3  406  450 
1  533  313 
258  939 

32  824 

33  542 

58  935 
48  832 
69  984 
8  871 
167  710 

3381495      2021    3383516,    58  573,  +  0,7       117  870    117  146 
1  469  360       —       1  469  360  i    46  795    +  4,4        97  644      93  590 
295  684       —         295  684     79  915    —  12,5       139  968     159  830 
37  706        306       38  012     10  273    —  13,6        17  742      20  546 
30  108       —          30  108    150  540,   +  11,3      335  420    301  OHO 

191  047 

28  468 

219  515 

16  232 

:  191212 

26  762 

217  974 

16  267 

—  0.2 

32  464 

32  534 

40  870 

40  870 

6  010 

32  761 

32  761 

4  878 

+  23,2 

12  020 

9  756 

40  970 

20  297 

61267 

7  293 

43  749 

16  766 

60  515 

7  209 

'    +  1,3 

14  586 

14  416 

37  998 

4  664 

42  662 

2  618 

i     36 172 

4  861 

41  033 

2  517 

+  3,2 

5  234 

5  034 

42  539 

32  489 

75  028 

7  356 

43  953 

45  551 

89  504  ] 

8  775 

-16,2 

14  712 

17  550 

35  150 

30  140 

65  290 

6  529 

36  340 

30  595 

66  935 

6  694 

!   -  2,4 

13  058 

13  388 

64  805 

64  805 

16  201 

\     56  616 

56  616 

14  154 

+  14,2 

32  403 

28  308 

8  767 

10  322 

19  089 

3  079 

12  623 

12  818 

25  441 

4  103 

—  25,0 

6  158 

8  20G 

17  482 

11  775 

29  257 

3  180 

41  063 

41  063 

6  222 

43  196 

43  196 

6  545 

;  -  4,9 

12  444 

13  090 

4  076 

47  522 

51  598 

8  459 

■      5  490 

59  576 

65  066 

10  667 

-20,7 

16  918 

21  234 

100  014 

100014 

13  335 

j    100  685 

100  685  , 

13  425 

-  0,7 

26  670 

26  850 

12  575 

12  575 

4  491 

12044 

12  044 

4  301 

1  +  4,4 

8  982 

8  602 

30  347 

30  347 

6  897 

33  058 

33  05S 

7  513 

—  8,2 

13  794 

15  026 

27  240 

27  240 

2  724 

1     30  358 

30  358 

3  036 

—  10,:.! 

5  448 

6  072 

53  378 

7  435 

60  813 

8  446 

50  219 

11  616 

61  835 

8  588 

-  1,7 

16  892 

17  176 

17  250 

17  250 

6  389 

18  216 

18  216 

6  747 

—  5,3 

12778 

13  494 

158  175 

158  175 

15  507 

156  105 

156  105  , 

15  304 

+  i,s  : 

31  014 

30  608 

79  763 

79  763  1 

8  549 

81979 

81  979 

7  808 

+  9,5 

17  098 

15  616 

10  637 

10  637 

161  166 

10253 

10  253 

155  348 

+  3,7 

322  332 

310  696 

Von  sämtlichen  24  ungarischen  Klein- 
bahnen haben  13  Mindereinnahmen  und  11 
Mehreinnahmen  für  das  Kilometer  zu  ver- 
zeichnen. K. 


Über  die  Elektrotechnik  in  Argentinien 

entnehmen  wir  einem  Bericht  des  Handels- 
sachverständig*en  bei  dem  Generalkonsulat  in 
Buenos-Ayres  (abgedruckt  in  den  Berichten 
über  Handel  und  Industrie,  zusammengestellt 
vom  Keichsamt  des  Innern,  Band  4  Heft  16), 
folgende  Angaben: 


Die  Einführung  der  Elektrotechnik  hat  in 
|  Argentinien  in  letzter  Zeit  überraschend  schnelle 
Fortschritte  gemacht.   Die  erste  Telegraphen- 
linie  ist  im  Jahre   1857  gleichzeitig  mit  der 
ersten  Eisenbahn,  das  erste  Seekabel  im  Jahre 
1866  zwischen  Buenos-Ayres  und  Montevideo, 
das  erste  Telephon  im  Jahre  1881  in  der  Bundes- 
hauptstadt eröffnet  worden;  nachdem  dann  im 
|  Jahre  1882  ein  erster  Versuch  zur  Einführung 
des  elektrischen  Lichtes  in  Buenos-Ayres  ge- 
1  macht  worden  war,  gelang  im  Jahre  1887  diese 
S  Einführung  für  die  Dauer;  1897  endlich  ist  die 
!  erste  elektrische  Straßenbahn  in  Buenos-Ayres 
gebaut  worden.  Jetzt  dagegen  bestehen  nicht 
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nur  in  der  Hauptstadt  großartige  Elektrizitäts- 
werke für  Licht-  und  Krafterzeugung,  sondern 
auch  in  einer  ganzen  Reihe  von  Provinzial- 
städten  ist  man  bereits  mit  der  Errichtung 
solcher  Werke  vorgegangen,  und  eine  beträcht- 
liche Ausdehnung  steht  unmittelbar  bevor,  da 
namentlich  ein  Bedarf  für  elektrisch  betriebene 
Maschinen,  Elevatoren  und  Ventilatoren  be- 
steht. 

Die  Anwendung  von  elektrischen  Straßen- 
bahnen ist  einstweilen  noch  auf  Buenos-Ayres 
und  Umgebung  beschränkt;  hier  werden  höchst- 
wahrscheinlich in  einiger  Zeit  auch  die  jetzt 
noch  mit  Pferdebetrieb  bestehenden  Straßen- 
bahnen in  den  elektrischen  Betrieb  umge- 
wandelt und  andere  Linien  in  die  entfernten 
Vororte  ausgebaut  werden.  Dasselbe  gilt  von 
den  Pferdebahnen  in  La  Plata,  Rosario,  Bahia 
Bianca  und  Cördoba. 

Zu  den  bedeutendsten  Anlagen  für  Licht 
und  Kraft  gehört  die  der  deutschen  Gesell- 
schaft „Compania  Alemana  Transatläntica  de 
Electricidad"  in  Buenos-Ayres.  Aus  den  Kraft- 
stationen dieses  Werkes  stammt  gegenwärtig 
der  größte  Stromanteil  zur  Bewegung  der  elek- 
trischen Straßenbahnen  in  Buenos-Ayres;  zu 
ihrem  Kundenkreis  gehören  viele  Behörden 
der  Bundeshauptstadt,  und  eine  Anzahl  von 
Verwaltungsgebäuden,  Banken,  Vereinen, 
großen  Warenhäusern,  Hotels  und  Privat- 
häusern ist  an  das  Netz  angeschlossen. 

Vor  einiger  Zeit  erhielt  eine  andere  deutsche 
Elektrizitäts-Gesellschaft  (Union  -  Berlin)  den 
Auftrag,  die  einer  englischen  Unternehmung 
in  Buenos-Ayres  gehörigen  und  seither  mit 
Pferden  betriebenen  Linien  für  den  elektrischen 
Betrieb  umzuwandeln. 

Diese  Linien  bilden  das  größte,  einer  Ge- 
sellschaft gehörige  Straßenbahnnetz  in  der 
Bundeshauptstadt  und  haben  eine  Ausdehnung 
von  105  km.  Der  Auftrag  bedingt  die  Her- 
stellung einer  Kraftstation  mit  Unterstationen, 
den  Bau  der  elektrischen  Oberleitung,  den 
Umbau  der  Gleise,  die  Lieferung  der  Motor- 
wagen, die  Neueinrichtung  der  Werkstätten 
usw.  Zur  Verwendung  gelangt  das  „Thomson- 
Houston-System",  und  zwar  wurde  zur  Erzielung 
des  höchsten  Nutzeffektes  und  zur  Vermeidung 
größerer  Spannungsabfälle  die  Benutzung  hoch- 
gespannten Drehstroms  gewählt,  der  nach  Um- 
wandlung in  Gleichstrom  von  550  Volt  von 
drei  Unterstationen  aus  durch  eine  besondere 
Speiseleitung  teils  vermittelst  unterirdisch  ge- 
legter Speisekabel,  teils  vermittelst  oberirdisch 


angebrachten  Speisedrahtes  zugeführt  wird> 
Die  Ausrüstung  der  Kraftstation  besteht  haupt- 
sächlich aus 4  Drehstromgeneratoren  zu  1000 KW 
bei  6—7000  V  Spannung,  die  mit  4  liegenden 
Compounddampfmaschinen  zu  je  1500  bis 
2000  PS  direkt  gekuppelt  sind.  Der  hoch- 
gespannte Drehstrom  von  6—7000  V  Avird  ver- 
mittelst Dreileiterbleikabel  den  Unterstationen 
zugeführt,  um  von  dort  aus  nach  Umwandlung 
in  Gleichstrom  von  550  V  die  Linie  zu  speisen. 
Die  maschinelle  Ausrüstung  jeder  dieser  Unter- 
stationen besteht  aus  je  3  Umformern  zu  je 
400  KW, 9  Transformatoren  und  1  Anlaßaggregat. 
Auf  Grund  einer  Munizipalvorschrift  mußten 
die  Rillenschienen  in  den  Straßen  mit  Holz- 
oder Asphaltpflaster  auf  eine  Betonsohle  ge- 
bettet werden.  Der  Wagenpark  besteht  aus 
200  Betriebs-  und  50  Reservemotorwagen. 
Die  gesamte  elektrische  Ausrüstung  dieser 
Anlage  ist  aus  der  Fabrik  der  Elektrizitäts- 
Gesellschaft  Union  in  Berlin  hervorgegangen. 
An  den  Lieferungen  für  die  Kraftstation 
sind  vier  deutsche  Maschinenfabriken,  für 
die  Speiseleitung  drei  Draht-  und  Kupfer- 
werke und  für  die  Wagengestelle  zwei  Spezial- 
fabriken  Deutschlands  beteiligt.  Den  Zement 
für  den  Gleisebau  lieferten  drei  deutsche 
Zementfabriken.  Vorläufig  gibt  für  die  be- 
reits fertige  Teilstrecke  die  Compania  Ale- 
mana Transatläntica  de  Electricidad  den 
Strom  ab. 

Insgesamt  bestehen  jetzt  in  Buenos-Ayres 
und  Umgebung  folgende  Unternehmungen 
elektrischer  Straßenbahnen : 

Buenos-Ayres  &  Belgrano  Electric  Tramway 
Company:  Englische  Gesellschaft,  Gleisanlage 
52,6-2  km;  Stromlieferung  von  der  Compania 
Alemana. 

Compania  de  Tramways  „La  Capital":  La 
Capital  Traction  Co.  und  La  Capital  Extension 
Co.,  eigene  Kraftstation  mit  englischen  Ma- 
schinen. 

Buenos-Ayres  Electric  Tramways  Company: 
Englische  Gesellschaft;  Stromlieferung  von 
der  Compania  Alemana. 

Compania  de  Tramways  Anglo  Argentino: 
Englische  Gesellschaft,  Gleisanlage  rd.  105  km 
im  Umbau  begriffen  durch  die  Berliner  Union- 
Elektrizitäts-Gesellschaft;  eigene  Zentrale  eben- 
falls im  Bau  durch  die  Union;  vorläufig  Strom- 
lieferung durch  die  Compania  Alemana. 

An  Elektrizitätswerken  überhaupt,  nicht 
nur  für  Straßenbahnen,  bestehen  im  ganzen 
Lande  diese: 


Namen  der  bestehenden 
Elektrizitätswerke 

Ort 

Provinz 

System 

Bemerkungen 

Compania  Primitiva  de 
Gasy  Alumbrado   .  . 

Compania  Alemana 
Transatläntica  de 
Electricidad  

Buenos-Ayres 
desgl. 

Haupstadt 
desgl. 

! 

Gleichstrom 

i 

Wechselstrom  1 

i 

Englische  Gesellschaft, 
englisches  Material. 

Deutsche  Gesellschaft.  Er- 
bauer: Union,  Berlin. 
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Namen  der  bestehenden 

'<  Ort 

1 

Provinz 

^          OV  ott- 111 

r 

I3t  Ult'lJi-UlIJAt  II 

Elektrizitätswerke 

Compania  Alemana 

1 

Transatläntica  de 

Buenos-Ayres  ,  Hauptstadt 

'■  Gleichstrom 

Deutsche  Gesellschaft.  Er- 

l 

bauer:  Allgem.  Elektrizi- 

1 

! 

täts-Gesellschaft,  Berlin. 

River   Plate  Electric 

1 

Light  &  Traction  Cy 

desgl. 

1 

desgl. 

Wechselstrom 

i  Englische  Gesellschaft, 
p,n ö-licpl-ipc;  Material 

desgleichen  

1  n 

!  Kosano 

Santa  Fe 

desgl. 

I 
i 

Englische  Gesellschaft,  bis- 
her englisches  Material, 
!    jetzt  im  Umbau  mit  Mate- 
i    rial  der  Allgem.  Elektrizi- 
täts-Gesellschaft, Berlin. 

desgleichen  

'     La  Plata 

Buenos-Ayres 

desgl. 

Englische  Gesellschaft, 
englisches  Material. 

desgleichen 

j  Tucuman 

Tucuman 

desgl. 

Englische  Gesellschaft, 

englisches  Material. 

Compania  Luz  Electrica 

Mercedes 

Buenos-Ayres 

Gleichstrom 

Privatgesellschaft. 

desgleichen  

Pergamino 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgleichen 

San  Fernando 

desgl. 

Gleich-  und 
Wechselstrom 

desgl. 

San  Nicolas 

desgl. 

Gleichstrom 

desgleichen  

'  desgl. 

desgl. 

Drehstrom 

desgleichen 

Adrogue 

desgl. 

,  Gleich-  und 
iWechselstrom 

desgl. 

desgleichen  

Santa  Fe 

Santa  Fe 

Gleichstrom 

Stadtverwaltung. 

Quilmes 

Buenos-Ayres 

desgl. 

desgleichen  

Barracas  al 
Sud 

desgl. 

desgl. 

Privatgesellschaft. 

desgleichen  

Mendoza 

Mendoza 

desgl. 

Erbaut  durch  Schuckert  & 
Co.,  Nürnberg. 

Catamarca 

Catamarca 

desgl. 

desgleichen  

San  Juan 

San  Juan 

desgl. 

Mar  del  Plata 

Buenos-Ayres 

desgl. 

Eigentum.:  DeutscheFivma: 

Material     der  Allgem. 
Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Berlin. 

Bragado 

desgl. 

desgl. 

desgleichen  

9  de  Jiilio 

desgl. 

desgl. 

g   I 

San  Pedro 

desgl. 

desgl. 

desgleichen  

Baradero 

desgl. 

desgl. 

Cordoba  Light  and  Po- 

wer Cv  

Cordoba 

Cordoba 

Wechselstrom 

Englische  Gesellschaft:  La 
Capital   Traction  Com- 
pany. 

(    Aviir»  irii  o    f  117  TT  1  off  vir»  Q 
V  Ulliptlllld  -LiUä  EjIcUHICcI  j 

Santiago  del 
Estero 

Santiago  del 
Estero 

des°'l 

desgleichen  

Bahia  Bianca 

Buenos-Ayres 

Gleichstrom 

La  Capital  Traction  Com- 
pany. 

desgleichen  

Parana 

Entre  Rios  ! 

desgl. 

Eigentümer:  Die  Gas-Ge- 
sellschaft. 

desgleichen  

San  Antonio 

Buenos-Ayres 

desgl.  i 

desgleichen  

Concordia 

Entre  Rios 

desgl. 

desgleichen  

Chivilcoy 

Buenos-Ayres 1 

desgl. 

Privatgesellschaft:Material 

i 

1 

der  Allgem.  Elektrizitäts- 

1     Gesellschaft,  Berlin. 


266 


Bücherschau.  — 


Zeitschriftenschau. 


r  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen 


Namen  der  bestehenden 
Elektrizitätswerke 

Ort 

| 

Provinz  i 

System 

Bemerkungen 

»  ompanid  juuz  rbieou  ic<i 

Villi  Pacildn 

1 

Odli  va  -T  c  1 

i 

VTlfcJlCIloll  Olli  \ 

Pl*l"t7Q'frolClCtoll  C          Q  "Fi-*  IVl  51  föl'l  Q  1 

L  1  1  VclLgcöUllöOlIdjlt^lVlctLtJlJLail 

von  Schlickert  &  Co., 
Nürnberg. 

desgleichen  

Posadas 

Misiones  j 

Privatgesellschaft;  wahr- 
scheinlich nordamerika- 
nisches Material. 

desgleichen  

Victoria 

Entre  Rios 

In  Vorbereitung. 

Bücherschau. 


Verzeichnis  der  an  die  Redaktion  einge-  spannten  Drehstroms  für  den  Betrieb  elek- 

sandten  Bücher:  triscber  Bahnen.  München  und  Berlin,  1903. 

Kübler,  Wilhelm.     Der   Drehstrommotor   als  j  7»50 

Eisenbahnmotor.   Leipzig  1903.         6,r.o  M.  Scheicher,  Dr.  W.   Das  Enteignungsgesetz  für 

Reichel,  Dr.  ing.  W.    Die  Verwendung  des  das  Königreich  Sachsen  vom  24.  Juni  1902. 

Drehstroms,    insbesondere    des    hochge-  i        Leipzig  1903.                                  8,40  M. 
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Bauingenieur-Zeitung.  1903. 

[3.  Jahrg.,  JVo.  12,  S.  91.) 
Kommunale    Straßenbahnen    in  wirt- 
schaftlicher und  technischer  Hin- 
sicht. 

Auszug  aus  einem  Vortrag  von  Dr.  Eisig 
in  Nürnberg,  in  dem  sich  der  Vortragende  im 
wesentlichen  zu  Gunsten  des  gemeindlichen 
Betriebes  ausspricht.  Dieser  macht  auch  in 
England  und  Deutschland  beachtenswerte 
Fortschritte.  Weiter  behandelt  der  Vortragende 
das  Verhältnis  zwischen  Betriebs-  und  Ver- 
kehrsdichte und  wendet  sich  dann  zu  den 
Schutzvorrichtungen  und  den  Unfällen. 

Die  Reform.  1902/1903. 

[4.  Jahrg.,  11.  Heft,  S.  678.] 

Telpherbahnen. 

E.  Adler  gibt  eine  allgemeine  Beschrei- 
bung der  mit  elektrischem  Triebwagen  — 
Telpher  —  arbeitenden  Luftseilbahnen  zur  Be- 
förderung von  Einzellasten,  die  in  neuerer  Zeit 
mehr  und  mehr  Eingang  finden.  Es  lassen 
sich  große  Steigungen  und  scharfe  Krümmun- 
gen anwenden,  überhaupt  ist  eine  derartige 
Bahn  sehr  anpassungsfähig. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1903. 

[84.  Jahrg.,  11.  Heft,  S.  167.] 

Die  Kraft  Station  II  der  Großen  Leipziger 
Straßenbahn.  Schluß  der  Arbeit  von 
Bräu  er. 

Mitteilungen  über  den  Vorwärmer,  der 
unglaublicherweise  Ekonomiser  ge- 
nannt wird,  die  Beschaffung  und  Reinigung 


des  Speisewassers,  die  verschiedenen  Rohr- 
leitungen und  den  elektrischen  Teil  der  An- 
lage. 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen 

und  Abhandlungen.  1903. 

[Bd.  XIX,  Heft  3,  S.  291.] 

Beiträge  zur  Erläuterung  des  preußi- 
schen Kleinbahngesetzes  vom  28. 
Juli  1892.  Von  Dr.  G.  Eger. 
Der  Verfasser  gibt  im  ersten  Teil  seines 
Aufsatzes  einige  kurze  Erläuterungen  zu 
den  Hauptbestimmungen  des  Kleinbahnge- 
setzes und  beschäftigt  sich  im  zweiten  Teil 
mit  der  Streitfrage,  ob  im  §  6  Abs.  1  des  Ge- 
setzes unter  „Benutzung"  eines  öffentlichen 
Weges  jede  Art  der  Inanspruchnahme,  also 
auch  die  bloße  Kreuzung  des  Weges  zu  ver- 
stehen ist.  Eger  bejaht  diese  Frage  und  be- 
kämpft die  Ansicht  Gleims,  der  in  seinem 
Kommentar  zum  Kleinbahngesetz  nur  die  Art 
der  Benutzung  als  unter  den  §  6  Abs.  1  fallend 
anerkennt,  bei  welcher  die  Schienen  in  den 
Weg  in  seiner  Längsrichtung  gelegt  werden 
und  dadurch  die  Herstellung  eines  eigenen 
Bahnkörpers  vermieden  wird. 

Engineering.  1903. 

[Bd.  7ö,  No.  1940,  S.  307.] 
DieKraftwagen-Ausstellung  im  Krystall- 
Palast. 

Auf  der  Ausstellung  wurden  mehrere  Kraft- 
wagen vorgeführt,  die  unmittelbar  vorher  in 
Paris  ausgestellt  worden  waren  und  besonders 
bemerkenswert  für  die  Fortschritte  im  Bau 
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von  Selbstfahrzeugen  sind.  Es  sind  dies 
namentlich  Wagen  von  Daimler  in  Cannstatt, 
von  Panhard  &  Levassor  in  Paris  und  von 
Gebrüder  .Renault  in  Billancourt  bei  Paris, 
deren  Bauweise  unter  Vorführung  von  Einzel- 
zeichnungen  näher  beschrieben  wird. 

[Bd.  75,  No.  1941,  S.  355.] 
Stadt-  und  Überland-Verkehr  in  Amerika. 

Gestützt  auf  einen  Bericht  des  Oberstleut- 
nants Yorke  vom  englischen  Handelsamt  be- 
spricht A.  P.  Porter  die  Entwicklung  der 
städtischen  Verkehrsmittel  in  den  nordameri-  < 
kanisehen  Großstädten  und  der  an  diese  Städte 
sich  angliedernden  Netze  elektrischer  Über- 
landbahnen. Dabei  wird  auch  der  Bericht  des 
Oberingenieurs  Parsons  des  Schnellverkehrs- 
Ausschusses  von  New-York,  der  sich  mit  den 
iimfassenden  Plänen  auf  Erweiterung  der  dor- 
tigen Stadtbahnen  befaßt,  an  Hand  einer  Lage- 
planskizze besprochen.  v 

[Bd.  76,  No.  1941,  S.  365.} 
Leitung  durch  die  Gemeinde. 

Fortsetzung  der  Wiedergabe  eines  Vor- 
trages von  Porter,  in  dem  die  Vorteile  und 
Nachteile  des  gemeindlichen  Besitzes  und  Be- 
triebes von  Verkehrsanlagen  erörtert  werden,  j 
Er  bespricht  namentlich  die  Verhältnisse  von  : 
London  und  Umgebung  und  erkennt  die  Tat- 
kraft, die  der  Grafschaftsrat  in  den  letzten  zehn 
Jahren  auf  dem  in  Rede  stehenden  Gebiet  ent- 
wickelt hat,  an. 

[Bd.  75,  No.  1943,  406.] 
D  e  r  T  h  o  r  n  y  c  r  o  f  t  -  D  a  m  p  f  w  a  g*  e  n 
ist  ein  vierrädriger  Frachtwagen  mit  3  t  Lade- 
fähigkeit. Er  ist  mit  einein  Röhrenkessel  aus- 
gestattet. Die  Frachtselbstkosten  sollen  sich 
nur  etwas  mehr  als  halb  so  hoch  stellen,  als 
bei  Pferdezug. 

[Bd.  75,  No.  1943,  S.  408.] 
Die  Tiefbahn  in  New-York. 

Wiedergabe  eines  Auszugs  aus  den  Vor- 
schlägen von  Parsons,  dem  Oberingenieur  des 
Schnellverkehrs-Ausschusses,  über  die  von  ihm 
für  erforderlich  erachteten  Erweiterungen  der 
New-Yorker  Schnellverkehrsmittel. 

[Bd.  75,  No.  1943,  S.  413.] 
Das  Oberflächen  -  Kontaktsystem  für 
Straßenbahnen  von  Schlickert. 
Kurze  Beschreibung  des  Systems  mit  Bei- 
gabe von  Abbildungen.  Diese  Betriebsweise 
ist  bekanntlich  in  München  erfolgreich  erprobt 
und  soll  nun  auch  in  England  eingeführt 
werden. 

Engineering  Neic*.  1903. 

[49.  Bd.,  No.  5,  S.  103.] 
Betrachtungen  zur  Selbstfahrwagen  - 
Ausstellung. 
Die  großen  Vorzüge  der  Selbstfahrwagen 
gegenüber  den  Pferdefahrzeugen,  namentlich 
in  gesundheitlicher  Hinsicht  werden  näher  dar- 
gelegt. 


[49.  Bd.,  No.  5,  S.  106.] 

Endbahnhof  und  Frachtb ehan dlung  für 
elektrische     Überlandbahnen  in 
C  i  n  c  i  n  n  a  t  i. 
Die  verschiedenen  von  Cincinnati  in  die 
Umgebung    führenden    elektrischen  Bahnen 
dienen  auch  dem  Eilgut-  und  Frachtverkehr. 
Für  die  Behandlung  sowohl  dieses  wie  des 
Personenverkehrs  haben  die  Bahnen  im  Innern 
der  Stadt  in  einem  mehrgeschossigen  Gebäude 
eine  gemeinsame  Station   errichtet,    die  im 
unteren  Geschoß  die  Warteräume  sowie  den 
Güterboden,  die  Abfertigungsräume  usw.  ent- 
hält und  in  den  Obergeschossen  zu  Geschäfts- 
imd  Lagerräumen  benutzt  wird. 

[49.  Bd.,  No.  7  u.  8,  S.  147  u.  181.] 
Die  New-Yorker  Schnellbahn. 

Fortsetzung  der  eingehenden  Beschreibung 
der  Ausführung,  in  der  die  XL  und  NIL  Sektion 
behandelt  werden.  In  der  XI.  Sektion,  die 
von  der  104.  Straße  den  Broadway  entlang  nach 
der  125.  Straße  führt,  ist  die  Herstellung  eines 
dreigleisigen  Tunnels  besonders  bemerkens- 
wert, der  mit  Betonwideiiagern  und  -Gewölben 
ausgeführt  ist;  die  Widerlager  konnten,  da  der 
Tunnel  in  festem  Felsen  liegt,  ganz  schwach 
gehalten  werden.  In  der  XII.  Sektion,  die  bis 
zur  133.  Straße  reicht,  war  ein  tiefes  Tal  durch 
einen  eisernen  Viadukt  zu  überschreiten.  Die 
Bauweise  dieses  Stücks  Hochbahn,  in  der 
sich  auch  ein  Bogen  von  51,3  m  Spannweite 
befindet,  wird  näher  beschrieben.  Der  ge- 
nannte Bogen  trägt  eine  Station  mit  Außen- 
steigen, die  durch  bewegliche  Treppen  zu- 
gänglich ist. 

[Bd.  75,  No.  9,  S.  190.] 

Schienenquerschnitte      für  Straßen- 
b  ahnen. 

J.  Arnold  weist  auf  die  Notwendigkeit 
hin,  in  gut  gepflasterten  Straßen  auch  an  die 
■  Schienenform     bestimmte    Forderungen  zu 
j  stellen,  und  hält  für  solche  Straßen  die  Rillen- 
:  schiene  auf  Betonunterbettung  für   die  ge- 
;  eignetste.   Er  macht  Mitteilungen  über  die  in 
verschiedenen   amerikanischen   Städten  ver- 
wendeten Schienenformen  und  schließt  daran 
einen   Vorschlag    für    Chicago.     Alle  diese 
Schienenquerschnitte     sind    den  deutschen 
Billenschienenformen  nachgebildet. 

[Bd.  75,  No.  9,  S.  200.] 

Die  geplanten  Erweiterungen  des  New- 
Yorker  Schnellverkehrsnetzes. 
Wiedergabe  eines  Auszuges  aus  dem  Be- 
richt von  Parsons  über  die  nach  Ansicht  des 
Schnellverkehrs- Ausschusses  erforderliehen  Er- 
weiterungen der  z.  Zt.  in  Ausführung  be- 
griffenen, von  der  Stadt  erbauten  Tief  bahn 
und  der  alten  Manhattan-Hochbahn  sowie  über 
die  erwünschten  Verbindungen  mit  den  Dampf- 
Fern-  und  Vorortbahnen. 
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[Bd.  75,  No.  10,  S.  208.} 
Mitteilungen     über     die  gesetzliche 
Grundlage  elektrischer  Überland- 
bahnen. 

Mit  der  fortschreitenden  Ausdehnung  des 
Netzes  elektrischer  Bahnen  tritt  das  Bedürfnis 
nach  gesetzlicher  Eegelung  ihrer  Verhältnisse, 
namentlich  andern  Bahnen  gegenüber,  immer 
stärker  auf.  Die  gesetzlichen  Grundlagen 
weichen  in  den  verschiedenen  Staaten  erheb- 
lich voneinander  ab;  z.  T.  werden  solche 
Bahnen  als  Eisenbahnen  behandelt,  wie  die 
älteren  Dampfeisenbahnen,  z.  T.  nur  als 
Straßenbahnen,  trotz  etwa  vorhandenen  eigenen 
Bahnkörpers.  Die  gesetzlichen  Vorschriften  in 
den  hauptsächlich  in  Betracht  kommenden 
Staaten  werden  näher  dargelegt. 

Journal  officiel.  1903. 

[35.  Jahrg.,  No.  87,  S.  1,954.] 
Die  elektrische  Trambahn  in  Bordeaux. 

Die  Bahn  führte  bisher  nur  eine  Wagen- 
klasse. Durch  Dekret  vom  25.  März  1903  ist 
der  Gesellschaft  gestattet  worden,  neben  den 
bisherigen  Wagen  solche  mit  einer  höheren 
Wagenklasse  einzustellen,  für  deren  Plätze  der 
doppelte  Tarifsatz  zu  zahlen  ist. 

Journal  of  1he  Association  of  Engineering 
Societies.  1903. 

[30.  Bd.,  No.  1,  S.  l.\ 
Brücken  elektrischer  Bahnen. 

Watson  legt  näher  dar,  daß  die  Straßen- 
brücken u.  U.  durch  Überleitung  elektrischer 
Bahnen  stärker  beansprucht  werden  als  vom 
gewöhnlichen  Landfuhrwerk,  und  stellt  auch 
Vergleiche  mit  der  Beanspruchung  der  Brücken 
für  Dampfeisenbahnen  an. 

Le  G€nie  Civil.  1902/1903. 
[23.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  19,  S.  292.] 
Der  Selbstfahrwagen  von  1902. 

Schluß  der  Arbeit  von  Drouin  mit  näheren 
Angaben  über  die  Wagen  mit  Benzinmotoren, 
über  die  Dampfwagen,  ferner  über  die  Wagen 
mit  Petrolmotoren  und  elektrischer  Steuerung, 
dann  über  einen  Wagen  für  gemischten  Be- 
trieb mit  elektrischem  und  Petroleummotor 
und  endlich  über  die  elektrischen  Wagen.  In 
einer  Schlußbetrachtung  wird  auf  das  offen- 
sichtliche Bestreben  der  Fabrikanten  hinge- 
wiesen, zu  möglichst  einheitlichen  Konstruk- 
tionen zu  gelangen,  und  dabei  davor  ge- 
warnt, hierdurch  die  weiter  fortschreitende 
Fortbildung  der  Anordnungen  leiden  zu  lassen. 

[23.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  22,  S.  337.} 
Die  Pariser  Stadtbahn.  Bauweise  des 
Nordrings. 
Der  Nordring  führt  von  der  Porte  Dauphine 
im  Westen  von  Paris  über  die  Place  de  L'Etoile 
außen  um  die  Endbahnhöfe  der  West-,  Nord- 
und  Ostbahn  herum  nach  der  Place  de  la 
Nation  im  Osten  der  Stadt  und  schließt  an  den 
beiden  unter  den  genannten  Plätzen  liegenden 
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Stationen  an  die  schon  seit  1900  im  Betriebe 
befindliche  Ost-West-Tief  bahn  an.  Die  Strecke 
ist  in  ihrem  westlichen  und  östlichen  Teile 
gleichfalls  als  Tiefbahn  gebaut,  im  nördlichen 
Teile  dagegen  als  Hochbahn,  sie  ist  im  ganzen 
12,4  km  lang  und  enthält  26  Stationen.  Die 
Tiefbahnstrecken  sind  vorzugsweise  als  ge- 
wölbte Tunnel,  z.  T.  unter  Benutzung  von 
Eisen  hergestellt,  die  Hochbahnstrecke  als 
Eisenviadukt  auf  eisernen  Säulen.  Bauweise 
und  Art  der  Ausführung  werden  eingehend 
beschrieben, besonders  die  der  Hochbahnstrecke. 
Die  Gründungsarbeiten  stießen  z.  T.  auf  große 
Schwierigkeiten,  sowohl  bei  den  Tunneln  als 
namentlich  auch  bei  den  Stützen  des  Viadukts. 

Mitteilungen  des  Vereins  für  die.  Förderung 
des  Lokal-  und  Straßenbahnwesens.  1903. 

[11.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  81.] 

Der  internationale  Straßenbahnkon- 
greß in  London  1902.  Vortrag  des 
Herrn  Vereinspräsidenten,Zivil-Ingenieurs 
E.  A.  Ziffer. 

Der  Vortragende  der  dem  Kongreß  als  Ver- 
treter des  Vereins  beigewohnt  hat,  gibt  ein  ein- 
gehendes Referat  über  die  zu  jedem  Punkte 
der  Tagesordnung  erstatteten  Berichte  und 
die  anschließenden  Besprechungen.  Die  zwölf 
Punkte  der  Tagesordnung  betrafen  den  Um- 
steigeverkehr, die  Beurteilung  der  Motoren 
und  Dynamos  nach  Nutzeffekt,  Geschwindig- 
keit, Kräftepaar  usw.,  die  Kosten  der  elektri- 
schen Energie  bei  Verwendung  von  Danipf- 
kraft,  Generatorkraftgas  und  Wasserkraft,  die 
Gesetzgebung  in  allen  Ländern  hinsichtlich 
der  Straßen-  und  Kleinbahnen,  die  Bemessung 
der  von  den  Straßenbahnen  an  die  Konzessi- 
onierungsbehörden  und  Wagenunterhaltungs- 
pflichtigen zu  zahlenden  Abgaben,  die  Anlage 
und  Verteilung  der  Wagendepots,  die  Betriebs- 
systeme, die  Bremssysteme,  die  Vor-  und  Nach- 
teile der  Schmalspur  und  Vollspur  für  die 
Kleinbahnen,  die  Beförderung  von  Gepäck, 
Fracht-  und  Briefpost,  die  Wagenheizung  und 
die  bei  Untergrundbahnen  gemachten  Er- 
fahrungen. (S.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1903,  S.  39.) 

[11.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  104.\ 
Zur  Förderung  des  Lokalb ahnwesens 
hat  die  österreichische  Regierung  die  finan- 
zielle Unterstützung  der  nachstehenden  Bahnen 
in  Aussicht  genommen:  der  46  km  langen, 
schmalspurigen  Bahn  von  Neuhaus  nach  Wo- 
bratain  sowie  der  vollspurigen  Bahnen  von 
Dandieb  nach  Rokitnitz,  19  km  lang,  von 
Troppau  nach  Grätz,  8  km  lang,  von  Zwettl 
nach  Martinsberg,  36  km  laug,  und  von  Krain- 
burg  nach  Neumarktl,  15  km  lang.  (S.  auch 
S.  269  dieses  Heftes.) 

[11.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  105.} 
Die   Stromzuführung    mittelst  dritter 
Schiene  und  die  damit  in  Amerika 
gemachten  Erfahrungen 
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werden  von  Meyer  näher  besprochen.  Bei 
guter  Ausführung  sind  die  Erfahrungen  durch-  j 
aus  befriedigende.   Wenn  der  Verfasser  am  j 
Schlüsse  behauptet,  das  System  der  dritten 
Schiene  habe  auf  der  Wannseebahn  bei  Berlin 
versagt,  so  beweist  er  damit  nur,  daß  ihm  die 
einschlägigen  Verhältnisse  ganz  fremd  sind, 
denn  die  hier  gewählte  Anordnung  der  dritten  j 
Schiene,  die  übrigens  älter  ist  als  die  mancher  J 
der  beschriebenen  amerikanischen  Bauweisen,  ! 
hat  sich  durchaus  bewährt.  J 

Österreichisch?  Einen  bahn  -  Zeitung.  1903. 

[26.  Jahrg.,  No.  6,  S.  69.} 

Die  elektrische  Heizung  der  Straßen-  ! 
bahn wagen 

nach  dem  von  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
Gesellschaft  in  Berlin  vorgeschlagenen  System  j 
wird   kurz   beschrieben.     Bei   einer  Außen- 
temperatur von  —  3°  wurde  im  Wagen  eine 
Wärme  von  +  7  bis  +  9°  erreicht. 

[26.  Jahrg.,  No.  8  u,  9,  8.  90  u,  104.) 

Über  die  Bedeutung  der  Kleinbahnen 
für  den  öffentlichen  Verkehr,  mit 
besonderer  Berücksichtigung  der 
in  Deutschland  gemachten  Erfah- 
rungen. Vortrag  von  Lieb  mann  im 
Klub  österreichischer  Eisenbahnbeamten,  j 

Der  Vortragende  legt  den  Unterschied  der 
Straßenbahnen  und  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen dar  und  erörtert  dann  auf  Grund  der 
Betriebskosten,  unter  welchen  Voraussetzun-  | 
gen  der  Bau  derartiger  Kleinbahnen  berechtigt 
erscheint.  Weiter  weist  er  auf  den  großen  j 
Wert  solcher  Bahnen  für  die  wirtschaftliche 
Hebung  des  durchzogenen  Bezirks  hin,  warnt 
aber  vor  Vergleichen  mit  der  Betriebsführung  j 
auf  Vollbahnen.  Ferner  wird  an  der  Hand 
der  Betriebsergebnisse  dargelegt,  daß  die 
Kleinbahnen  auch  für  die  Vollbahnen  als 
Frachtzubringer  von  Vorteil  sind;  dann  wird 
untersucht,  inwieweit  noch  eine  Verdichtung 
des  Kleinbahnnetzes  angebracht  erscheint,  und 
endlich  wird  auch  der  Selbstfahrerbetriebe  ohne 
Gleise  gedacht. 

[26.  Jahrg.,  No.  9  u.  11,  8.  101  u.  121. } 

Neue  Lokalbahnen  in  den  österreichi- 
schen Bergländern. 

F.R.Engel  legt  dar,  wie  notwendig  es  sei, 
die  österreichischen  Alpen-  und  Voralpengebiete 
in  vermehrtem  Maße  mit  Bahnen  auszustatten. 
Er  verlangt  Durchführung  eines  planmäßig 
imd  einheitlich  angelegten,  engmaschigen 
Netzes,  dessen  nationalen  und  wirtschaftlichen 
Wert  er  näher  erörtert.  Er  vergleicht  dann 
die  Entwicklung  des  österreichischen  Eisen- 
bahnnetzes mit  dejui  der  benachbarten  Länder, 
besonders  Deutschlands  und  der  Schweiz,  und 
stellt  auch  Vergleiche  zwischen  den  verschie- 
denen österreichischen  Provinzen  unter  sich  an. 


Österreichisch  -  Ungarisches  Eisenbahnblatt. 
1903. 

\8.  Jahrg.,  No.  8,  S.  74.} 
Die  elektrische  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn in  Berlin. 
Kurze  Mitteilungen  über  die  Entstehungs- 
geschichte, die  Führung  und  den  Betrieb  der 
Bahn  sowie  Angaben  über  die  Baukosten. 

[8.  Jahrg.,  No.  8,  S.  76  u.  77.] 
Lok  albahn  projekt  Neumarkt — Predazzo 
und  Lavis  —  Fleimstal. 
Die  beiden  Lokalbahnen,  von  denen  auch 
die  erstere  im  Fleimstal  liegt,  sollen  Aussicht 
haben,  mit  Zinsbürgschaft  der  beteiligten  Stadt- 
gemeinden Bozen  und  Trient  zu  stände  zu 
kommen. 

[8.  Jahrg.,  No.  8,  8.  77.} 
Die  Entwicklung   der   Kleinbahnen  in 
Preußen  seit  Erlaß  des  Kleinbahn- 
gesetzes 

wird  unter  Angabe  der  Längen,  der  Anlage- 
kapitalien usw.  kurz  dargelegt. 

[8.  Jahrg.,  Nc  11  u.  12,  8.  103  u.  113.} 
Die  neuen  Lokalbahnvorlagen, 
die  dem  österreichischen  Abgeordnetenhaus 
unterbreitet  worden  sind,  umfassen  zunächst 
die  Strecken  Lemberg— Podhajce  undTarnopol 
— Zbaraz.  Die  erstere  ist  129  km  laug  und  soll  ein 
reiches  landwirtschaftliches  Gebiet  aufschließen. 
Weiter  kommen  die  Bahnen  Neuhaus— Wobra- 
tin,  Dandieb  —  Rokitnitz,  Troppau  —  Grätz, 
Zwettl —Martinsberg  und  Krainburg  — Neu- 
marktl  in  Betracht.  Zu  diesen  7  Bahnen  wer- 
den Staatsgarantien  in  verschiedener  Forin  ge- 
währt.  (S.  auch  S.  2(>S  dieses  Heftes.) 

[8.  Jahrg.,  No.  11,  8.  105.] 
Die  Frage  der  Unterpflasterbahnen  in 
Wien 

wird  kurz  besprochen  und  der  Meinung  Aus- 
druck gegeben,  daß  derartige  Bahnen  bald  ge- 
baut werden  müssen. 

[8.  Jahrg.,  No.  13,  8.  121.} 
Der  Ausbau  des  Wiener  elektrischen 
Straßenbahn  netz  es. 
Es  ist  eine  umfassende  Erweiterung  des- 
Straßenbahnnetzes  geplant,  durch  die  nament- 
lich eine  bessere  Aufschließung  der  Außenbe- 
zirke angestrebt  wird.  Die  einzelnen  Linien 
werden  besprochen,  auch  wird  die  Frage  der 
Vermehrung  der  Betriebsmittel  erörtert. 

Berne  des  deu.r,  moncles.  1903. 

[B<1.  14  vom  1.  April  1903,  8.  583.] 
Le  mecanisme  de  la  vie  moderne.  Les 
moyens     de     transports  urbains- 
Tramways,  bateaux  et  Metropoli- 
tain. 

Der  Verfasser  gibt  eine  ausführliche  Be- 
schreibung der  verschiedenen  Beförderungs- 
mittel, die  bis  zur  Eröffnung  der  Untergrund- 
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bahn  das  Verkehrsleben  in  Paris  und  seinen 
Vororten  beherrscht  haben.  Er  führt  dem  Leser 
den  Omnibus,  das  Dampfboot,  die  Pferdebahn, 
die  mit  Dampf  und  Druckluftmotoren  betrie- 
benen Tramways  und  die  elektrischen  Straßen- 
bahnen mit  den  verschiedenen  in  Paris  ange- 
wandten Betriebsarten  vor  und  zeigt,  wie  diese 
Verkehrsmittel  sich  erst  gegenseitigKonkurrenz 
gemacht  haben,  um  dann  allesamt  von  der 
Untergrundbahn,  dem  Metropolitain,  überholt 
und  aus  dem  Felde  geschlagen  zu  werden. 

Bei  der  letzteren  Bahn  verweilt  der  Ver- 
fasser länger  und  gibt  eine  interessante  Be- 
schreibung ihres  Baues  und  Betriebs. 

The  Light  Railway  and  Tramway  Journal.  1903. 

[8.  Bd.,  No.  112,  S.  146.] 
Die    Gemeinde-Straßenbahn  von  Shef- 
field 

umfaßt  ein  ausgedehntes  Netz,  das  zum  Teil 
nach  heftigen  Kämpfen  zwischen  der  Stadt  und 
der  früheren  Privatgesellschaft  schließlich  von 
ersterer  erworben  wurde.  Das  Kraftwerk,  die 
Schalt-  und  Leitungsanlage,  der  Oberbau,  die 
Wagenschuppen,  die  Betriebsmittel  und  die 
Betriebsweise  der  mit  Oberleitung  betriebenen 
Bahnen  werden  näher  beschrieben,  auch  Mit- 
teilungen über  die  Betriebsergebnisse  gemacht. 

\8.  Bd.,  No.  112,  S.  159.] 
Die  Gemeinde-Straßenbahn  vonRother- 
ham 

wird  in  ihrem  Oberbau,  den  Betriebsmitteln, 
der  Leitungsanlage  usw.  kurz  beschrieben. 
Das  Netz  wird  elektrisch  mit  Oberleitung  be- 
trieben. 

[8.  Bd.,  No.  112,  S.  163.] 
Yorkshire  (Wollenbezirk)  -Kleinbahnen. 

Die  Bahnen  durchziehen  den  Bezirk  süd- 
lich von  Bradford  bis  Thornhill  und  werden 
mit  Oberleitung  betrieben.  Kurze  Beschrei- 
bung des  Oberbaues,  der  Betriebsmittel,  des 
Kraftwerks  und  der  Leitungsanlagen. 

[8.  Bd.,  No.  112,  S.  165.] 
Die  Kleinbahnen  des  Peterborough-Be- 
zirks 

bestehen  aus  drei  kurzen,  von  Peterborough 
ausgehenden  eingleisigen  Linien.  Sie  werden 
-elektrisch  mit  Oberleitung  betrieben  und  haben 
eine  Spurweite  von  l,oe  in.  Kurze  Beschrei- 
bung der  Anlage. 

[8.  Bd.,  No.  112,  S.  167.] 

Isolation  für  elektrische  Straßen-  und 
Eisenbahnen. 
Mitteilungen  über  die  Isolation  und  Armie- 
rung von  Kabeln. 

[8.  Bd.,  No.  112,  S.  169.] 
Turmwagen    für    Gemeinde  -  Straßen- 
bahnen von  Salford. 
Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  eines 
vierrädrigen,  zur  Fahrt  auf  gewöhnlicher  Fahr- 
bahn geeigneten  Arbeitsgerüstwagens. 


The  Railroad  Gazette.  1903. 

[48.  Jahrg.,  No.  12,  S.  211.] 
Schnellverkehrspläne  in  Brooklyn. 

Nachdem  fürNew-York  ein  durchgreifender 
Plan  für  die  Verbesserung  der  Schnellverkehrs- 
mittel ausgearbeitet  worden  ist,  folgt  nunmehr 
auch  ein  solcher  für  Brooklyn.    Der  Plan  geht 
davon  aus,  daß  die  alte  Brooklyn-Brücke  keinen 
Verkehr    mehr    aufnehmen    kann    und  daß 
daher  durch  die  Ergänzung  der  Verkehrswege 
i  der  Verkehr  den  zwei  neuen,  in  Ausführung 
I  begriffenen  Brücken  zugeleitet  werden  muß. 
i  Es  wird  in  erster  Linie  ein  weiterer  Ausbau 
des  Tiefbahnnetzes  vorgeschlagen  und  zweitens 
eine  Vervollständigung   verschiedener  Hoch- 
bahnen  durch  dritte  und  vierte  Gleise,  um 
|  neben  den  auf  allen  Stationen  haltenden  Zügen 
Schnellzüge  fahren  lassen  zu  können.  Auch 
wird  die  Erbauungnexier  Hochbahnen  empfohlen. 
:  [48.  Jahrg.,  No.  14,  S.  241.] 

Westinghouse  -  Motoren   für   die  New- 
Yorker  Tiefbahn, 
i        Es  ist  in  Aussicht  genommen,  auf  der  Tief- 
bahn zwei  Gattungen  von  Zügen  zu  fahren  und 
:  zwar  Lokalzüge,  bestehend  aus  je  drei  Trieb- 
I  und  zwei  Beiwagen,  und  Schnellzüge,  bestehend 
|  aus  je  fünf  Trieb-  und  drei  Beiwagen.  Die 
;  ersteren  sollen  mit  etwa  26  km/St.,  die  letzteren 
j  mit  40  km/St.  Durchschnittsgeschwindigkeit  ge- 
j  fahren  werden,  aber  die  Triebwagen  für  beide 
Zuggattungen  sollen  die  nämliche  Ausrüstung 
!  an  Motoren  usw.  erhalten.  Die  von  der  Westin g- 
j  house-Gesellschaft  gebauten  Motoren  werden 
j  näher  beschrieben,  sie  leisten  bei  570  V  300  Amp. 
(Vgl.  auch  S.  272  dieses  Heftes. i 

The  Railway  Engineer.  1903. 

[24.  Bd.,  No.  279,  S.  128.  ] 
Oberbau  für  Klein-  und  Straßenbahnen. 
Fortsetzung, 
j        Besprechung  der  verschiedenen  Bestim- 
'  mungen   des   Straßenbahngesetzes   und  des 
Kleinbahngesetzes   in   ihren  Rückwirkungen 
auf  die  Gestaltung  des  Oberbaues  und  der 
i  Streckenausrüstung  bei  Bahnen  mit  elektri- 
j  schein  Betrieb.   Im  allgemeinen  ist  die  Anwen- 
dung des  neueren  Kleinbahngesetzes  auch  für 
Straßenbahnen  günstiger  als  die  des  älteren 
Straßenbahngesetzes. 

The  Railway  News.  1903. 

[79.  Bd.,  No.  2044  u.  2045,  S.  415  u.  449.] 
|  Elektrifikatio n  und  Leistungsfähigkeit. 

Betrachtungen  über  die  größere  Leistungs- 
i  fähigkeit  elektrischer  oder  mit  Dampf  betrie- 
;  bener  Stadt-  und  Vorortbahnen.   Es  wird  dar- 
auf hingewiesen,  daß  auch  elektrisch  betriebene 
Züge  nicht  zu  kurz  sein  dürfen.   Ferner  wird 
:  die  Frage  behandelt,  ob  Wagen  mit  End-  oder 
Langseitentüren  vorzuziehen  seien;  darausgeht 
hervor,  daß  unsere  Berliner  Abteilwagen  mit 
innerem  Längsgang,  die  die  Vorzüge  beider 
Wagenarten  in  sich  vereinen,  den  Engländern 
I  nicht  bekannt  sind. 


Mai  1903. 


au. 


[79.  Bd.,  No.  2046,  S.  491.} 
Die  Königi.  Kommission  für  den  Lon- 
doner Verkehr. 
Mitteilungen  über  die  Aussagen  einiger 
Zeugen,  in  denen  auch  amerikanische  Erfah- 
rungen erörtert  werden. 

The  Street  Railivay  Journal.  1903. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  344.} 

Überlandbahn  mit  geschützter  Leitungs- 
schiene in  Pennsylvanien. 
Die  Bahn  verbindet  Hazelton  und  Wilkes- 
barre  und  ist  42  km  lang,  während  die  bisher 
vorhandenen  zwei  Eisenbahnverbindungen  fast 
die  doppelte  Länge  besitzen.  Da  die  Bahn 
eine  fruchtbare  und  landschaftlich  bevorzugte 
Gegend  durchzieht,  erwartet  man  einen  starken 
Verkehr.  Die  Bahn  liegt  auf  eigenem  Bahn- 
körper und  hat  alle  Wegeübergänge  in  Schienen- 
höhe vermieden.  Die  Leitungsschiene  ist  durch 
ein  Brett  vor  Schnee  und  Schloßen  geschützt, 
der  Stromabnehmer  ragt  von  der  Seite  unter 
dem  Schutzbrett  über  die  Leitungsschiene.  Die 
Wagen  haben  38  Sitzplätze  und  einen  Gepäck- 
abteil. Außer  einer  Unterstation  in  Wilkes- 
barre  ist  eine  solche  noch  auf  einem  Wagen 
eingerichtet  und  kann  daher  an  beliebiger 
Stelle  benutzt  werden. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  354.} 
Elektrisches  Balinwesen  auf  dem  euro- 
päischen Kontinent. 
Fortsetzung  der  Beschreibung  einiger  euro- 
päischer, elektrischer  Bahnen.  Insbesondere 
werden  die  Anlagen  in  Österreich-Ungarn  be- 
handelt. Dann  folgen  noch  kurze  Mitteilungen 
über  Dänemark  und  Holland. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  360] 
Anordnung  von  Speicherbatterien  in 
Bordeaux. 
Die  Anlage  ist  durch  die  Art  der  Verbin- 
dung der  Zellen  mit  der  positiven  und  nega- 
tiven Sammelschiene  bemerkenswert,  durch  die 
erreicht  werden  soll,  daß  die  Belastung  der  Dy- 
namos stets  gleich  bleibt. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  360.} 

Neuzeitliche    Werkstättenanlage  und 
Einrichtung  der  Chicago  City  Bahn- 
Gesellschaft. 
Beschreibung  einer  ausgedehnten  Anlage, 
die  mit  allen  neuen  Einrichtungen  zur  Er- 
leichterung   des    Werkstättenbetriebes  ver- 
sehen ist. 

[21.  Bd.,.  No.  10, 11, 12  u.  13,  S.  370,  406,  448  u.  484.} 
Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Über- 
landba  Im. 
Gonzenbach  betont  die  Notwendigkeit, 
genaue  Erhebungen  über  den  zu  erwartenden 
Verkehr  zu  machen  und  einen  ordentlichen 
Betriebsplan  aufzustellen.  Weiter  behandelt 
er  die  Frage,  ob  Oberleitung  oder  dritte  Schiene 
anzuwenden  ist,  wobei  der  Verfasser  die  Vor- 
züge der  dritten  Schiene  besonders  hervorhebt 


und  näher  nachweist.  Dann  behandelt  er  die 
Linienführung  und  die  Konstruktionsbedin- 
gungen  der  Bahn  und  der  Betriebsmittel,  na- 
mentlich deren  elektrische  Ausrüstung.  Weiter 
werden  Wagenschuppen  und  Kraftwerke  be- 
sprochen und  die  Leitungsanlage  behandelt. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  373.} 
Die  Erfahrungen  bei  Straßenbahnen  in 

Mass  achus  etts, 
namentlich  inbezug  auf  die  Rechtsverhältnisse 
bei  der  Konzessionierung,  die  Ausgabe  von 
Aktien  und  Obligationen,  die  Besteuerung  usw. 
werden  von  Brand  eis  näher  dargelegt. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  376.} 
Jüngsterhobene  Angriffe  auf  Gemeinde- 
besitz von  Straßenbahnen  in  Groß- 
britannien 
werden  von  Donald  unter  Vorführung  der 
Ergebnisse  über  städtischen  Betrieb  in  mehre- 
ren Orten  widerlegt. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  378.} 
Ein  Vergleich  europäischer  und  ameri- 
kanischer  Verfahren   und  Ergeb- 
nisse 

in  betreff  städtischen  oder  privaten  Betriebs 
wird  von  Porter  angestellt.  Er  sucht,  indem 
er  sich  bei  den  europäischen  Verhältnissen  aus- 
schließlich auf  Erfahrungen  in  England  stützt, 
nachzuweisen,  daß  Gemeindebesitz  und  -Betrieb 
von  Unternehmungen  nicht  zu  empfehlen  seien. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  380.} 
Die    Unterhaltung    der  Wagenkasten 

elektrischer  Bahnen, 
namentlich  des  Anstrichs,  wird,  gestützt  auf 
die  Erfahrungen  der  Bostoner  Hochbahn,  näher 
erörtert. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  382,  383  u.  384.} 
Abbildung  und  kurze  Beschreibung  ver- 
schiedener neuer  langer  Wagen,  die  teils 
umwandelbar  sind. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  383.} 
Tri  cht  erwägen  für  Bettung. 

Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  eines 
Arbeitswagens  mit  Bodenklappe. 

[21.  Bd.,  No.  10,  S.  384] 
Ein  vereinigter  Kehr-  und  Sprengwagen 

zur  Benutzung  auf  elektrischen  Bahnen  ist  in 
Ilford  in  England  in  Benutzung. 

[21.  Bd.,  No.  11,  S.  398] 
Die  dritte  Schiene  auf  der  Baltimore- 
und  Ohio-Bahn. 
Die  Schwierigkeiten,  die  der  Anwendung 
des  elektrischen  Betriebs  mit  dritter  Schiene 
auf  einer  Vollbahn  entgegenstehen,  werden 
kurz  erörtert,  dann  wird  eine  genaue  Beschrei- 
bung der  bei  der  Baltimore-  und  Ohio-Bahn 
angewendeten  Bauweise  gegeben. 

[21.  Bd.,  No.  11,  S.  408] 
Bauweise  von  Wagenschuppen. 

Die  bei  der  Entwurfsbearbeitimg  und  der 
Ausführung  von  Wagenschuppen  zu  beachten- 
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den  Gesichtspunkte,  namentlich  auch  der 
Feuersgefahr  gegenüber,  werden  erörtert.  Als 
Musteranlage  wird  ein  Schuppen  bezeichnet, 
der  zweiseitige  Gleisverbindungen  hat;  zum 
Schlüsse  werden  einige  Beispiele  ausgeführter 
Schuppen  mitgeteilt. 

[21.  Bd.,  No.  11,  S.  412.] 
Die  Fahrschalter  und  Motoren  der  New- 

Yorker  Tiefbahn 
werden   unter   Beifügung   von  Abbildungen 
näher  beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  11,  ,S.  419  h.  420.] 
Beseitigung   von  Eis   von    der  dritten 
Schiene. 

Es  werden  verschiedene  Vorschläge  ge- 
macht, das  Eis  auf  mechanischem  Wege  durch 
Stößer,  Kratzen,  Bürsten  usw.  zu  beseitigen. 

[21.  Bd.,  No.  11,  S.  422.] 

Neue  Wagen  für  Toledo  und  ein  ver- 
einter offener  tmd  geschlossener 
Wagen  mit  zwei  Achsen 

werden  kurz  beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  12,  S.  436.] 

Überlandlinien  in  Nord-Ohio. 

Die  Columbus-Delaware-  und  Marion-Bahn 
ist  kürzlich  eröffnet  worden;  sie  ist  eingleisig, 
hat  eigenen  Bahnkörper  und  wird  elektrisch 
mit  Oberleitung  betrieben.  Die  Bahn  ist  75,5  km 
lang  und  dient  dem  Personen-  und  Güterver- 
kehr. Im  Innern  von  Columbus  ist  eine  beiden 
Verkehren  dienende  Station  angelegt.  Auf  der 
40  km  langen  Strecke  von  Columbus  nach  De- 
laware folgen  sich  die  Wagen  stündlich.  Die 
Überlandbahn  steht  auch  mit  anschließenden 
Straßenbahnen  in  Verbindung  und  gibt  für 
ihre  eigenen  und  anschließende  Strecken 
Meilenhefte  aus.  Die  baulichen  Anlagen 
werden  kurz  beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  12,  S.  442.] 

Westingho use-Motoren  für  die  Schnell- 
Tiefbahn  in  New-York. 
Beschreibung  und  Abbildung.   Der  Motor 
mit  Zubehör  wiegt  etwa  3  t;  er  leistet  300  Amp. 
zu  570  V. 

[21.  Bd.,  No.  12,  S.  445.] 
Neue  Tiefbahn  in  Philadelphia. 

Zwischen  der  15.  und  22.  Straße  soll  eine 
Tiefbahn  mit  vier  Gleisen  gebaut  werden,  von 
denen  je  zwei  dem  Schnell-  und  dem  Ortsver- 
kehr dienen  sollen.  Kurze  Angaben  über  die 
Gestalt  und  die  Abmessungen  des  Tunnels. 

[21.  Bd.,  No.  12,  S.  446] 
Versuche  mit  Tiefbahnmotoren. 

Für  die  Tiefbahn  in  New-York  sind  Mo- 
toren der  Westinghouse-  und  der  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft  gewählt  worden,  nach- 
dem vorher  eingehende  Versuche  mit  den  ver- 
schiedenen angebotenen  Motoren  angestellt 
worden  waren.  Die  Bedingungen  für  diese 
Versuche  werden  mitgeteilt.  (Vgl.  auch  S.  270 
dieses  Heftes.) 


[21.  Bd.,  No.  12,  S.  451.] 
Einige    bemerkenswerte    Bauten  der 

Brooklyner  Hochbahn 
werden  kurz  beschrieben  und  abgebildet. 

[21.  Bd.,  N<>.  12,  S.  453.] 
Vereinigter  Stromabnehmer  und  Eis- 
schneider. 
Der  Abnehmerschuh  besteht  aus  18  dünnen, 
messerartigen  Platten  von  Kreisausschnittforni. 
Sie  sind  in  begrenztem  Maße  unabhängig  von- 
einander beweglich,  die  einzelnen  Platten  des 
Schuhes  wirken  daher  als  Eisschneider;  er 
Avird  auf  der  Manhattan-Hochbahn  versucht. 

[21.  Bd.,  No.  12,  S.  465.] 
Ein  neuer  Iso lato  r  für  die  dritte  Schiene, 
der  auf  der  Aurora-Elgin-  und  Chicago-Bahn 
mit  Erfolg  versucht  sein  soll,  wird  beschrieben 
und  abgebildet.  Der  Isolator  soll  namentlich 
verhindern,  daß  die  dritte  Schiene  der  Ein- 
senkung  der  Bahnschwellen  folgt. 

[21.  Bd.,  No.  13,  S.  472.} 
Die  Schnellverkehrsanlagen   von  Phi- 
ladelphia, 

die  übrigens  z.  Zt.  noch  fast  ausschließlich  in 

Straßenbahnen  bestehen,  werden  namentlich 

in  Hinsicht  ihrer  Verwaltungsorganisation  und 

der  Betriebs-  und  wirtschaftlichen  Ergebnisse 

besprochen.   

[21.  Bd.,  No.  13,  S.  477.] 

Endstation  in  Sharon. 

Die  Youngstown-Sharon-Straßenbahn  hat 
in  Sharon  ein  dem  Personen-  und  Güterver- 
kehr dienendes  Empfangsgebäude  errichtet, 
das  kurz  beschrieben  und  abgebildet  wird. 

[21.  Bd.,  No.  13,  S.  478.] 
Schneebekämpfung  in  Buffalo. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  Schnee- 
pflüge  und  der  zugehörigen  Hülfswagen,  die 
zur  Aufnahme  der  Arbeiter  usw.  dienen.  Zur 
Benutzung  auf  zweigleisigen  Strecken  sind 
einseitige  Schneepflüge  in  Benutzung. 

[21.  Bd.,  No.  13,  S.  480.]. 
Heizung  und  Lüftung  von  Eisenbahn- 
werkstätten. 

Entwicklung  der  maßgebenden  Grundsätze 
durch  J.  I.  Lvle. 

[21.  Bd.,  No.  13,  S.  487.1 
Dritte  Schiene  für  elektrischen  Schnell- 
betrieb. 

Die  Lage  an  der  Seite  des  Gleises  wird  em- 
pfohlen, gute  Isolierung  für  erforderlich  erklärt 
und  darauf  hingewiesen,  daß  es  u.  U.  besser 
ist.  neue  für  Leitungszwecke  besonders  ge- 
walzte Schienen  zu  verwenden,  als  alte  Schie- 
nen mit  zu  geringer  Leitungsfähigkeit.  Dann 
werden  Angaben  über  Einzelheiten  der  An- 
ordnung der  Leitungsschiene  und  des  Strom- 
abnehmers, ferner  über  Glatteis  und  die  Kraft- 
verteilung gemacht. 

[21.  Bd.,  No.  13,  S.  489.] 
Des  Fahrers  Spiegel 

hat  den  Zweck,  dein  Fahrer  einen  Überblick 
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über  die  Hinterbühne  zu  geben,  so  daß  er 
sehen  kann,  wenn  dort  jemand  aus-  oder  ein- 
steigt. (Siehe  auch  die  zweiteSpalte  dieserSeite.) 

The  Street  Bailway  Review.  1903. 

[13.  Bd.,  No.  3,  S.  128.] 
Die  Schaltung  und  Leitungsführung  bei 

Straßenbahnwagen 
zu  Zwecken  der  Beleuchtung  der  Wagen  wird 
kurz  erörtert  unter  Vorführung  von  Beispielen 
von  der  Straßenbahn  Los  Angeles— Redondo. 

[13.  Bd.,  No.  3,  S.  129.} 
Oberbau  der  Internationalen  Eisenbahn- 
gesellschaft in  Buffalo,  N.Y. 
Die  genannte  Eisenbahngesellschaft  ver- 
fügt über  rund  570  km  Gleise,  von  denen  171  km 
mit  elektrisch  geschweißten  Stößen  versehen 
sind.  Die  älteren  Gleise  bestehen  aus  Breit- 
fußschienen auf  Querschwellen,  aber  in  den 
letzten  Jahren  ist  schon  ein  großer  Teil  der 
Gleise  mit  Rillenschienen  auf  Betonunterlage 
verlegt  worden.  Die  neueren  Oberbauformen 
werden  abgebildet. 

[13.  Bd.,  No.  3,  >S.  133.} 
Überlandbahn-Erweiterungen  in  Nord- 
indiania. 

Eine  neue  Gesellschaft,  die  Indianapolis 
Northern  Traction  Co.,  legt  zur  Zeit  eine  elek- 
trische Bahn  von  Indianapolis  nach  Logansport 
und  Peru  an,  außerdem  wird  das  Netz  der 
Union  Traction  Co.  of  Indiana,  die  Indiana- 
polis mit  Marion  und  Muncie  verbindet,  er- 
weitert und  mit  der  erstgenannten  neuen  Bahn 
verbunden,  so  daß  ein  ausgedehntes  Netz  elek- 
trischer Überlandbahnen  entsteht,  das  dann 
einheitlich  von  der  zu  zweit  genannten  Gesell- 
schaft betrieben  werden  soll. 

[13.  Bd.,  No.  3,  S.  137.} 
V  e  r  g  1  e  i  c  h  s  r  e  c  h  n  u  n  g  e  n. 

H.W.Brooks  legt  die  Notwendigkeit  dar, 
sich  jederzeit  über  den  Avirtschaftlichen  Stand 
einer  Verkehrsanlage  und  den  Erfolg  der  etwa 
getroffenen  Maßnahmen  Rechenschaft  zu  geben, 
und  hierzu  nicht  nur  genaue  Aufschreibungen 
der  Einnahmen  und  Ausgaben  vorzunehmen, 
sondern  diese  auch  in  verschiedenen  Jahren 
miteinander  zu  vergleichen.  Unter  Vorführung 
von  Beispielen  weist  er  auf  den  Einfluß  ver- 
schiedener Maßnahmen  hin. 

[13.  Bd.,  No.  3,  S.  141.} 
Die    Entwicklung    von     Straßenbahn  - 
Parks. 

Vierte  Fortsetzung  des  Berichts  über  die  in 
verschiedenen  Städten  von  den  Straßenbahnen 
errichteten  Yergnügungsanlagen  und  ihren 
Einfluß  auf  den  Verkehr. 

[13.  Bd.  No.  3,  S.  153.] 
Die  Pro  vi  de  n  ee-Danielson-Eisenbalm 
bildet  ein  wichtiges  Glied  in  der  Vervollstän- 
digung des  Netzes  elektrischer  Überlandbahnen 
in  Rhode-Island  und  Connecticut.  Sie  ist  etwa 
48  km  lang,  eingleisig,  durchzieht  ein  Gebiet 


von  etwa  400  000  Einwohnern  und  dient  dem 
Personen-  und  Güterverkehr.  Die  Bahn  wird 
mit  Gleichstrom  betrieben,  der  der  Arbeits- 
leitung direkt  vom  Kraftwerk  zugeführt  wird. 
In  zwei  Unterstationen  sind  ferner  zwei 
Speicherbatterien  aufgestellt,  die  als  Buffer 
dienen.  Im  Endbahnhof  in  Providence  sind 
Wagenschuppen ,  Werkstätte  und  Güter- 
schuppen in  einer  Anlage  zusammengefaßt. 

[13.  Bd.,  No.  3,  S.  158.] 
Indianapolis  Traction  &  Terminal  Co. 

Diese  neu  gebildete  Gesellschaft  hat  die 
Straßenbahnen  von  Indianapolis  auf  30  Jahre 
gepachtet  und  wird  neben  sonstigen  Ver- 
besserungen für  die  Straßenbahnen  und  die 
sechs  in  Indianapolis  einmündenden  Überland- 
bahnen einen  gemeinschaftlichen  Endbahnhof 
errichten.  Von  diesem  und  dem  Kraftwerk 
werden  kurze  Mitteilungen  gemacht. 

[13.  Bd.,  No.  3,  S.  177,  179  u.  180.] 
Beschreibung  und  Abbildung  verschie- 
dener neuer  Wagen, 
teils  zwei-,  teils  vierachsiger,  für  Straßen-  und 
Überlandbahnen. 

[13.  Bd.,  No.  3,  S.  181.] 
Neuzeitliche  Ob  er  leitungsteile. 

Abbildung  und  Besehreibung  von  Gerad- 
und  Bogenhaltern,  Isolatoren,  Ösen  usw. 

[13.  Bd.,  No.  3,  S.  182  ] 

Des  Fahrers  Spiegel. 

An  der  rechten  Seite  des  Wagens  vor  dem 
Fahrerstand  ist  unter  einem  Winkel  von  45° 
ein  Spiegel  angeordnet,  durch  den  der  Fahrer 
die  Vorgänge  an  der  rechten  Seite  des  Wagens, 
namentlich  das  Aus-  und  Einsteigen,  übersehen 
kann.  Man  verspricht  sich  von  der  Einrichtung 
eine  Verringerung  der  Unfälle.  (Siehe  auch 
die  erste  Spalte  dieser  Seite.) 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten  -  Vereins.  1908. 

[55.  Jahrg.,  No.  13,  S.  193.} 
Elektrische  Einrichtung  der  Valtellina- 
Bahn  in  Ober-Italien.   Vortrag  von 
|  Cserhäti. 

Der  Vortragende  gibt  zunächst  eine  nähere 
Darlegung  des  Kraftwerks,  einschließlich  der 
:  Turbinen-  und  der  Stauanlagen  zu  deren  An- 
trieb, und  wendet  sich  dann  zu  den  Leitungen 
!  und  den  Unterstationen,  die  eingehend  behan- 
delt werden.   Dann  wird  die  elektrische  Aus- 
rüstung der  Triebwagen  und  der  Güterzug- 
lokomotiven beschrieben.  Zum  Schlüsse  werden 
!  einige  Mitteilungen  über  den  Stromverbrauch 
|  und  sonstige  Betriebsergebnisse  gemacht,  unter 
,  denen  hervorgehoben  sein  mag,  daß  Lokomo- 
tiven und  Triebwagen  je  mit  nur  einem  Mann 
als  Fahrer  besetzt  sind,  der  auch  in  den  Ge- 
schäften des  Zugführers  ausgebildet  ist,  so  daß 
die  Leute  abwechselnd  als  Fahrer  und  Zug- 
führer verwendet  werden  können. 
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Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure. 
1903. 

[47.  Bd.,  No.  12,  S.  405.) 

Die  Albulabahn   von   Thusis    nach  St. 
Moritz. 

Wiedergabe  eines  Vortrages  von  H.  Cox 
mit  Angaben  über  die  Linienführung  und  die 
zahlreichen,  z.  T.  sehr  bedeutenden  Kunst- 
bauten sowie  über  die  Ausführung  des  fast 
6  km  langen  Scheiteltunnels.  Auch  werden 
kurze  Mitteilungen  über  den  Oberbau  und  die 
Lokomotiven  gemacht. 

Zeitschrift  für  das  gesamte  Lokal-  und 
Straßenbahnwesen.  1903. 

[22.  Jahrg.,  1.  Heft,  S.  1.] 

Linienführung  bei  Straßenbahnen. 

M.  Buchwald  gibt  eine  kurze  Übersicht 
der  für  die  Führung  von  Straßenbahnen  in 
engen,  mittleren  und  breiten  Straßen  maß- 
gebenden Gesichtspunkte  und  erläutert  diese 
an  zahlreichen  Abbildungen.  Besondere  Auf- 
merksamkeit widmet  der  Verfasser  auch  den 
Umbiegungen  und  Knotenpunkten  der  Gleise 
an  Straßenecken  und  -Kreuzungen. 

[22.  Jahrg.,  1.  Heft,  S.  8.) 

Die   einschienige   Feldbahn   von  Leh- 
mann, 

über  die  wir  schon  wiederholt  berichteten,  wird 
von  Prof.  Birk  kurz  beschrieben. 

[22.  Jahrg.,  1.  Heft,  S.  14.) 

Steuerüberbürdung      der  Kleinbahn- 
betriebe.  Von  Dr.  K.  Hilse  in  Berlin. 

Der  Verfasser  weist  darauf  hin,  daß  Ver- 
einbarungen, durch  die  der  Betriebsunter- 
nehmer die  Pflicht  zur  Wegeunterhaltung 
übernimmt,  von  den  preußischen  Steuer- 
behörden als  Mietsverträge  für  steuerpflichtig 
erklärt  werden,  obgleich  es  sich  nur  um  eine 
überflüssige  Bestätigung  der  durch  §  6,  Abs.  2 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  festgesetzten 
Unterhaltungspflieht  handle  und  das  Stempel- 
steuergesetz nur  den  Mietszins  für  steuer- 
pflichtig erkläre,  der  seinen  Verpflichtungs- 
grund im  Vertrage  habe. 

In  den  häufigen  Fällen,  in  denen  verein- 
bart wird,  daß  der  Wegeunterhaltungspflichtige 
die  Unterhaltung  besorgen  und  durch  eine 
Geldleistung  entschädigt  werden  soll,  empfiehlt 
der  Verfasser,  diesen  Vertrag  in  einem  beson- 
deren Schriftsatze  niederzulegen,  damit  ihn  die 
Steuerbehörde  nicht  als  Mietsvertrag  mit  Vio  % 
des  Wertes  besteuere,  sondern,  seinen  Charakter 
erkennend,  als  unbenannten  Vertrag  mit  1,50  M. 


Zeitschrift  für  Transporticesen  und  Straßen- 
bau.  1903. 

[20.  Jahrg.,  No.  9,  S.  129.) 
Über   Pflasterung    für  Straßenbahnen 
mit  besonderer  Berücksichtigung 
der  hauptsächlich  in  England  vor- 
kommenden Pflasterarten. 
Schluß  der  Mitteilungen  über  Holzpflaster 
mit  Angaben  über  die  Art  der  Ausführung  und 
Vergleiche  über  den  Wert  von  hartem  und 
weichem  Holz. 

[20.  Jahrg.,  No.  9,  11  «.  12,  S.  131,  165  v.  180.] 
Vertrag  zwischen  der  Stadt  Karlsruhe 
und  der  dortigen  Straßenbahn. 
Die  Vorlage  des  Stadtrats  an  den  Bürger- 
ausschuß wird  wiedergegeben  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1903,  S.  134)  und  daran 
der  Abdruck  einiger  Gutachten  angeknüpft. 

[20.  Jahrg.,  No.  9,  S.  133.} 

Die    gleislosen    elektrischen  Bahnen 
mit  oberirdischer  Stromzuführung, 
System  Schiemann. 
Schluß,   mit  näheren  Angaben  über  die 
Bauart  der  Wagen  für  die  Turiner  gleislose 
Ausstellungsbahn.   Die  beiden  Achsen  sind  als 
Lenkachsen   ausgebildet.     Die  Kader  haben 
Eisenreifen,  die  Anwendung  der  teuren  Gummi- 
reifen ist  entbehrlich. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1903. 

[43.  Jahrg.,  No.  22,  S.  337.) 
Die  Verwendung  leichter  Motoren  auf 

Lokalbahnen  in  Österreich 
wird  neuerdings  wieder  gefördert.  Da  Trieb- 
wagen im  allgemeinen  nicht  leistungsfähig  ge- 
nug sind,  wird  eine  Verbund-Tenderlokomotive 
von  nur  15  t  Dienstgewicht  verwandt,  die  aber 
bei  Steigungen  von  20 %0  30  t  mit  15  km/Std. 
Geschwindigkeit  zu  befördern  vermag.  Als 
Heizstoff  dienen  Kohle  und  Petroleumrück- 
stände; letztere  werden,  wenn  das  Feuer  ein- 
mal ordentlich  im  Gange  ist,  zu  dessen  Unter- 
haltung eingespritzt,  was  keine  schwere  Arbeit 
erfordert.  Man  glaubt  daher  auf  die  Mitführung 
eines  Heizers  neben  dem  Lokomotivführer  ver- 
zichten zu  können. 

[43.  Jahrg.,  No.  29,  S.  447.) 
Das  Hamburger  Schwebebahnprojekt 
liegt  jetzt  dem  Senat  und  bürgerschaftlichen 
Ausschuß  vor.  Die  Bahn  soll  21,2  km  lang  sein 
und  ist  zu  35  000  000  M  veranschlagt.  Bei  ihrer 
Ausführung  würden  auch  die  dichtestbevöl- 
kerten  Stadtteile  Eimsbüttel  und  Hammerbrook 
in  den  Verkehr  einbezogen  und  durch  Unter- 
tunnelung  der  Elbe  zwischen  den  St.  Pauli- 
Landungsbrücken  und  Steinwärder  würde  das 
Netz  den  zweckmäßigsten  Abschluß  finden. 


X.  Jahrgang.  "I 
Mai  1903.  j 


Statistik  der  Straßenbahnen. 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  März  1903. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  März  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  März  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 
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Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 
Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 
Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 
"Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 
Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 
Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 

Von  Berlin  (Waßniannstr.)  nach 
Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 
viehhof   

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog. 
Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 

Von  Berlin  (Schles.Bhf .)  nach  Treptow 

Von  Niederschöne  weide  nach  Sadowa 

Von  Niederschöneweide  nach  Rum- 
■  melsburg  (Güterverkehr)  .... 

Dampfstraßenb.  Gr.  -  Lichterfelde  — 
Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbalm  

Werder'sche  Straßenbahn  -  Akt.  -  Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.   .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Ütersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.  .  .  . 
Lokalbahn  in  der  Gr.Elbstr.  in  Altona 
Elektrische  Bahn  Altona — Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Große  Oasseier  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 
Pferdebahn  Cassel — Wolfsanger  .  . 
Städtische  Straßenb.  Frankfurt  a.  M. 

Städtische  Vorortbahn  Frankfurt  a.  M. 
— Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  H  

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  m.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Nürnberg-Fiirther  Strb.-G.,  Nürnberg 
Ingolstädter   Trannvay ,   H.  Keuß, 
Ingolstadt  

Karlsruher  Straßenb.-Ges.,  Karlsruhe 
Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 
Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 


1.   Spurweite  1,435  m. 
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135  137:  39  554 
444  517|l69  734 
250  7081  70  505 


34,49|  477  645  159  218 
0,30[     1  086  746 

1,53        978j  2  580 

9,60    36  490|  9  987 

—       52  588;  12  135 

21,72    80  663;  23  320 

26,78;  228  850!  78  716 

22,10i  148  374;  56  342 

3,40|  6  741;  1  655 
36,39!  750  478  356  824 


5,08    35  175 


9,85 


6  582 


9  099 


2  365 


40,93  483  936  156  887 


20,65  175  133   59  981 
7,55    50  2051  18  965 
9,20'    56  282!  19  651 
11,64'  278  5931  90  226 
55,92  632  862  277  819 


447  530  126  689     26,00  425  1831124  464 


3,26      8  528 
14,87;  159  048 
9,15    52  130 


4  369 
60  519 
9  191 


14,87  155  186 
9,15    50  100 


4  372 
57  312 
9  097 


229  345, 
49  358 


41  424 
40  714 


16215455  6807100 
1  372  659    367  129 


411  543' 
986  455! 
374  753; 
495  854| 


76  406 
366  174 
105  263 
140  660 


83  459,     26  086 
79  33o|     34  640 1 
1  668  754 1  924  746! 


')157  479|  ')  70  458 
186  932      51  690: 


220  829 
47  43öl 


36  960 
38  997 


16129664  6  668  354 

1  148  168  367  510 

455  061!  73  040 

921  603;  322  342 

410  932,  105  276 

488  543(  130  061 

1 

76  635'  23  210 

55  918^  15  048 

113  789'  221  008 


110  533: 
186  6681 


52  934 
50  466 


98  184 
980  044 
487  006 
1  430  200 
721  128 


1  427  377 

3  304 

3  249 
108  577 

236  723 
680  556 
•'852  585 
24  796 

2  201  665 

116  220 

13  536 


11  154, 
247  602 ! 
131  515 
524  008 
188  666 


443  672 
2  553 

S  985 
26  612 

71  838 
223  795 
336  892 
4  946 
1085092 


98  053  11  580 

990  4021  243  048 

390  832-  114  489 

1  272  670|  489  264 

739  789  193  867 


1  391  646 

3  044 

3  037 
97  324 

233  835 
647  827 
861  290 
18  648 

2  170  151 


441  492 
2  25» 

8  015 
23  372 

65  252 
212  511 
335  022 
4  607 
1  023  209 


28  015  i  101  130      24  901 


5  396 
1  525  999!  469  383 


491  164!  171  317 
156  474|  56  895 
161  613|  55  009 
799  708,  245  555 
2  752  48911013869 


1  295  407 


356  348 


24  723,  12  401 
456  985  168  133 
151  178[    25  309 


14  525 
1  355  405 


505  262 
146  373 
164  080 
791  381 
732  019 


1  218  384 


4  931 
409  442 


168  088 
52  426 
52  047 
244  707 
764195- 


346  683 


22  104  12  429 
441  714|  160  408 
144  4361     24  488- 


')  Vom  1.  April  1902  bis  31.  März  1903.  — 


-)  Seit  1.  Oktober  1902. 
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[  Zeitschrift 
Lfiir  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 

Monat  März 

1903 

Gleicher  Monat  des 
Vor.iahrs 

Vom 

31 

1.  Januar  bis 
März  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vor.iahrs 

- 

Be- 

Ge- 

Be- 

■- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge 

Be- 

Ge 

Be- 

triebs- 

leistete 

triebs- 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

trielis- 

Bahnnetzes 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wag 

en- 

eiti- 
nalunc 

km 

km 

M 

km 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

i 

2 

3 

~"T~ 

5 

6 

7 

Q 
O 

9 

10 

Ü 

Straßen-Eisenbahn-Ges.  in  Hamburg 

154,49 

2663876 

870 

260 

1 

139,0s1 

2568 

534 

855 

71  ^ 

7  7Q7 

OOt 

3171 

986 

7  374 

460 

3  015  166 

Hamburg-Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

tj  10 

313  688 

15,10 

314 

7/1/1 

Iii 

/o/ 

15,10, 

311 

105 

111 

910 

908 

975 

OOO 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 

35,46 

/LQP, 

1  K7 

1  A  O 

002 

34,60 

447 

012 

133 

890 

1  375 

520 

A  A  ~t 
441 

O/l 

1  ^oy 

oy^  0 j  / 

Privat  -  Anschlußbahn   des  Bremer 

1 

Vulkan,  Vegesack  

0,85 

AA.K 

_ 

491 

1 



Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Metz 

16,30 

OOU 

36 

987  j 

9,40 

30 

472 

13 

477 

285 

735 

101 

512  j 

87 

1  91 

36  847 

2. 

s 

pu 

rw 

eite 

1,000  m. 

Preußische  Bahnen. 

1 

] 

■\ 

Städt.  elektr.  Strb.  Königsberg  i.  Pr. 

27,09 

281 

527 

83 

588 

26,70 

268 

183 

76 

090 

3  794 

764 

1043 

; 

053 

2  675 

470 

787  934 

Königsberger  Straßenbahn- Akt.-Ges. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit    .  . 

10,90 

51 

088 

7 

020  1 

10,90 

43 

513 

6 

/2(> 

147 

/81 

20 

306! 

122 

513 

18  064 

Elbinger  Strb.-G.,  G.m.b.H.,  zu  Elbing 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn  .  . 

6,00 

36 

257 

6 

834 

6,00 

35 

310 

7 

1  a  a 
1U4 

b4y 

22 

287 

102 

248 

23  350 

Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 

3,50 

A.A. 

ATA 
Di  t 

7 

819, 

3,50 

36 

428 

•  8 

230 

126 

719 

21 

789 1 

104 

982 

22  553 

Brandenburger  Straßenbahn  .... 

8,50 

44 

200 

7 

187 

7,60 

41 

610 

8 

120 

126 

192 

19 

698 

119 

778 

20  722 

7,65 

72 

832 

19 

A  1  K 

41o 

7,65 

74 

967 

20 

073 

211 

018 

K  O 
OO 

U9U 

21U 

A  O/l 

4-4 

53  09S 

Straßenbahn  in  Friedrichshagen  .  . 

2,35 

5 

724 

1 

223 

2,35 

4 

936 

1 

114 

16 

492 

3 

243 

14 

517 

2  967 

.Tii+PTT^rtcpi*  StT"li    A  -G   711  .Tfitprlioe" 

V  Ulit/1  UUgul    U  LI  U»    r\ .     \J  •    4.U    u  UtCi  Uug 

3,30 

5 

735 

1 

791 

3,30 

5 

735 

2 

265 

15 

940 

5 

597 

16 

560 

0  247 

±jl6Ktr.  btraJsenu.  ur.-iJicnterieiue — 

1 

Lankwitz — Steglitz — Südende  .  . 

12,72 

62 

811 

lo 

KOO 

12,72 

Ol 

Q7^ 

lO 

255 

181 

403 

K/1 

54 

yuo 

I/O 

40U 

51  562 

11,49 

OÖ 

440 

lo 

40  1 

11,50 

H5 

345 

10 

144 

242 

600 

4  / 

Vit. 

O/t 

i  <*o 

48  969 

"fi'nt'C^'fT*  ff+n i^Ai^pn hn iin  in  "PnTQt  i  Ti 

f  UlaLGI    OlaUtCIävULfallli    411   1.  LflOL  1.  J_J. 

14,00 

— 

lö 

91  7 
■sl  / 

14,00 

11 

968 

OO 

32  857 

\ 

1  1,  /  o 

Oül 

15 

524 

1 1  Art 
11, UU 

81 

745 

16 

691 

253 

461 

4o 

A  CiO 

1  lo 

X^  1  KJ. 

Von  Dittersbach  nach  Waldenburg 

13,50 

69 

115 

21 

885 

13,50 

70 

407 

22 

321 

199 

230 

62 

110 

203 

353 

64  326 

Straßenbahn  in  Liegnitz   

7,66 

41 

154 

5 

323  j 

7,66 

43 

786 

5 

995 

IIS 

501 

14 

933 

125 

640 

15  814 

14,44 

83 

869 

15 

535 

14,35 

84 

033 

16 

2S4 

234 

593 

44 

004  j 

239 

869 

44  712 

Hirschberger  Talbahn,  G.  in.  b.  H., 

12,86 

36 

132 

11 

740 

12,86 

32 

741 

11 

650 

96 

001 

32 

709, 

95 

379 

30  233 

Staßfurter  Straßenbahn  (von  Loder- 

1 

uurg  uucr  otd>jjiuit    nacn  neoK 

- 

25  370 

10,50 

36 

005 

7 

755 

10,50 

39 

735 

9 

025 

104 

316 

20 

921 

117 

560 

Schönebeck-Elmener  Straßenb.  A.-G., 

2,60 

9 

033 

1 

557  1 

2,60 

9 

733 

1 

725 

23 

961 

4 

234 

27 

296 

4  526 

Städt.  Straßenbahn  Halberstadt  .  .  . 

3,50 

14 

961 

3 

809 

3,50 

19 

866 

4 

903 

51 

976 

570 

56 

(159 

12  941 

Stendaler  Straßenb.  A.-G.,  Stendal  . 

6 

547 

1 

679 

2.40 

6 

547 

1 

969 

aaq 
UUo 

4 

792 

19 

008 

5  138 

1,50 

1 

170 

1,50 

1 

170 

— 

K"l  A 
DIU 

3 

510 

2faumburger  Dampfstraßenbahn   .  . 

2,90 

3 

068 

1 

661 

2.90 

3 

776 

1 

661 

9 

n  1  0 
Ulo 

5 

441 

10 

486 

5  502 

Hallesche  Straßenb.  A.-G.,  Halle  a.  S. 

1 

15,75 

219 

571 

42 

699 

15,75 

224 

975 

44 

913 

652 

502 

116 

533 

646 

078 

120  663 

Elektr.  Straßenb.   Halle— Merseburg 

14,92 

64 

141 

18 

630 

— 

175 

470 

46 

905 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn  . 

14,60 

131 

714 

27 

233 

14,60j 

128 

758 

27 

625 

370 

629 

73 

783 

369 

070 

74  591 

Sfa"a RfinbaTin  in  MiihlhfliiQpn  i  ^Vh 

9,43 

35 

871 

6 

351  1 

9,43j 

39 

008 

_ 

0 

508 

95 

006 

15 

0291 

110 

706 

14  498 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

4,80 

27 

280 

3 

553 

4,80 

39 

060 

5 

078 

89 

100 

10 

994 

113 

400 

13  626 

Altonaer  Ind.-B.  1.  Stadtteile  Ottensen 

2,67 

544 

1 

993 

2,61 

504 

1 

684 

1 

402 

5 

346 

1 

243 

4  194 

Elensburger  Straßenbahn  

2,30 

23 

248 

5 

215 

2,30 

23 

750 

5 

048 

')276 

704 

')  60 

979 

275 

438 

61  046 

— 

- 

— 

— 

Straßenb.  ßecklinghausen — Herten — 

12,80 

39 

498 

15 

080 

12,80 

42 

597 

15 

Ol  / 

i  1  A 
114 

OOÖ 

42 

145 

119 

601 

43  401 

Herne  -  Baukau  -  Recklinghausener 

8,40 

48 

442 

20 

919 

8,00 

33 

544 

19 

509 

140 

261 

57 

971 

95 

5S4 

53  634 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 

8,80 

73 

361 

21 

694 

8,80 

71 

337 

21 

417 

211 

299 

60 

811 

205 

006 

59  506 

Von  Paderborn  nach  Senne  

8,08 

14 

605 

4 

673 

8,08' 

14 

404 

4 

754 

41 

027 

12 

720 

40 

835 

12  385 

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft 

5,20 

9 

984 

3 

205, 

5,20 

10 

764 

3 

370 

28 

127 

8 

725, 

28 

476 

8  262 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

13,00 

90 

704 

26 

035 

9,15' 

67 

511 

20 

204 

262 

198 

72 

720 

200 

839 

55  394 

Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenb. 

] 

einschl.  Steele— Steele  Nord  .  .  . 

85,93 

354 

501 

137 

853 

366 

990 

144 

709 

1  008 

717 

385 

914 

1  056 

104 

39S  391 

Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  .  . 

29,17 

114 

069 

32 

861 

22,61 

99 

542 

29 

953 

331 

857 

92 

174 

273 

224 

79  965 

Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

6,07 

14 

233 

5 

616! 

6,07 

13 

373 

4 

997 

40 

909 

15 

053 ' 

39 

8D8 

1  1  995 

Hörder  Kreisbahnen  

36,49 

143 

328 

31 

303 

24,75- 

101 

722 

27 

099 

408 

194 

82 

596 

281 

193 

67  774 

Straßenbahn  in  Hamm 

7,80 

40 

003 

7 

425 

7,80 ! 

37 

344 

7 

238 

112 

659 

21 

060 

10S 

227 

19  712 

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten 

29,91 

130 

765 

29 

800 

28,03 

126 

242 

28 

513 

375 

472 

83 

147 

362 

749 

79  48« 

Hiederwaldbahn-Gesellschaft  .... 

Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 

-  1 

Von  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

7,80 

2 

576 

1 

735 

7,80 

10 

192 

1 

594 

7 

632 

4 

259 

14 

320 

3  696 

Wiesbadener  Straßenbahn  . 

18,86 

151 

082 

59 

290 

17,43 

139 

755 

49 

459 

426 

676 

155 

241 

391 

597 

131 904 

0,43 

1S7 

664 

0,43 

331 

738 

187 

C93 

331 

738 

')  Seit  1.  April  1902. 


X.  Jahrgang.  1 

Mai  1903.  J 
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Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 


Monat  März  1903 


Be-  Ge- 
triebs-  leistete 
länge  Wagen- 

km  km 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 


Be-    i    Be-       Ge-  Be- 
triebs- Jtriebs- ,  leistete  tri.ebs 
länge  J  Wagen-  [  nähme 
km    !     km     I  M 


ein 
nähme 


M 
4 


6 


Vom  1.  Januar  bis 
31.  März  1903 


Ge- 
leistete 


Be- 
triebs- 


-nr  ein- 
Wagen- nahme 


km 


M 

9 


In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 


Be- 
triebs- 


Ge- 
leistete 
Wagen-  n|££e 

km      1  M 


10 


11 


Frankfurt  -  Olfenbacher  Tramb.-Ges. 

Coblenzer  Straßenbahn-Ges  

Andernacher  Bergbahn-Akt.-Ges.  .  . 

Crefelder  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  . 

Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges. 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 
Mülheim  a.  d.  Ruhr  

Bergische  Kleinbahnen.    Linien : 
Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert— 
Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 
nach  Langenberg  und  Elberfeld — 
Ronsdorf  

Düsseldorf — Benrath — Hilden— Haan 
—Vohwinkel  und  Hilden— Ohligs 

^emscheider  Straßenbahn-Ges.  .  .  . 

Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  .  . 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Esseu 

Straßenbahn  in  Solingen  

Solinger  Kreisbahn  

Städtische  Straßenbahn  Oberhausen 

Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 

Straßenbahn  Meiderich— Dinslaken  . 

Von  Königswinter  auf  d.  Draehenfels 

Von  Königswinter  auf  den  Petersberg 

Pferdebahn  in  Bonn  

Dampfbahn  Bonn— Mehlem  

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn .  . 

Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 

Gesellsch.  für  Straßenb.  im '  Saartal 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  .  . 

Dürener  Dampf  straßenb.  A.-G.,  Düren 

Außerpreußische  Bahnen. 

Augsburger  Elektr.  Straßenbahn- 
Akt.-Ges.,  Augsburg  

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt.- 
Ges.,  Bamberg  

Trambahn  Landshut  

Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt 
Würzburger    Straßenbahnen,  Akt.- 
Ges.,  Würzburg  

Oannstatter  Straßenbahn,  in  Stuttgart 
Stuttgarter     Straßenbahnen ,  Akt.- 
Ges.,  Stuttgart  

Ulmer  Straßenbahn,  Ulm  

Elektr.  Straßenbahnen,  Heilbronu  . 

Heidelberger  Straßenbahn  

Heidelberger  Bergbahn  

Heidelberg— Wiesloch  

Straßenbahn  Freiburg  i.  Breisgau  . 
Zwickauer  Elektr.  Straßenb.,  Zwickau 
Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 
Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa  .  . 

Freiberger  Straßenbahn  

Dresdener  Vorortbahn  

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 
Schandauer  Elektr.  Straßenbahn  .  . 
Obez-stein-Idarer  Straßenbahn .... 

Mainzer  Straßenbahn  

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 
Elektrische  Straßenbahn  Weimar  .  . 

Jenaer  Straßenbahn  

Straßenbahn  in  Eisenach  

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg 
Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

Straßenbahn  in  Altenburg  

Straßenbahn  in. Gotha  

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 
Drahtseilb.Loschwitz— Weißer  Hirsch 


6,60  41  910 
28,43  120  696 

27,52!  188  534 
17.001   82  599 


7  875 
33  444 

56  660 
30  002 


6,60 
22,67 


43  085 
90  415 


26,87  180  141 
16,001   80  244} 


8  906 
27  189 

55  994 
27  434 


120  960 
346  089 


21  656 
91  116 


123  948 
233  853 


23  679 
66  441 


542  497!  162  488 
237  924     85  106 


20,13    85  983   21  511     20,13    85  670   22  979 


36,78;    90  949   38  044     28,39;   71  466  26  502 


250 130 


61  710 


260  936    101  322 


31,14 
12,32 
16,89 

9,32 
55,04 

7,06 
20,26 
24,00 
11,73 
15,70 

1,52 

9,50 
10,10 

3,00 
3,44 
31,45 
89,00 
6,97 


15,12 
7,22 


80  545 
57  786 

'  89  890 
64  664! 

374  595 
46  634 
99  865 
89  875 
68  249| 
33  295 
57 

62  744 
33  550 
16  962 
26  342 
167  622 
302  364 
13  115 


26  174 
22  198 
29  594 
20  681 
131  417 
15  088 
37  522 
19  059 
19  769 
11  338  : 
154 

18  612 
14  057 

8  505 

9  137  ; 
50  683  i 
87  612 
10  752 


80,74 
12,20 
12,79 

7,81 
55,04 

7,06 
20,26 
24,00 
10,57' 
13,60 

1,52 

7,40; 
10,10' 


31,45; 
89,00j 
6,97! 


80  485  j 

58  191 
72  712; 

59  1801 
370  242 

48  704| 
91  792' 
108  370; 
62  394 
39  550 
177: 

54  046 
33  768 


163  719 
293  060 
10  639 


22  583 
20  227 
26  481 

18  123 
135  403 

15  134 
35  461 

19  859 
17  962 
10  630 

390 

16  739 
12  752 


47  315 
84  879 
10  541 


230  894 
167  553 
267  793 
187  163, 
1078  873; 
134  781 
282  169: 
258161 
194  834 
108  489 
57 

167  496 
97  954| 
49  167. 
76  471 
483  524 
863  401( 
38  910, 


70  357 
61  243 
82  199 

55  183 
366  060 

42  439 
103  427 
54  688 

56  766 

32  959 
154 

47  675 
36  030 
24  007 
26  521 

146  622 
276  289 

33  247 


509  287,  160  252 
227  018j     76  752 

249  614!     64  787 


203  379      69  623 


232  663 
167  553, 
209  776| 
200  567 ' 
1  062  000 
139  898 
260  819; 
316  434; 
179  759; 
117  934, 
177| 

156  824; 
98  358 


492  348 
817  573 
33  825 


60  151 
56  097 
73  511 
51  427 

379  773 
42  537 

103  286 
56  456 
51  132 
29  865 
390 

45  511 

32  948 


136  834 
262  044 
32  113 


146  400   32  0371;   15,12  142  910   34  154 


10  903;    2  313 


7,22|   10  646     2  374 


421  237     93  770 
31440j      6  071 


412  221J     95  261 
31  756'       6  232 


1-4,40 

88  559 

17  827 

13,60 

91  381 

18  431 

254  676 

47  894 

263  426 

48  964 

2,50 

29  393 

9  107 

2,50 

30  592 

9  58S 

85  478 

24  632 

89  242 

25  580 

30,49 

427  624  136  836, 

24,00 

357  756 

122  342 

1  224  242 

383  367 

1  049  309 

346  741 

5,62 

35  005; 

5  553  ! 

5,62 

35  186 

6  092 

101  466 

15  996 

101  635 

16  178 

7,70 

43  159 

10  962  1 

7,70' 

43  084 

11  389 

124  323 

30  049 

123  808 

30  822 

4,47 

37  962! 

14  058 

3,73 

29  269 

10  624 

109  615 

40  627 

83  914 

30  002 

0,49 

816 

3  212 

0,49 

737 

2  603 

X) 

l) 

X) 

*) 

13,00 

37  594 

15  094 

13,00; 

32  202 

13  456 

105  519 

41  427 

9,12 

73  978 

27  530 

8,97' 

69  271 

23  989 

212  068 

75  585 

199  669 

65  959 

11,29 

84  961 

23  696  ( 

11,20 

88  137 

23  495 

247  017 

66  917 

252  206 

66  081 

4,60 

21  868, 

6  030 

4,60 ' 

21  854 

5  787 

63  309 

15  759 

,     62  664 

15  737 

3,68 

17  914 

2  708  ; 

91  461 

8  574 

3,63 

15  002 

2  407 

3,63 

13  130 

2  347 

43  592 

0  861 

37  380 

6  489 

9,80, 
9,30| 


3,30 
2,S0 
2,25 
3,70 
4,53 
12,33 
0,58! 


54  355 
65  253 


11  598 

22  259 
3  236 

23  601 
32  011 
65  114 

1  500 


20  232 
23  295  I 


1  562 

2  590 

6  141 

5  769  : 
9  247  j 

3  290 ! 


9,80  52  332  20  220 
6,59    49  591    IS  969 


3,30; 
2,80 
2,25! 
3,70 
2,96 
12,33 
0,58 


16  223 
23.259 

3  202 
22  801 
22  775 
74  510 

1  261 


1  933 
3  081 

6  183 
5  766 
10  519 

2  162 


156  982 
169  892 


35  483 
64  427 
9  585 
69  983 
94  513 
175  724 
4  066 


56  266 
59  520 


4  343  ;■ 
7  214  jl 

16  948  : 
16  736 

27  002  || 
6  204 !; 


149  765 
142  549 


40  107 
67  813 

9  312 
65  513 
65  616 
213  262 

3  692 


55  304 
50  955 

2)  4  819 
8  389 

17  233 
15  843 
29  881 
4  950 


')  Am  1.  März  wieder  eröffnet.  —  a)  Wegen  Kanalisationsarbeiten  war  in  diesem  Monat  der  Betrieb  an  neun  Tagen 
eingestellt. 


™   Statistik  der  Straßenbahnen.  [für  fflffihnen. 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 


Monat  März  1903 


Be-  Ge-  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
lange Wagen- 

km  km  M 

2  3  4 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 


Be-  Ge- 
riebs-  leistet 
länge  Wagei 

km  m 

5     I  6 


Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Ge-  . 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

km 

M  | 

km 

M 

7 

8 

9  1 

10 

11 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  März  1903 


In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 


Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

Tramways  Mülhausen  

Städtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 
Rlektr.  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— 

Drei-Ähren  

Lippische  Elektr.-A.-G.,  Detmold  .  . 
Städtische  Straßenbahn,  Mannheim. 


52,67 

29,58 


368  545  114  336 
32  535    39  858 


50,20!  377  7681110  521 
29,58    83  407    39  766 


7,70  19  926  B  919  7,70  19  226  3  904 
21,05  300  408  107  140  .    —      199  748   73  604 


1  070  644  316  315  j  933  036    306  126 
237  454:  108  124"  237  866    108  710 


53  378  9  978  !  50  405  9  436 
873  575   313  921 581  126    214  304 


3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 

Preußische  Bahnen. 


Spurweit«  1,440  m  u.  1,435  m. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig  . 

Spurweite  0,60  ni. 
Ilorzf eider  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau— Eogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom 

Spurweite  1,10  ni. 

Straßenbahn  in  Kiel  


Spurweite  1,435  m  u.  0,72  in. 

Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 
nach  Hefel  

Spurweite  1,445  m. 
Straßenbahn  Hannover  


Spurweite  0,90  m. 

Inselbahnen  Wittdün— Norddorf  und 
Wittdün— Kniepsand  


Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  ni. 

München  er  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1,458  m. 

Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1,450  in. 

Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 
Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 

Spurweite  1  m  n.  1,450  m. 
Lößnitzbahn  


Spurweite  0,915  m. 

Straßenbahn  in  Chemnitz  .  . 


Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz  .  .  . 

Spurweite  1,1  m. 

Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig  . 
Straßenbahn  in  Lübeck  


22,41  238  406    63  573     22,41  238  066    60  765 


20,22,  169  689;  47  506 


20,86;  181  608i  43  738 


35 


8,50 

160,00  801  6801228  720 


1)       8,50  279 


35 


1 60,00 


721711-223  523 


48,49  941  661  375  970  I    47,48:1057927-377  007 

;        1  i 


56,40  1215989 
')l4,12!   24  679 


363  292 
8  783 


44,27'  557  325il3(i  615 


47,21  755  2111200  275 
7,03    47  519!  14  340 
54,99  1241760  403  517 


56,02 
5,93 
•44,19 


47,18 


1179299|350  888 
6  3571    1  905 
538  912il29  606 


738  036 


54,01  1214851 
7,22     62  913    19  641]      7,22     00  884 


34,03  405  677  108  008 


0,28 


33,70 
12,72 


2)  3  842l    2  248 


260  468  64  689 
101  697!  26  688 


32,26  888  917 
s)4  205 


83,70 
12,72 


258  683 
108  268 


186  594 
391  657 

17  421 

99  086 

1  883 


02  913 
26  477 


683  090l  176  263  I'  683  708    171  288 


490  269   132  551 


524  840 


279 


121  483 


35 


2  297  680'    641  521 


2  043  965!    614  014 


2  715  371  1088115 


3  589  737 
70  135 
1  618  401 


1 103916 
22  887 
406  439 


2  978  6791  093  439 


2  184  8271  562  461 
134  706     38  000 

3  562  173  1144229 


174  668  49  743 
1  180  065j  304  879 

! 

s)  9  056,      3  722 


747  908   183  360 

294  316,    74  743 


3  395  382 
18  250 
1  551  279 


998  581 
5  397 
389  875 


2  146  3841  533  015 

3  514  174'l  121  887 

I 

174  8951  48  567 

1  098  882  278  733 

2)  10  760  3  893 

722  027  175  478 

298  267i  71337 


l)  Einschließlich  8,71  km  Gleis,  die  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  gehören.  — 


!)  Fahrten. 
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B.  Nebenbahnähnliche  Kleinbahnen. 


Gleicher 

Monat  des 

Vom 

1.  April  1902  bis 

In  der  ele 

ichen  Zeit 

Monat 

März  1903 

Vorjahres 

Ende  des  Berichts- 
monats 

des  Vorjahres 

Benennung  und  Sitz 

2)  Betriebs- 

2) Betriebs- 

2) Durch- 

2) Durch- 

der 

')  Betriebs 

länge 

^Betriebs- 

länge 

^Betriebs- 

schnitte 
Betriebs- 

') Betriebs- 

schnittl. 
Betriebs- 

ein- 

im Monats-! 

ein- 

im Monats- 

ein- 

länge 

ein- 

länge 

Verwaltung 

nah 

men 

durch- 
schnitt 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

in  der 
Bericbts- 
zeit 

nahmen 

in  der 
oericntb 
zeit 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

l 

0 

3 

4 

!  5 

6 

7 

8 

9 

1. 

Spurweite  1,435  m. 

Preußische  Bahnen. 

1 

533 

2  J,90 

1  /41 

.3.5,90 

1  7 

690 

)  22,95 

8  322 

22,95 

12 

174 

48,57 

11  348 

48,57 

lo  / 

A  '7/1 
4  /  U 

48,57 

173  330 

48,57 

1 1 

030 

45,18 

9  767 

45,18 

070 

45,18 

56  382 

45, IS 

Kleinbahn  Kreuz — Schloppc  

7 

624 

25,40 

5  355 

25,40 

15 

613 

25,40 

14  026 

25,40 

45,50 

3  631 

45,50 

")166 

083 

45,50 

91  362 

30,33 

4 

555 

31,00 

5) 

5) 

c)  14 

618 

31,00 

5) 

S) 

Strausberg — Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 

9 

121 

8,50 

12  476 

8,50 

T)  31 

608 

8,50 

'    36  218 

8,50 

Strausberger  Eisenbahn  A..-1^.,  Strausberg 

— 

— 

— 

. — 

— 

Königs  -  Wusterhausen  —  Mitten  walae  — 
Töpchiner  Kleinbahn~Ges.,  Berlin  .  . 

1  A  e 

14:0 

20,00 

20,00 

9 

235 

20,00 

21  211 

20,00 

O  (  \i 

150  702 

1"»  ._,_„!  TT"  .!  „1.  —  1.  

12 

578 

82,80 

) 

'  50 

564 

82,80 

8) 

8) 

Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

3 

419 

6,80 

6,80 

i  8 

682 

6,80 

7  675 

6,80 

Ost-Prignitzer  Kreisb.(Pritzwalk-Putlitz) 

4 

085 

17,05 

o  Ö80 

17,05 

41 

882 

17,05 

42  478 

17,05 

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Qes.,  Lehnin  . 

4 

159 

!  11,60 

1  aA  A 

t 

11,  oll 

(7a 
/  o 

11,60 

61  127 

11,60 

Rixdorf— Mittenwalder  Eisb.-Ges.,Berlin 

n 

094 

27,00 

o  ovo 

27,00 

ü  *> 

*tA  H 

J4  / 

27,00 

78  240 

27,00 

Osthavellandische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

— 



— 

Löwenberg— Lindower  Kleinbahn  -Akt.- 

Ges.,  Rheinsberg  i.  M  

12 

151 

37,60 

10  942 

37,60 

145 

457 

37,60 

128  473 

37,60 

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 

11  125 

134 

26,47 

!) 

221 

26,47 

26,47 

112 

26,47 

97  259 

7 

580 

36,90 

4  930 

6,67 

91 

710 

28,20 

57  470 

6,67 

/"'i  i  t? + *•  i  »■>  G  ri  ri  n  an  Miii*o*ai*    tT.i  ccinhü  Im 

^yuaxriu    öuuiitiHiuigci  iiiiöciii'iiiiii    .   .  . 

6 

805 

14,60 

6  883 

14,60 

7)  19 

084 

14,60 

19  542 

14,60 

Ptri'I+iTai'   TiT-»«oig1  t ii  n n on 

5 

750 

41,43 

5  630 

41,43 

85 

818 

41,43 

91  597 

41,43 

("freifenhagener  Kreisbahnen  i 

Finkenwalde — Keumark  

5 

409 

21,00 

5  129 

21,00 

4)  48 

805 

21,00 

47  771 

21,00 

Greifenhagen— Bahn— Wildenbruoh  . 

7 

391 

34,00 

,8  240 

34,00 

4)  71 

781 

34,00 

75  298 

34,00 

8 

562 

27,00 

7  777 

27,00 

81 

362 

27,00 

88  343 

27,00 

r> 

65S 

19,00 

7  658 

19,00 

78 

139 

19,00 

76  488 

19,00 

Stolper  Kreisb.  (Rathsdamnitz— Muttvin) 

1 

371 

9,00 

989 

9,00 

12 

734 

9,00 

9  956 

9,00 

3 

568 

39,00 

4  012 

39,00 

48 

772 

n/t 

DO  lud 

oy,UU 

Kleinbahn  Deutsch-Krone— Virehow  .  . 

4 

847 

37,70 

4  304 

37,70 

7>  11 

344 

37,70 

11  315 

37,70 

Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 

(5 

803 

40,75 

5  843 

40,75 

71  19 

240 

40,75 

15  411 

40,75 

Kleinbahn  Camenz — Reichenstein  .... 

1 

400 

12,10 

4  043 

12,10 

r)  11 

094 

12,10 

10  771 

12,10 

I*1  nlnn  rrol  \  1  i"<Tr"OI\fl  M  11 

14 

024 

49,92 

7  880 

26,19 

"J148 

602 

46,89 

82  978 

26,19 

l^lstlnlwlllll      1  Q  11  01'         AI  fül^Cf>ll 

3 

641 

30,25 

3*  36 

752 

28,19 

ß  ineflnfrflnii"frChflnTI     4  -■     Ttl    Ii     i-1  r%£*.vliti 
XXlCDClJ.gtiUlLgoUtt.llll,  VJ .  III.  U.  ll-i  X>CiilU  . 

4 

534 

6,74 

4  373 

6,74 

r)  13 

395 

6,74 

11  655 

6,74 

Zi)  eue-naiuami  iJjiiiiLiubxiuL    ^.luciiiiun  j . 

5 

714 

21,42 

4  637 

21,42 

74 

148 

2 1 ,42 

65  542 

21,42 

i  oiKWiiz  rtHuinoiior  lvieniu.  vroa.,  jdgihu 

0 

135 

17,50 

2  132 

17,50 

26 

507 

17,50 

27  644 

17,50 

iWcHHJitllll  VI  I  ■  X  ctcl  Wllfi     lYtllöLXlcI  .    •  . 

5 

885 

8,10 

5  813 

8,10 

rl  10 

900 

8,10 

15  988 

8,10 

Ti M*» f?i i x> »  T-T s\ i * ti  11111*^1*^1*  Ti  1  am  ho  t^ii 

r)urjjUiii — n oi  iiuui  gel  lYioiiiueiiiii  .... 

3 

269 

4,38 

2  980 

4,38 

45 

59  2 

4,38 

44  799 

4,38 

A  o/kl«  Aiifil  /i  1  \ r\ v\  -  -        hn  Ai  ril  i  ti  rpfln           ]\Ti £i  >i  — 

>\öCIiei  alclJcli       QOIillCXLlllllg eil       Ii  lcll 

12  672 

45,60 

hagener  Kleinbahn-Akt.-Ges  

18 

699 

45,60 

212 

609 

45,60 

206  410 

45,60 

Marienborn — Beendorf  er  Klb.-Ges.,Berlin 

17 

575 

4,59 

18  710 

4,59 

7)  48 

360 

4,59 

44  671 

4,59 

Kleinbahn  Heudeber — Mattierzoll  .... 

xjisjjiareK — i/ouic  a.  jii. — Dccizciiuui  i   .  . 

S 

ISO 

42,23 

9  613 

42,23 

4)  72 

068 

42,23 

77  208 

42.23 

T/"l  ninUalin    ( i  /ii  M  IHiol'-  YYTi}l*llOTl  "EM  Ii  rt 

ivieiuuauu  ijiuiixuccä     ir  ciucu     rjiut?  .  . 

4 

649 

22,00 

4  280 

22,00 

7)  14 

329 

22,00 

15  467 

22,00 

tvieinuaun  wieset!    vt i .  >v  uaici  wiia.  .  .  , 

5 

516 

15,42 

3  525 

15,42 

47 

257 

15,42 

Iii  j  o  o  O  H 

'18  ool 

1 5,42 

10 

34S 

47,07 

10  063 

47,07 

162 

091 

47,07 

128  400 

47,07 

1 

688 

4,99 

1  156 

4,99 

7>  3 

411 

4,99 

2  065 

4,99 

Oit Iii aouri  tr       A  ,^ 0*1 o>*  Tüiconna  11 11 

6 

44S 

21,00 

5  956 

19,62 

75 

551 

21,00 

69  594 

19,62 

rjiinsnoin — Durmoteuier  Xiisenucimi  üki. 

Ges.,  Elmshorn  

5 

506 

10,00 

5  907 

10,00 

70 

509 

10,00 

69  921 

10,00 

Kiel — Schönberger  Eisenbahn  

11 

636 

22,10 

13  179 

22,10 

112 

241 

22,10 

106  951 

22,10 

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  .... 

15 

727 

15,90 

14  826 

15,90 

151 

205 

15,90 

159  418 

15,90 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

1 

757 

11,40 

1  198 

11,40 

16 

239 

11,40 

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

501 

6,60 

565 

6,60 

7)  7 

826 

6,60 

8  664 

6,60 

Kleinbahn  Garßen— Bergen  

7 

S68 

26,50 

U) 

u) 

12'69 

204 

26,50 

U)  • 

U) 

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

5 

748 

20,50 

5  292 

20,50 

64 

810 

20,50 

58  496 

20,50 

3 

416 

4,20 

1  745 

4,20 

3)  14 

244 

4,20 

8  695 

4,20 

Kleinbahn  Neheim-Hüsten — Sundern  .  . 

0 

400 

14,30 

6  097 

14,30  1 

'•)  17 

639 

14,30 

17  312 

14,03 

')  Vergl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  a)  VergL  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  März  1903. 
—  ■»)  Vom  1.  Juli  1902  bis  31.  März  1903.  —  *)  Eröffnet  am  25.  November  1902.  —  s)  Vom  25.  November  1902  bis  31.  März  1903.  — 
7)  Vom  1.  Januar  bis  31.  März  1903.  —  8)  Eröffnet  am  2.  Dezember  1902.  —  9)  Vom  2.  Dezeinher  1902  bis  31.  März  1903.  —  <°)  Vom 
1.  Oktober  1901  bis  31.  März  1902.     —  ")  Eröffnet  am  23.  April  1902.  —  ")  Vom  23.  April  1902  bis  31.  März  1903. 
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f  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  März  1903 


2)  Betriebs- 
')  Betriebs-  länge 

ein-      im  Monats- 
nahmen  durch- 
schnitt 


M 


km 

3 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

2)  Betriebs- 
)  Betriebs-  länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 


ein- 
nahmen 


M 
4 


km 

5 


Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berichts-  1 
monats 

2)  Durch- 
')  Betriebs-  schnittl.  ( 
Betnebs- 
ein- länge 
,  in  der 

nahmen    Berichts- 1 
zeit 


M 
6 


zeit 
km 
7 


In  der  gleichen  Zeil 
des  Vorjahres 

2)  Dureh- 
')  Betriebs-'  schnittl. 

Betriebs- 
ein- länge 
,  in  der 

nahmen  ßerichts- 
j  zeit 


M 
8 


km 
9 


Hanauer  Kleinbahn-Akt.-öes„  Hanau  .  . 
Kleinbahn  Schmalkalden— Brotterode  . 
Kleinbahn  Kirchhain— Landesgrenze 
Wächtersbach— Birsteiner  Kleinb.  -  Ges., 
Gelnhausen  

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 
Gudensberg1  

Kleinbahn  Oberursel — Hohemark  .... 

Bad  Orber  Kleinbahn  

Städtische  Waldbahn  Prankfurt  a.  M.  . 

Kleinbahn  Rasselstein — Augustental  .  . 

Kleinbahn  Rasselstein — Neuwied  .... 

Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh— Leverkusen 

Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl. 
Haus  Meer — Ürdingen  

Wesseische  Porzellanfbr— Güterbf.  Bonn 

Kleinbahn  Beuel— Großenbusch  

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

Kleinb.  Ensdorf  -  Saarlouis  -Wallerfangen 

Kleinbahn  Saarlouis— Fraulautern  .  .  . 

Eupener  Kleinbahn-Ges.,  Eupen  .... 

Hohenzollernsche  Kleinbahnen : 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen 

b)  Kleinb.  Eyach— Haigerloch— Stetten . 

c)  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen 

d)  Kleinbahn  Kleinengstingen—  Gam- 
mertingen  

Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen— 

Schmalleningken)  

Lübben—  Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

Greifenberger  Kleinbahnen  

Kolberger  Kleinbahnen  

Regen  walder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleinb.-A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 
Salzwedeier  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansfelder  Berg- 
revier, Akt.-Ges.,  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Sylter  Südbahu  

Kleinb.-Ges.  Niebüll-Dagebüll,  Flensburg 

Kleinbahn  Apenrade— Gravenstein  .  .  . 

Kleinbahn  Rendsburg— Hohenwestedt  . 

Steinhuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wunstorf 

Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 

Kehdinger  Kreisbahnen  

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 

Kreisbahn  Wittmund— Aurich— Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden— Außenhafen  

Kleinbahn  Emden— Pewsum  

Mindener  Kreisbahnen  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 

Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettenberger  Straßenbahn  

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 

Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (einschließl. 
Strecke  Werl— Hamm)  

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn—Letmathe 
mit  Abzw.  Grüne— Nachrodt  .... 

Biebertalbahn  

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Selters— Hachenburg  

Kreisbahn  Neuwied— Oberbieber  .... 


8  085 

1  490 

2  196 


26,90 
8,45 
8,88 


Ii  950  12,10 


2  384 
1  969 
38  835 

1  781 

2  990 
23  137 

64  784 

5  047 

5  824 
4  302 
488 

2  439 

3  451 
3  906 

2  552 
2 


4,50 
7,00 
17,69 
2,94 
2,74 
5,43 

64,45 

7,25  I, 

-  '! 

6,50 
3,20 
rd.1,40 

5,60 
13,20 
14,68 


8  113 
1  302 
1  350 

6  500 


2  050 

2  002 
26  813 

1  560 
5) 

19  126 
61  641 

3  903 

5  353 

4  913 
335 

2  004 

3  135 
3  883 


2C,90 
8,45 
8,88 

12,10 


4,50 
7,00 
17,69 
2,94 
5) 

5,43 

64,45 

7,25 

6,50 
3,20 
rd.1,40 

5,60 
13,26 
14,68 


>  22  563 

17  691 

18  416 


26,90 
8,45 
8,88 


84  640  12,10 


•')  5  870 
30  739 
368  262 
4)  9  108 
:i)  8  596 
3)  67  652 


4,50 
7,00 
17,69 
2,94 
2,74 
5,43 


')l75  289  64,45 
'')  21  731  7,25 


1  915    |  19,73 

Spurweite  1,000  m. 


69  688 
54  791 
8)  1  097 

a)  5  954 
:1)  9  147 
9  981 

:!)  7  068 


6,50 
3,20 
rd.1,40 

5,60 
13,26 
14,68 

19,73 


22  656 
17  092 
1 5  900 

74  260 


6  146 
26  328 
376  184 
9  244 
S) 

59  958 

168  565 

18  258 

68  978 
58  262 
927 

5  404 

8  701 

9  492 


26,90 
8,45 
8,88 

12,10 


4,50 
7,00 
17,69 
2,94 
5) 

5,43 

64,45 

7,25 

6,50 
3,20 
rd.1,40 

5,60 
13,26 
14,68 


5  174  19,73 


6  565 

55,13 



")  39  360 

55,13 

10  220 

78,00  ; 

11  212 

78,00 

*)79  791 

78,00 

86  721  ' 

78,00 

12  114 

95,20 

12  952 

102,27 

4)73  887 

95,38 

77  411 

95,73 

2  968 

35,00 

3  731 

35,00 

36  555 

35,00 

40  133 

35,00 

19  416 

118,00 

20  132 

118,00 

219  088 

118,00 

221 277 

118,00 

7  925 

67,00 

8  3S6 

67,00 

146  777 

67,00 

153  26U 

67,00 

2  798 

13,60 

3  050 

13,60 

39  067 

13,60 

39  069 

13,60 

6  874 

30,00 

6  379 

30,00 

3)  17  055 

30,00 

16  257 

30,00 

26  285 

31,85 

27  09S 

31,85 

3)  79  905 

31,85 

77  719 

31,58 

18  239 

4  8,90 

16  659 

48,90 

192 168 

48,90 

179  635 

48,90 

20  885 

85,80 

14  610 

85,80. 

167  384 

85,80  l 

157  992 

80,30 

8  550 

30,70 

7  638 

30,70 

85  816 

30,70 



13  854 

51,42 

13  916 

51,42 

')  126  081 

51,42 

122  247 

51,42 

13  558 

50.50 

13  146 

50.50 

165  377 

50,50 

149  458 

50,50 

10  926 

26,70 

10  163 

26,70 

3)  29  504 

26,70 

26  743 

26,70 

17  080 

67,47 

16  342 

67,47 

216  410 

67,47 

210  383 

67,47 

3  021 

3,74 

2  744 

3,74 

*)  44  154 

3,74 

3  665 

12,40 

3  642 

12,40 

48  957 

12,40 

46  295 

12,40 

10  677 

35,70 

11  487 

35,70 

10  734 

32,00 

6  920 

18,00 

117  446 

27,00 

88  777 

18,00 

9  669 

26,00 

10  605 

26,00 

114  831 

26,00 

112  198 

26,00 

7  303 

7,38 

6  106 

5,35 

3)  20  349 

7,38 

15  133 

5,35 

6  395 

0,70 

5  740 

6,60 

3i  18  724 

6,70 

15  983 

6,60 

20  511 

60,35 

20  217 

60,35 

254  125 

60,35 

263  042 

60,35 

8  507 

11,75 

8  280 

10,78 

s)  24  041 

11,75 

21  202 

10,78 

7  757 

9,71 

7  449 

9,71 

8)  20  869 

9,71 

20  670 

9,71 

III 

72,50 

8  150 

47,80 

3>  28  430 

71,70 

21  045 

47,80 

3  013 

23,50 

2  738 

23,50 

s)7  176 

23,50 

6  420 

23,50 

*i  n1?;lrQagie<^2i -deQr,  J?:rh«ress,t(5Sstlk'  s7»  }  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  -  »)  Vom  1.  Januar  1903  bis  31.  März  1903.  - 

,ü,om  1-,YÖober.  1902;t>ls  31.  März  1903.  —  6)  Angaben  können  nicht  gemacht  werden.  —  ß)  Vom  12.  August  1902  bis  31.  März 
1903.  -  7)  Vom  1.  Juli  1902  bis  31.  März  1903.  8)  Vom  23.  Februar  1902  %ia  31.  März  1903.  S 
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Monat  März  1903 

Gleicher  Monat  des 

Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berichts- 

In der  gleichen  Zeit 

Vorjahres 

monats 

des  Vorjahres 

T5  üvißTiTinTio'    nnfl    v  i  f  7 
JDcIl\3IlllU.lLg     U.X1U.    Ol  Ii 

2)  Betriebs- 

2) Betriebs- 

2) Durch- 

2)  Durch- 

der 

')  Betriebs- 

länge 

')  Betriebs- 

länge 

J)  Betriebs- 

schnittl. 
Betriebs- 

'J  Betriebs- 

schnittl. 
Betriebs- 

ein- 

im Monats- 

ein- 

im Monats- 

ein- 

flänge 

ein- 

länge 

Verwaltung 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

in  der 
Berichts- 
zeit 

nahmen 

in  der 
Berichts- 
zeit 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

X 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

R'lpin'hfiliTiPTi  W pTmplslriTO.liPTi — Rurs*  utiii 

'  12  819 

Remscheid — Remscheider  Talsperre  . 

4  950 

14,10 

3  676 

14,10 

14,10 

9  098 

14,10 

ßonsdorf — Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 

— 

— 

— 

— 

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 

17  823 

26,37 

t  fl  OKA 

6,4/ 

137  611 

11,54 

137  339 

6,47 

Bergisehe  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 

3)  22  21  0 

Ct,            1       TT     1  L         J_       TT     "l*       „      T                      TT"  1 

Streckevelbert— Heiligenhaus— Hösel 

8183 

13,21 

7  758 

13,21 

iq  91 

91  7HQ 
&  X    1  Ut7 

13  91 

TT1 1     1    i           CT  i         n         1       T_         T7111          J?     1  J  i"1 

Elektr.  Straßenbahn  Elberleid — Cronen- 

3)  47  729 

17  566 

13,84 

18  167 

13,84 

13,84 

46  716 

13,84 

6  710 

33,40 

4)  66  285 

33,40 

17«  1   •    „ i  TT"  l     '  _  1  T  

14  300 

57,60 

14  430 

57,60 

3)  39  120 

57,60 

47  308 

57,60 

Kleinbahn  Engelskirchen — Marienheide 

5  565 

18,50 

8  551 

18,50 

3)  8  973 

18,50 

11  264 

18,50 

ODjöU 

41  214 

56,30 

3)  116  517 

56,30 

139  357 

56,30 

Kleinbahn  Mödrath — Liblar— Brühl  .  .  . 

10  400 

20,60 

11  796 

20,60 

3)  30  818 

20,60 

36  738 

20,60 

11  l<CO 

38,10 

10  374 

38,10 

3)  31  872 

38,10 

29  177 

38,10 

RllPITllQpll  a  ElpVfi*-  II    l^lpinTi  -  A  iHl  -(  tPQ  ■ 

1.  (Aachen — Herzogenrath)  Personenb. 

14  208 

11,30 

5)  14  208 

11,30 

2.  (Grube— Laurweg)  Kohlenbahn .  .  . 

3  5S2 

3,71 

5)  3  582 

3,71 

Außerpreußische  Bahnen. 

Mannheim — Feudenheimer  Dampfstrb.  . 

Karlsruher  Lokalbahnen  

18  894 

30,75 

16  990 

30,75 

202  921 

30,75 

198  203 

30,75 

Müllheim— Badenweiler  Eisenbahn- A.-G., 

15  948 

18,00 

15  542 

18,00 

194  310 

18,00 

194  933 

18,00 

DarmstädterDampf-Str.-(Vorort-)Bahnen 

17  175 

17,40 

16  510 

17,40 

204  837 

17,40 

206  378 

17,40 

e)376 

2,22 

227 

1,62 

3)464 

0,90 

227 

0,56 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 

Rastenburg — Sensburger  Kleinbahn.  .  . 

9 

161 

83,25 

9 

073 

83,25 

3)  23 

637 

83,25 

23 

342 

83,25 

Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 

5 

244 

61,08 

4 

584 

61,08 

72 

698 

61,08 

85 

230 

61,08 

Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

10 

941 

57,65 

9 

558 

57,65 

132 

101 

57,65 

116 

404 

57,65 

10 

079 

55,42 

7 

710 

55,42 

7)79 

835 

55,42 

8)19 

762 

29,15 

Insterburg.  Kleinb.:  Bahnverw.  Neukirch 

7 

518 

-  31,13 

9)  36 

041 

31,13 

Insterburg.Kleinb.:  Bahnverwlnsterburg 

19 

236 

176,71 

I0)99 

651 

176,71 

ffeuteich— Ließauer  Kleinbahnen  .... 

5 

775 

66,87 

6 

897 

66,87 

3)21 

924 

66,87 

31 

553 

66,87 

5 

024 

36,92 

7 

215 

36,92 

3)17 

573 

36,92 

21 

533 

36,92 

7 

517 

56,00 

4 

920 

56,00 

7)84 

130 

56,00 

60 

837 

37,33 

OstprignitzerKreisb.Kyritz-Hoppenrade 

6 

744 

41,75 

R 

410 

41,75 

81 

859 

41,75 

77 

314 

41,75 

Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 

942 

1 

16,09 

2 

529 

16,09 

26 

166 

16,09 

25 

982 

16,09 

WestprignitzerKreisb.Viesecke — Glöwen 

1 

911 

15,18 

2 

379 

15,18 

27 

075 

15,18 

23 

504 

15,18 

Kleinbahn  Rathenow — Paulinenaue  .  .  . 

8 

531 

51,60 

8 

604 

51,60 

114 

086 

51,60 

100 

392 

41,52 

Jüterbog— Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

9 

264 

80,30 

9 

407 

80,30 

3)  25 

258 

80,30 

27 

567 

80,30 

1 

184 

5,00 

1 

113 

5,00 

25 

339 

5,00 

25 

564 

5,00 

7 

180 

63,00 

9 

824 

63,00 

u)  92 

864 

63,00 

103 

913 

63,00 

Kreiseisenb.  Schlawe — Pollnow— Sydow 

Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff  .  . 

Stolper  Kreisbahn  (Stolp— Schmolsin — 

12 

836 

62,00 

10 

355 

56,00 

128 

202 

58,24 

104 

411 

56,00 

Greifswald— Jarmener  Kleinbahn  .... 

5 

759 

44,00 

8 

683 

44,00 

95 

495 

44,00 

109 

841 

44,00 

Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 

4 

909 

53,00 

4 

811 

53,00 

78 

457 

53,00 

82 

818 

53,00 

Rügensche  Kleinbahnen: 

9 

496 

60,00 

8 

493 

60,00 

168 

379 

60,00 

175 

709 

60,00 

3 

539 

38,00 

4 

498 

38,00 

48 

361 

38,00 

48 

719 

38,00 

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  H, 

9 

201 

42,68 

5 

750 

42,68 

r)ll8 

199 

42,68 

104 

846 

42,68 

Trachenberg— Militseher  Kreisbahn,Akt- 

3)20 

7 

237 

68,46 

6 

825 

68,46 

640 

68,46 

21 

060 

48,46 

Breslau— Trebnitz— Prausnitzer  Kleinb. . 

9 

937 

37,15 

735 

37,15 

3)24 

907 

37,15 

25 

176 

37,15 

5 

479 

22,34 

: 

869 

22,34 

62 

542 

22,34 

65 

041 

22,34 

Gommern— Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 

E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 

Altmärkisehe  Kleinbahn,  G.  m.  b.H.,  Clötze 

5 

307 

46,50 

6 

388 

46,50 

15 

115 

46,50 

14 

058 

46,50 

6 

723 

18,50 

5 

234 

18,50 

75 

880 

18,50 

75 

027 

18,50 

Kreiseisenbahn  Osterode  all.— Kreiensen 

7 

225 

31,95 

7 

068 

31,95 

83 

274 

31,95 

75 

795 

31,95 

bis  31.  März  1903.  — 
Vom  1.  Juli  1902  bis 
')  Vom  1.  August  1902 
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Zeitschrift 
für  Kleinhalmen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  März  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1902  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

i  Betriebs- 
ein- 

2) Betriebs- 
länge 
im  Monats- 

*) Betriebs- 
ein- 

2) Betriebs- 

länge 
im  Monats- 

M Rptripb^ 

ein- 

s) Durch- 
.  schnittl. 
Betriebs- 
länge 

ein- 

2) Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

in  der 
zeit 

nahmen 

in  der 
Berichts- 
Zeit 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

2 

3 

4 

5 

6 

1  7 

8 

9 

4  837 

47,25 

5  464 

47,25 

59  753 

1 

i  47,25 

58  362 

47,25 

6  838 

27,86 

5  781 

27,86 

62  097 

!  27;86 

62  199 

27,86 

4  751 

29,00 

3)  42  762 

|  18,26 

1  429 

8,95 

1  535 

8,95 

16  922 

8,95 

17  505 

8,95 

8  035 

27,70 

j      8  590 

97  70 

'  £t\J  OOvT 

97  7A 

3  592 

6,00 

1  627 

f>  oo 

4)  0Q7 
'  o  uy  t 

A  ß71 

ö,UU 

1  834 

9,94 

3  149 

9,94 

4>  3  249 

9,94 

6  113 

9,94 

19  527 

145,14 

15  952 

145,14 

367  736 

145,14 

398  837 

145,14 

3  275 

30,00 

4  008 

30,00 

66  727 

30,00 

72  055 

30,00 

4  829 

34,50 

3  561 

70  410 

69  426 

14  939 

79,93 

5)  96  419 

79,93 

10  041 

73,80 

9  091 

73,80 

5)113  171 

73,80 

123  394 

73,80 

1  675 

62,67 

1  604 

62,67 

5)  26  023 

25  265 

8  022 

43,03 

5  905 

43,03 

136  751 

44,49 

137  174 

43,36 

A  OQK 


1  /  ,<SO 


o  ooO 

— 

17,23 

— 

4)  12  156 

— 

17,23 

— 

12  605 
— 

17,23 

— 

7  312 

21,00 

5  858 

21,00 

4)  21  085 

21,00 

19  833 

21,00 

4  127 

7,11 

2  874 

7,11 

4)  10  458 

7,11 

5  597 

7,11 

5  591 

4,70 

4  612 

4,70 

56  448 

4,70 

49  806 

4,70 

6  399 

17,70 

6  249 

1  7  70 

79  033 

1  7  70 

fi7  OA.A 

1  7  70 

13  519 

47,13 

11  445 

47,13 

117  066 

47,13 

114  691 

47,13 

20  478 

81,00 

13  855 

74,00 

225  123 

78,89 

199  757 

74,00 

9  531 

11,14 

11  547 

11,14 

22  693 

11,14 

26  580 

11,14 

22  471 

70,50 

19  180 

70,50 

250  941 

70,50 

245  456 

70,50 

3  011 

5,S0 

3  144 

5,80 

4)  9  113 

5,80 

8  983 

5,80 

26  494 

— 

14,60 

— 

24  722 
— 

14,60 
— 

4)  76  981 

— 

14,60 

— 

72  878 
— 

14,60 
— 

7  788 

43,20 

9  100 

48,20 

*)  21  767 

43,20 

24  465 

43,20 

3  944 

29,20 

2  800 

25,00 

3)  30  726 

25,74 

25  047 

25,00 

2  649 

7,00 

2  567 

7,00 

4)  7  097 

7,00 

6  840 

7,00 

Bleckeder  Kreisbahn.  .  

Hiimmlinger  Kreisbahn  

Kleinbahn  Steinhelle— Medebach  .  .  .  . 
Trusebahn  Akt.  -  Ges.,  Wernshausen  — 

Herges-Vogtei  

Kreuznacher  Kleinbahnen  

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig, 
nach  Hönningren  

Spurweite  0,75  m  u.  1,50  m. 
Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld  .  .  . 

Spurweite  0,60  m. 
Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 
bahn Akt.-Ges.,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

Anklam— Lassaner  Kleinbahn  

Wreschener  Kleinbahn  

Bromberger  Kreisbahnen: 

Strecke  Maximilianowo— Koselitz  . 

die  übrigen  Strecken  

Kleinbahn  Znin  

Wirsitzer  Kreisbahnen:  alte  Strecken  . 

Neue  "Wirsitzer  Kreisbahnen  

Schmalspurbahn  Bachwitz— Lindenwald 
Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  .  . 

Wallückebahn  

Spurweite  0,785  m. 
Schlesische  Kleinbahn -Aktien- 
Gesellschaft  Beuthen  O.-S. : 

a)  Strecke  Kleinbahn  Gleiwitz— Eatibor 

b)  Elektrische  Strecken  

Obersehlesische  Kleinbahnen  

Spurweite  0,86  m. 
Kleinbahn  Lägerdorf— Itzehoe  

Spurweite  0,90  m. 
Spessartbahn  Akt.-Ges ,  Cöln  

Spurweite  0,80  m. 
Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels   .  .  . 
Spremberger  Stadtbahn: 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  Im  

Spurweite  1,435  m  und  0,75  m. 
Casekow— Pencun— Oder  


Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I  .  . 
Heisterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 

Niederdollendorf  a.  Rh  

Kleinbahn  Krotoschin— Pieschen : 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  0,75  m  

Spurweite  1,435  m  und  Im. 
bcnmiegeler  Kreisbahnen  ........ 

Halle— Hettstedter  Eisenbahn  

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben  . 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn  

Cöln— Frechener  Eisenbahn  

Cöln— Bonner  Kreisbahnen: 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  1,000  m  

Spurweite  1,435  m  u.  1,000  m  .  . 
EinscMenig. 
Schwebeb.  Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 

Woldegker  Kleinbahn  

Dessau— Radegast—  Cöthener  Kleinbahn 

Kleinbalmverein  Cloppenburg  

Kleinbahn  Ocholt— Westerstede  

')  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  *)  Vom  l.  Mai  1902  bis  31.  März  1903. 
4)  Vom  1.  Januar  1903  bis  31.  März  1903.  —  5)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  März  1903. 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 


Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen 


1903.  Juni. 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1900/1901. *) 


Nack  amtlichen  Angaben  bearbeitet  von 
Oberingenieur  F.  Zezula. 


Der  vorliegende  Jahrgang  umfaßt  22 
Verwaltungen  schmalspuriger  Eisenbahnen 
in  einer  Ausdehnung  von  2389,41  kin  gegen 
2066,84  km  im  Vorjahre.  Die  größere  Länge 
erklärt  sich  einerseits  aus  der  größeren 
Betriebslänge  der  schmalspurigen  Linien 
der  königl.  sächsischen  und  königl.  württem- 
bergischen Staatseisenbahnen,  andererseits 
daraus,  daß  sich  die  Rechnungslegung  der 
norwegischen  Bahnen  nunmehr  auf  ein 
volles  Betriebsjahr  erstreckt. 

Die  Ergebnisse  der  in  der  vorliegenden 
Statistik  vertretenen  Eisenbahnen  haben 
sich  insofern  ungünstiger  gestaltet,  als  sich 
das  Anlagekapital  im  Durchschnitt  mit  1,8  % 
gegen  2,2  %  des  Vorjahres  verzinst;  im 
besonderen  haben  die  schmalspurigen 
Eisenbahnen  Deutschlands  eine  durch- 
schnittliche Rente  von  nur  0,8  %  abge- 
worfen. Diese  Erscheinung  kann  umso- 
weniger  überraschen,  als  die  Durchschnitts- 
ergebnisse der  gesamten  deutschen  Klein- 
bahnen ohne  Rücksicht  auf  ihre  Spurweite 
in  der  letzten  Zeit  ziemlich  unbefriedigende 
waren,  so  daß  von  mancher  Seite  bereits 
Zweifel  an  der  Lebensfähigkeit  der  Klein- 
bahnen überhaupt  laut  geworden  sind. 
Diese  Zweifel  wenden  auch  durch  die  vor- 
liegende Statistik  widerlegt;  wir  finden  unter 
den  in  derselben  vertretenen  deutschen 
Schmalspurbahnen  von  918  km  Ausdehnung 
Linien  von  217.82  km  Länge,  demnach 
23,7  %,  deren  Anlagekapital  sich  im 
Berichtsjahre  trotz  des  Rückgangs,  den 
Handel  und  Industrie  infolge  der  ungünsti- 
gen wirtschaftlichen  Lage  erfahren  haben, 
dennoch  mit  über  4,4  °/0  verzinst  hat,  wo- 
bei nicht  übersehen  werden  darf,  daß  die 
in  den  Königreichen  Sachsen  und  Württem- 
berg teils  ausschließlich  vom  Staate,  teils 
unter  Mitwirkung  desselben  erbauten  Klein- 
bahnen in  erster  Linie  bestimmt  waren,  die 
vom  Weltverkehr  sonst  für  unabsehbare 
Zeiten  abgeschlossenen  Gegenden  der 
Segnungen  einer  Schienenverbindung  teil- 
haftig werden  zu  lassen.  In  diesen  letzteren 
Fällen   hatte   man  selbstverständlich  für 

»)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  414. 


eine  geraume  Reihe  von  Jahren  auf  eine 
ausgiebige  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
nie  gerechnet. 

Andererseits  trägt  an  der  in  vielen 
Fällen  ungenügenden  Verzinsung  der  Klein- 
bahnen die  leider  noch  immer  herrschende 
Voreingenommenheit  gegen  die  schmale 
Spurweite  die  Schuld.  Die  Tatsache  steht 
nicht  vereinzelt  da,  daß  von  Kreisen,  die 
über  die  Erbauung  einer  Kleinbahn  zu  be- 
schließen haben,  gegen  die  Anwendung  der 
Schmalspur  mit  der  Begründung  Stellung 
genommen  wird,  daß  deren  Leistungsfähig- 
keit eine  beschränkte  sei  und  ein  richtiger 
Verkehr  auf  derselben  nicht  aufkommen 
könne.  Gewiß  wird  niemand  bestreiten, 
daß  die  Wahl  der  Spurweite  für  den  wirt- 
schaftlichen Erfolg  einer  geplanten  Bahn 
von  einschneidender  Bedeutung  ist  und 
daß  die  schmale  Spurweite  nicht  ohne  sorg- 
fältige Prüfung  aller  Verhältnisse  zur  An- 
wendung kommen  darf;  genau  das  gleiche 
gilt  jedoch  für  die  Anwendung  der  Voll- 
spur, hierüber  sollten  nur  Fachleute  ent- 
scheiden. Wie  oberflächlich  das  Urteil 
von  Laien  ist,  erhellt  aus  der  vorstehend 
angeführten  Verneinung  der  Leistungs- 
fähigkeit der  Schmalspur,  die  durch  die 
Ergebnisse  der  Eisenbahnen  Doberan — 
Heiligen  dämm,  Ravensburg — Weingarten, 
der  Birsigtalbahn,  der  Linien  Christiania — 
Drammen,  Hongsund — Kongsberg  u.  a.  m. 
längst  und  zur  Genüge  bewiesen  ist, 

Wir  haben  schon  bei  Besprechung  der 
Ergebnisse  der  vorjährigen  Statistik  den 
Umstand  gebührend  hervorgehoben,  daß 
schmalspurige  Bahnen  selbst  bei  den  ge- 
ringsten Einnahmen,  bei  denen  eine  Voll- 
bahn mit  ihren  großen  Anlagekosten  gar 
nicht  bestehen  könnte,  noch  eine  wenn 
auch  nur  bescheidene  Rente  abwerfen. 
Gegenüber  den  Anfeindungen  der  Schmal- 
spur mag  es  am  Platze  sein,  auch  im  Be- 
richtsjahre die  Gegner  der  schmalen  Spur- 
weite auf  die  Ergebnisse  der  Urskog — 
Holandsbahnen  zu  verweisen;  diese  Bahnen 
haben  diesmal  1800  M  für  das  Kilometer  ein- 
genommen und  1741  M  ausgegeben,  daher 
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bei  einem  Überschuß  von  netto  59  M  für 
das  Kilometer  noch  eine  Eente  von  nahezu 
0,3%  abgeworfen;  eines  besseren  Beweises 
ciafür,  wie  sehr  die  Schmalspur  selbst  bei 
einem  noch  so  schwachen  Verkehr  am 
Platze  ist,  bedarf  es  wohl  nicht. 

Es  ist  gewiß  nicht  unangebracht,  wenn 
bei  Anführung  des  geringsten  Verkehrs 
zur  Kennzeichnung  der  Leistungsfähigkeit 
der  schmalen  Spurweite  auch  diesmal  die 
höchste,  nach  der  Statistik  erzielte  kilo- 
metrische Leistung  entgegengestellt  wird, 
welche  die  Leistungsfähigkeit  der  schmal- 
spurigen Linien  in  das  beste  Licht  stellt. 
An  der  Spitze  steht  wie  sonst  die  schmal- 
spurige Linie  Christiania— Drammen,  deren 
spezifischer  Verkehr 

595  754  Personen  und  105  972  t  Güter 
betrug,  während  die  sämtlichen  vollspurigen 
Vereinsbahnen  einen  kilometrischen  Per- 
sonenverkehr von  nur   332  615  Personen 
aufzuweisen  hatten.   Desgleichen  übertrifft 
auch  der  Verkehr  der  Birsigtalbahnen  mit 
492  300  Personen   auch  in  diesem  Jahre  j 
den  der  Hauptbahnen,  wie  auch  die  Eisen-  j 
bahnen  Ravensburg  — Weingarten  und  die 
Schmalspurbahn  Doberan  —  Heiligendamm 
mit  ihrem  Personenverkehr  dem  der  Haupt- 
bahnen ziemlich  nahe  kommen. 

Mit  der  erhöhten  Leistung  der  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  sind  auch  die  kilo- 
metrischen Einnahmen,  allerdings  nicht  be- 
deutend, gestiegen,  dagegen  haben  auch 
die  kilometrischen  Ausgaben  eine  weitere, 
anverhältnismäßig  höhere  Zunahme  er- 
fahren. Für  dieses  Mehr  sind  vorwiegend 
die  Ausgaben  für  den  Zugförderungs-  und 
Werkstättendienst  ausschlaggebend,  und 
vor  allem  haben  die  Lokomotiv-Feuerungs- 
kosten  wiederum  eine  nicht  unwesentliche 
Erhöhung  erfahren;  das  Nutzkilonieter  hat 
im  Berichtsjahr  an  Feuerungskosten  um 
13,6%  mehr  gefordert  (21,21  Pf  gegen 
18,66  Pf),  während  die  Leistung  nur  um 
2,3  %  für  1  Nutzkilometer  gestiegen  ist  (17,6 
gegen  17,2  Wagenachsen).  Mit  Eecht  wird 
daher  allgemein  über  die  Steigerung  der 
Kohlenpreise  geklagt,  die  beispielsweise 
bei  den  voll-  und  schmalspurigen  Linien 
der  Straßburger  Straßenbahn-Gesellschaft 
einer  Vermehrung  um  20  000  M  gleich- 
kommt. 

Da  überdies  die  Lohnverhältnisse  immer 
ungünstiger  werden  und  auch  die  Wohl- 
fahrtseinrichtungen an  die.  Eisenbahnver- 
waltungen erhöhte  Anforderungen  stellen, 
erscheint  es  dringend  geboten,  eine  Ver- 
minderung der  sachlichen  Ausgaben  anzu- 
streben.  Dies  zu  erreichen,  ist,  wie  unsere 


Statistik  zeigt,  bei  der  heutigen  Betriebs- 
führung nicht  gerade  leicht,  die,  soweit 
die  .  einzelnen  Bau-  und  Betriebsverhältnisse 
überblickt  werden  können,  als  rationell  be- 
zeichnet werden  muß;  es  wird  daher  meist 
nur  der  Bau  nach  dieser  Richtung  hin  Er- 
sparnisse vorsehen  können,  und  zwar  durch 
Einlegung  eines  genügend  schweren  Ober- 
baus. Man  sollte  auf  Grand  der  lang- 
jährigen Erfahrungen,  die  im  Betriebe  der 
Kleinbahnen  ohne  Rücksicht  auf  ihre  Spur- 
weite gewonnen  wurden,  die  Frage,  ob 
leichter  oder  schwerer  Oberbau  einzulegen 
ist,  und  im  Zusammenhange  damit,  ob  viele 
und  leichte  Züge  den  schweren  Zügen  vor- 
zuziehen seien,  für  längst  erledigt  halten; 
leider  wird  diese  Frage  noch  immer  mit 
der  Begründung  aufgeworfen,  daß  viele 
Züge  den  Verkehr  fördern,  wenige  und 
schwere  Züge  denselben  aber  lahm  legen, 
und  es  verlohnt  sich  somit,  auch  diese  Frage 
näher  zu  besprechen. 

Viele  und  leichte  Züge  bringen  un- 
zweifelhaft eine  Vermehrung  der  Einnahmen 
mit  sich,  aber  doch  nur  der  Einnahmen 
aus  dem  Personenverkehr;  auf  den  Güter- 
verkehr bleibt  der  Zugverkehr  ohne  Ein- 
fluß, da  derselbe  auf  die  Produktionsfähig- 
keit einer  Gegend  ohne  wesentliche  Ein- 
wirkung sein  wird.  Allein  auch  der  Per- 
sonenverkehr wird  durch  einen  häufigen 
Zugverkehr  nur  bis  zu  einem  bestimmten 
Grade  gehoben  werden,  weil  über  das  vor- 
handene Bedürfnis  hinaus  die  Eisenbahn 
nicht  benutzt  wird,  wenn  dem  Publikum 
auch  die  weitreichendste  Gelegenheit  zum 
Reisen  geboten  wird.  Die  Wechsel- 
beziehungen zwischen  den  benachbarten 
Städten  sowie  die  durah  die  Eisenbahn 
bewirkte  Steigerung  des  Personenverkehrs 
sind  aber  schon  bei  Aufstellung  der  Er- 
tragsberechnung der  neuen  Bahn  ziemlich 
genau  bekannt,  so  daß  man  wohl  annehmen 
darf,  daß  über  die  zu  befördernden  Brutto- 
belastungen und  den  hiernach  zu  wählenden 
Oberbau  keinen  Augenblick  Unklarheit 
herrschen  könnte. 

Für  das  Nutzkilometer  kommen  durch 
die  Einleitung  vieler  und  leichter  Züge  auf 
jeden  Fall  folgende  Mehrausgaben  in  Be- 
tracht: Kohle  für  die  Fortbewegung  der 
Lokomotive,  Schmier-  und  Patzmaterial 
sowie  Reparaturkosten  der  Lokomotive, 
dann  die  erhöhten  Unterhaltungskosten  des 
Oberbaues,  die  größeren  Rücklagen  in  den 
Erneuerungsfonds  für  Lokomotiven  und 
Oberbaumaterial,,  schließlich  die  Kosten 
für  das  Speisewasser  und  bei  langen 
Linien  noch  die  Kosten  des  Zugpersonals, 
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wenn  demselben  auch  ein  Kilometergeld 
nicht  zuerkannt  werden  sollte.  Bezüglich 
der  Unterhaltungskosten  des  Oberbaues, 
für  deren  Größe  das  Verhältnis  zwischen 
Radlast  und  Schienendruck  maßgebend  ist, 
verweisen  wir  auf  die  im  Septemberheft, 
1897,  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  ver- 
öffentlichte Abhandlung  „Über  den  Einfluß 
der  Spurweite  auf  Leistungsfähigkeit  und 
Ertrag  der  Eisenbahnen",  in  der  wir 
vor  Einlegung  eines  leichten  Oberbaues 
bei  schmalspurigen  Eisenbahnen  eindring- 
lich gewarnt  haben.  Die  in  dieser  Abhand- 
lung ausgesprochenen  Bedenken  bestehen 
auch  heute. 

Im  übrigen  zeigt  die  Statistik  trotz  der 
durch  die  derzeitige  ungünstige  wirtschaft- 
liche Lage  bedingten,  wenig  befriedigenden 
Ergebnisse  eine  wenn  auch  langsame,  so 
doch  stetig  fortschreitende  Entwicklung 
der  schmalspurigen  Eisenbahnen,  die 
keinen  Zweifel  an  der  Lebensfähigkeit 
dieser  Bahnen  aufkommen  läßt. 

Zur  Erläuterung  der  in  der  Statistik 
gemachten  Angaben  sei  noch  bemerkt: 

Das  Berichtsjahr  umfaßt  bei  den  Kreis 
Altenaer  Schmalspurbahnen,  der  Lahrer 
Straßenbahn,  der  mecklenburg  -  pommer- 
schen  Schmalspurbahn,  der  Straßburger 
Straßenbahn-Gesellschaft,  den  schmalspuri- 
gen Linien  der  königl.  württembergischen 
Staatseisenbahnen  und  den  norwegischen 


Bahnen  die  Zeit  vom  1.  April  1900  bis  zum 
31.  März  1901,  bei  der  Eisenbahn  Doberan— 
Heiligendamm  die  Zeit  vom  1.  Mai  bis 
30.  September  1900;  bei  den  übrigen  Bahnen 
fällt  das  Berichtsjahr  mit  dem  Kalender- 
jahr zusammen. 

1  Franc  ist  mit  0,80  M,  1  norwegische 
Krone  mit  1,10  M  in  Rechnung  gezogen. 

Bei  den  norwegischen  Schmalspurbah- 
nen werden  die  Ergebnisse  der  dortigen 
Vollbahnen  mit  angeführt,  um  einen  ein- 
gehenden Vergleich  zwischen  den  dortigen 
schmalspurigen  und  vollspurigen  Linien  zu 
ermöglichen. 

Dem  von  der  Kritik  geäußerten  Wunsche, 
in  die  statistischen  Berichte  nähere  An- 
gaben über  bauliche  Anlagen  und  die  Loko- 
motiven einzubeziehen,  wird  auch  in  den 
folgenden  Jahrgängen  möglichst  Rechnung 
getragen  werden.  Die  Verwaltungen  wer- 
den gebeten,  nach  Tunlichkeit  diese  An- 
gaben in  ihren  nächstjährigen  Zusammen- 
stellungen mitberücksichtigen  zu  wollen. 

Zum  Schluß  bitte  ich  alle  Verwaltungen 
der  schmalspurigen  Eisenbahnen,  mir  gü- 
tigst ihre  Rechenschaftsberichte  für  das 
Jahr  1901  unter  meiner  Adresse  nach 
Tempelhof  bei  Berlin,  Schöneberger  Weg  8, 
übersenden  zu  wollen,  damit  ich  die  An- 
gaben daraus  für  die  von  mir  herausge- 


gebene Statistik  verwerte. 
A.   Die  bestehenden  Straßen  werden  benutzt  von 


der  Eisenbahn  Eichstätt  Bahnhof — Rinding  auf  eine  Länge  von 

820  m 

2,3%  der  Baulänge 

den  schmalspurigen  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 

eisenbahnen auf  eine  Länge  von  

11280  m 

2,8  0/0    „           n  , 

der  Eisenbahn  Doberan— Heiligendamm  auf  eine  Länge  von 

1  000  m 

15,1%   „  „ 

1  520  m 

17,3%  „ 

der  Ocholt— Westerstede!-  Eisenbahn  auf  eine  Länge  von  .  . 

2  900  m 

41,4  0/q 

26  100  m 

59,3  0/0  ;, 

der  Straßburger  Straßenbahn-Gesellschaft: 

Straßburg — Markolsheim  auf  eine  Länge  von  .... 

56  620  m 

90,6  o/o  .. 

Straßburg— Truchtersheim  auf  eine  Länge  von  .... 

13  030  m 

86,8  o/0  „ 

Kehl— Lichtenau — Bühl  auf  eine  Länge  von  

15  040  m 

38,5  o/0  .. 

10  066  m 

74,4  0/0  „ 

der  Straßenbahn  Frauenfeld — Wyl  auf  eine  Länge  von    .    .  . 

14670  m 

81,5  0/0  .. 

den  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  auf  eine  Länge  von  . 

29  450  in 

82,2  o/ü   „  , 

der  Eisenbahn  Nagold — Altensteig'  auf  eine  Länge  von  .   .  . 

12  610  m 

83,4  0/0  b 

der  Appenzeller   Straßenbahn   (St.  Gallen— Gais)   auf  eine 

11  555  in 

84,9  o/0  „ 

der  Linie  Ravensburg — Weingarten  auf  eine  Länge  von  .   .  . 

3  630  m 

86,30/0  ,. 

B.  Gesamtlänge  der  K  r  ü  m  111  x\  n  g  e  11 


u  11  d 


durchschnittliche  Neigung. 


m 

!  Gesamtlänge 

der  Krümmungen 

1  Durchschnittliche 
Neigung  der  Bahn 

10  492  111  =  69,0-2  % 
der  Bahnlänge. 
CLänge  der  Krümmungen  mit 
dem  kleinsten  Halbmesser 
von  80  m  =  1684  m) 

7,9 

(Länge  der  größten 

Steigung 
von  40  %o  =  420,40  m) 
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Gesamtlänge 
der  Krümmungen 


Durchschnittliche 
Neigung  der  Bahn 

°/co 


Marbach— Ilsfeld 


Lauffen  a,  N.— Güglingen 


Schnssenried— Buchau 


Biberach — Ochsenhausen 


7  308  in  =  36,75  o/0 
(Länge  der  Krümmungen  mit 

dem  kleinsten  Halbmesser 
von  80  m  =  94,1  m) 

6170  m  =  52,20% 
(Länge  der  Krümmungen  mit 
dem  kleinsten  Halbmesser 
von  150  m  =  597,3  m) 

3  500  in  =:  37,04  % 
(Länge  der  Krümmungen  mit 
dem  kleinsten  Halbmesser 
von  120  m  --  192  m) 

8  422  in  =  37,90% 
(Lange  der  Krümmungen  mit 

dem  kleinsten  Halbmesser 
von  140  m  =  614  m) 


Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell) 

Birsigtalbahn  

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  

Rhätische  Bahn  

Waldenburger  Bahn  

Yverdon—  Ste.  Croix  

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)     .  . 

Brünigbahn  

Eisenbahn  Visp— Zermatt  

Pilatusbahn  


10  984  in 

3  720  in 

4  250  in 
32  638  in 

5  403  in 
9  476  m 
5 390  in 

21  484  in 
15  302  in 
]  610  in 


43.1  % 
29,8  „ 

24.2  „ 

35.8  „ 

39.9  „ 
39,2  „ 

37,2  „ 

43,7  „ 

37,7  „ 


7,5 

(.Länge  der  größten 

Steigung 
von  25  %o  =  787  m) 

7,0 

(Länge  der  größten 

Steigung 
von  25  7m,  =  434  m) 

6,8 

(Länge  der  größten 

Steigung 
von  21,740/oo  =  241  m) 

11,7 

(Länge  der  größten 

Steigung 
von  25  "/«,  =  1801  m) 

17,27 
10,57 
9,48 
17,87 
13,92 
26,05 

25,öü 

20,23 
27,25 
381,37 


C.   K  n  n  s  t  b  a  u  t  e  n. 


1 

An- 
jzahl 

Länge 

Länge 
des 

Anzahl 
der 

Ge- 
samt- 
weite  der 

Größte 
lichte 

Weite 
einer 

Brücke 

Ge- 
samt- 
länge der 
Kunst- 
bauten 

In  % 
der 

'  der  Tunnel 

größten 
Tunnels 

Brücken 
11.  Durch- 
lässe 

Brücken 
u.  Durch- 
lässe 

Bau- 
länge 

m 

in 

m 

m 

m 

Eichstätt  Bahnhof- Rinding  .... 

3 

32 

9,0 

36 

0,1 

Kreiseisenbahn  Flensburg  -  Kappeln 

33 

52 

7,0 

52 

0,1 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

1 

55 

55,0 

4 

97,22 

68,72 

152,22 

0,2 

19 

Brücken» 
59,14/ 

22,0 

831 

5,5 

21 

111,37 

37,0 

183,7 

0,9 

Lauffen  a.  N.— Güglingen  

64 

19 

11,0 

52 

(),( 

Schussenried — Buchau  

35 

8,45 

8,45 

22,9 

0,2 

Biberach— Ochsenhausen  

22 

121,7- 

13,8 

174 

0,8 

2 

:■!■! 

19,0 

215 

253 

89,5 

287 

1,1 

Birsigtalbahn  

113 

36 

9,o 

36 

0,3 

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  .   .  . 

57 

59 

15,o 

59 

0,3 

3 

645 

334,1 

433 

1150 

149,2 

1795 

1,9 

Waldenburger  Bahn  

61 

16 

10,0 

61 

0,4 

Yverdon— Ste.  Croix  

5 

461 

153,8 

109 

97 

13,5 

558 

2,3 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen 

131 

74 

36,8 

74 

0,5 

3 

1376 

1158,8 

277 

506 

49,9 

1882 

3,2 

Eisenbahn  Visp— Zermatt  

8 

318 

89,7 

223 

466 

65,8 

784 

2,2 

7 

334 

100,7 

23 

229 

21,3 

563 

13,1 
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und  bei  den  norwegischen  Schmalspurbahnen: 


An- 
zahl Länge 


der  Tunnel 


Anzahl 

der 
Durch- 
lasse bis 
zu  2  m 
Weite 


Anzahl 
der 

Brücken 
u.  Durch- 
lässe 


Ge- 
samt- 
weite  der 
Brücken 
u.  Durch- 
lässe 

in 


Größte 
lichte 

Weite 
einer 

Brücke 


In  % 


Ge- 
samt- 
länge derj  der 
Kunst-  ;  Bau. 
bauten 

länge 


Christiania— Drammen  

Drammen — Skien  

Skopum — Horten  

Eidanger — Brevik  

Drammen— Randsfjord  

Hougsund— Kongsberg  

Vikesund — Kröderen  

Rörosbahnen: 

Hamar — Grundset  

Grundset — Aamot  

Aamot — Tönset  

Tönset— Stören  

Trondhjem— Stören  

S  tavanger — Egers  und   ( Jäd  erb  ahnen) 

Bergen— Voß  

Christiansand— Byglandsfjord    .   .  . 

Zusammen 


3 

16 


301 
1381 

26,5 


1 
10 
2 
3 
51 
11 


50 
623 
203 
177 
9527 
671 


209 

679 
25 
51 
408 
157 
90 

72 
107 
907 
765 
203 
260 
272 
295 


98  12959,5 


4500 


55 
93 
5 
16 
41 
32 
10 

15 
16 
121 
154 

24 
29 
87 
28 


1938 
917 
24 
61 
1  558 
208 
54 

412,5 
195 
881 
1200 
1065 
367 
873 
1326 


32,oo 

40,92 
6,58 
4,50 

37,60 
13,00 
7,00 

43,92 
31,40 

47,00 

31,40 
31,37 
28,24 
47,52 


50,10 


726 


11  079,5  !  50,10 


5  599 
11219 
237 
907 
9  342 
2143 
1671 

1 171,5 

1204 
9313 
8  089 
1268 

3  728 
15  218 

4  892 


10,5 
7,5 
3,2 
9,6 

10,4 

7,7 

6,3 

3,0 

4,5 
5,9 

5,0 

2,4 
4,8 
14,2 
6,2 


76001, 


7,2 


D.  Lokomotiven. 


Anzahl 
der 
Triebachsen 


Leistung 
in 

Pferdekräften 


Mittleres 
Dienstge-wicht 
für  PS  in  t 


Eichstätt  Bahnhof— Kinding  .... 

Kreiseisenbahn  Flensburg — Kappeln  . 

Nagold— Altensteig  

Marbach— Ilsfeld  

Lauffen  a.  N.— Güglingen  

Schussenried — Buchau  

Biberach — Ochsenhausen  

Appenzeller  Bahn  

Birsigtalbahn  

Straßenbahn  Frauenfeld- Wyl    .   .  . 

Rhätische  Bahn  

Waldenburger  Bahn  

Yverdon— Ste.  Croix  

Appenzeller  Straßenbahn  

\  Zahnradlokomotiven 
Brünigbahn  \ 

\  Reibungslokomotiven 

Pilatusbahn  


3 
3 
4 
4 
3 
3 
3 
3 
3 
3 

3  und  4 
2  und  3 

4 

2 

2 

3 

2 


100 

80 
280 
240 
150 
150 
150 
165 

80 

80 
196 

65 
215 
250 
200—250 
200 

73 


0,152 
0,187 
0,100 
0,115 
0,138 
0,138 
0,138 
0,115 
0,179 
0,130 
0,158 
0,175 
0,149 
0,120 
0,107 
0,120 
0,127 


24 
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f  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen. 


Betriebslänge  im  Jahresdurchschnitte 


Benennung  der  Bahnen 


für  den  j 
Per-  ' 
sonen- 


fiir  den 
Güter- 


Verkehr 


über- 
haupt 


davon  ist 


Rei- 
bungs- 
Bahn 


Zahn- 
st an - 
gen- 
<  Bahn 


Kilometer 


Der  Betrieb  wurde 
eröffnet 


auf  der 
ersten 
Strecke 
der  Bahn 


auf  der 
Letzten 
Strecke 
der  Bahn 


Oberbau 


Von  der  Bahn-  ' Spur- 
länge sind  :j  weite 
der 

ein- 
gleisig 


äs,  Glei" 


Kilometer 


8 


9 


10 


I.  Reibungsbalmen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 

Großberzogliche  General-Eisenbahn 
direktion  Schwerin : 

Schmalspurbahn  Doberan— Heiligen- 
damm   

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Kinding  .  .  . 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  . 
Lokalbahn  -  Aktiengesellschaft  in 
München : 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg— "Weingarten .  .  . 

c)  Walhallabahn  

Mecklenburg  -  pommersche  Schmal- 
spurbahn   

Großherzogliche  Eisenbahndirektion 
in  Oldenburg: 

Ocholt— Westersteder  Eisenbahn.  . 

Schmalspurige  Linien  der  königl. 
sächsischen  Staatseisenbahnen  .  . 

Straßburger  Straßenbahngesell- 
schaft: 

a)  Straßburg— Harkolsheim ')  .  . 

b)  Straßburg— Truchtersheim  .  . 

c)  Kehl -Lichtenau— Bühl  (Baden) 
Königl.  Württemberg.  Staatseisen- 
bahnen : 

Schmalspurbahn : 

a)  Nagold— Altensteig  .... 

b)  Marbach— Heilbronn,  Südbhf. 

c)  Lauffen  a.  N.— Güglingen  .  . 

d)  Schussenried— Buchau  .  .  . 

e)  Biberach— Ochsenhausen  .  . 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  ( Winkeln— Herisau 
—Appenzell)  


Abschnitt  A. 


2,50! 


2,50 


35,24;     35,24  35,24 
34,59 


34,59  34,59 
19,22  19,22 


19,22 


44,00 

44,00 

44,00 

44,00 

4,18: 

4,18 

4,18 

4,18 

8,79 

8,79 

8,79 

8,79 

153,95 

153,95 

153,95 

153,95 

2,50 
35,24 
34,59 
19,22 


7,00!  7,00 
406,72  j  408,83 


7,00;  7,00 
408,83  408,83 


Birsigtalbahn  ......... 

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  . 

Rhätische  Bahn  

Waldenburger  Bahn  

Tverdon— Ste.  Croix  


15,11 

15,11 

24,65! 

24,65 

11,82 

11,82 

9,45 

9,45 

22,22 

22,22 

62,66  62,66!  62,66  62,66 
15,00  15,00|  15,00  15,00 
39,08      39,08!     39,08  39,08 


15,11;  15,11 

24,65!  24,65 

11,82:  11,82 

9,45  9,45 


26,00  26,00:  26,00  26,00 

13,00  13,Oo|  13,00  13,00 

18,00  18,00;  18,00  i  18,00 

91,16  91,16!  91,16*  91,16 

14,00  14,00|  14,00  14,00 

25,00,  25,00  25,00  25,00 


9.  7.  1886 
15.  9.  1885  |  7.  11.  1898 
1.  10.  1887  1  5.  3-  1888 
30.  11.  1894  20-  12.  1895 

I  22.  6.  1879  j  24.  6.  1880 

|  6.  1.'  1888 

t 

23.  6.  1889 
1.  11-  1891  j  1.  9.  1897 

1.  9.  1876  Personen-Wer- 
1. 10. 1876    Güter-  /kehr 

17.10.1881  i  25.8.  1900 


6-  11    1886   15.  4.  1889 

I.  10-  1887 

II.  1.  1892 


29.  12.  1891 
10-  5.  1894   1.  12.  1900 
28-  8.  1896 

13.  10-  1896 
30.  11.  1899    1.  3.  1900 


12.  4.  1875 

4.  10-  1887 

I 

1.  9.  1887 

10.  1889  |  29.  8.  1896 
1.  11.  1880 
27.  11.  1893 


6,61 
35,24  ■ 
34,59 
19,22  ■ 

44,00  - 
4,18  — 
S,79  — 


0,90 
1,00 
1,00 
1,00 

1,00 
1,00 
1,00 


153,91!)  —  0,60 


7,00- 
408,83  !• 


62,66,- 

15,00 

39.08 


15,11' 
24,26, 
11,82  ■ 
9,45 
22,22 


0,75 
0,75 


1,00 
1,00 
1,00 


1,00 
0,75 
0,75 
0,75 
0,75 


2 5,44 1 
12,57 

17,64 

91,67 
13,53 
23,21 


1,00 
1,00 

1,00 

1,00 
—  j  0,75 


Summe  A  und  B 

Durchschnitte  im  Jahre  1899.  .  .  . 
Deutsche  Vollbahnen  1900   .   .  . 

C.  Norwegische  Bahnen, 
a)  Privatbahnen. 


1103,34]  1102,95 


1105,45 


1105,45 


1116,069 


—  0,60- 
1,00 


Lillesand— Flaksvandbahnen  .... 

26,00 
17,00 
13,00 
54,00 

26,00 
17,00 
13,00 
54,00 

26,00 
17,00 
13,00 
54,00 

26,00 
17,00 
13,00 
54,00 

Seite 

110,00 

110,00 

110,00 

110,00 

1    7.  1894 
4.  6.  1896 
20.  6.  1896 
19.  10-  1896   15.  12.  1898 


-  1,486 


26,30  —  0,75 
16,59  —  1,067 
13,09—;  0,75 
54,37  — |  0,75 


')  Mit  Abzweigungen  Boofzheim— Rheinau  und  Kraft— Erstein. 


110,35  - 

a)  Vor  Station  Liesthal  liegt  das  Gleis  auf  1219  m  Länge 


X.  Jahrgang.  I 
Juni  1903.  J 
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Oberbau 


Gesamtlange  aller  (Heise 


a)  mit 
Stuhl- 
schie- 
nen 


b)  mit 
breit- 
fußigen 
Schienen 


c)  mit  eisernem  Oberbau 


auf  hölzernen 
Schwellen 


auf 

auf 

Lang- 

Quer- 

schwel- 

schwel- 

len 

len 

H  3 


andere 
Bauart 


mit 
Ober- 
bauauf 
Stein- 
wür- 
feln 


11  ! 


12 


13 


Kilometer 
14 


15 


16 


17 


Von  der  Gesamt- 
länge aller  Gleise 
kommen  auf 
Schienen  aus 


Eisen  Stahl 


Schienen- 
gewicht 
für  das 
laufende 
Meter 


Kilometer 


18 


19 


Kilogramm 


20 


Die  hölzernen  Schwellen  sind  ge- 
fertigt aus 


Eichen- 
holz 

Bu- 
chen- 
holz 

Lär- 
chen- 
holz 

Tannen-, 
Kiefernholz 
u.  s.  w. 

21 

22 

23 

24 

0 

.Beschreibung  der  Bahnen, 


—  6,36  !    —        —  — 


—  34,00 


8,90 
178,477 

7,84 
508,19 

16,10 


0,02  4,28 

—  38,46 

—  24,484 


HaarmannscherOberbau 
1,00 


Hartwich 

45,85 
Hart  wich 

4,78 
Hartwich 
0,84 


40,20 
14,47 
11,39 
26,70 


29,379 

I 

11,370 

19,112 

51,052 
")  3,000 
27,418 


64,96 
43,33 

18,42 
0,11 


Demerbe  ' 
0,60  i 


0,837 


57,1951 
12,057i 


Demerbe 
2,669 
Demerbe 
0,658 


0,60 


5,309 


0,177 


7,36 
38,30 
38,46 
24,484 

45,85 
4,78 
9,74 
178,477 

7,84 
508,19 


64,96 
16,10 
43,33 


18,42 
40,20 
14,58 
11,39 
26,76 


24,907 
14,039 

19,593; 

108,247; 
15,057) 
27,418, 


15,75—23,8 
15,60 

16,60—20,00 

(72,50Rillen- 
/  schiene 

1.26,00 

21,50 
24,77 
15,90 
8,00—12,30 

12,60 

15,60—17,60 

31,00Deineibe 
26,00 
26,00 
26,00 


20,40 
20,00 
20,00 
20,00 
20,00 


23,50—25,00 
(20,00 

\33,00Demerbe 
/15,90— 23,60 
\33,20Demerbe 
23,50—25,00 

15,10 

24,20 


Tannen 
1 


1 

11  735 


—  1 


1 
1 

719  561 


—        994,018     0,02  264,133 


56,397 


27,994 
18,025 
13,792 
56,626 


6,086 


1308,482  8,00—72,50 


27,994 
18,025 
13,792 
56,626 


9,00 
15,00 
15,90 
15,00 


44  700 
26  794 
23  200 
95  669 


116,437     —        —       —  i       —  —     j     —  116,437' 

zwischen  den  Schienen  und  auf  den  Schwellen  der  Zentralbahn. 


(190  363) 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen, 


l 


Benennung  der  Bahnen 


Betriebslänge  im  Jahresdurchschnitte 


für  den  [ 
Per-  j 
sonen- 


für  den 
Güter- 


Verkehr 


davon  ist 


über- 


Eei- 

haupt  bungs- 
Bahn 


Zahn- 
stan- 
gen- 
Bahn 


Kilometer 


Der  Betrieb  wurde 
eröffnet 


auf  der 
ersten 
Strecke 
der  Bahn 


auf  der 
letzten 
Strecke 
der  Bahn 


am 


Oberbau 


Von  der  Bahn- 
länge sind 


ein- 
gleisig 


Kilometer 


8 


Spur- 
weite 
der 
Glei- 
se 


10 


18 


Übertrag 


b)  Staatsbahnen. 
Christiania— Drammen 


Drammen— Skien  .  .  . 

mit  den  Zweigbahnen : 
Skopum— Horten  .  .  . 


110,00  110,00 
53,0  53,0 


110,001  110,00 
53,0  53,0 


Eidanger— Brevik  .  .  . 

Drammen— Bandsfjord  . 

mit  den  Zweigbahnen : 
Hougsund— Kongsberg . 
Vikesund  -  Kröderen 

Börosbahnen: 
Haraar— Grundset  .  .  . 

Grundset— Aamot  .  .  . 

Aamot— Tönset  .  . 

Tönset— Stören  .  .  .  . 

Trondhjem— Stören  .  . 

Stavanger— Egersund  . 


>  2.  Distrikt 


^3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

5.  Distrikt 

6.  Distrikt 


Bergen— Voß    .  .  . 
Christiansand— Byglands- 
fjord  7.  Distrikt 


151,0 
7,0 

9,0 

89,0 

28,0 
26,0 

38,0 
26,0 

321,0 

51,0 
76,0 


151,0  ;  151,0 


7,0 

9,0 

89,0 

28,0 
26,0 

38,0 
26,0 

321,0 

51,0 
76,0 


108,0  |  108,0 


78,0 


78,0 


7,0 

9,0 

89,0 

28,0 
26,0 

38,0 
26,0 


151,0 

7,0 

9,0 

89,0 

28,0 
26,0 

38,0 
26,0 


321,0  ;  321,0 


51,0  .  51,0 


76,0 
108,0 
78,0 


76,0 
108,0 
78,0 


7.  10.  1872 
7.  12.  1881  !  24.  11.  1882 

7.  12.  1881 

I 

16.  10.  1895 


15.  11. 1866 


13.  10.  1868 


9.  11.  1871 
28.  11.  1872 


6.  10.  1862 

| 

23.  10.  1871 


14.  12.  1875   27.  10.  1877 


5.  8.  1864 


24.  6  1884 


I.  3.  1878 

I 

II.  7.  1883 

I 

27.  11.  1896 


110,35 

52,9 

148,6 

7,3 

9,4 

89,3 

27,3 
26,3 

37,9 

26,4 

156,8 
*) 

161,0 
51,0 
76,3 

106,8 
78,4 


1,067 

1,067 

1,067 

1,067 

1,067 

1,067 
1,067 

1,067 
1.067 
1,067 
1,067 
1,067 
1,067 
1,067 
1,067 


19 

20 
21 


22 


Durchschnitte  im  Jahre  1899 .... 
Sämtl.  norweg.  Vollbahnen  1900 


Summe  C   \>  1171,0  \  1171,0 
846,0  846,0 


II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen 

— Gais)  

Brünigbann8)  

Eisenbahn  Vis p— Zermatt3)  .... 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn4)  


13,96'  18,96 
58,00  58,00 
36,00  36,00 


1171,0 
846,0 


13,96 
58,00 
36,00 


1171,0 


846,0 


5,00 


5,00 


10,614 

48,73 

27,89 


1166,65 


890,20 


0,75- 
1,067 


1,485 


3,848 

9,00 

7,40 


1.  10.  1889 
14.  6.  1888  |  1.  6.  1889 
3.  7.  1890 


13,96 
57,73 
35,29 


,1,00 
1,00 
1,00 


5,00 


4.  6.  1889 


4,29 


0,80 


Summe  D— E 
Durchschnitte  im  Jahre  1899  .... 


112,96    107,96  112,96 


87,234  24,748 


111,27 


0,80- 
1,00 


Summe  sämtl.  Schmalspurbahnen 
Durchschnitte  im  Jahre  1899 .  .  . 


Sämtliche  vollspurige  Vereins- 
bahnen 1900   


2387,30 


2881,91 


2389,41 


2368,684  24,748 


23  93,989 


0,60- 
1,067 

0,60- 
1,067 

1,435 


*)  Umlegung  der  Strecke  Heimdal— Trondhjem,  um  eine  gemeinschaftliche  Station  mit  der  Merakerbahn  in  Trondhjem  zu 
zeit  224  Tage. 


X.  Jakrgang.1 
Juni  1903.  J 
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Oberbau 


Gesamtlänge  aller  GHeise 


a)  mit 
Stuhl- 
Schie- 
nen 


b)  mit 
breit- 


c)  mit  eisernem  Oberbau 


fußigen  auf 
Schienen  |  Lang- 
auf hölzernen"  ^Ab- 


schwellen 


i  len 


auf     ~%  g, 
uer-  i  Bs 
schwel-  «  s 
len      3  S 


andere 
Bauart 


mit 
Ober- 
bauauf 
Stein- 
wür- 
feln 


Kilometer 


Von  der  Gesamt- 
länge aller  Gleise 
kommen  auf 
Schienen  aus 


Eisen  Stahl 


Kilometer 


Schienen- 
gewicht 
für  das 
laufende 
Meter 


Kilogramm 


Die  hölzernen  Schwellen  sind  ge- 
fertigt aus 


Eichen- 
holz 


Bu- 

Lär- 

Tannen-, 

chen- 

chen- 

Kiefernholz 

holz 

holz 

u.  s.  w. 

22 

23 

24 

11 


12 


13 


14 


15 


16 


17 


18     |  19 


20 


21 


116,437 
67,66 
163,84 
8,08 
11,14 
119,32 

31,41 
27,81 

41,82 
27,83 
164,99 
169,43 
56,65 
82,40 
114,31 


88,50 


116,437 

Eisen 

2,885 

64,775 

19,84 

8,53 

150.31 

(17,36 
\l9,84 

0,465 

7,615 

(17,36 
(.19,84 

11,14 

7,215 

112,105 

19,84 

3,955 

55,265 

(l7,36 
\19,84 

4,305 

3,475 
32,095 
39,57 

3,68 
41,20 

6,58 


37,515 
24,355 
132,895 
129,865 
52,97 
41,20 
108,03 
88,50 


18,35 
17,36 

17,36 

(17,36 
U9,84 
(17,86 
(20,33 

17,36 
17,36 
17,36 


Stahl 

/19,84 
\31,75 
19,84 
31,75 

19,84 

(l9,84 
(25,00 
/l9,84 
\25,00 

19,84 
25,00 

(l9,84 
1.25,00 
(l7,36 
(25,00 
/19,84 
\25.00 
20,50 
25,00 
19,84 
27,28 
(17,36 
120,50 
/17,36 
\25,00 

20,50 


(190  363) 
99  496 

224  440 
10  164 
16  431 

174  816 

46  114 
40  630 

58  748 
43  136 
238  987 
226  367 
70  152 
130  495 
160  173 
111  095 


1291,627 
1065,33 


16,599 


49,023 
38,059 


I  4,93 


153,655 

75,115 


1137,972-  9,00—31,75 


990,215 


15,583 
65,622 
38,059 


17,36- 1  17,84- 
35,72  34,72 


25,60 
24,20 
24,20 


4,93  — 


24,00 


(l  841  607) 


(1265767) 


16,599 


107,595 


4,93  !  119,264 


24,00—25,60 


2302, 2U  0,02 


371,728 


56,397 


164,671 


2565,718;  8,00—72,50 


erhalten. 


2)  Auf  der  Zahnstangenstrecke  wird  der  Betrieb  im  "Winter  eingestellt.  —  s)  Betriebszeit  170  Tage.  —  4)  Betriebs- 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


Benennung  der  Bahnen 


Oberbau 


Die  Schwellen  sind 


getränkt 


nicht 
getränkt 


25 


26 


Stärke 
.  der 

Bettung  unter  dem 
tiefsten  Punkt  der 
Schwellen 


I.  Keibungsbahnen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 

Großherzogl.  General-Eisenbalmdirektion  Schwerin : 

Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Kin  ding  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München : 

a)  Feldabahn  

b)  Bavensburg— "Weingarten  

c)  Walhallabahn  

Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn  

Großherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt— Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staatseisenbahnen 
Straßburger  Straßenbahngesellschaft : 

a)  Straßburg— Markolsheim  

b)  Straßburg— Truchtersheim  

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  

Königl.  wlirttembergisehe  Staatseisenbahnen : 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  

b)  Marbach— Heilbronn,  Südbhf.  .   .  .  .  , 

c)  Lauffen  a.  N.— Güglingen  

d)  Schussenried— Buchau  

e)  Biberach -Ochsenhausen  


B.  Schweizerische  Bahnen. 


Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisan— Appenzell) . 

Birsigtalbahn  

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  

Rhätische  Bahn  

Waldenburger  Bahn  

Yverdon— Ste.  Croix  


Durchschnitte  im  Jahre  1899 
Deutsche  Vollbalmen  1900 


Summe  A  und  B 


C.  Norwegische  Bahnen, 
a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen  

Lillesand- Flaksvandbahnen  

Sulitjelmabahnen  

Urskog— Holandsbahnen  


b)  Staatsbahnen. 


Christiania— Drammen  .  .  . 
Drammen— Skien  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum — Horten  

EidangeT— Brevik  

Drammen— Bandsfjord  .  .  . 

mit  den  Zweigbahnen: 
Hougsund— Kongsberg  .  .  . 
Vikesund— Kröderen  .... 

Eörosbahnen: 
Hamar— Grundset  .... 

Grundset— Aamot  

Aamot— Tönset  

Tönset— Stören  

Trondhjem— Stören  .... 
Stavanger— Egersund    .  .  . 

Bergen— Voß  

Christiansand— Byglandsfjord 


>  2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 


5.  Distrikt 

6.  Distrikt 

7.  Distrikt 


719  561 


11  735 


1  (zum  Teil) 
1  (zum  Teil) 


10 

10 
24 

30 


13 
16 

20 
15—40 

20 
20 
20 

25 
40 
35 
34 
35 

13 
25—30 
25—30 

25 

10 
24—34 


10—40 
10—40 


22 
31 
19 

28 

26 
34 

34 
34 
31 

31 
31 

32 
32 
34 
34 
34 
35 
34 
30—35 


Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900  . 


Summe  C 


19—35 
19—35 
33-39 


»)  In  Privatanschlüssen  30  m.  — 


2)  Der  größte  Teil  des  Grund  und  Bodens  wurde  unentgeltlich  hergegeben. 
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Neignngs-  und  Krümmungs- 
verhältnisse 


Stationen 


Die  Bahn  ist  ausgerüstet  mit 


Größte  Neigung  auf  der     !  _  Kleinster 

Krümmungs- 

Beibungs-    j  Zahnstangen-  ßfifäf^ 
bahn              bahn       i  Strecke 

i  ii 
Anzahl  der  |j 

Stationen, 

!  Haltestellen  | 

und  1 

! 

Tele- 
graphen 

Tele- 
phonen 

elektrischen 

Glocken- 
schlagwerken i 

°/oo                   '  m 

J  Haltepunkte 

28                  29         !  30 

i       31  |: 

32  ! 

33 

34  ; 

Gesamtbetrag 
des  bis  Ende  1900 
verwendeten  Anlage- 
kapitals auf  das  Kilometer 
Bahnlänge 

 II  

35 


16,6 

100 

1 

3 

39  129 
/46  923  Gesamtaufwand 

25,0 

— 

60 

1  17 

— 

9 

— 

\41  308  Staatsaufwand 

40.0 

45 

1 

!  31 

1 

74  655 

25,0 

l)  50 

20 

1 

52  381 

33,3 

57 

18 

1 

33  947 

37,0 

44 

6 

1 

51  794 

33,3 

— 

37 

7 

— 

1 



52  811 

12,5 

— 

50 

55 

— 

1 



18  644  2) 

3,3 



200 

2 







30  600 

50,0 



50 

219 

36 

82 



94  443 

25,0 

60 

37 

1 

47  633 

25,0 

42 

14 

1 

38  996 

25,0 

- 

80 

23 

— 

1 

— 

43  306 
Gesamtaurw.  Staatsaufw. 

40,0 

80 

5 

1 

— 

67  509        58  681 

25,0 

80 

14 

1 

— 

86  238       71  371 

25,0 



150 

5 

1 

71  514       58  405 

21,7 

120 

i  3 

1 

54  946       46  561 

25,0 

— 

140 

j  8 

1 



— 

62  573        57  308 

37,0 



90 

I 

1  10 

1 

131  609 

40,0 

— 

40 

10 

1 

— 

66  222 

46,0 

35 

1  10 

1  (8) 

33  655 

45,0 

100 

33 

1 

1 



123  916 

30,0  1 

— 

60 

8 

— 

7 

— 

28  306 

44,0  j 

i 

100 

8 

5 

139  988 

50,0 

  1 

35 









72  440 

50,0 

58,8 

— 

i 

35 



— 
— 

1 
1 

1 

— 
— 

69  130 
273912 

20 

— 

50 

11 

1 

1 

1 

— 

30  716 

30 

60 

8 

1 

30  633 

.  35,7 

50 

2 

1 

42  459 

20 

60 

15 

1 

| 



22  154 

14 



196 

20 

24 

29 

28 

158  176 

18 



188 

34 

18 

314 

2  i 

|  46 

44 

61 

90  128 

18 

— 

190 

4 

17 

i 

282 

28 

17 

314 

7 

35 

-i  i 
ii 

d.d. 

72  632 

22 

188 

10 

14 

8 

235 
314 

9 
5 

56  671 
30  018, 

10 
13 

210 

188 

20 

17  '1 

61 

15 

52  ij 

II 

J             60  203 

23 

235 

ii  ; 

i! 

92  937 

10 

188 

18 

10 

8 

4  i1 

76  461 

20 

173 

22 

18  S 

6 

14  < 

104  719 

20 

100 

18  1 

9 

18 

65  200 

35,7 

50 

73  478 

35,7 
25 

50 
240 

[ 

[ 

72  733 
117  873 
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f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


Benennung  der  Bahnen 


Oberbau 

Die  Schwellen  sind 

Stärke 
der 

Bettung  unter  dem 
tiefsten  Punkt  der 
Schwellen 

getränkt 

nicht 
getränkt 

cm 

25 

26 

27 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)  

Brunigbahn  

Eisenbahn  Visp— Zermatt  

III.  Zahnradhahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn  

Summe  D— E 

Durchschnitte  im  Jahre  1899  

Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen  •  •  • 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  vollspurige  Vereinsbahnen  1900  


20—  30 
19  auf  Erde, 
24  auf  Felsen 

21—  36 


Querschwellen  in 
einer  Mauer  verankert 


19—36 
19—36 


10—40 
10—40 


Benennung  der  Bahnen 


I.  Lokomotiven.  Bestand. 


Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  1900 
vorhandene  eigene  Lokomotiven 


mit 
Schlepp- 
tendern 


Tender- 
loko- 
motiven 


zu- 
sammen 


hiervon 
sind  Ver- 

bund- 
lokomo- 

tiven 


Auf  ein 
Kilometer 
Betriebs- 
länge 
entfallen 

Loko- 
motiven 


Anzahl 


36 


37 


38 


39 


40 


Reibungs- 
gewicht 
der 

Lokomotiven 


Tonnen 


41 


I.  Keibungsbalmen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 

Großherzogl  General-Eisenbahndirektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 
Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Rinding  

Kreis  Altenaer  Sehmaispurbahnen  

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München : 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg  -  Weingarten  

c)  Walhallabahn  

Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn  .... 
Großherzogliehe  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg : 

Ocholt— Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   

Straßburger  Straßenbahngesellschaft: 

al  Straßburg— Markolsheim  

b)  Straßburg— Truchtersheim  

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 
Königl.  württembergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  .  .  . 

bj  Marbach— Heilbronn,Südb. 

c)  Lauffen  a.  N.— Güglingen  . 

d)  Schussenried— Buchau  .  . 

e)  Biberach— Ochsenhausen  . 

Seite 


2 

2 

0,80 

5 

5 

0,14 

11 

11 

0,26 

4 

4 

0,21 

5 

5 

0,11 

2 

2 

0,48 

3 

3 

0,34 

17 

17 

0,11 

3 

3 

0,43 

82 

82 

37 

0,20 

12 

12 

0,19 

2 

2 

0,13 

4 

4 

0,10 

4 

4 

0,26 

4 

4 

0,12 

2 

2 

0,17 

2 

2 

0,21 

2 

2 

0,09 

166 

166 

37 

Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel, 


8,5—9,5 

16,7 
9  zu  18,0, 
2  zu  •  24,0 

13,0 

4  zu  17,0, 
1  zu  22,0 

13,3 

11,5 
8,0—11,0 

7,5 

20,31 

13,0 
15,0 
15,0 

28,0 
28,0 
21,0 
21,0 
21,0 


>)  Außerdem  18477  Pferde-Zugkilometer. 


X.  Jahrgang."] 
Juni  1908.  I 
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Neigungs-  und  Krümmungs- 
verhältnisse 

Rt.at.  i  rt  n  p  n 

k_J  U  Qi  u  1  v  IX  11 

Die  Bahn  ist  ausgerüstet  mit 

1 

1  Gesamtbetrag 
des  bis  Ende  1900 
verwendeten  Anlage- 

Größte Neigung  auf  der 

Kleinster 
Krümmungs- 

Anzahl der 
Stationen, 
Haltestellen 
und 

elektrischen 

Beibungs- 
bahn 

Zahnstangen- 
bahn 

halbmesser 
auf  der  freien 
Strecke 

Tele- 
graphen 

Tele- 
phonen 

Glocken- 
schlagwerken 

kapitals  auf  das  Kilometer 
Bahnlänge 

Hl 

Haltepunkte 

M 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

45,0 
25,0 

93,0 
120,0 

30  Halbkreis 
120 

-t 

11 
15 

1 

1 

_ 

113  443 
136  352 

25,0 

125,0 

80 

8 

(5) 

(12) 

125  578 

480,0 

80 

2 

— 

1 

— 

436  809 

45,0 
45,0 

480,0 
480,0 

30 
30 

t 



141  645 
140  864 

50,0 

480,0 

30 

76  162 

50,0 

480,0 

30 

74  218 

69,3 

261 719 

Lokomotiven.  Leistungen. 

Lokomotiven.  Verbrauch. 

Die  eigenen  Lokomotiven  haben  auf  eigenen  Betriebsstrecken  zurückgelegt 

Lokomotivfeuerung 

b) 
Leer- 
fahrt- 
kilo- 
meter 

c) 

im  Ver- 
schub- 
dienste 

d) 
im  Be- 
reit- 
schafts- 
dienste 

e)  Lokomotivkilometer 

a) 

Nutzkilo- 
meter 

im  Ver- 

schubdienste 
bezüglich  der 
Unterhaltung 
der  Lokomo- 
tiven 
10X44 

im  Ver- 

schub- 

dienste 

bezüglich 
Kosten 

der  Züge 
5  X  44 

im  Bereit- 
schafts- 
dienste 

bezüglich 
Kosten 

der  Züge 
2  X  45 

im  ganzen 
bezüglich 
Unterhal- 
tung der 
Lokomo- 
tiven 

durch- 
schnitt- 
lich 
auf  eine 
Loko- 
motive 

im  ganzen 
bezüglich 

Kosten 
der  Züge 

a) 
"o 

« 

b) 

CO 

M 
O 

W 

c) 

pH 

o 
H 

d) 
Braun- 
kohlen 

e) 
Stein- 
kohlen 

Anzahl 

Stunden 

Anzahl 

cbm 

Tonnen 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

54 

55 

56 

Bestand,  Leistungen  und  Verbrauch. 


19  997 

117  771 
144  624 


21 

54 


3  834 


1  240 
4  817 


38  840 


19  420 


80  928  I  — 

160  793  I  2  923 

32  960  '  130 
54  997  ,  3  612 
338  357  — 


20  872  44  227 


53 
7  635 


40  866 

1  553  685 

1)281  717 
55  984 
164  202 

74  404  24  2  354  3  540 
87  801  ''.  1  148  j  914  3  090 
51 802  4S  !  954  2  553 
43  986  !  130  928  2  757 
67  900     2  349    1  810     1  369 


442  270       221  135 


23  540 
9  140 
9  540 
9  280 

18  100 


11  770 
4  570 
4  770 
4  640 
9  050 


2  480 
9  694 


106 
14  270 


7  080 
6  ISO 
5  106 
5  514 
3  738 


20  018 

156  669 

144  624 


! 


10  009 

31  334 
13  147 


80  928,  20  232 


163  716  32  743 


33  096 
58  639 
426  047 

40  972 

1  996  825 

281 717 
55  984 
164  202 

97  968| 

98  089  j 
61  390! 
53  396; 
88  349 


16  548 
19  546! 

25  061 

13  657 
24  352 

23  476| 
27  992| 
44  0501 

24  492] 
24  522j 
30  695; 

26  69S1 
44  174! 


22  498 

146  943 
144  624 

80  928 

163  716 

33  096 
58  639 
426  047 

41  078 

1  809  960 

281  717 
55  984 

164  202 

93  278 
99  699 
61  726 
54  270 
83  037 


17 
31,4 

16 

7 
6 


I 


77 

[ 

—  j  —  I    —    i  752,1 

1  !  ! 

—  :     —  |         —        |  591 

—  i  —  —    I  1  275 


19S 
374 


15 


14 

13 
2  217 

74,7 


46 
13,5 
8 

3,5 

16  i 


19S  — 


796 
723 
313 
151 

493 


3  372  774  31  347  : 55  071   27  554      550  710     ,275  355     54  168  ]4  022  629     —      3  821  442  '  164,4  049  I  213  — 


'417,8 


25 
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["  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


I.  Lokomotiven.  Bestand. 

I. 

o 

Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  1900 
vorhandene  eigene  Lokomotiven 

Auf  ein 
Kilometer 

Reibungs- 

Laufende Nutni 

Benennung  der  Bahnen 

mit 
Schlepp- 
tendern 

Tender- 

loko- 
motiven 

zusammen 

Iii  ATVfYTI 
III  vi  YUll 

sind 
Verbund- 
loko- 
motiven 

Betriebs- 
länge 
entfallen 
Loko- 
motiven 

gewicht 
der 

Lokomotiven 

  _ 

— 

Anzahl 

Tonnen 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

Übertrag 



166 

166 

37 

_ 

11 

B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  ("Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

6 

ß 

0,23 

20,0—21,0 

12 

5 

5 

0,38 

15,5—16,2 

13 

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl    .  .  . 

4 

4 

0,22 

14,4 

14 

— 

12 

12 

4 

0,13 

25,7 — 40,5- 

15 

4 

4 

n  oq 
u,iy 

16 

3 

3 

3 

0,12 

31,9 

Summe  A  und  B 

200 

200 

44 

0,18 

7,5—40,5 

Durchschnitte  im  Jahre  1899  .... 

0,18 

Deutsche  Vollbahnen  1900  .  .  .  . 

0,38 

C.  Norwegische  Bahnen. 

17 

a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen  

4 
2 
o 

4 
2 
2 
3 

0,15 
0,12 
0,15 
0,07 

18 

b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Dranunen  ] 

mit  den  Zweigbahnen: 
Skopum— Horten  

Drammen— Randsfjord  

mit  den  Zweigbahnen: 
Hougsund— Kongsberg  

Rörosbahnen :  : 
Hamar— Grundset  

Tönset— Stören  1 

Trondhjem— Stören  j 

>  2.  Distrikt 

1  3.  Distrikt 
■  4.  Distrikt 

7,  Distrikt 

5 

)■ 
}. 

3 
1 

\  11 
7 



— 

11 
11 

12 

I 

8 
2 
6 
8 
4 

16 
20 

24 

4 
o 

19 

9 
6 
8 
4 

3 
3 

!  i 

3 
2 



— 

0,30 
0,12 

0,17 

0,11 
0,08 

0,06 

0,18 

A  (IQ 

0,07 
0,05 

10.3—  19,0 

12.1—  19,0 

10,3  —  20,5 

12,7—18,7 

10.4 —  13,8 

11,9—20,2 

12.2—  20,2 
y,o  14,  £ 

12,2 — 14,4 

11.5—  14,4 

Summe  C 

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900  .  .  . 

48 
1UU  . 

75 

10 

123 

13 
Q1 

0,10 
0,10 

0,14 

9,3 — 20,5 

14,0—35,1 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

19 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .  .  . 

— 

4 

4 

0,28 

21,0 

20 

19 

19 

0,33 

21,5—24,0 

21 

III.  Zahnradbahnen. 

, 

5 

5 

0,14 

20,0 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

22 

10 

10 

2,00 

9,3 

Summe  D— E 

38 

38 

0,34 
0,32 

9,3—24,0 
9,3—24,0 

Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen 

48 

313 

361 

57 

0,15 

7,5—40,5 

_ 

0,15 

7,5—40,5 

Sämtliche  vollspnrige  Vereinsbahnen  1900  .  . 

0,31 

')  5067  Reiswellen  zu  je  3  kg  Kohlenwert. 


X.  Jahrgang."! 
Juni  im  J 
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Lokomoti  ven.  Leistungen. 


Die  eigenen  Lokomotiven  haben  auf  eigenen  Betriebastrecken  zurückgelegt 


a) 

Nutzkilo- 
meter 


b) 
Leer- 
fahrt- 
kilo- 
meter 


0 

im  Ver- 
schub- 
dienate 


im  Be- 
reit 


e)  Lokomotivkilometer 


im  Ver- 

schnbdienste 

bezüglich  der 

schafts-  'Unterhaltung 
scnaits-  der  Lokomo. 


dienste 


Anzahl 


42 


43 


Stunden 


44 


45 


tiven 
10X44 


^If"  ™?ff£^iim  ganzen,  durch-  im  ganzen 
Ätl  bezüglich  schnitt- 

dienste     dienste  TiTitPThai-  Meh 

^  jbe^ügüchlU^ä  laufeie 


bezüglich 
Kosten 


Anzahl 


46 


47 


48 


49 


50 


51 


Lokomotiven.  Verbrauch. 


Lokomotivfeuerung 


a) 


o 


52 


b) 

c) 

03 

(4-1 

O 

o 

d) 
Braun- 
kohlen 


e) 
Stein- 
kohlen 


Tonnen 


53  I  54 


55 


56 


3  372  774  !  31  347  55  071 


27  554 


138  125 
128  553 
70  064 

367  909 
52  379 
57  386 


2  297 
6  754 
81 

5  811 
83 


4  187  194 


46  373 


51  408 
47  670 
19  526 
53  230 


Materialzüge 

—  i  1 468 
Materialzüge 

200  |  4  690 
Materialzüge 

350  !  26 
Materialzüge 
1  670  |   4  560 
Materialzüge 

106  5  960 
Materialzüge 

—  I   1 374 


550  710 

2  000 

3  496 

16  701 
1061 


275  355 

1  000 
1  748 
8  350 


57  397   45  632 


2126  569  69  612  — 


1173  827  39  574 


221  677  539 
283  372  37, 


147  186 


20; 


573  968 


286  453 


54  168  ,4  022  629 

141  890 

142  006 
73  667 

392  981 
54  119 
58  760 


23  648 
28  401 

18  417 

32  747 
13  530 

19  587 


3  821  442 

141  890 

142  006 
71  919 

386  720 
54  119 
58  760 


164,4 


619   213  ;    —       7  417,8 


1  420 
Briketts 
872 

498 
Briketts  3  432 
—    1    !)  15 


291 


54  168  4  886  052 


384  517 


122  081 


6  624 
8  502 
4  417 


4  124  465 


1096821    —    I  — 


3495631  130512  — 


53  893 
260  301 
43  412 


124 
2  393 


Materialzüge 
—    I  1  159 


461  — 
Materialzüge 
1  316     —       1  622 


10415  — 


4  614 


526  141 
626244 


2  307 


54  381 
47  790 
20  296 
63  957 


2  613  422 


24  430!  4  676  856 
24  278  — 
40870 


164,4 


13  595 
23  895 
10  148 
21  319 


54  381 
47  790 
20  296 
63  957 


43  557  2  580  778 


649 


1  351  535  42  235 


231  185 
305  143 
152  575 


38  531 
38  143 
38  144 


1  335  482 


228  840 
291  911 
151 623 


213 


4  840  284  39  352  4  775  058 

—      !  29  0451  — 
4574030  38  437  4  252387 


55  176  13  794       55  176 
267  308  14  069'    265  001 
46  350    9  270       46  350 


—  10  4151    1042:      10  415     —     —  |  — 


13  945,8 


25  804 


11  591 


1  267 

2  578 
1  384 


42  624 
45307 


663 
Briketts 
2  356 

582 


—  383 


36S  021 

3  833 

461    2  781  | 

4  614 

2  307 

—        379  249 

9  980 
10  003| 

376  942 

—       3  984 

S679  6S0 

159888 

_  ! 

57  S58  4S413 

_  !  _ 

578  582 

814  901 

1 

54168  10105585 
  1   

27  993 
24  414 
39995 

9  828  856 
— 

164,4  649 

213 

—      60  553,8 

25* 
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f  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen. 


Benennung'  der  Bahnen 


Lokomotiven.  Verbrauch. 


Lokomo  tivfeue  rang 


f)  Von  den  in  den  Spalten  a  bis  e  angeführten  Heiz- 
stoffen gehören  ihrer  Verdampfungsfähigkeit  nach 


a.  zu  der 
Gruppe  1  (1  kg 

verdampft 
mehr  als  5,5  kg] 

■  Wasser)  i 


p.  zu  der 
Gruppe  2  (1  kg 

verdampft 
3,5  bis  5,5  kg 

Wasser) 


y.  zu  der 
Gruppe  3  (1  kg 
verdampft  bis 
3,5  kg  Wasser) 


ä.  Gesamt- 
verbrauch  auf 
Einheitswerte 
umgerechnet 
fxXl  +  ff*X 
0,6  +  f)'  X  0,4 


durch- 
schnittlieh 


auf 
ein 
Nutz- 
kilo- 
meter 


auf 

ein 
Loko- 
motiv- 

kilo- 
nieter 


Tonnen 


kg 


58 


59 


60 


61 


62 


I.  Reibnngsbahnen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 
Großherzogl. General-Eisenbahndirektion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan—  Heiligendamm  .... 
Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof— Rinding  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  ........ 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München : 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

c)  Walhallabahn  

Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn  .... 
Großherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt— Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   

Straßburger  Straßenbahngesellschaft : 

a)  Straßburg— Markolsheim  

b)  Strasburg— Truchtersheim  

c)  Kehl— Lichtenau-Bühl  (Baden)  .... 
Königl.  württembergische  Staatseisenbahnen : 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  .  .  . 

b)  Marbach— Heilbronn,Südb. 

c)  Lauffen  a.  N.— Güglingen 

d)  Schussenried— Buchau  .  . 

e)  Biberach— Ochsenhausen  . 
B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

Birsigtalbahn  

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  

Rhätische  Bahn   . 

Waldenburger  Bahn  

Yverdon— Ste.  Oroix  


Summe  A  und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1899 
Deutsche  Vollbahnen  1900 . 


C.  Norwegische  Bahnen 

a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen  

Lillesand-Flaksvandbahnen  , 

Sulitjelmabahnen  

Urskog— Holandsbahnen  

b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen  

Drammen—  Skien  

mit  den  Zweigbahnen  : 

Skopum— Horten  

Eidanger— Brevik  ^2.  Distrikt 

Drammen-Randsfjord  

mit  den  Zweigbahnen : 

Hougsund— Kongsberg  

Vikesnnd-Kröderen  

Rörosbahnen : 

Hamar— Grundset  

Grundset— Aamot  

Aamot— Tönset  

Tönset-Stören  \  4  Distrikt 

Trondbjem— Stören  / 

Stavanger— Egersund  5.  Distrikt 

Bergen- Voß   6.  Distrikt 

Christiansand— Byglandsfiord    .  .  .  .   7.  Distrikt 


3.  Distrikt 


14  635,8 


25  804 


11  591 


1  267 

2  758 
1  384 


77 

6,5 

— 

80,9 

4,04 

3,80 

752,1 
— 

10,2 

— 

— 

758 
— 

6,44 
— 

5,16 

591 

— 

— 
— 

591 

7,30 

— 
7,30 

1  275 

16 

1  282 

7,97 

7,83 

212 

7 

— 

215 

6,52 

C,50 

DO  ' 

o 

390 

7,09 

6,65 

2  217 

6,55 

5,20 

HA  1 

74,7 

— 

15 
— 

— 

83,7 
— 

2,05 

— 

2,04 

— 

807 

807 

10,85 

8,65 

731 

731 

8,33 

7,33 

315 

315 

6,08 

5,10 

152 

198 

271 

7,96 

6,45 

497 

497 

7,32 

5,99 

1420 

1  420 

10,28 

10,08 

872 

872 

6,80 

6,14 

498 

498 

7,10 

6,76 

3  467 

3  467 

9,37 

8,73 

291 

291 

5,54 

5,38 

258,7 


14  786,6 


7,66  6,84 
7,44  6,67 


25  804 


12,13  !  9,87 


11  591 


9,87  8,58 


1  267 

2  758 
1  384 

5,72 
9,10 
9,40 

5,48 
8,45 
9,07 

42  624 
45307 

10,78 
10,31 
12,96 

9,16 
8,69 
10,54 

Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1899  .  

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900 


42  624 

45307 


s)  Darunter  2  Personenwagen  mit  Gepäckraum.  —  2)  Darunter  19  Wagen  mit  Seitengang.  —  3)  Davon  1  Wagen  mit  Seitengang 


X.  Jahrgang."! 
Juni  1903.  J 
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Lokomotiven.  Verbrauch. 


Lokomotivfeuerung. 


Der  Aufwand  fta  das  Schmieren 
und  Putzen  der  Lokomotiven  und 
Tender  (Materialwert)  beträgt 


II.  Personenwagen.    Bes tand. 


Am  Jahresschlüsse  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 


Achsen  unter  den- 
selben 


Die  Kosten  für  die  verbrauchten 

Heizstoffe  einschließlich  der 
Fracht-  und  Ladekosten  betragen 

überhaupt 

für  ein 
Nutz- 
kilometer 

für  ein 
Lokomotiv- 
kilometer  j 

i 

a)  vier- 

b) seehs- 

c)  acht- 

d)  zu- 

über- 

auf ein 
Kilometer 

überhaupt 

für  ein 
Nutz- 
kilometer 

für  ein 
Lokomotiv- 
kilometer 

rädrige 

rädrige 

rädrige 

sammen 

haupt 

Betriebs- 
länge 

M 

Pf  _ 

M 

Pf 

A  n 

zahl 

63 

64 

65 

OD 

67 

68 

69 

7f» 

71 

/  o 

74. 

2  578 

12,84 

12,12 

104 

0,52 

0,48 



8 

8 

32 

1,28 

14  854 

12,61 

10,11 

1  244 

1,06 

0,85 

8 

8 

16 

0,45 

lb 

— 

2 

18 

40 

1,17 

14  423 

17,73 

17,73 

1  600 

1 .98 

1,98 

1 

6 

7 

26 

1,35 

27  866 

17,33 

17,02 

1  167 

0,73 

0,71 

9 

— 

— 

9 

18 

0,41 

6  141 

18,63 

18,56 

270 

0,82 

0,82 

71) 

— 

— 

7 

14 

3,35 

9  948 

18,09 

16,96 

532 

0,97 

0,91 

10 

10 

20 

2,28 

46  948 

13,89 

11,02 

— 

— 

7 

8 

15 

46 

0,31 

1  363 

3,34 

3,32 

218 

0,53 

0,53 

— 

— 

3 

3 

12 

1,71 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

239 

— 

102 

341 

886 

2,17 

— 

— 

19 

5 

— 

24 

53 

0,84 

— 

— 

•  6 

6 

12 

0,80 

12 

12 

24 

0,61 

12  794 

17,20 

13,72 

917 

1,23 

0,98 

5 

5 

10 

0,66 

11  660 

13,28 

11,70 

761 

0,87 

0,76 

10 

z 

10 

20 

0,58 

5  010 

9,67 

8,12 

388 

0,75 

0,63 

4 

,  

4 

8 

0,68 

4  427 

10,06 

8.16 

444 

1,01 

0,82 

3 

— 

— 

3 

6 

0,63 

7  808 

11,50 

9,40 

597 

0,88 

0,72 

4 

4 

8 

0,36 

49  227 

35,64 

34,69 

X  O  i  D 

1,14 

1,10 

6 

14 

Bö 

2,62 

26  538 

20,64 

18,69 

1  006 

0,80 

0,71 

11 

— 

8 

19 

54 

4,15 

15  868 

22,64 

21,54 

594 

0,84 

0,80 

10 

10 

20 

1,11 

102  210 

27,78 

25,88 

3  855 

1,05 

0,98 

52 

— 

— 

522) 

104 

1,13 

7  501 

14,32 

13,86 

— 

10 

— 

4 

14 

36 

2,57 

8 

83) 

16 

0,64 

367  164 

19,02 

16,99 

15  273 

0,99 

0,91 

457 

5 

155 

617 

1  549 

1,38 

18,95 

17,00 

1,39 

1,25 

1,21 

1,88 

— 

— 

— 

— 

13 

13 

52 

2,00 

3 

3 

6 

0,35 

— 

4 

4 

8 

0,61 

38 

>  13 

1 

4 
28 

36 

4 
66 

50 

16 
199 

173 

0,39 
3,75 

1,04 

SOS  114 

23,89 

19,44 

68  611 

| 
i 

3,22 

2,63 

1 

i. 

8 

1 


13 
7 

35 
15 

104 
44 

0,73 
1,16 

248  259 

21,15 

18,37 

13  294 

1,13 

0,99 

|}» 

1 
27 
5 

1 

52 
14 

4 

158 
i  41 

0,15 
0,49 
0,80 

26  136 

11,77 

11,31 

2  995 

1,35 

1,30 

25 

1 

26 

i         55  . 

0,72 

47  905 

16,91 

15,70 

7  796 

2,75 

2,55 

5 

19 

24 

90 

0,83 

26  395 

17,93 

17,30 

1  879 

1,28 

1,22 

8 

8 

38 

0,49 

856  809 

21,68 

1S,41 

94  575 

2,40 

2,04 

151 

2 

162 

315 

988 

0,84 

949 191 

17,60 
27,16 

15,09 
22,09 

68860 

2,20 

1,98 

1,87 
1,61 

201 

106 

S07 

S60 

0,81 
1,02 
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[  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen. 


a 
a 

a 

Ä 

CD 

I 
3 


Benennung  der  Bahnen 


Lokomotiven.  Verbrauch. 


Lokomotivfeuernng. 


f)  Von  den  in  den  Spalten  a  bis  e  angeführten  Heiz- 
stoffen gehören  ihrer  Verdampfungsfähigkeit  nach 


a.  zu  der 
Gruppe  1  (1  kg 

verdampft 
mehr  als  5,5  kg 
Wasser) 


8.  zu  der 
Gruppe  2  (1  kg 

verdampft 
3,5  bis  5,5  kg 
Wasser) 


y.  zu  der 
Gruppe  3  (1  kg 
verdampft- bis 
3,5  kg  Wasser) 


(J.  Gesamt- 
verbrauch auf 
Einheitswerte 

umgerechnet 
f  x  x  1  +  ff*  x 

0,6  +  f  y  X  0,4 


Tonnen 


durch- 
schnittlich 


auf 

ein 
Nutz- 
kilo- 
meter 


auf 

ein 
Loko- 
rr] otiv- 
kilo- 
nieter 


57 


58 


59 


60 


_kg_ 
61  G2 


19 
20 
21 


22 


II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .  .  . 

Brünigbahn  

Eisenbahn  Visp— Zermatt  

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn  

Summe  D— E 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen  

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  vollspnrige  Vereinsbahnen  1900  .  . 


663 
2  356 
582 


383 


663  12,29  12,01 
2  356  9,05  |  8,81 

582         13,40  |  12,55 


383 


26,47  26,47 


3  984 


3  984 


10,82  10,58 
10,92  10,55 


61  243,8 


258,7 


61  394,6 


9,84 
9,31 


8,61 
8,17 


S 

a 

3 

55 


-es 

I 
3 


Benennung  der  Bahnen 


Personenwagen.  Bestand. 


Die  am  Jahresschlüsse  vorhandenen  eigenen  Personenwagen  enthalten 

Plätze 


a)  in  der 
I. 

b)  in  der 
II. 

c)  in  der 
III. 

d)  in  der 
IV. 

e)  zu- 
sammen 

f)  auf  ein  ; 

Kilometer  1  S)  auf  eine 
Betriebs-  1  Achse 

länge 

i 

Klasse 

A  n  z  a  h  1 


75 


76 


77 


78 


79 


80 


81 


3 
4 


6 
7 

8 

9 

10 


I.  Reibnngsbalmen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 

Großherzogl.  General-Eisenbahndirektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .  .  .  . 
Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof— Kinding  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  


Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  .  .  . 


c)  Walhallabahn 


Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn  .... 
Großherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt — Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königi.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   

Straßburger  Straßenbahngesellschaft : 

a)  Straßburg— Markolsheim  

b)  Straßburg— Truchtersheim  

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 
Königl.  württembergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn :  a)  Nagold— Altensteig  .  .  . 

b)  Marbach— Heilbronn,Südb. 

c)  Lauffen  a.  N.— Güglingen  . 

d)  Schussenried— Buchau  .  . 

e)  Biberach— Ochsenhansen  . 


48 

64 
100 

.,  a  Steh- 
10  plätze 
,  Q  Sltz- 
48  plätze 

42 

28 

31 

54 

12 

1  977 

122 
24 
72 

40 
84 
48 
36 
24 


326 

192 
278 
-i  on  steh" 

i  äU  platze 
192  plätze 

174 
llü  plätze 
.    172  plätze 

\  146  pmt'ze 

)  192  plätze 

277 


78 

6  592 

576 
168 
384 

96 
348 
144 
108 
136 


58 


374 

256 
378 
376 

216 
316 

369 

331 

90 

8  627 

698 
192 
456 

136 
432 
192 
144 
160 


14,96 

7,26 
10,93 
19,56 

4,91 


41,98 

2,15 

13,00 

21,14 

11,14 
12,80 
11,66 

9,00 
12,61 
16,24 
15,24 

7,20 


11,68 

16,00 
9,45 
14,46 

12,00 
22,57 

18,45 

7,20 

7,50 

9,74 

13,17 
16,00 
19,00 

13,60 
21,60 
24,00 
24,00 
20,00 


*)  Davon  8  mit  Seitengang. 


Seite 

2)  Davon  1  mit  Seitengang. 


1870 


10  815 


58 


13  743 


X.  Jahrgang.] 
Juni  1903.  I 
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Lokomotiven.  Verbrauch. 


Lokomotivfeuerung. 


Die  Kosten  für  die  verbrauchten 

Heizstoffe  einschließlich  der 
Fracht-  und  Ladekosten  betragen 


■    für  ein    i   für  ein 
überhaupt      Nutz-  Lokomotiv- 
kilometer kilometer 


Der  Aufwand  für  das  Schmieren 
und  Putzen  der  Lokomotiven  und 
Tender  (Materialwert)  betragt 


II.  Personenwagen.    B e stand. 


Am  Jahresschlüsse  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 


Achsen  unter  den- 
selben 


für  ein       für  ein 
überhaupt      Nutz-    1  Lokomotiv- 
I  kilometer  kilometer 


M 


Pf 


63 


64 


65 


66 


Pf 


67 


68 


a)  vier-  :  b)  sechs- 
rädrige  !  rädrige 


c)  acht- 
rädrige 


d)  zu- 
sammen 


über- 
haupt 


Anzahl 


69 


70 


71 


72 


73 


auf  ein 
Kilometer 
Betriebs- 
länge 


74 


19  874 
46  167 

16  878 


15  558 


36,87 
17,73 

38,88 


1,07 


36,02 
17,27 
36,27 


1,07 


1  826  !  3,39 
7  102  1  2,72 


1  715 


11,84 


3,30 
2,65 


11,84 


16 
67 


13 


16  |  48 
67  l)  201 

13  2)  '||  52 


10 


10 


20 


3,43 
3,47 
1,44 


4,00 


98  477 


26,75 


26,12 
24,38 


10  643 


3,28 
3,34 


3,21 
3,24 


10 


83 


13 


106 


321 


2,88 
9. 8 '2 


1  322  450 


21,21 
18,66 


18,55 
16,36 


120  491 


2,07 
1,99 


1,82 
1,74 


618 


90 


330     !  1038 


2  858 


1,19 
1,10 
1,49 


Personenwagen" 
Leistungen. 

Ausnutzung. 

Verbrauch. 

III.  Lastwagen  (Gepäck-,  Güter-,  Vieh-  und 
Arbeitswagen). 

Die  eigenen  und  frem- 
den Personenwagen 
haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn 
zurückgelegt 

Jede  be- 
wegte 
Personen- 
wagen- 

Von den 
bewegten 
Plätzen 
waren 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung,  Er- 
neuerung u.Ersatz  von  Personenwagen 
(einschließlich  Achsen    und  Räder) 
hat  nach  Abzug  des  Erlöses  bezw. 
Wertes  für  Altmaterial  betragen: 

Am 

Jahresschlüsse  waren 
vorhanden: 

Achsen  unter 
denselben 

auf  ein 

achse  war 
durch- 

durch- 
schnitt- 
lich 
besetzt 

über- 
haupt 

durch- 
schnitt- 

durch- 
schnitt- 
lich für 
jeden 

durch- 
schnittlich 

Bedeckte  eigene  Wagen: 

über- 
haupt 

durch- 
schnitt- 

überhaupt 

Kilometer 
Betriebs- 
länge 

schnitt- 
lich be- 
setzt mit 

lich  f.  jede 
Personen- 
wagen- 
achse 

für  ein 
Personen- 

wagen- 
achskilom. 

vier- 

sechs- 

acht- 

zu- 

lich auf 
1  km 

Betriebs- 
länge 

Personen 

Platz 

rädrige 

sammen 

Achskilometer 

h 

M 

Pf 

Anzahl 

82 

83 

84 

84  a 

85 

86 

S7 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

232  450 

92  980 

2,62 

22,43 

1  144 

36 

3,06 

0,49 

1 

1 

1 

|  2 

0,30 

467  773    13  274 

4,07 

25,44 

982 

62 

3,84 

0,21 

9 

9 

18 

0,51 

506  453i    14  642 

3,50 

37,04 

51 

51 

102 

2,95 

547  758 

28  499 

3.14 

21,71 

816 

31 

2,17 

0,15 

10 

10 

20 

1,04 

721  339j    16  394 

3,29 

27,40 

1  503 

84 

6,96 

0,21 

17 

■1 

21 

I  46 

1,04 

172  808    41  342 

6,65 

29,48 

1405 

100 

4,45 

0,81 

1 

1 

!  2 

0,48 

340  905 

38  783 

4,20 

22,76 

572 

29 

1,55 

0,17 

3 

3 

6 

0,68 

925  552 

6  012 

1,56 

21,67 

2  544 

53 

7,68 

0,27 

35 

51 

86 

274 

1,81 

191  044 

27  292 

2,03 

27,02 

283 

i 

24 

3,18 

0,15 

4 

4 

8 

1,14 

13  810  603 

33  956 

2,71 

27,82 

480 

480 

960 

2,35 

2  084  062 

33  259 

3,36 

25,51 

20 

15 

35 

100 

1,59 

425  994    28  400 

1  3,90 

24,37 

2 

2 

4 

0,26 

1  112  630 

28  471 

i  4,53 

24,90 

8 

8 

16 

0,41 

337  152 

22  313 

2,95 

_ 

1 

4 

2 

7 

i  22 

1,46 

412  141 

16  720 

4,86 

i  3 

4 

7 

18 

0,73 

215  180 

18  205 

7,1S 



1 

4 

5 

i  14 

1,18 

131  010 

13  863 

5,42 

i 



1 

2 

3 

8 

0,85 

337  586 

15193 

:  4,70 

j 

2 

3 

5 

13 

0,59 

22  972  440 

j  9  249 

 , 

|  '  649 

21 

68 

73S 

1  633 
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f  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Benennung  der  Bahnen 


Personenwagen.  Bestand. 


Die  am  Jahresschlüsse  vorhandenen  eigenen  Personenwagen  enthalten 

Plätze 


a)  in  der 
I. 

b)  in  der 
II. 

c)  in  der 

in. 

d)  in  der 
IV. 

Klasse 

f)  auf  ein 

e)  zu- 

Kilometer 

sammen 

Betriebs- 
länge 

g)  auf  eine 
Achse 


Anzahl 


75 


76 


77 


78 


79 


80 


81 


Übertrag 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 
Birsigtalbahn  


Straßenbahn  Frauenfeld- 
Ehätische  Bahn    .  .  . 
Waldenburger  Bahn  . 
Yverdon— Ste.  Croix    .  . 


-Wyl 


283 
28 


2  870 

162 
146 

30 
234 

90 
280 


10  815 

641 
\  156  pmtz« 

/  6 1 8  pläfeae 

273 
1  220 
336 


58 


13  743 

803 
920 

303 
1  737 
426 
308 


30,8S 
70,77 

16,83 
18,88 
30,43 
12,32 


11,81 
17,03 

15,15 
16,70 
11,83 
19,25 


Summe  A  und  B 


311 


Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Deutsche  Vollbahnen  1900   

C.  Norwegische  Bahnen. 

a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osb  ahnen  

Lillesand— Flaksvandbahnen  

.  Sulitjelmabahnen  

Urskog-Holandsbahnen  

b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen ,  

Drammen— Skien  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten  

Eidanger— Brevik  

Drammen  -Randsfjord  

mit  den  Zweigbahnen: 

Hougsund— Kongsberg  

Vikesund— Kröderen  

Eörosbahnen : 

Hamar— Grundset  

Grundset— Aamot  

Aamot— Tönset  

Tönset— Stören  

Trondhjem— Stören  

Stavanger— Egersund  

Bergen— Voß  

Christiansand— Byglandsfjord   .  .  . 


2.  Distrikt 


15 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

5.  Distrikt 

6.  Distrikt 

7.  Distrikt 


3  812 


117 
74 


603 
532 

284 

102 

368 

64 
168 
250 

72 


14  059 


377 
57 
56 


2  016 

1  935 

1  274 


368 
44 

1  557 

317 
672 
853 
428 


58 


18  240 


377 
57 
56 

160 

2  619 
2  482 

1  558 


470 

44 

2  042 

455 
840 
1  103 
500 


16,34 
14,70 
35,81 


14,50 
3,43 
4,28 
3,90 

49,40 
14,90 

10,90 


12,40 
1,70 

6,40 

8,90 
11,10 
10,20 

6,40 


11,77 
12,12 
19,21 


7,25- 
9,50 
7,00 
10,00 

13,16 
14,35 

14,98 


10,68 
11,00 

12,92 

11,10 
15,27 
12,26 
13,16 


Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900  .  .  . 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .  .  . 

Brünigbahn  .  .  

Eisenbahn  Visp— Zermatt  


206 


389 


438 
34 


III.  Zahnradbahnen. 
E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn  


2  443 


2788 


110 
1  088 
212 


320 


9  954 


10234 


446 
848 
324 


12  763 


13411 


556 
2  374 
570 


320 


11,02 
10,67 
15,90 


39,71 
40,93 
15,83 


64,00 


12,92 
13,10 
15,59 


11,58 
11,81 
10,96 


16,00 


Summe  D— E 


472 


1  730 


1  618 


3  820 


Durchschnitte  im  Jahre  1899 


34,33 
33,53 


11,90 
11,87 


Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  vollspurige  Vereinsbahnen  1900 


989 


7  985 


25  631 


58 


34  823 


14,55 
13,64 
27,90 


12,19 
12,45 
18,82 


J)  Achsen  der  kombinierten  Post-  und  Gepäckwagen  angeschlossen. 


X.  Jahrgang."! 
Juni  1908.  J 
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Personenwagen. 
Leistungen. 

i 

Ausnutzung. 

Verbrauch. 

m.  Lastwagen  (Gepäck-,  Güter-,  Vieh-  und 
Arbeitswagen). 

Die  eigenen  und  frem- 
den Personenwagen 
haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn 
zurückgelegt 

Jede  be- 
wegte 
Personen- 
wagen- 
achse war 
durch- 

öUIUlIlL- 

lich  be- 
sstzt  mit 

Von  den 

Plätzen 
waren 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung,  Er- 
neuerung u.Ersatz  von  Personenwagen 
(einschließlich  Achsen    und  Räder) 
hat  nach  Abzug  des  Erlöses  bezw. 
Wertes  für  Altmaterial  betragen: 

Am 

1 

Jahresschlüsse 
vorhanden : 

waren 

Achsen  unter 
denselben 

auf  ein 

durch- 
schnitt- 
lich 
besetzt 

über- 
haupt 

durch- 
schnitt- 

durch- 
schnitt- 
lich für 
jeden 

durch- 
schnittlich 

Bedeckte  eigene  Wagen: 

über- 
haupt 

durch- 
schnitt- 

überhaupt 

Kilometer 
Betriebs- 
länge 

lich  f.  jede 
Personen- 
wagen- 
achse 

für  ein 
Personen- 

wagen- 
achskilom. 

vier- 

sechs- 

acht- 

zu- 

lich auf 
1  km 

Betriebs- 
länge 

Personen 

Platz 

rädrige 

sammen 

Achskilometer 

% 

M 

Pf 

Anzahl 

82 

83 

O^fc 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

22  972  440 

9  249 

649 

21 

68 

738 

1  633 

1  169  716 

44  989 

3,47 

29,38 

2  234 

33 

2,78 

25 

3 

28 

u  — 

1  515  246 

116  557 

4,22 

25,06 

7  185 

133 

7,81 

O  47 

5 

— 

5 

10 

0,77 

315  806 

17  545 

4,78 

31,55 

1  448 

72 

4,77 

0,46 

12 

12 

24 

1,33 

1  727  950 

18  752 

5,61 

33,34 

9  107;  87 

5,24 

0,52 

95 

95 

190 

2,08 

272  616 

19  473 

3,77 

29,74 

1  ß 
iö 

1,52 

0,25 

9 

18 

1,28 

172  256 

6  890 

5,23 

27,17 

• 

21 

«' 

42 

1,68 

28  14G  030 

.  25  509 

3,35 

28,46 

29  872 

64 

4,59 

0,35 

816 

21 

71 

908 

1  979 

1,77 

25  193 

3,33 

27,47 

71 

3,18 

1,81 

87  572 

4,80 

24,99 

0,70 

5,01 

612  388 

23  553 

88  584 

5  211 

3,95 

41,58 

— 











46  752 

3  596 

1,87 

26,71 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

535  678 

9  920 

1,84 

18,40 

6  496  470 

122  575 

4,90 

32,90 

— 

— 

— 

102 

— 

— 

102 

205 

3,87 

6  569  108 

39  336 

4,20 

29,70 

— 

— 

— 

— 

134 

— 



134 

282 

1,69 

3  261  667 

22  809 

4,20 

25,90 

26S 
17 

6 

274 
17 

564 
34 

3,95 
0,89 

8  935  728 

20  495 

2,60 

17,50 

— 

— 

— 

>- 

— 

9 

120 

268 

A  H 

47 

0,83 
0,92 

1  457  202 

19  174 

4,00 

26,10 

— 

14 

— 

— . 

14 

32 

0,42 

2  526  122 

23  390 

4,10 

28,00 

— 

Z 

13 

— 

13 

26 

0,24 

989  379 

12  684 

3,10 

21,80 

35 

1  1K 

1|1<) 

31  519  078 

26  062 

3,76 

29,10 

— 

705 

25 

730 

1  'id-Rl) 

xy  o  /  o 

3,89 

29,70 

i 

1,37 

32  541  474 

3,60 

20,60 

C1  X 

10 

825 

1  Q3 

489  000 

34  929 

3,68 

| 
1 

I 

31,80 

3  514 

73 

6,32 

0,71 

8 

8 

24 

1,71 

2  398  898 

41  360 

4,^9 

ob,o4: 

11  750 

58 

4,95 

0,49 

40 

8 

48 

104 

1,79 

404  080 

11  224 

3,70 

33,72 

2  792 

53 

4,90  , 

0,69 

4 

4 

j 
{ 

10 

0,44 

27  620 

5  524 

8,01 

49,68 

- 

1 

3  319  598 

29  387 

4,16 

34,96 

18  056 

60" 

5,16 

0,54 

40 

16 

4 

60 

144  . 

1,29 

29  642 

4,09 

34,46 

82 

6,58 

0,75 

1,02 

62  984  706 

26  383 

3,60 

29,58 

47  92S 

62 

4,78 

0,40 

1  561 

37 

1 

100      1  698 

3  671 

1,60 

25  664 

3,59 

2S,S3 

74 

4,11 

0,72 

1,70 

71028 

4,58 

24,34 



301 

0,64 

| 

4,67 

-26 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


Lastwagen 

(Gepäck-,  Güter-,  Vieh-  und  Arbeitswagen). 

Am  Jahresschlüsse  waren  vorhanden : 

Achsenzahl  der  ge- 

fummer 

Offene  eigene  Wagen: 

Achsen  unter  den- 
selben 

deckten  und  offenen 
Lastwagen 

auf  ein 

auf  ein 

^ 

Benennung  der  Bahnen 

vier- 

sechs- 

acht- 

zu- 

über- 

Kilo- 

im 

Kilo- 

■ö 

meter 

meter 

c 

haupt 

rädrige 

sammen 

Betriebs- 

ganzen 

Betriebs- 

5 

länge 

länge 

Anzahl 

95 

96 

97 

98 

99 

100 

101 

1 02 

I.  Eeibnngsbahnen. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Großherzogl.  General-Eisenbahndirektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 

2 

0,30 

2 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

60 

— 

60 

120 

R  41 

138 

3,92 

Q 
O 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  . 

135 

— 

135 

270 

7,80 

**79 

10,75 

4 

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  .  . 

16 

— 

16 

32 

XjOO 

9  7fl 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München : 

42 

15 

57 

129 

9 

1  7"i 
i/o 

ujao 

b)  Ravensburg— Weingarten  . 

2 



2 

4 

n  qr 

UjöU 

fi 

1,44 

4 



10 

14 

5,46 

54 

6,14: 

fi 
D 

Mecklenburg-pomm  ersehe  Schmalspurbahn  .... 

41 

588 

579 

2  234 

14,80 

2  508 

1  fi  ß1 

7 

Großherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg : 

4 



4 

8 

1  14 

16 

O  OQ. 
4-  5  — <  «7 

8 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 

1  512 

— 

42 

1  554 

3  192 

7,81 

4152 

10,16 

9 

Straßburger  Straßenbahngesellschaft : 

34 

) 

a)  Straßburg— Markolsheim  . 

38 



emflchl*  I  (1 
Kollböcke 

)  72 

212 

3,38 

312 

4,97 

b)  Straßburg— Truchtersheim 

6 



6 

12 

0,80 

16 

1,06 

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 

12 

24 

0,61 

40 

1,01 

10 

Königl.  württeinbergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  .  .  . 

O 

O 

1 

9 

28 

1,85 

50 

3,31 

b)  Marbach— Heilbronn.Südb. 

fi 

u 

6 

18 

0,73 

36 

1,45 

c)  Lauffen  a.  N 

—Güglingen 

Q 

O 



8 

24 

2,03 

38 

3,21 

d)  Schussenried- 

-Buchau  .  . 

4 



4 

12 

1,27 

20 

2,12 

e)  Biberach— Ochsenhausen . 

6 



6 

18 

0,81 

31 

1,40 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

11 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— 

Appenzell)  . 

41 

*)  41 

82 

3,15 

144 

5,53 

12 

3 





3 

Q 

0,46 

16 

1,23 

13 

8 

— 

8 

16 

0,89 

40 

2,22 

14 

88 



88 

176 

1,93 

366 

4,01 

15 

7 

— 

7 

14 

1,00 

32 

2,28 

16 

8 

4 

1 2 

32 

1,28 

74 

2,96 

Summe  A  und  B 

2  027 

47 

629 

2  703 

6  711 

fi  01 

7  7« 

11,82 

7  7^ 

17,26 

— 

C.  Norwegische  Bahnen. 

17 

a)  Privatbahnen. 
Lillesand— Flaksvandbahnen  .... 

24 
54 

119 
1  90 

3,17 

OjD  J. 

o  oo 

18 

b)  Staatsbahnen 

310 

— 

310 

620 

11,70 

825 

±OyO  t 

mit  den  Zweigbahnen: 

•  196 

— 

1  OA 
lifo 

3Q9 

2,35 

674 

4,04 

>  2.  Distrikt 

mit  den  Zweigbahnen  : 

>  658 

— 

658 

1  316 

9,20 

1  880 

13,15 

Vikesund—  Kröderen  

Rörosbahnen : 

■  3.  Distrikt 

41 

— 

41 

82 

2,16 

116 

3,05 

Grundset— Aaniot  

10 

10 

20 

0,77 

20 

0,77 

►  321 

642 

>  4.  Distrikt 

321 

2,00 

910 

2,83 

70 

70 

140 

2,74 

187 

3,66 

Stavanger— Egersund  

44 

44 

88 

1,16 

120 

1,58 

60 

60 

120 

1,11 

146 

1,35 

49 

49 

98 

1,26 

188 

2,41 

Summe  C 

1  759 

1  759 

3  518 

3,31 

5  376 

4,60 

2,95 
6,26 

4,19 
8,24 

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900  .  .  . 

2  620 

- 

14 

2  634 

5296 

6974 

J)  Nebst  2  Rollschemeln  zu  je  20  t  Tragfähigkeit. 
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Lastwagen  (Gepäck-,  Güter-.  Vieh-  und  Arbeitswagen). 


Postwagen. 

Die  Tragfähigkeit  beträgt       •]      Die  Tragfähigkeit 

Leistungen. 

Außerdem  besitzt  die 
Bahn  an  Postwagen 

der  bedeckten   i     der  offenen 
Wagen        !  Wagen 

sämtlicher  Lastwagen 
beträgt 

Die  eigenen  Lastwagen  haben  durch- 
laufen 

vier-    |  sechs- 

acht- 

;!  1 
durch-  |            j  dureh- 

über-    schnitt-  j  über-  schnitt- 
lich für  |            '  lieh  für 

haupt      jede    i  haupt  |  jede 
Achse  i            '  Achse 

;  \ 

!  aKiloein  d*rch- 
über-     ££ter  schliitt- 
meter    Uch  fUr 

haupt                  je^e  , 
länge  ,  Achse 

*  -  durch- 
im  eigenen   auf  frem-  1                 1  gdmitt- 

Betriebe   i      den        zusammen  |  lieh 
der  Bahn      Bahnen                    j  ^^ge 

1 

rädrige 

Anzahl 

Tonnen  |  kg 

Tonnen  kg 

Tonnen  kg 

Achskilometer                '  km 

103       104  |  105 

106    !  107 

108    I  109 

110        111    ;    112  , 

113       I      114      1       115       i  116 

! 


Gepäckwagen  mit  Postabteilung 

5 

2  500 

5 

o  Ar» 

i  DUO 

1  Q  ß  K  A 

Gepäckwagen 

i 

mit  PostabteNung 

29 

1  610 

!  576 

4  800 

605 

17,17 

4  384 

771  611 



771  611 

5  592 

3  Gepäckwagen  mit  Poatabteilung 

255 

2  500 

675 

2  500 

930 

26,88 

2  500 

976  421 

976  421 

2  623 

Gtrpickwagen  mit  Postabteilung 

75 

3  750 

160 

5  000  ji  235 

12,22 

4  520 

254  100 



254  100 

4  886 

I  ! 

3  Gepäckwagen  mit  Poatabteilung 

140 

3  043 

410 

3  178 

550 

12,50 

3  143 

1  236  422 

1  236  422 

7  065 

- 

5 

2  500 

10 

2  500 

15 

3,59 

2  500 

9  512 

9  512 

1  585 

1  Gepäckwagen,  mit  Postabteilung 

15 

2  500 

145 

3  021 

160 

18,20 

2  963 

82  950 

82  950 

1  536 

399 

1457 

2  625 

1 175 

3  024 

20,04 

1  206 

6  746  926 

6  746  926 

2  694 

20 

2  500 

20 

2  500 

40 

5,71 

2  500 

43  442 

— 

43  442 

2  715 

2  400 

2  500 

8  745 

2  740 

11  145 

27,17 

2  684 

14121 957 

76 

14  122  033 

3  401 

3 

275 

2  750 

670 

3  160 

945 

15,08 

3  029 

1  090  704 

— 

1  090  704 

3  496 

UepXckwagen  mit  l*ostab(eiIung 

10 

2  500 

30 

2  500 

40 

2,66 

2  500 

122  956 

122  956 

7  684 

3 

60 

3  750 

90 

3  750 

150 

3,84 

3  750 

418  947 

— 

418  947 

10  473 

Gepückwagei 

mit  Posta 

tteilung 

76 

3  455 

95 

3  393 

171 

11,32 

3  420 

306  809 

— 

306  809 

6  136 

do. 

58 

3  222 

60 

3  333 

118 

4,79 

3  278 

380  272 

d80  272 

10  563 

do. 

46 

3  286 

80 

3  333 

126 

10,66 

3  316 

188  716 

— 

188  716 

4  966 

do. 

3  250 

40 

3  333 

66 

6,98 

3  300 

140  375 

140  375 

7  019 

do. 

42 

3  231 

60 

4  444 

122 

5,49 

3  935 

334  138 

334  13S 

10  779 

- 

200 

3  226 

301 

3  670 

501 

19,27 

3  480 

891  518 

891  518 

6  191 

Gepäckwagen 

mit  Postabteilung 

25 

2  500 

15 

2  500 

40 

3,07 

2  500 

161 908 

161  908 

12  455 

do. 

60 

2  500 

40 

2  500  - 

100 

5,56 

2  500 

280  684 

— 

280  684 

7  017 

do. 

950 

5  000 

880 

5  000 

1  830 

20,07 

5  000 

2  684  362 

2  684  362 

7  334 

do. 

45 

2  500 

35 

2  500 

80 

5,71 

2  500 

237  616 

237  616 

7  400 

210 

5  000 

160 

5  000 

370 

14,84 

5  000 

308  784 

— 

308  784 

4  541 

6 

5  426 

2  736 

15  942 

2  375 

21  368 

19,14 

2  479 

31  828  438 

76 

31  828  514 

3  663 

— 

2  687 

2  218 

17,32 

2  327 

— 

— 

3  766 

bUzu 

] 

6140 

i 
i 
i 



b  UIU 

J.->  }J<70 

j 

30 

1  1  R 

J.  iüU 

oo  uuu 

ok  000 

3  542 

162 

ö  \J\J\J 

fiOfi  4-4.0 

fiOfi  440 

11  230 

262 

20,15 

2  300 

587  809 

587  809 

5  248 

372 

3  083 

975  951 

071;  051 

8  133 

i 

3 

573 

2  795 

2  091 

3  373 

2  664 

50,26 

8  229 

7 

857 

3  039 

1  372 

3  500 

2  229 

13,35 

3  307 

Uo  026  520 

20  026  520 

6  076 

4 

1  817 

3  222 

4  424 

3  362 

6  241 

43,64 

l 

3  320 

l 

108 

3  177 

240 

2  927 

348 

9,16 

3  000 

i 

70 

3  500 

70 

2,69 

3  500 

il6  168  044 

16  168  044 

13  679 

5 

810 

3  022 

2  298 

3  579 

3  108 

9,68 

3  415 

1 

3 

110 

2  340 

471 

3  364 

581 

11,39 

3  107 

4 

1  063 

282 

3  205 

316 

4,16 

2  633 

1  145  690 

1  145  690 

10  229 

1 

1  1 

86 

3  307 

420 

3  500 

506 

4,69 

3  466 

i    1  434  374 

1  434  374 

I    10  246 

1  2 

302 

3  356 

343 

3  500 

645 

8,27 

3  430 

1  121  006 

1 121  006 

6  027 

7 

25 

4  697 

3  034 

Ii  2  011 

3  414 

17  534 

14,97 

3  261 

42  150  834 

42  150  834 

7  840 

3  008 

3  383 

13,49 

3  224 

6  053 

9 

18 

7  975 

.  4753 

27  711 

5232 

35  686 

42,16 

5117 

51021358 

51 021 358 

9634 

26* 
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[     Zeitschrift  . 
I  für  Kleinbahnen. 


Lastwagen 

(Gepäck-,  Guter-,  Vieh-  und  Arbeitswagen). 

Am  Jahresschlüsse  waren  vorhanden: 

Achsenzahl  der  ge- 

Ii 

CO 

Offene  eigene  Wagen : 

Achsen  unter  den- 
selben 

deckten  und  offenen 
Lastwagen 

J 

>a 

Benennung  der  Bahnen 

vier- 

sechs- 

acht- 

zu- 

über- 

auf ein 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 
länge 

im 

auf  ein 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 
länge 

Laufen 

rädrige 

sammen 

haupt 

ganzen 

Anzahl 

95 

96 

97 

98 

99 

100 

101 

102 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

19 
20 
21 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— G-ais)     .  .  . 

III.  Zahnradbahnen. 
B.  Schweizerische  Bahnen. 

28 

11 

2 

5 

11 

30 
5 

33 
62 
20 

2,36 
1,07 
0,56 

57 
166 
36 

4,07 
2,86 
1,00 

22 

Summe  D— E 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

28 

13 

5 

46 

115 

1,03 
1,01 

259 

2,32 
2,03 

Sämtliche  vollspurige  Vereinshahnen  1900  .  . 

3  814 

60 

634 

4  508 

10  344 

4,53 
4,67 
9,01 

14  325 

5,98 
6,52 
14,04 

L  a  s  t  w  a  g 

en  (Gepäck-,  Güter-,  Vieh-  und  Arbeitswagen). 

f-i 

Leistungen. 

Ausnutzung. 

S 

s 

Die  eigenen  und  fremden  Last- 

Jede Last- 

Die Tragfähig- 

s 

Benennung  der  Bahnen 

wagen  haben  im  eigenen  Betriebe 

wagenachse 

keit  wurde 

o 
■ö 

der  Bahn  zurückgelegt 

war  durch- 

durchschnitt- 

ö 

überhaupt 

auf  ein  Kilo- 

schnittlich be- 

lich ausgenutzt 

"5 

meter  Betriebs- 

lastet mit 

in 

03 

länge 

Achskilometer 

Tonnen 

% 

117 

118 

119 

120 

I.  Eeibungsbahnen. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

Großherzogl.  General-Eisenbahndirektion  Schwerin: 

Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 

37  308 

14  923 

2 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen : 

771  611 

21  896 

1,75 

39,92 

3 

976  421 

28  228 

0,96 

34,40 

4 

254  100 

13  220 

2,41 

53,32 

5 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

1  236  432 

38  101 

1,02 

32,45 

b)  Bavensburg— Weingarten  

9  512 

2  276 

0,96 

38,40 

82  950 

9  437 

0,92 

31,05 

6 

Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn  .... 

6  772  720 

44  008 

0,57 

47,26 

7 

Großherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

43  442 

6  206 

0,85 

34,00 

8 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  Bächsischen  Staate- 

14121  957 

34  542 

0,85 

31,72 

9 

Straßburger  Strassenbahngesellschaft: 

1  090  704 

17  407 

1,39 

45,88 

b)  Straßburg— Truchtersheim  

122  956 

8  197 

1,34 

53,60 

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 

418  947 

10  720 

1,04 

27,73 

10 

KönigL  württembergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn    a)  Nagold— Altensteig  .  .  . 

333  268 

22  056 

1,46 

42,69 

b)  Marbach— Heilbronn,Südb. 

395  511 

16  045 

0,42 

12,81 

c)  Lauften  a.  N.— Güglingen 

198  322 

16  777 

0,52 

15,68 

d)  Schussenried— Buchau  .  . 

145  015 

15  345 

0,55 

16,67 

e)  Biberach— Oohsenhausen . 

347  561 

15  642 

0,70 

17,79 

Seite 

27  358  737 
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Lastwagen  (Gepäck-,  Güter-,  Vieh-  nnd  Arbeitswagen). 


Postwagen. 

Die  Tragfähigkeit  beträgt  j 

Die  Tragfähigkeit 

Leistungen. 

An  POT*flATTl  1^0Qlt7"f', 
AUJjCI  U.CU1    U  Cöl  l/Zi  v 

Bahn  an  Postwagen 

der  bedeckten 
Wagen 

der  offenen 
Wagen  [ 

R5.Tnt.lip.Ti  pt  TiJi  ^twft  0*pn 

beträgt 

Die  eigenen  Lastwagen  haben  durch- 
laufen 

vier-    |  sechs-  |  acht- 

durch- 
über-  schnitt- 

!  lieh  für 
haupt  .  jede 

.  Achse 

durch-  1 
über-    schnitt- ! 

lieh  für 
haupt  ,  jede 

Achse 

1 

1         n  !  durch- 
über-  !  nrtir  schnitt- 
^     x  ,  m-Sl&I    lieh  für 

haupt     trieb's-  jede 
»S?e  j  Achse 

*  «.  „  durch- 
im  eigenen  :  auf  frem-  ,                 j  sennjtt- 

Betriebe   1      den       zusammen  lieh 

der  Bahn  ,   Bahnen  Ä^chse 

i 

rädrige 

Anzahl 

Tonnen  kg 

Tonnen 

kg 
109 

Tonnen        |  kg 

Achskilometer                |  km 

103    |   104   !  105 

106    |  107 

108 

110    !    111    1    112    ii      113       j      114      1       115       |  116 

In  4  Personenwag 
Abteilungen  für  c 
reserviert 

en  sind 
ie  Post 

! 

■ 

80  i   3  333 
464  1  4461 
40      2  500 

110 
010 
50 

i 

3  333 
5  000 
2  500 

190 
774 
90 

13,57 
13,34 
2,50 

3  333 

4  662 
2  500 

188  475 
1  154  687 
75  978 

Per 
1  314 

sonenwagen 

188  475 
1  154  687 
75  978 

in  Güterzug 
1  314 

3  307 
7  698 
2  404 

en 

66 

—  1 

584  |    4  055 
—        4  000 

470 

4  087 
4  087 

1  054 

9,47 
8,27 

4  069 
4  043 

1  420  454 

1  420  454 

5  484 
5  891 

! — 

25 

10  707 

2  916 
2  863 

5  760 

28  423 

2  748 
2  619 

6  070 

39  956 

16,69      2  789 
15,04      2  683 

—    !  5870 

75  399  726 

76 

75  399  802 

— 

5  263 
4  634 
16188 

Lastwagen  (Gepäck-,  Güter-  Vieh-  und 
Arbeitswagen). 

Postwagen. 

1  G 

esamtleis 

t  u  n  g  e  n  usw. 

Verbrauch. 

Die  eigenen  und  fremden  Per- 
sonen- und  Lastwagen,  sowie  die 
Postwagen  haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn  zurückgelegt 

Der  Aufwand  für  die  Schmier- 
stoffe der  Personen-  und  Güter- 
wagenachsen hat  betragen 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung  der  Lastwagen 
(einschließlich  Achsen  und  Räder),  Erneuerung 
derselben  aller  Art  und  für  Ersatz,  teilweisen 
wie  vollständigen,  hat  nach  Abzug  des  Erlöses 
oder  Wertes  für  Altmaterial  betragen: 

Die  Post- 
wagen haben 

überhaupt 

für  jede  Last- 
wagenachse 

für  ein  Last- 
wagenachs- 
kilometer 

zurückgelegt 

überhaupt 

auf  ein  Kilo- 
meter Betriebs- 
länge 

überhaupt 

für  jedes 
Wagenachs- 
kilometer 

Mark 

Pf 

Achskilometer 

Achskilometer 

Mark 

Pf 

121 

122 

123 

12  1  ~ 

125 

126 

127 

128 

108 

54 

0,03 

269  758 

107  903 

30 

0,011 

S79 

6 

0,11 

1  239  384 

35  170 

610 

0,049 

1  482  874 

42  870 

2  110 

40 

0,83 

923  952 

48  724 

197 

0,021 

3  679 

21 

0,30 

1  957  761 

44  495 

97 

0,005 

9 

2 

0,09 

182  320 

43  617 

37 

0,020 

423  855 

48  320 

85 

0,020 

23  646 

9 

0;30  ; 

7  698  272 

50  005 

205 

13 

0,47  ' 

j 

234  486 

33  498 

146 

0,062 

| 

1  084  596 

29  017  156 

70  976 

3  174  766 

50  666 

i 

661  038 

36  597 

1  531  577 

39 191  j 

J 

670  420 

44  369 

807  652 

.  32  765 

413  502 

34  982 

276  025 

29  208 

685  147 

30  735 

30  636 

i 

1  084  596 

51  649  945 

1  202 
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L  a  s  t  w  a  g 

f  e  n  (Gepäck-,  Güter-,  Vieh-  und  Arbeitswagen). 

Leistungen. 

Ausnutzung. 

Die  eigenen  und  fremden  Last- 

Jede Last- 

Die Tragfähig- 

wagen haben  im  eigenen  Betriebe 

wagenachse 

keit  wurde 

o 
xs 

-Benennung  aer  .Bannen 

der  Bahn  zurückgelegt 

war  dureh- 

durchschnitt- 

1 

überhaupt 

auf  ein  Kilo- 

SfVhnitt.lipll Ha- 

Lau 

meter  Betriebs- 
länge 

lastet  mit 

in 

Achskilometer 

Tonnen 

% 

117 

118 

119 

120 

Übertrag 

27  358  737 

— 

ß.  Schweizerische  Bahnen. 

11 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— 

Appenzell)  . 

Oö  L  Oio 

Ol  töJ 

0,51 

14,70 

12 

I           161  908 

10  119 

26,30 

13 

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl   .  .  . 

1           280  684 

15  593 

0,41 

16,30 

14 

Rhätische  Bahn  

2  684  362 

29  178 

1,16 

23,30 

15 

Waldenburger  Bahn  

237  616 

16  972 

0,44 

17,70 

16 

308  784 

12  352 

1,19 

23  SO 

Summe  A  und  B 

31  923  609 

od  ar\o 

0,85 

34,29 

Durchschnitte  im  Jahre  1899  .... 

29  273 

0,81 

34,81 

Deutsche  Vollbahnen  1900  .... 

27$  077 

4a,ao 

C.  Norwegische  Bahnen. 

17 

a)  Privatbahnen. 

85  000 

3  269 

0,45 

36,00 

606  440 

1,24 

41,33 

Sulitjelmabahnen  

587  809 

45  216 

0,96 

41,74 

975  951 

0,70 

22,64 

18 

b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen  1 

Draminen— Skien  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten   

>  2.  Distrikt 

20  026  520 

55  169 

1,56 

46,70 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hougsund— Hüngsberg  

Vikesund— Kröderen  

Eörosbahnen: 

Hamar— Grundset  

>  3.  Distrikt 

Grundset— Aamot  

Aamot— Tönset  

16  168  044 

37  083 

1,45 

42,90 

Tönset-Stören  1   4  Distrikt 

Trondhjem— Stören  / 

Stavanger— Egersund  

1  145  690 

15  075 

0,82 

30,00 

1  434  374 

13  281 

1,56 

44,70 

Christiansand— Byglandsf jord .  .  .  . 

1  121  006 

14  372 

1,60 

46,60 

Summe  C 

42  150  834 

35  995 

1,41 

43,24 

Durchschnitte  im  Jahre  1899  .... 

1,43 

44,35 

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900  .  .  . 

51  021  358 

DU  Ovo 

2,00 

39,07 

II.  Bali  neu  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

19 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .  .  . 

188  475 

13  462 

0,70 

20,90 

20 

1  154  687 

19  908 

0,66 

14,16 

21 

Eisenbahn  Visp— Zermatt  

75  978 

2  111 

1,52 

60,90 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

22 

1  314 

263 

0,77 

59,40 

Summe  D— E 

1  420  464 

12  765 

0,70 

17,20 

12  047 

0,72 

17,81 

Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen 

75  494  897 

31  535 

•  1,20 

43,02 

30  260 

1,09 

40,63 

Sämtliche  vollspnrige  Vereinsbahnen  1900  .  . 

228932 

2,53 

43,10 

X.'  Jahrgang."! 
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Lastwagen  (Gepäck-,  Güter-,  Vieh-  und 
Arbeitswagen). 

|  Postwagen. 

Gesamtleistungen  usw. 

Verbrauch. 

1 

!    Die  eigenen  und  fremden  Per- 
j  sonen-  und  Lastwagen,  sowie  die 
|  Postwagen  haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn  zurückgelegt 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung  der  Lastwagen 
(einschließlich  Achsen  und  Bäder),  Erneuerung 
derselben  aller  Art  und  für  Ersatz,  teilweisen 
wie  vollständigen,  hat  nach  Abzug  des  Erlöses 
oder  Wertes  für  Altmaterial  betragen: 

i      Die  Post- 
wagen haben 

Der  Aufwand  lur  die  ttcnmier- 
stoffe  der  Personen-  und  Güter- 
|     wagenachsen  hat  betragen 

1 

überhaupt 

für  jede  Last- 
wagenachse 

für  ein  Last- 
wagenachs- 
kilometer 

zurückgelegt 

überhaupt 

auf  ein  Kilo- 
meter Betriebs- 
länge 

'  überhaupt 

)     für  jedes 
;  Wagenachs- 
kilometer 

Mark 

Pf 

Achskilometer 

Aehskilometer 

Mark 

Pf 

121 

122 

123 

124 

125 

126 

!  127 

128 

30  636 

— 

1  084  506 

51  649  945 

1  202 

9  396 

65 

1,05 

2  061  234 

79  218 

101 

0,005 

280 

17 

0,17 



1  677154 

129  012 

— 

— 

954 

23 

0,59 

596  490 

33  138 

— 

4  211 

11 

0,13 

Duo  580 

4  978  892 

54  118 

226 

0,005 

2  588 

81 

1,08 

510  232 

36  445 

481  040 

19  242 

48  065 

13 

0,35 

!        1  651  176 

61954  987 

56  004 

1  529 

0,012 

11 

0,27 

— 

55  983 

77 

0,46 

j   

389397 

i 



697  388 

26  823 

695  014 

40  883 

— 

- 

634  561 

48  812 

- 

— 

j 

1  DJ.!  Oöt> 
!       1  R  r^97 

1  JLODlOOiS/ 

1 

>  14  589  110 

i  /  yyd 
87  360 

8  667  848 

i 

1 

>  1  R  1  87  4'?^ 

i 

119  1  QQ 

10  167 

0,023 



— 

3  778  118 

28  531  082 

65  438 

3  231 

0,011 

— 

— 

371  698 

2  950  384 

38  821 

378 

0,013 

— 

i          866  990 

;      4  782  386 

44  281 

1  484 

0,031 

276  171 

1 

2  380  796 

30  523 

222 

0,009 

— 

— 

— 

[      13  960  825 

86  573  322 

73  931 

15  482 

0,019 

— 

— 

i 

52  786 

0,015 

— • 

14568  822 

96  677  374 

114276 

28301 

1  501 

26 

0,79 

— 

677  475 

48  391 

182 

0,027 

9  243 

55 

0,80 

3  553  585 

61  268 

347 

0,010 

621 

17 

0,81 

— 

480  058 

13  335 

— 

28  934 

5  787 

11  365 

44 

0,80 

— 

4  740  052 

41  962 

529 

0,012 

75 

1,28 

41  689 

0,031 

59  430 

16 

0,40 

15  612  001 

153  268  361 

64  145 

17  540 

0,017 

14 

0,36 

61  207 

0,016 

68 

0,40 

323135 

[Schluß  folgt.] 
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Die  Große  Berliner  Straßenbahn  im  Jahre  1902. 


r  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


Die  Große  Berliner  Straßenbalm  im  Jahre  1903 

mit  einem  Rückblick  auf  die  Jahre  1871— 1902.  i) 


Nachdem  in  dem  vorigen  Hefte  dieser 
Zeitschrift,  S.  243  ff.,  ein  Aufsatz  zum  Ab- 
druck gebracht  ist,  der  sich  mit  dem  Ver- 
hältnis der  Berliner  Straßenbahnen  zu  der 
Aufsichtsbehörde  und  mit  der  Tätigkeit 
der  letzteren  beschäftigt2),  wird  in  der  fol- 
genden Abhandlung  die  Tätigkeit  der 
Großen  Berliner  Straßenbahn  und  ihre  er- 
folgreiche Wirksamkeit  zur  Förderung  des 
öffentlichen  Verkehrs  näher  dargestellt 
werden. 

Am  15.  Dezember  1902  ist  die  letzte 
Strecke  der  Großen  Berliner  Straßenbahn 
dem  elektrischen  Betriebe  übergeben  wor- 
den, nachdem  schon  am  21.  August  1902  aus 
dem  Weichbild  der  Stadt  der  letzte  Pferde- 
bahnwagen herausgenommen  war.  Damit 
ist  ein  Vorgang  abgeschlossen,  der  seit  dem 
Jahre  1896  erst  langsam,  dann  in  rascherFolge 
das  Gesamtnetz  dieser  größten  aller  deut- 
schen Straßenbahngesellschaften  auf  eine 
völlig  neue  Betriebsgrundlage  gestellt  hat. 

Aus  diesem  Anlaß  hat  die  Gesellschaft 
eine  vorzüglich  ausgestattete,  inhaltreiche 
Denkschrift  herausgegeben,  aus  der  hier 
wenigstens  die  wichtigsten  Daten  der  Ver- 
kehrs- und  Finanzgeschichte  des  Unterneh- 
mens wiedergegeben  werden  sollen,  wäh- 
rend die  für  das  Jahr  1902  mitgeteilten 
Einzelheiten  dem  Geschäftsbericht  entnom- 
men sind. 

Als  Große  Berliner  Pferde-Eisenbahn- 
Gesellschaft  ist  das  Unternehmen  am  8.  No- 
vember 1871  ins  Leben  getreten,  nachdem 
seit  dem  Jahre  1865  die  Berliner  Pferde- 
Eisenbahn-Gesellschaft  —  jetzt  Berlin-Char- 
lottenburger Straßenbahn  -  Gesellschaft  — 
die  Strecke  Berlin  Kupfergraben — Char- 
lottenburg in  Betrieb  hatte.  Am  8.  Juli  1873 
konnte  die  neue  Unternehmung  ihre  erste 
Linie  der  öffentlichen  Benutzung  übergeben, 
und  Ende  1875  waren  es  schon  74  km,  Ende 
1880  gar  130  km  Betriebsgleis  geworden. 
Damit  war  die  Erschließung  der  äußeren 
Stadtteile  und  unmittelbar  angrenzenden 
Vororte  vollendet. 

Das   Jahr  1880  brachte  einen  neuen 

')  S.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  336. 

2)  Wenn  in  dein  Abschnitt  S.  246  ff.  aber  „Eisenbahn- 
technische Aufsicht"  einzelne  Aufsichtspersonen  besonders 
bezeichnet  sind,  so  fungieren  diese  selbstverständlich  nur 
als  Organe  der  Aufsichtsbehörde,  nicht  als  selbständige 
Aufsichtsinstanzen.  Die  dem  Aufsatze  beigefügten  Tafeln 
schließen  sich  genau  an  die  Tafeln  S.  73  und  74  der  oben 
erwähnten  Denkschrift  an,  die  sie  nur  in  wenigen  Punkten 
ändern  und  bis  Ende  1902  ergänzen.  Diese  Quelle  war  der 
Redaktion  bei  Abdruck  des  Aufsatzes  nicht  bekannt. 

(Anm.  (!.  Redaktion.) 


Vertrag  mit  der  Stadt  Berlin;  dieser  öffnete 
der  Straßenbahn  auch  das  Stadtinnere,  für 
das  dann  der  Vertrag  vom  6./17.  November 
1884 noch  weitere  Linien  einräumte,  während 
zugleich  die  Erlaubnis  der  Straßenbenutzung 
bis  zum  Jahre  1911  erteilt  wurde.  Infolge- 
dessen hob  sich  das  Bahnnetz  der  Gesell- 
schaft bis  Ende  1885  auf  194  km,  bis  Ende 
1890  auf  269  km  und  bis  Ende  1895  auf  325  km. 

Im  Jahre  1896  ist  mit  der  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  begonnen  wor- 
den; doch  kamen  in  diesem  Jahre  der  Ge- 
werbeausstellung  nur  33,5  km  zur  Umwand- 
lung, und  auch  Ende  1897  waren  es  erst 
35,1  km  geworden.  Die  Voraussetzung  für 
ein  schnelleres  Vorgehen  lag  erst  vor,  als 
endlich  nach  langwierigen  Verhandlungen 
ein  neuer  Veitrag  mit  der  Stadt  Berlin  zu- 
stande kam,  der  in  der  Generalversammlung 
vom  25.  März  1898  genehmigt  wurde;  er 
regelte  die  Gewinnbeteiligung  der  Stadt  neu, 
setzte  vor  allem  aber  den  Ablauf  des 
Straßenbenutzungsrechts  für  das  ganze  Netz 
in  das  Jahr  1919  hinauf.  In  derselben 
Generalversammlung  wurde  eine  Erhöhung 
des  Aktienkapitals  von  21  375  000  M  auf 
44  250  000  M  beschlossen  und  die  Firma 
„Große  Berliner  Straßenbahn"  angenommen. 
Die  Länge  der  elektrisch  betriebenen  Linien 
ist  dann  im  Jahre  1898  auf  114  km,  im  Jahre 
1899  auf  193,  im  Jahre  1900  auf  342  km,  im 
Jahre  1901  auf  466  km  und  im  Jahre  1902 
auf  481,76  km  gestiegen;  das  ist  der  Umfang, 
den  das  Gesamtnetz  des  Unternehmens 
nunmehr  einnimmt.  Hand  in  Hand  mit 
der  Längenausdehnung  ist  die  Ausbildung 
großer  Durchgangslinien  erfolgt,  um  die 
Außenbezirke  und  Vororte  der  Stadt  mit 
einander  in  Verbindung  zu  setzen. 

Bei  diesen  Angaben  sind  jedoch  nur 
die  auch  formell  der  Gesellschaft  zustehen- 
den Linien  berücksichtigt;  d.  h.  außer  den 
ihr  selbst  konzessionierten  Strecken  noch 
die  der  Großen  Internationalen  Pferde- 
Eisenbahn-Gesellschaft,  die  im  Jahre  1886, 
und  die  der  Neuen  Berliner  Pferdebahn-Ge- 
sellschaft, die  im  Jahre  1900  mit  dem  Haupt- 
unternehmen vereinigt  worden  ist.  Weiter 
stehen  aber  bei  formaler  Selbständigkeit 
noch  tatsächlich  in  Abhängigkeit  und  für 
die  leitenden  Stellen  in  Personalunion  mit 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn:  1.  die 
Berlin-Charlottenburger  Straßenbahn,  von 
der  die  Mehrheit  der  Aktien  im  Besitz  jener 
Gesellschaft  ist,  2.  die  Westliche  Berliner 
Vorortbahn,  von  der  die  Gesellschaft  sämt- 
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liehe  Anteile  übernommen  bat,  und  endlich 
3.  die  Südliche  Berliner  Vorortbahn,  von 
der  die  Hälfte  der  Aktien  bei  der  Straßen- 
bahn sich  befindet;  der  Ankauf  dieser 
Aktien  ist  auf  Rechnung  des  Amortisations- 
kontos erfolgt.  Nimmt  man  diese  drei 
Unternehmungen  noch  hinzu,  so  ergibt  sich 
ein  Gesamtgleisnetz  von  (481,76  4-  63,44*) 
+  67,91!)  +  39,0s1}  =)  652,14  km,  dem 
eine  Streckenlänge  von  323,07  km  ent- 
spricht. — 

Dieser  Entwicklung  ist  die  Erhöhung 
des  Aktienkapitals  parallel  gegangen. 
Die  erste  Ausgabe  im  Jahre  1872  erstreckte 
sich  nur  auf  1,5  Millionen  Mark;  doch 
mußte  schon  im  nächsten  Jahre  eine  Ver- 
dopplung vorgenommen  werden,  und  im 
Jahre  1876  wurden  es  bereits  12  Millionen 
Mark,  die  sämtlich  zum  Parikurs  ausgegeben 
waren.  Weitere  Vermehrungen  traten 
dann  ein: 


mit  einem 

im  Jahre 

um 

auf 

Ausgabe- 

kurs  von 

M 

tv 

'0 

lool 

o  100  000 

17  100  000 

loO 

1894    .    .  . 

4  275  000 

21  375  000 

110 

1898    .    .  . 

22  875  000 

44  250  000 

103 

1899    ■    •  • 

22  875  000 

1)7  125  000 

103 

1900    .    .    .  j 

1  500  000 

68  625  000 

1901     .    .  . 

17  160  000 

85  785  000 

103 

Davon  sind  die  Erhöhungen  der  Jahre 
1898,  1899  und  1901  durch  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes,  die  des  Jahres 
1900  zur  Erwerbung  der  Neuen  Berliner 
Pferdebahn,  die  übrigen  zur  Erweiterung 
des  Bahnnetzes  erforderlich  geworden.  Dem 
Aktienkapital  von  85  785  000  M  steht  ein 
Amortisationsfonds  von  16  440  235  M  und  ein 
Reservefond  von  5  933  038  M  gegenüber.  — 


An  Obligationen  sind  ausgegeben  worden: 


i  m   J  a  h  r  e 


Betrag 


Aus-      |  Ver- 
gabekurs  !  zinsuug 


Rückzahlbar 
zum 

bis    Preise  von 


% 


zurück- 
gezahlt 


1878 
1884 
1888 

1894 
1900 


5  000  000 

95,00 

5 

1901 

103 

1884 

10  000  000 

99,00 

4 

1909 

100 

1895 

5  000  000 

103,10 

4 

1911 

100 

1895 

500  000 

101,00 

4  000  000 

100,00 

J 

15  687  000 

98,00 

3,5 

1911 

100 

1  791  000 

100,00 

4 

i  1911 

100 

Hiervon  stammte  der  letzte  Posten  aus 
dem  Erwerb  der  Neuen  Berliner  Pferdebahn. 
Insgesamt  standen  Ende  1902  jedoch  nur 
noch  9  308  400  M  der  3,5proz.  und  1  462  000  M 
der  4proz.  Anleihe  aus;  dazu  kommt  eine 
Hypothekenschuld  von  2  101  000  M,  so  daß 
die  Gesamtschuld  der  Gesellschaft  sich 
Ende  1902  auf  12  871  400  M  belaufen  hat.  — 

Die  Dividende  hat  für  das  zweite 
Betriebsjahr,  1874,  bereits  4,75%  betragen, 
ist  dann  ziemlich  stetig  bis  zum  Jahre  1890 
auf  12,5%  gestiegen  und  auf  diesem  Satz 
bis  zum  Jahre  1895  unverändert  geblieben. 
Danach  betrug  sie 

im  Jahre  1896  ....  15  % 

„      „      1897  ....  16  i, 

1898  ....  18  „ 

„      1899  ....  10,5  „ 


*)  Diese  Zahlen  sind  der  Kleinbahnenstatistik  des 
Vereins  deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn-  Ver- 
waltungen entnommen,  und  gelten  für  1901. 


|         im  Jahre  1900  ....    11  % 
„       „      1901  ...    .     7,5  „ 
„      1902  ....     7,5  „ 

Die  Vermehrung  des  Aktienkapitals, 
hat  also  in  den  letzten  Jahren  die  Divi- 
dende sehr  stark  gesenkt;  doch  ist  zu  be- 
rücksichtigen, daß  3/4  des  Gesamtaktien. - 
betrages  zu  einem  Kurse  von  103  %  aus- 
gegeben sind,  also  auch  jetzt  noch  eine 
sehr  reichliche  Verzinsung  finden,  während 
für  die  Besitzer  der  alten  Aktien  der  Wert 
des  Bezugrechts  eine  Entschädigung  für 
den  Dividendenfall  gebildet  hat.  — 

Die  Gemeindeabgaben  sind,  da  sie 
von  der  Roheinnahme  zu  entrichten  sind, 
stetig  gestiegen;  sie  betrugen  im  Jahre 
1880  erst  230  000  M,  überschritten  im  Jahre 
\  1889  die  erste  Million  mit  40000  M,  hoben 
'  sich  dann  zwischen  1898  und  1899  von  1,45 
;  auf  1,76  und  bis  1901  auf  1,98  Millionen 
I  Mark,  um  im  Jahre  1902  die  zweite  Million 
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mit  50  000  M  zu  überragen.  Die  Gesamt- 
leistung' allein  an  die  Stadt  Berlin,  die  die 
Gesellschaft  seit  ihrem  Bestehen  angeblich 
aufgewendet  hat,  wird  auf  93  655197,68  M 
berechnet,-  und  zwar  setzt  sich  nach  dem 
Geschäftsbericht  für  1902  diese  Summe  aus 
folgenden  Beträgen  zusammen:  von  den 
Gesamtanlagekosten,  die  einschließlich  der 
Obligationentilgungsbeträge  und  der  An- 
lagen für  den  elektrischen  Betrieb  für  rund 
489  km  Bahngleis  mit  65  054  528,11  M  an- 
gegeben werden,  sollen  auf  das  Berliner 
Gebiet  und  die  von  der  Berliner  Gemeinde 
zu  unterhaltenden  Verkehrswege  nach  Ab- 
zug der  mit  20  M  für  das  Meter  veran- 
schlagten Gleisherstellungskosten  entfallen 
für  Pflasterungen, Entwässerungen,  Brücken- 
bauten, Grundstückserwerbungen  zuStraßen- 
verbreiterungen  —  alles  nach  der  Behaup- 
tung der  Gesellschaft  Verbesserungen  der 
Verkehrswege,  deren  Kosten  die  Gesell- 
schaft der  Stadtgemeinde  erspart  habe  — 
51996  528,11  M;  dazu  treten  noch 

Umpflasterungskosten 
mit   5  627  083,49  M 

Pflasterrente  mit    .    .     4  416  060,95  „ 

Kosten  der  Kanalisa- 
tionsausführungen 506  367,18  „ 

Straßenreinigungs-und 
Schneeräumungs- 
kosten   3  966  519,42  „ 

Personenbeförderungs- 
abgabe   24  516  898,60  „ 

Chausseegeld  ....       173047,01  „ 

Gemeinde  -Einkommen- 
steuer   2  295  372,89  „ 

verschiedene  Steuern 
und  Abgaben  .    .    .       427  320,03  „ 

zusammen   93  655  197,68  M. 

Der  Verkehr  hat  sich  in  folgender 
Weise  gehoben:  Im  ersten  Betriebsjahr, 
das  voll  ausgenutzt  werden  konnte,  im 
Jahr  1874,  wurden  5,75  Millionen  Personen 
befördert  —  eine  Zahl  die  sich  schon  im 
nächsten  Jahre  auf  15,3  Millionen  erhöhte. 
Daraus  wurden  dann  im  Jahre  1880  :  47, 
1885:  83,  1890:  135,  1895:  157,  1900:  236, 
1901:  282  und  1902  :  295  Millionen  Fahrgäste. 
Den  stärksten  Sprung  zeigt  das  Jahr  1901, 
in  dem  rd.  50  Millionen  Personen  mehr  als 
im  Vorjahr  befördert  worden  sind;  Ursache 
ist  die  Einführung  des  10  Pf.-Tarifs,  die  in 
diesem  Jahre  vollzogen  worden  ist. 

Mit  dieser  Steigerung  der  Leistungen 
haben  die  Betriebseinnahmen  nicht 
ganz  Schritt  gehalten:  sie  sind  von  0,86 
Millionen  Mark  im  Jahre  1874  bis  zum 
Jahre  1902  nur  auf  27,7  Millionen  Mark  an- 


gewachsen, d.  h.  um  rd.  3100%»  während 
die  Zahl  der  Fahrgäste  um  rd.  5000%  zu~ 
genommen  hat;  noch  bis  zum  Jahre  1900 
standen  sich  nur  3000  und  4000  °/o  Steigerung 
einander  gegenüber.  Die  Ursache  dieser 
Entwicklung  liegt  in  dem  Rückgang  des 
Einheitsfahrpreises;  denn  während  im  Jahre 
1874  durchschnittlich  14,6  Pf  von  jedem 
Fahrgast  eingenommen  wurden,  ist  diese 
Zahl  unter  Schwankungen  bis  zum  Jahre 
1880  auf  12,86  Pf,  dann  ziemlieh  gleich- 
mäßig bis  1900  auf  10,38  Pf,  in  diesen 
20  Jahren  also  um  1,5  Pf  herabgegangen, 
um  dann  in  dem  einen  Jahre  1901  auf 
9,39  Pf,  also  um  1  Pf,  zu  fallen  und  schließ- 
lich im  Jahre  1902  sich  auf  9,22  Pf  zu 
stellen. 

Die  Betriebsausgaben  haben  eben- 
falls im  Verhältnis  zu  der  Beförderungs- 
leistung niedriger  gehalten  werden  können; 
sie  sind  von  1874  auf  1900  um  3000  %  und 
auf  1902  auch  nur  um  3100  %  gewachsen 
und  betrugen  in  diesem  letzten  Jahre  15,3 
Millionen  Mark  gegenüber  470  000  M  im 
Jahre  1874. 

Die  Betriebsleistung  hat  sich  da- 
gegen noch  stärker  als  der  Verkehr  ge- 
hoben. Im  Jahre  1876  —  dem  ersten,  aus 
dem  Aufzeichnungen  vorliegen  —  wurden 
nur  3,8  Millionen  Wagenkilometer,  im  Jahre 
1900  dagegen  56,6  und  1902  gar  67,4  Mil- 
lionen Wagenkilometer  gefahren;  das  be- 
deutet eine  Zunahme  um  1400  und  um 
1700%;  während  in  denselben  Zeiträumen 
die  Zahl  der  beförderten  Personen  nur 
um  930  und  1200  %  angewachsen  ist. 
Dem  entspricht  ein  Rückgang  iu  der  durch- 
schnittlichen Ausnutzung  der  Wagen;  wäh- 
1876  noch  6  Fahrgäste  auf  jedes  Wagen- 
kilometer entfielen,  kamen  im  Jahre  1900 
nur  4,2  und  im  Jahre  1902  auch  nur  4,4 
Personen  auf  die  Leistungseinheit. 

Die  Gesamtheit  der  Kassenum- 
sätze hat  sich,  der  Steigerung  der  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  entsprechend,  in 
folgender  Entwicklung  bewegt:  sie  betrug. 

im  Jahre  1873  nur  1 160  000  M 

„      „      1875  dagegen  5  600000  „ 

„      „      1880  14000000  „ 

„      „      1885  25100  000  „ 

1890  34  800000  „ 


1895 
1900 
1901 


39500  000 
95  400  000 
113800  000 


Die  Zahl  der  Angestellten  ist  von 
137  im  Jahre  1873  auf  2018  im  Jahre  1880, 
3504  im  Jahre  1890,  4346  im  Jahre  1895,  7522 
im  Jahre  1900  und  7702  im  Jahre  1902  ge- 
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stiegen;  allein  im  Jahr  1900  haben  infolge 
der  Ausdehnung  des  elektrischen  Betriebes 
rd.  1800  Personen  mehr  als  im  Vorjahr 
dauernde  Beschäftigung  gefunden.  Die 
jetzige  Zahl  setzt  sich  zusammen  aus 
3  Direktoren  (gegen  2  im  Jahre  1897), 
8  (6)  Oberbeamten,  348  (181)  Bureau-  und 
Aufsichtsbeamten,  88  (59)  Bahnhofsbeamten, 
2610  (1303)  Schaffnern,  2542  (1254)  Fahrern, 
162  (111)  Bahnwärtern  und  Weichenstellern, 
56  (1134)  Stalleuten,  1885  (891)  Handwerkern. 
Die  Lohnsumme  ist  von  5  922  832  M  im  Jahr 
1897  auf  8  830  872  M  im  Jahre  1901  ge- 
stiegen. 

An  Wohlfahrtsausgaben  hat  die 
Gesellschaft  seit  ihrem  Bestehen  geleistet 


für  die  Alters-  und  Inva- 
liditätsversich erung  (1891 
—1902)   504  785  M 

für  die  Unfallversicherung 

(1895—1902)   616  854  „ 

für  die  Krankenversiche- 
rung (1879-1902)    .    .    .      845  125  » 

auf  Grund  gesetzlicher 
Pflicht   1  966  764  M, 

ferner 

für  Prämien  nach  25 jährig. 
Dienstzeit  (1897—1902)  .       41 880  M 

für  Ehrenuhren(1880- 1902)       60  429  „ 

für  den  Kranken  -  Unter- 
stützungsfonds (1884  bis 
1902)   281  000  „ 

für  Erhöhung  des  Kranken- 
geldes (1881—1902)    .    .      472150  „ 

für  die  Ruhegehaltskasse 

(1900—1902)   1408  666  „ 

für  Weihnachtsgeschenke 
(1874—1902)   2124  002  „ 

freiwillig   4  388  127  M 

insgesamt   6  354  891  M 


In  diesen  Gesamtrahmen  fügt  sieh  das 
Jahr  1902  in  folgender  Weise  ein: 

Der  Verkehrszuwachs  gegenüber  dem 
Jahre  1901  hat  sich  in  mäßigen  Grenzen 
gehalten.  Dazu  hat  die  ungünstige 
Witterung  im  Frühjahr  und  Sommer  so- 
wie die  vorzeitige  scharfe  Kälte  im  No- 
vember und  Dezember  beigetragen,  die 
namentlich  den  Sonn-  und  Festtagsverkehr 
ungünstig  beeinflußt  haben.  In  derselben 
Eichtung  hat  die  ungünstige  Lage  wichtiger 
Industriezweige  gewirkt,  wie  endlich  auch 
die  Eröffnung  der  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn sich  empfindlich  bemerkbar  ge- 
macht hat. 

Andererseits  brachte  die  Durchführung 
des   elektrischen  Betriebes,  insbesondere 


313 


auch  die  völlige  Beseitigung  der  Akkumu- 
latorenwagen erhebliche  Ersparnisse  der 
Ausgaben  mit  sich.  Das  Finanzergebnis 
ist  daher  hinter  dem  Vorjahr  nicht  zurück- 
geblieben. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen  ist 
von  282800000  auf  294800000,  d.h.  um  4,24%, 
gestiegen;  die  Einnahmen  aus  diesem  Be- 
triebszweige haben  sich  dagegen  nur  von 
26  540  956,03  M  auf  27191605,57  M,  d.  s. 
2,45  %)  un(i  die  Betriebsleistungen  von 
65  662  251  auf  67  413  954  Wagenkm,  d.  s. 
2,67  %  gehoben.  Auf  1  Wagenkm  ent- 
fallen wie  im  Vorjahr  0,40  M  Einnahmen, 
auf  einen  Fahrgast  jedoch  nur  9,22  Pf  gegen 
9,39  Pf.  Die  Ausgaben  betragen  aber  nur 
55,71  %  der  Einnahmen,  während  es  im 
Vorjahr  62,33  %  waren.  — 

Im  einzelnen  ist  zu  bemerken: 
Die  Fläche  der  eigenen  und  gepach- 
teten Grundstücke  betrug  306  891  qm  gegen 
344221  qm  im  Vorjahr;  drei  Bahnhöfe,  die 
durch  die  Umwandlung  für  den  elektrischen 
Betrieb  cntbehi'lich  geworden  waren,  sind 
verkauft;  dagegen  ist  einer  neu  in  Betrieb 
genommen.  Die  Gesamtkosten  der  beiden 
Werkstattbahnhöfe,  der  24  Betriebsbahn- 
höfe und  des  Verwaltungsgebäudes  be- 
laufen sich  auf  24  075  212,40  M.  Darin  war 
Platz  für  2802  Wagen. 

Im  Dienste  der  Gesellschaft  standen 
drei  Direktoren  und  7339  sonstige  An- 
gestellte, 207  weniger  als  im  Vorjahr;  da- 
runter befinden  sich  466  Angestellte,  die  bei 
der  Südlichen  und  der  Westlichen  Vorort- 
bahn Dienst  taten,  deren  Gehälter  und 
sonstige  Bezüge  der  Betriebsgesellschaft  er- 
stattet worden  sind.  Die  Gesamtausgaben  auf 
Lohn  und  Gehaltkonto  betrugen  7  013058,27  M; 
dazu  treten  noch  die  Ausgaben  an  Lohn 
und  Gehalt  der  bei  der  Futteranfuhr,  der 
Wagen-  und  Geschirrmiterhaltung,  dem 
Hufbeschlag,  der  Hof-  und  Bahnreinigung, 
der  Inventaranterhaltung  beschäftigten 
Personen  und  an  Lohn  für  fremde,  bei 
der  Unterhaltung  der  Gleise  und  Hoch- 
bauten sowie  beim  Schneeräumen  vorüber- 
gehend tätige  Arbeiter  —  Ausgaben,  die  auf 
die  betreffenden  Spezialkonten  gebucht 
sind. 

Der  Beamtenunterstützungsfonds  hat 
sich  von  114  652,10  M  auf  65  859,37  M  ge- 
mindert; an  Unterstützungen  sind  52  690,50  M 
gezahlt  worden.  Die  Ruhegehaltskasse  da- 
gegen hat  ihr  Vermögen  von  1651 690,11  M 
auf  2  160  420,36  M  erhöht:  die  Gesellschaft 
hat  261670,74  M,  die  Angestellten  haben 
261 384,50  M  beigetragen.  — 
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Bestand  und  Ausnutzung  der  Betriebs- 
mittel ergibt  sich  aus  der  folgenden  Ta- 
belle: 


1901 

1902 

Bestand  an  Personen- 

Wagen  .   .   .  Anz. 

2  529 

2  552 

davon 

Motorwagen  .   .  „ 

1  197 

1  288 

darunter  vier- 

achsige  .   .  „ 

372  . 

372 

Akkumulatoren- 

wagen   .   .   .  „ 

2oo 

Anhängewagen  „ 

621 

795 

Pferdebahn- 

wagen  .   .    .  „ 

711 

469 

Arbeitswagen  .   .  „ 

203 

Wagenkonto    .   .  M 

27  454  881 

29  218  695 

uestano.  an  .riei- 

den   ....  Anz. 

1 196 

124 

PJ'erdekonto  .   .    .  M 

327  862 

1 

Die  Betriebsle 

istungen 

waren  fol- 

gende: 

1901 

1902 

Gleislänge  am  Ende 

des  Jahres  .    .  km 

477 

484 

Anzahl  der  Fahrten  . 

7  375  440 

7  080  699 

davon  elektrisch 

5  951  021 

6  860  270 

Wagenkilometer  .  .  . 

65  662  251 

67  413  954 

davon  elektrisch  im 

ganzen  .... 

55  601  899 

65  652  481 

mit  Motorwagen .  . 

43  251  201 

50  339  713 

mit  Anhängewagen 

12  350  698 

15  312  768 

Pferdekilometer .   .  . 

17  713  753 

3  263  267 

Beförderte  Personen  . 

282800000 

294800000 

täglich  im  Durch- 

774 795 

807  671 

auf  Einzelscheine  . 

240885837 

241838725 

auf  Zeitkarten    .  . 

41  914  163 

52  961  275 

Gesamteinnahme 

nn  c  f  \ (im T-'pi'ft nnpn- 

verkehr  .   .   .   .  M 

26  540  956,03 

27  191  605,57 

davon  auf  Zeit- 

karten   .   .   .  „ 

2  460  956,30 

3  053  192,97 

täglich  i.  Durch- 

schnitt   .    .    .  „ 

72  714,95 

74  497,55 

Die  Durch schnitts- 

einnahme  für  eine 

Person  betrug  .Pf 

9,39 

9,22 

Der  größte  Personenverkehr  entfiel  auf 
Sonntag,  den  1.  Juni,  mit  944  382  Per- 
sonen; die  Einnahme  betrug  an  diesem 
Tage  94  475,15  M.  Der  geringste  Verkehr 
stellte  sich  auf  545  026  Personen  mit 
54509,75  M  am  25.  Juli.  Die  größte 
Schwankung  betrug  also  73  %  in  der  Be- 


förderungsleistung und  in  den  Tagesein- 
nahmen. 

Durch  Unfälle  sind  11  Personen  ge- 
tötet, 145  schwer  und  1322  leicht  verletzt 
worden;  die  Mehrzahl  aller  Unfälle  ist 
durch  Auf-  und  durch  Absteigen  während 
der  Fahrt  verursacht.  An  Unfallrenten 
waren  22  740,29  M  zu  zahlen;  außerdem 
sind  161  992,78  M  als  einmalige  Abfindungen 
entrichtet  worden.  — 

Eine  Übersicht  über  die  finanziellen 
Ergebnisse  gibt  die  folgende  Zusammen- 
stellung : 


1901 

1902 

Gesamteinnahmen 

M 

27  057  415,17 

27  672  000,97 

Gesamtausgabe 

16  864  529,69 

15  338  376,67 

Überschuß     .    .  . 

M 

10  192  885,48 

12  333  624,30 

Dividende  .... 

% 

7,5 

Von  den  Einnahmen 

entfallen: 

auf  die  Perso- 

nenbeförde- 

rung    .    .  . 

M 

26  540  956,03 

27  191  605,57 

davon: 

Einzelscheine  .  . 

» 

24  081  130,12 

24138  412,60 

Zeitkarten  .   .  . 

2  421  036,41 

3  018512,47 

Arbeiterwochen- 

karten .... 

H 

38  789,50 

34  680,50 

Von  den  Ausgaben 

entfallen  auf: 

Gehälter  u.  Löhne  % 

44,37 

45,73 

Futter-  und  Streu- 

i 

material  .    .  . 

w 

6,79 

1,82 

Unterhaltung  der 

der  Wagen  .  . 

■•> 

10,54 

11,35 

Unterhaltung  der 

Akkumulatoren 

77 

1,88 

0.59 

Hufbeschlag, 

Schmiedelöhne, 

Arzneien  .   .  . 

)J 

0,74 

0,18 

Bureau-,  Hof- und 

Bahnreinig-ung 

7! 

1,36 

1,68 

Unterhaltung  des 

Bahnkörpers  . 

M 

3,11 

4,36 

Steuern  und  Ab- 

gaben (mit  Aus- 

nahme der  an 

die    Stadt  zu 

zahlenden  Ab- 

gaben und 

Pflasterrente)  . 

J! 

3,70 

3,90 

Stromlieferung  . 

)) 

19,85 

22,51- 

Wohlfahrtsein- 

richtungen .  . 

7) 

? 

2,90 

Verhältnis  der  Aus- 

gaben zu  den  Ein- 

nahmen .   .   .  . 

62,33 

55,41 

XJunnlre  g]       -^*e  elektromagnetische  Schienenbremse  der  Elektr.-Ges.  Union. 


Der  Reingewinn  berechnet  sich,  wie  folgt: 


1901 

1902 

M 

M 

M 

M 

Betriebsüberschuß   

Zinsen  und  Kursgewinn  .... 
Vortrag  aus  1900   

10  192  885,48 
456  212,76 
20  019,54 

12  333  621,30 
450  319,50 
3  625,99 

zusammen 

! 

10  669  117,78 

12  787  569,79 

Hiervon  sind  abzuziehen: 

Hypothekenzinsen  

Obligationenzinsen  

Gesamtabschreibungen  ein- 
schließl.    der  Obligationen- 

Zahlungen  an  die  Stadt  .    .  . 
Zuweisung  zum  Erneuerungs- 
fonds 

114  673,00 
;      451  552,75 

1  604  841,01 
1  987  994,70 

650  000 

4  809  061,46 

116  716,75 
414  529,75 

1  700  371,10 
.2  050  225,91 

1  150  000,00 

5  431  843,51 

Es  bleiben  also  zur  Verteilung 

j     5  860  056,32 

1 

7  355  726,28 

Von  diesem  Reingewinn  des  Jahres 
1902  fließen 

5  %  an  den  Reserve- 


nrvr  nr\~  n-i  "i.r 

als  Tantiemen  an 
die  Beamten  mit    367  605,01  „ 
als  Dividende  auf 
85  785  000  M 
Aktien  mit  . 


3  431  400,00  „ 


5  %  als  Tantieme  an 
den  Aufsichtsrat 
mit   159  274,51  M 

3L/2  »    weitere  Divi- 
dende mit  .    .    .  3  002  475,00  „ 

Der  Rest  von  27  366,75  M  ist  auf  neue 
Rechnung  vorgetragen. 

K.  W. 


Die  elektromagnetische  Schiene nbrem 

Zu  dem  unter  obigem  Titel  in  dieser 
Zeitschrift,  Jahrgang  1903,  S.  141,  er- 
schienenen Aufsatze  wird  uns  von  anderer 
Seite  geschrieben: 

„In  Heft  3  der  „Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen" wird  gelegentlich  einer  Beschrei- 
bung der  elektromagnetischen  Schienen- 
bremse der  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft 
auf  die  Vorteile  hingewiesen,  welche  die 
Verwendung  einer  bloß  auf  das  Unter- 
gestell wirkenden  Schienenbremse  gegen- 
über den  Schienenbremsen  besitzt,  die 
gleichzeitig  auf  die  Radklötze  wirken. 
Hiernach  soll  bei  den  Bremsen  der  ersten 
Klasse  eine  Verstärkung  der  Bremswirkung 
durch  die  Verwendung  einer  größeren  An- 
zahl von  Magneten  möglich  sein.  Der  An- 
wendung ebenso  vieler  Magnete  bei  den 


;  der  Elektrizitäts-Gesellschaft  Union. 

Bremsen  der  zweiten  Klasse  würde  nun 
nichts  entgegenstehen,  aber  die  Anordnung 
von  isolierten  Spulen  so  nahe  dem  Straßen- 
schmutz und  die  für  das  Befahren  von 
Bogen  ungünstige  starre  Form  dieser 
Bremsen  lassen  eine  derartige  Durchbil- 
dung bei  beiden  Klassen  überhaupt  nicht 
wünschenswert  erscheinen.  Außerdem  läßt 
sich  eine  ausreichende  Wirkung  auch  bei 
Verwendung  eines  nur  zweipoligen  Magne- 
ten erreichen.  Bei  der  Union-Bremse  ist 
nämlich  die  von  dem  Magneten  ausgehende 
Bremswirkung  mit  500  kg  angegeben,  wäh- 
rend Versuche  mit  der  Westinghouse- 
Newell-Bremse,  die  zu  den  Bremsen  der 
zweiten  Klasse  gehört,  eine  Bremswirkung 
von  600—  800  kg  an  dem  Magneten  ergeben 
haben.   Beide  Angaben  beziehen  sich  auf 
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nassen  und  schlüpfrigen  Schienenzustand. 
Die  Wirkung  der  Magnete  noch  weiter  zu 
steigern,  wäre  vollkommen  zwecklos,  da 
man  damit  im  allgemeinen  auf  Verzöge- 
rungen kommen  würde,  die  mit  Rücksicht 
auf  die  Sicherheit  der  Insassen  nicht  mehr 
anwendbar  sind.  Ein  14  t- Wagen  würde 
nämlich  noch  immer  mit  2  m  Verzögerung 
in  der  Sekunde  gebremst  werden  können. 
Schwerere  Wagen  werden  natürlich  vier- 
achsig  ausgeführt  und  erhalten  daher  vier- 
fache Bremsausrüstungen,  so  daß  auch  bei 
diesen  die  Höchstverzögerung  ohne  weiteres 
zu  erreichen  ist. 

Sehr  richtig  wird  in  dem  angezogenen 
Artikel  hervorgehoben,  daß  zur  Erzielung 
einer  guten  Bremswirkung  sorgfältigst  ver- 
mieden werden  muß,  die  Räder  auf  den 
Schienen  zum  Gleiten  zu  bringen,  aber  der 
Vergleich,   der  für  die  Bremsen  beider 
Klassen  durchgeführt  wird,  entspricht  nicht 
der  Wirklichkeit.    Es  wird  nämlich  dort 
angeführt,  daß  die  Räder  schon  bei  elek- 
trischer Kurzschlußbremsung  leicht  gleiten, 
also  selbstverständlich  um  so  eher,  wenn 
zu    der   Kurzschlußbremsung   noch  eine 
Bremsung  des  Rades  durch  die  Radklötze 
hinzutritt,  wie  dies  bei  den  Bremsen  der 
zweiten  Klasse  der  Fall  ist.   Das  ist  ein 
Trugschluß.   Die  Sache  liegt  vielmehr  so, 
daß  bei  beiden  Bremsen  der  Reibungsdruck 
des  Wagens  möglichst  ausgenutzt  werden 
muß,  um  eine  möglichst  günstige  Brems- 
wirkung zu  erreichen.    Es  muß  zu  diesem 
Zweck  an  der  Radachse  gebremst  werden, 
und  zwar  mit  einer  Bremskraft,  die  kleiner 
ist  als  jener  Druck  des  Wagens.   Bei  den 
Bremsen  der  ersten  Klasse  wird  nun  diese 
Bremsung  an  der  Radachse  mittelst  Kurz- 
schlußbremsung bewirkt,  und  da  nach  dem 
Voranstehenden  die  so   erzeugte  Brems- 
kraft dem  Reibungsdruck  nahe  sein  muß, 
dieser  je  nach  der  Schienenbeschaffenheit 
aber  sehr  verschieden  ist,  so  ist  natürlich 
die  Gefahr  eines  Gleitens  der  Räder  bei 
unvorsichtiger  Betätigung  der  Fahrkurbel 
ebenso  naheliegend,  wie  bei  der  gewöhn- 
lichen Kurzschlußbremse.  Bei  den  Bremsen 
der  zweiten  Klasse  ist  die  von  der  Kurz- 
schlußbremse ausgehende  Bremskraft  eine 
weitaus  geringere,  und  was  das  Rad  noch, 
ohne  zu  gleiten,  an  Bremskraft  aufnehmen 
kann,  wird  von  den  Radklötzen,  die  der 
Schienenschuh  anpreßt,  abgegeben.  Die 
Wirkung  der  Kurzschlußbremse  ist  bei  den 
Bremsen  dieser  Klasse  noch  außerordent- 


lich weit  von  der  Grenze  des  Reibungs- 
wertes entfernt,  so  daß  sie  ein  Gleiten  der 
Räder  auch  bei  der  ungeschicktesten  Be- 
tätigung der  Fahrkurbel  niemals  hervor- 
rufen kann.   Die  von  den  Radklötzen  aus- 
gehende Wirkung  kann  aber  nach  dem  in 
der    „Zeitschrift  für  Kleinbahnen",  1902, 
S.  375  ff.,  Ausgeführten  die  Räder  niemals 
zum  Gleiten  bringen.   Man  kann  sich  also 
kaum  eine  größere  Sicherheit  gegen  das 
Gleiten  vorstellen  als  bei  den  Bremsen  der 
zweiten  Klasse,  während  die  der  ersten 
Klasse  sich  in  dieser  Beziehung  nicht  von 
der  gewöhnlichen  Kurzschlußbremse  unter- 
scheiden.  In  der  Tat  zeigten  bei  Bremsen 
dieses  Systems,  die  von  der  British  Thomson- 
Houston  -  Gesellschaft     für  Manchester, 
Chatham  und  London  geliefert  wurden,  die 
Radsätze  nach  kurzer  Betriebszeit  deut- 
liche Gleitflächen  an  den  Radreifen.  Aller- 
dings muß  zugegeben  werden,  daß  auch 
bei  den  Bremsen  der  ersten  Klasse  eine 
beliebige  Abschwächung  der  Kurzschluß- 
bremsung  durch  die  richtige  Wahl  der 
Vorsehaltwiderstände  erreicht  werden  kann, 
aber  es  muß  dann  in  demselben  Maße  die 
Tragkraft  der  Magnete  vermehrt  werden 
und  auf  das  Mehrfache  des  Wagengewichts 
ansteigen,    um   die   höchste  erreichbare 
Bremswirkung  zu  erzielen.   Wenn  bei  der 
Westinghouse  -  Newell  -  Bremse   die  Kurz- 
schlußbremse nur  mit  5  Amp.  Bremsstrom 
betätigt  wird,  so  daß  ihre  Bremswirkung 
nicht  mehr  in  Betracht  kommt,  so  ist  doch 
die  gesamte  Bremskraft  von  Schienenschuh 
und  Radklötzen  1200  kg,  während  bei  der 
Union-Bremse  die  Bremskraft   dann  nur 
noch  500  kg  beträgt.   Um  auf  1200  kg  zu 
kommen,   wäre  also   die  Tragkraft  der 
Magnete  um  das  2l/2 fache  zu  erhöhen. 

DieseDarstellung  zeigt  auch,  daß  bei  den 
Bremsen  der  zweiten  Klasse  die  Bean- 
spruchung des  Motors  geringer  ist,  weil 
eben  ein  Teil  seiner  Arbeit  von  den  Rad- 
klötzen besorgt  wird.  Auch  dies  ist  ein 
nennenswerter  Vorteil;  denn  es  ist  bekannt, 
daß  die  elektrische  Bremsung  eine  nicht 
gerade  sehr  wünschenswerte  Belastung  für 
den  Motor  darstellt,  so  daß  es  entschieden 
ein  Fortschritt  ist,  wenn  er  in  dieser  Be- 
ziehung die  weitgehendste  Entlastung  er- 
fährt. Ein  Hauptvorzug  der  Bremsen  der 
zweiten  Klasse  ist  jedenfalls  auch  noch 
der,  daß  sie  verhältnismäßig  sehr  sanft 
wirken,  was  bei  denen  der  ersten  Klasse 
von  vornherein  unmöglich  erscheint." 


X.  Jahrgang."! 
Juni  1903.  J 
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Pi'eußev. 

Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  14.  Mai  1903   ^^9020""  ~ 

an  die  Herren  Regierungspräsidenten,  den 
Herrn  Polizeipräsidenten  in  Berlin  und  die 
König].  Eisenbahndirektionen,  betr.  den 
Ausschluß  gewisser  Gegenstände  von  der 
Beförderung  oder  die  nur  bedingte  Zu- 
lassung gewisser  Gegenstände  zur  Be- 
förderung auf  Kleinbahnen. 

Nach  dem  Ergebnis  angestellter  Er- 
mittlungen haben  die  der  Güterbeförderung 
dienenden  Kleinbahnen  den  Ausschluß  ge- 
wisser Gegenstände  von  der  Beförderung 
oder  die  nur  bedingte  Zulassung  zumeist 
nach  den  gleichen  Grundsätzen  geregelt, 
wie  sie  gemäß  §  50  der  Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung vom  26.  Oktober  1899  und 
der  Anlage  B  hierzu  sowie  der  späteren 
Ergänzungen  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands gelten.  Die  betreffenden  Bestim- 
mungen sind  indessen  nur  in  den  einer 
staatlichen  Genehmigung  nicht  unterliegen- 
den Beförderungsvorschriften  für  die  Klein- 
bahnen enthalten. 

Im  Übergangsverkehr  von  einer  Klein- 
bahn auf  die  Eisenbahn  ergibt  sich  die 
Notwendigkeit,  jene  Bestimmungen  der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung  usw.  zu  be- 
folgen, von  selbst.  Allgemeine  Erwägun- 
gen sowie  betriebliche  und  hygienische 
Sicherheits  -  und  Ordnungsinteressen 
sprechen  aber  dafür,  daß  die  Bestim- 
mungen einerseits  auf  allen  Kleinbahnen 
—  soweit  sie  nicht  lediglich  der  Personen- 
beförderung dienen  —  und  zwar  auch  im 
Binnenverkehr  in  Geltung  kommen  und 
andrerseits  durch  Aufnahme  in  die  Ge- 
nehmigungsurkunden öffentlich  rechtliche 
Bedeutung  erhalten  (vgl.  §  4,  Abs.  1,  2  u. 
4  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und 
Privatanschlußbahnen  vom  28.  Juli  1892 
nebst  Ausführungsanweisung  vom  13.  Au- 
gust 1898). 

Ich  ersuche  deshalb  die  Herren  Re- 
gierungspräsidenten, künftig  allen  dem 
Güter-  oder  Gepäckverkehr  dienenden 
Kleinbahnen  konzessionsmäßig  vorzu- 
schreiben: 

„Die  den  Ausschluß  von  der  Be- 
förderung oder  die  nur  bedingte  Zu- 
lassung  von   Gegenständen  regelnden 


j     Bestimmungen  im  §  50  der  Eisenbahn- 
j     Verkehrsordnung  vom  26.  Oktober  1899 
und  der  Anlage  B  hierzu  (R.-G.-B1.  S.  557 ff.) 
nebst  Nachträgen  vom  2.  Juli  und  24.  De- 
zember 1900  (R.-G.-Bl.  von  1900  S.  318 
und  von  1901  S.  1),  vom  30.  Mai  und 
25.  November  1901  (R.-G.-Bl.  S.  191  und 
491),   vom   30.   Januar,   22.  März  und 
23.  November  1902  (R.-G.-Bl.  S.  41,  127 
und   281)    und   vom   2.   Februar  und 
15.  März  1903  (R.-G.-Bl.  S.  6  und  45),  der 
Anhang  zur  Anlage  B  vom  7.  Dezember 
1902  (R-G.-Bl.  S.  294)1)  sowie  die  späte- 
ren Änderungen  und  Ergänzungen  dieser 
Bestimmungen   sind  —  mit  Ausnahme 
der  Vorschrift  unter  B  2  im  §  50  der 
Eisenbahn- Verkehrsordnung  —  auch  für 
die  Kleinbahn  verbindlich.   Mit  Zustim- 
mung   der   Aufsichtsbehörden  können, 
wenn  nötig,  Abweichungen  von  diesen 
Bestimmungen  zugelassen  werden." 
Den  schon  genehmigten  Kleinbahnen 
der  gedachten  Art  ist  die  gleiche  Ver- 
pflichtung durch  Nachtrag  zur  Genehmi- 
gungsurkunde nach  Einholung  des  Einver- 
ständnisses der  Unternehmer  aufzuerlegen 
und  zwar  wird  die  bezügliche  Bekannt- 
machung  tunlichst  für   alle  Kleinbahnen 
oder  —  je  nach  dem  Ergebnis  der  Ver- 
handlungen —  doch  für  eine  möglichst 
große  Anzahl  von  Kleinbahnen  —  gemein- 
sam zu  erlassen  sein.   Bei  der  eingangs 
gekennzeichneten  Sachlage  wird  sich  das 
Einvez'ständnis  der  Unternehmer  voraus- 
sichtlich unschwer  erreichen  lassen.  An- 
dernfalls müßte  gelegentlich  der  Genehmi- 
gung wesentlicher  Änderungen  oder  Er- 
weiterungen   des  Unternehmens    die  Be- 
folgung jener  Bestimmungen  vorgeschrie- 
ben werden. 

Hinsichtlich  der  Weiterbildung  der  Be- 
stimmungen bemerke  ich  schon  jetzt,  daß 
die  durch  das  Reichs-Gesetzblatt  veröffent- 
lichten späteren  Änderungen  und  Ergän- 
zungen des  §  50  der  Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung  und  der  Anlage  B  dazu  in  jedem 
Falle  alsbald  durch  Bekanntmachung  in 
den  Regierangs-Arntsblättern  auch  für  die 
betreffenden  Kleinbahnen  in  Kraft  zu 
setzen  sein  würden.  Auch  hier  wird  es 
zweckmäßig  sein,  wenn  dies  nicht  für  jede 
einzelne  Kleinbahn,  sondern  allgemein  für 

')  Dieser  Anhang  würde  nur  bei  elektrischen  Klein- 
bahnen Platz  greifen. 
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alle  in  Betracht  kommenden  Unternehmun- 
gen durch  eine  Bekanntmachung  erfolgt. 

Die  Kleinbahnverwaltungen  würden 
sich  damit  begnügen  können,  in  ihren  Be- 
förderungsvorschriften einen  Hinweis  auf 
diese  Bekanntmachungen  und  die  ljonzes- 
sionsmäßigen  Bestimmungen  zu  machen. 

Ob  und  in  welchen  Punkten  Ab- 
weichungen von  den  Bestimmungen  der 
Eisenbahn- Verkehrsordnung  und  der  An- 
lage B  dazu  für  einzelne  Kleinbahnen  zu- 
zulassen sein  möchten,  müßte  von  Fall  zu 
Fall  von  den  Aufsichtsbehörden  erwogen 
werden.  Kommen  bei  solchen  Anträgen 
von  Kleinbahnen  auf  Gestattung  von  Ab- 


weichungen Gesichtspunkte  der  Betriebs- 
sicherheit oder  allgemeiner  sicherheits- 
polizeilicher Art  in  Frage,  so  behalte  ich 
mir  die  Entscheidung  vor.  Derartige  An- 
träge sind  mir  alsdann  mit  der  gutacht- 
lichen Äußerung  der  für  die  Kleinbahn 
zuständigen  Aufsichtsbehörden  vorzulegen. 
Für  die  Befolgung  der  konzessions- 

'  mäßigen  Vorschriften  wollen  die  kleinbahn- 
gesetzlichen Aufsichtsbehörden,  insbe- 
sondere die  Königl.  Eisenbahn direktionen, 
durch  allgemeine  Überwachung  und  zeit- 
weilige Stichprüfungen  des  Abfertigungs- 
und Beförderungsdienstes  der  Kleinbahnen 

|  Sorge  tragen. 


Kleine  Mit 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Köpenicker  Straßenbahn  soll  elek- 
trischen Betrieb  erhalten  und  vom  Schloßplatz 
bis  Bahnhof  Spindlersfeld  und  bis  zum  Wen-  1 
denschloß  verlängert  werden. 

2.  Der  Kreis  Angermünde  will  an  Stelle 
der  früher  geplanten  Kleinbahn  Passow — 
Damme  (s.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900, 
S.  264,  neuere  Projekte  No.  1)  eine  vollspurige,  I 
mit  Lokomotiven  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr zu  betreibende  Kleinbahn  von  Schöner- 
mark (Staatshahnhof)  nach  Damme  bauen. 

3.  Der  Kreis  Siegen  will  seine  Straßenbahn 
Siegen — Gaisweid  von  Gaisweid  bis  zur  Ge- 
meindegrenze Ciafeld  (Gaisweid) — Dillnhütten  | 
verlängern. 

4.  Die  Stadtgemeinde  Siegburg  plant  den 
Bau  folgender,  teils  mit  Lokomotiven,  teils 
elektrisch  zu  betreibender  schmalspurigen 
Kleinbahnen: 

a)  vom  Staatsbahnhaltepunkte  Driesch  nach 
Much  für  Personen-  und  Güterverkehr, 

b)  von  Buisdorf  über  Siegburg  (Staatsbahn- 
hof) nach  Troisdorf  mit  einer  Abzwei- 
gung zum  Anschluß  an  die  Linie  zu  a 
für  Personenverkehr,  ( 

c)  von  Siegburg  nach  Beuel  für  Personen-  ' 
verkehr. 

2.  Vorarbeiten.  | 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.   Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Przemysl  über  Dubiecko  und  Dynöw  nach  \ 
Sanok.     (Verordnungsblatt   für  Eisenbahnen  | 
und  Schiffahrt.    1903.   No.  45,  S.  1169.)  \ 


teilungen. 


2.  Für  eine  schmalspurige,  elektrisch  zu 
betreibende  Kleinbahn  vom  Bahnhof  Eger 
durch  die  Stadt  Eger  nach  Franzensbad.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  45,  S.  1169.) 

3.  Für  eine  mit  Dampf  oder  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Eisenbahn  niederer 
Ordnung  von  Station  Bubentsch  nach  Lichten- 
dorf. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1903.   No.  45,  S.  1169.) 

4.  Für  eine  mit  Dampfkraft  zu  betreibende 
Lokalbahn  von  der  Station  Bischoflack  der 
k.  k.  Staatsbahnlinie  Tarvis— Laibach  nach 
Eisnern.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1903.   No.  47,  S.  1217.) 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  Kufstein  nach 
Kossen.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1903.   No.  53,  S.  1309.) 

6.  Für  eine  Lokalbahn  von  Selcan  nach 
Pfibram.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.   No.  53,  S.  1309.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Bahn  von  Cilli 
nach  Hohenegg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.   No.  53,  S.  1309.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Duna-Pataj  nach  Kalocsa 
und  Baja.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.   No.  55,  S.  1350.) 

9.  Für  eine  schmalspurige  Bahn  mit  Dampf- 
oder elektrischem  Betrieb  von  Geza  nach  Sam- 
son. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1903.   No.  55,  S.  1350.) 

10.  Für  vollspurig'e  Lokalbahnen  von  Ipoly- 
Szakällas  nach  Leva,  von  Leva  nach  Schemnitz 
und  von  S  Chemnitz  nach  Zsarnöcza-Füreszmalom. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1903.   No.  55,  S.  1350.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Homoröd  bis  Lövete  (Komi- 
tat   Nagy  -  Küküllö).     (Verordnungsblatt  für 


X.  Jahrgang.! 
Juni  1903.  J 


Kleine  Mitteilungen. 


319 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  44, 
S.  1152.) 

12.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  von  einem  geeigneten  Punkte  zwischen 
Budapest  und  Herninamezö  bis  Fot  und 
Puszta  -  Szt.  Mihäly.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  44, 
S.  1152.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nyiregyhäza  bis  Väsäros  -  Nam6ny.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  44,  S.  1152.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Kezdi-Väsärhely  bis  zur 
rumänischen  Grenze  zwischen  Moiresti  und 
Ocna.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1903.    No.  44,  S.  1152.) 

15.  Zur  Umgestaltung  des  mit  Pferdekraft 
betriebenen  Straßenbahnnetzes  in  Szeged  auf 
elektrischen  Betrieb  und  zum  Ausbau  dieses 
Netzes  innerhalb  des  städtischen  Weichbildes 
und  außerhalb  desselben.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  44, 
S.  1152.) 

16.  Für  vollspurige  Lokalbahnen  mit  Dampf- 
betrieb von  der  Station  Balassa-Gyarmat  und 
von  der  zukünftigen  Station  Szklabonya  bis 
Felsö-Feherkat.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.    No.  44,  S.  1152 ) 

17.  Für  eine  Straßenbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  von  der  Station  Szeged-Theiss  Um- 
schlagplatz nach  der  Hauptstation  Szeged 
der  Linie  Budapest— Szeged — Verciorova  der 
Königl.  ungarischen  Staatsbahnen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  46,  S.  1204  u.  1205.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Straßenbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  der  Station  Hödmezö- 
Väsärhely  bis  zu  den  dortigen  städtischen 
Ziegelwerken.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1903.  No.  46,  S.  1204 
u.  1205.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokaleisenbahn 
mit  Dampfbetrieb  von  der  Station  Rosenberg 
der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  nach  dem 
Kur-  und  Badeorte  Koritnicza.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  46,  S.  1204  u.  1205.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Straßen-  oder 
Lokalbahn  mit  elektrischem  Betrieb  von  dem 
Innern  der  Königl.  Freistadt  Großwardein  nach 
der  Station  Ösi.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1903.  No.  46,  S.  1204 
u.  1205.) 

21.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende 
Straßenbahn  von  der  Station  Baja  nach  dem 
Donauumladungsplatz  Baja.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  47, 
S.  1219.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  einem  Punkte  der  vorge- 
nannten Linie  nach  Kalocsa.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  47,  S.  1219.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 


Dampfbetrieb  von  Kalocsa  nach  Duna-Pataj. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.   No.  47,  S.  1219.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Paks  nach  Tolna-Mösz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  47,  S.  1219.) 

25.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  von  einem 
geeigneten  Punkte  zwischen  den  Stationen 
Noa  und  Elägazäs  nach  Brassö-Porond-Ter. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  47,  S.  1219.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  Beszterczebänya 
der  Königl.  ungarischen  Staatsbahnen  nach 
dem  Kurorte  Koritnicza.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  48, 
S.  1237  u.  1238.) 

27.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  Tasnäd-Szäntö 
nach  der  Station  Er-Mihälyfalva.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  48,  S.  1237  u.  1238.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  Bänffy-Hunyad 
der  Linie  Budapest— Großwardein  der  Königl. 
ungarischen  Staatsbahnen  nach  der  Kleinbahn- 
station Zilah.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.   1903.    No.  48,  S.  1237  u.  1238.) 

29.  Für  eine  Straßenbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  von  der  Station  Versecz  der  Königl. 

!  ungarischen  Staatsbahnen  in  das  Innere  der 
Stadt  Versecz  und  bis  zu  den  städtischen 
Elektrizitätswerken  und  für  eine  weitere  Linie 
von  der  Lokalbahnstation  Versecz  nach  der 
neu  zu  errichtenden  Station  Versecz-Väsäter 
der  vorgenannten  Linie.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  48, 
S.  1237  u.  1238.) 

30.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Stuhlweißenburg  nach  der 
Station  Tapolcza  der  Lokalbahn  Kis — Tapolcza 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  51,  S.  1281.) 

31.  Für  ein  vollspuriges  Straßenbahnnetz 
mit  elektrischem  Betrieb  innerhalb  der  Ge- 
markung der  Freistadt  Raab.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  51, 
S.  1281.) 

32.  Für  eine  schmalspurige  Straßenbahn 
;  mit    elektrischem   Betrieb   von    der  Station 

Pöstyen  der  Königl.  ungarischen  Staatsbahnen 
nach  der  Kuranstalt  Pöstyen  und  nach  ver- 
schiedenen Punkten  der  Stadt  Pöstyen.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  52,  S.  1297.) 
!        33.  Für   eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
:  Dampfbetrieb  von  Fogaras  nach  Zernest  oder 
1  Kronstadt.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
,  und  Schiffahrt.    1903.   No.  52,  S.  1297.) 

34.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
!  Dampfbetrieb  von  Vägh-Ujhely  nach  Miava. 
i  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
i  fahrt.    1903.   No.  52,  S.  1314.) 
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35.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb: 

a)  von  Zernest,  O-Tohän  oder  Kronstadt  nach 
Rensior, 

b)  von  der  zukünftigen  Station  Rensior  der 
Linie  zu  a  nach  Fogaras  oder  Nay-Szeben, 

c)  von  Kezdi-Väsärhely  nach  Bereczk. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  53,  S.  1314.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Dem  Kreise  Eckernförde  für  eine  schmal- 
spurige, teilweise  auch  vollspurige,  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr  zu 
betreibende  Kleinbahn  von  Eckernförde  nach  j 
Owschlag  mit  Abzweigung  von  Eckernförde 
nach  dem  Hafen  daselbst. 

2.  Der  Süddeutschen  Eisenbahngesellschaft 
für  eine  schmalspurige,  elektrische  Straßen- 
bahn von  Schierstein  nach  Mainz. 

3.  Der  Stadtgemeinde  Mülheim  a.  Rh.  für 
eine  vollspurige,  elektrische  Strassenbahn  in 
Mülheim  a.  Rh. 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Die  Fortsetzung  der  Metropolitain-Bahn 
in  Paris  von  Auteuil  bis  zum  Opernhause  über 
Grenelle.  (Journal  officiel.  1903.  No.  106, 
S.  2493.) 

2.  Eine  Kleinbahn  mit  1  m  Spurweite  von 
Bernay  nach  Cormeilles  (Eure).  (Journal  offi- 
ciel.   1903.    No.  106,  S.  2494.) 

3.  Die  Verlängerung  der  Kleinbahnen  Nou- 
zon— Gespusart   und   Tremblois— Rocroi  (Ar- 
dennes)  bis  an  die  belgische  Grenze  unter  j 
gleichzeitiger   Vergrößerung    der    Spurweite  | 
von  80  cm  auf  1  m.   (Journal  officiel.  1903. 
No.  107  vom  20.  April  1903.) 

4.  Zwei  Strassenbahnen  mit  mechanischem 
Betrieb  im  Departement  du  Var:  von  Toulon 
nach  Routes  und  von  Toulon  nach  dem  Cap 
Brun.   (Journal  officiel.  1903.   No.  110,  S.  2590.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  28.  Februar  1903  eine  47tys  Meilen 
lange  Fortsetzung  der  Kleinbahn  mit  60  cm 
Spurweite KapstadtKalabaß— Kraal  bis  zurStadt 
Hopefield. 

2.  Am  3.  März  1903  die  Verlängerung  der 
Rheydter  Straßenbahn  bis  Reststrauch  in  der 
Gemeinde  Odenkirchen. 

3.  Am  17.  April  1903  von  der  Prettin— Anna- 
burger Kleinbahn  die  Strecke  vom  Bahnhof 
Prettin  bis  zur  Elbe. 

4.  Am  20.  April  1903  die  Reststrecke  Lo- 
burg—Gommern der  Kleinbahnen  des  Kreises 
Jerichow  I. 

5.  Am  25.  April  1903  die  Straßenbahn  vom 
Staatsbahnhof  Wilhelmshöhe  nach  dem  Her- 
kules (Herkulesbahn). 

6.  Am  25.  April  1903  die  Teilstrecke  Höd- 
mezö-Väsärhely— Makö-Ujväros  der  ungarischen 


Lokalb  ahn  Hödmezö  -  Väsarhely — Makö  -  Nagy- 
szentmiklös. 

7.  Am  26.  April  1903  die  Lokalbahn  Stam- 
mersdorf— Auers  tal. 

8.  Am  1.  Mai  1903  die  Kleinbahn  Vörde— 
Haspe. 

9.  Am  1.  Mai  1903  die  Reststrecke  Ober- 
schledorn-Medebach der  Kleinbahn  Steinhelle 
—Medebach. 

10.  Am  1.  Mai  19U3  die  schmalspurige  Rest- 
strecke Donaustauf— Wörth  a.  Donau  der  Wal- 
hallabahn. 

11.  Am  1.  Mai  1903  die  Teilstrecke  Ingol- 
stadt— Dolling  der  bayerischen  Lokalbahn 
Ingolstadt — Riedenburg. 


Die  Schmalspurbahnen  Deutschlands 
im  Jahre  1901. 

Über  die  Betriebs-  und  Verkehrsverhält- 
nisse der  schmalspurigen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands im  Rechnungsjahre  1901  enthalten  die 
Tabellen  30  und  31  des  XXH.  Bandes  der  im 
Reichseisenbahnamte  bearbeiteten  Statistik  der 
im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands wertvolle  Mitteilungen.  Die  darin  be- 
handelten Schmalspurbahnen  fallen  zwar  recht- 
lich nicht  unter  den  Begriff  Kleinbahnen, 
stehen  jedoch  wirtschaftlich  und  technisch  den 
in  Preußen  sogenannten  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  sehr  nahe.  Aus  der  amtlichen 
Statistik  sollen  deshalb  wiederum1)  die  haupt- 
sächlichsten Angaben  über  die  schmalspurigen 
Nebeneisenbahnen  hier  wiedergegeben  Averden. 

Neu  eröffnet  wurden  im  Berichtsjahre: 

a)  von  den  Reichseisenbahnen  die  Strecke 
Colmar  —  Ensisheim  —  Bollweiler  mit 
33,75  km; 

b)  von  der  oberschlesischen  Schmalspurbahn 
die  Linie  Poremba  Anschluß— Morgen- 
roth-Karf  mit  5,39  km; 

c)  von  den  Schmalspurbahnen  im  Bezirke 
der  wöirttembergischen  Staatseisenbahnen 
die  Fortsetzung  der  Linie  Lauften  a.  N. 
— Güglingen  bis  Leonbronn  mit  8,43  km; 

d)  von  der  Albtalbahn  die  Linie  Brötzingen 
— Pforzheim  mit  2,42  km; 

e)  von  der  Brohltal-Eisenbahn  die  Strecke 
Egeln — Weibern — Kempenich  mit  6,32  km; 

f)  die  Gera— Meuselwitz— Wuitz er  Eisen- 
bahn mit  33,25  km; 

g)  die  Bahn  Amstetten  —  Laichingen  der 
WürttembergischenEisenbahngesellschaft 
mit  18,96  km; 

h)  die  Bahn  Aalen  —  Ballmertshofen  der 
wiirttembergischen  Lokaleisenbahnen  mit 
39,20  km. 

In  Abgang  kommen  bei  den  sächsischen 
Staatseisenbahnen  0,07  km,  bei  der  Bröltaler 
Bahn  2,35  km  und  die  ganze  Flensburg — Kap- 
pelner Bahn  mit  51,68  km,  letztere  infolge  Um- 
wandlung in  eine  Kleinbahn. 

')  Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  400  ff. 
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Es  betrugen: 

Gesamt- 

Davon kommen  auf: 

1901  (1900)1) 

netz 

1 

Staats- 
eisenbahnen 

Privat- 
eisenbahnen 

Bahnlänge  am  Jahresschluß  

km 

1  893,25 

842,  iu 

1  0o0,o0 

Verwendetes  Anlagekapital: 

(1  799,83) 

U9o,2o) 

U  004,33) 

überhaupt   

M 

118  838  707 

52  726  363 

66  112  344 

(98  727  634) 

(ol  089  186) 

(4/  638  448) 

67  626 

74  571 

62  9oü 

Befördert  sind: 

(61  928) 

\ib  o4y) 

(51  255) 

Personen  

Anz. 

23  240  138 

5  881  956 

17  358  182 

(22  953  053) 

(o  699  916) 

(17  2o3  13/) 

t 

6  811  885 

4c  yiu  1VI 

1  901  778 

Geleistet  wurden : 

(6  69  1  526) 

(  \  fl£Q  1  "7*7  \ 
(,4  »OO  III) 

(.1  /öo  349) 

Personenkilometer  

Anz. 

192  173  148 

55  954  461 

136  218  687 

(188  460  203) 

(54  293  880) 

(134  lfiß  'K->X\ 

Gütertonnenkilometer  

V 

85  185  596 

56  419  768 

28  765  828 

Einnahmen : 

(80  535114) 

(57  036  000) 

(23  490  1 1 4) 

M 

2)10171386 

2 )  3  380  849 

(9  835  360) 

(3  322  018) 

(6  513  342) 

auf  1  km  Bahnlänge  

2)  6  145 

2)  4  978 

6  957 

(6  118) 

(5  080) 

..    1000  Nutzkilometer  

2)  1  403 

~)  1  325 

1  445 

(1  382) 

( 1  367) 

(1  391) 

» 

2)  108 

2)  86 

123 

Ausgaben : 

j  (106) 

(87) 

(120) 

"0  8  0/0  092 

2)  3  483  592 

5  086  500 

(8  325  748) 

(3  272138) 

(5  053  610) 

in  Proz.  der  Betriebsemnahme    .  . 

% 

2)  84,26 

(84,65) 

(98,50) 

(77,59) 

M 

2)  5  178 

2)  5  129 

5  211 

(5  179) 

(5  004) 

(5  293) 

„    1000  Nutzkilometer  

V 

1  182 

|          2)  1  365  • 

1082 

l             (1  170) 

i            (1 346) 

(1  079) 

2)  91 

2\  CJQ 

Überschuß: 

(90) 

(86) 

(93) 

2)  1  601  294 

\     £)  — 102  /4d 

(1509  612) 

auf  1  km  Bahnlänge  

2)  967 

1  /4b 

in   Proz.   des   verwendeten  Anlage 

i  (939) 

1 

:  WO) 

! 

1,1  061) 

kapitals  

■                 2)  1,35 

'  »)- 

2,58 

Betriebsmittel : 

(1,38) 

• 

(2  76) 

Lokomotiven  

Stck. 

j  409 

1                                1  OO 

lbo 

zzo 

!  (393) 

!  (175) 

(218) 

Personenwagen  

„ 

1  114 

454 

660 

1            (1 081) 

(427) 

(654) 

Gepäckwagen  

I  185 

i  86 

99 

i  (174) 

(78) 

(96) 

Güterwagen  (mit  Arbeitswagen)  .  . 

n 

8  409 

6  247 

2  162 

(8  033) 

(5  970) 

(2  063) 

')  Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  das  Betriebsjahr  1900.  —  2)  Die  Einnahmen,  Ausgaben  und  der  Über- 
schuß sowie  die  Zahl  der  Beamten  und  Arbeiter  der  oberschlesiscbeu  Schmalspurbahnen,  die  von  dem  preußischen 
Eisenbahnfiskus  an  einen  Privatunternehmer  verpachtet  sind,  sind  in  obigen  Zahlen  nicht  enthalten.  Die  Einnahmen 
der  preußischen  Staatsbahnen  aus  diesem  Unternehmen  betrugen  1 206390  (1  261 995)  il,  die  Ausgaben,  soweit  sie  der 
Staatsverwaltung  zur  Last  fielen,  2U818  (226  348)  M,  der  Überschuß  991572  (1035647)  31.  Die  Staatseisenbahnverwaltung 
beschäftigte  33  (33)  Beamte  und  119  (122)  Arbeiter  und  zahlte  für  dieselben  145  977  (153625)  M. 
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Es  betrugen: 

Davon  kommen  auf: 

Gesamt- 

1901 (1900) l) 

netz 

Staats- 
eisenbahnen 

Privat- 
eisenbahnen 

Durchschnittliches     Ladegewicht  der 

Güterwagen  

t 

5—13 

5—11 

5—13 

(5-13) 

(5—11) 

(5—13) 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Lokomotivnutzkilometer  

Anz. 

8  038  625 

3  338  524 

4  700  101 

(7  981 403) 

(3  297  022) 

(4  684  381) 

Personenwagenachskilometer  .   .    .  . 

48  074  551 

18  564  481 

29  510  070 

(47  557  682) 

(17  984  754) 

(29  572  928) 

Gepäckwagenachskilometer  

11987  950 

4  933  588 

7  054  362 

(10  685  188) 

(4  493  240) 

(6  191  948) 

Güterwagenachskilometer  (mit  Arbeits- 

64  968  601 

46  528  124 

18  440  477 

(65  978  544) 

(47  444  731) 

(18  533  813) 

Wagenachskilometer  im  ganzen  .    .  . 

125  031  102 

70  026  193 

55  004  909 

(124  221  414) 

(69  922  725) 

(54  298  689) 

Beamte  und  Arbeiter  im  Jahresdurchschnitt: 

Anz. 

2)  1  531 

2)  608 

923 

(1  515) 

(555) 

(960) 

diätarische  Beamte  

»  ! 

363 

2)  132 

231 

(306) 

(107) 

(199) 

Arbeiter  

2)  2  306 

2)  1  084 

1  222 

(2  036) 

(789) 

(1  247) 

i 

2)  4  201 

2)  1  824 

2  377 

(3  856) 

(1451) 

(2  405) 

Gesamtbetrag  der  persönlichen  Aus- 

M 

2)  4  667  034 

2)  2  189  254 

2  447  780 

(4216  558) 

(1  840  472) 

(2  376  086) 

Betriebsunfälle: 

Anz. 

102 

66 

36 

(129) 

(100) 

(29) 

Zusammenstöße  

9 

4 

5 

(12) 

(3) 

(9) 

89 

.  34 

55 

(III) 

(47) 

(64) 

Dabei  wurden: 

Pers. 

18 

4 

14 

(15) 

(4) 

(11) 

verletzt  

92 

39 

53 

(78) 

(47) 

(31) 

darunter  Eeisende: 

Anz. 

4 

4 

(2) 

"  (1) 

(1) 

n 

30 

5 

25 

(11) 

(3) 

(8) 

*)  Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  das  Betriebsjahr  1900.  —  '-)  Die  Einnahmen,  Ausgaben  und  der  Uber- 
schuß sowie  die  Zahl  der  Beamten  und  Arbeiter  der  oberschlesischen  Schmalspurbahnen,  die  von  dem  preußischen 
Eisenbahnfiskus  an  einen  Privatunternehmer  verpachtet  sind,  sind  in  obigen  Zahlen  nicht  enthalten.  Die  Einnahmen 
der  preußischen  Staatsbahnen  aus  diesem  Unternehmen  betrugen  1206  390  (1261  995)  M,  die  Ausgaben,  soweit  sie  der 
Staatsverwaltung  zur  Last  fielen,  214 818  (226  348)  M,  der  Überschuß  991572  (1035  647)  M.  Die  Staatseisenbahnverwaltung 
beschäftigte  33  (33)  Beamte  und  119  (122)  Arbeiter  und  zahlte  für  dieselben  145  977  (153  625)  M. 


Der  Betriebsüberschuß  verzinste  das  An- 
lagekapital der  nachstehend  aufgeführten 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  1901,  wie  folgt: 

der   oberschlesischen  Schmalspurbahn  mit 
8,38  o/o  (gegen  9,20%  im  Vorjahre), 


der  königl.  württembergischen  Schmalspur- 
bahnen mit  0,73%  (gegen  1,06%  im  Vor- 
jahre), 

der  königl.  bayerischen  Schmalspurbahnen 
mit  0,66%  (gegen  1,32%  im  Vorjahre). 


X.  Jahrgang."] 
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Von  denPrivat-Schmalspurbahnen  brachten : 
die   Ravensburg  —  Weingartener  Eisenbahn 

9,33%  (gegen  9,85%  im  Vorjahre), 
die   Kaysersberger  Talbahn   7,40%  (gegen 

5,76%  im  Vorjahre), 
die  Mülhausen— Wittenheimer  Straßenbahnen 

4,99%  (gegen  6,oo  %  im  Vorjahre), 
die  Bröltaler  Eisenbahn  4,54%  (gegen  5,68% 

im  Vorjahre), 
die  Zell— Todtnauer  Eisenbahn  5,oö  %  (gegen 

4,97%  im  Vorjahre), 
die  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  2,45  % 

(gegen  2,43%  im  Vorjahre), 
die    Mannheim  —  Weinheim  —  Heidelberger 

Bahn  4,18%  (gegen  4,99%  im  Vorjahre), 
die  Ocholt— Westersteder  Eisenbahn  2,07% 

(gegen  6,00%  im  Vorjahre), 
die  Walhallabahn  4,78  %  (gegen  6,28  %  im  Vor- 
jahre). 

Bei  den  Bahnen  Eisfeld — Unterneubrunn 
und  Hildburghausen — Lindenau-Friedrichshall 
der  preußisch  -  hessischen  Eisenbahngemein- 
schaft, bei  den  Schmalspurbahnen  der  Reichs- 
eisenbahnen in  Elsaß-Lothringen,  der  pfälzi- 
schen Eisenbahnen  und  der  sächsischen  Staats- 


eisenbahnen, bei  der  Südharz-Eisenbahn,  der 
Gera — Meuselwitz — Wuitzer  und  der  Rhein — 
Ettenheimmünsterer  Eisenbahn  überstiegen  die 
Ausgaben  die  Einnahmen. 

Die   durchschnittliche  Verzinsung  stellte 
sich  im  Jahre  1901  (gegen  1900): 
für  die  Staatsbahnen  (ohne  die  oberschlesi- 
schen  Schmalspurbahnen)  auf  0,oo  (0,io)  %, 
für  die  Privatbahnen  auf  2,58  (2,76)  %, 
für  das  Gesamtnetz  überhaupt  auf  1,35  (1,38)  %. 


Über  die  zur  Erzeugung  elektrischen  Stroms 
dienende  Dampf  kraft  in  Preußen 

bringt  die  Statistische  Korrespondenz  Nr.  45 
vom  6.  Dezember  1902  folgende  Angaben: 

Von  den  feststehenden  und  beweglichen 
Dampfmaschinen  in  Preußen  —  mit  Einschluß 
der  auf  Schiffen  befindlichen  Maschinen,  die 
nicht  zur  Fortbewegung  des  Schiffs  dienen, 
aber  mit  Ausschluß  der  Dampfmaschinen  in  der 
Verwaltung  des  Landheeres  und  der  Kriegs- 
flotte und  der  Lokomotiven  —  wurden  zur 
Erzeugung  von  Elektrizität  nutzbar  gemacht: 


Zu  Anfang  des  Jahres 

ausschließlich 

gleichzeitig  zu  anderen 
Zwecken 

1 

im  ganzen 

Dampf-    j  Pferde- 
maschinen  1  stärken 

Dampf- 
maschinen 

Pferde- 
stärken 

Dampf- 
maschinen 

Pferde- 
stärken 

1891  .  . 

1892  .  . 

1893  .  . 

1894  .  . 

1896  .  . 

1897  .  . 

1898  .  . 

am  1.  April: 

1899  .  . 

1900  .  . 

1901  .  . 

1902  .  . 


Der  elektrische  Strom,  den  diese  Maschinen 
lieferten,  wrurde  vorwiegend  zur  Beleuchtung, 
demnächst  zur  Krafterzeugung,  endlich  zu 
elektrolytischen  und  anderen  Zwecken  ge- 
braucht, wie  aus  folgenden  Angaben  hervor- 
geht. Es  erzeugten  am  1.  April  1902  Elektri- 
zität: 


794 

39  610 

[ 

189 

9  879 

983 

49  489 

998 

55  396 

262 

13  691 

1260 

69  087 

1218 

66  528 

189 

9  517 

1407 

76  045 

1459 

84  598 

320 

16  866 

1779 

101  464 

1925 

124  566 

533 

32  866 

2458 

157  432 

2180 

149  096 

651 

42  839 

2837 

191  935 

2490 

201  396 

815 

57  330 

3305 

258  726 

2799 

258  511 

977 

74  831 

3776 

333  342 

3169 

318  979 

1100 

84  335 

4269 

403  314 

3430 

394  657 

1208 

96  304 

4638 

490  961 

3669 

470  854 

1259 

102  551 

4928 

573  405 

Dampf- 

mit 

für 

ma- 

Pferde- 

schinen 

stärken 

Zwecke  der  Beleuchtung  . 

3  624 

206  328 

Zwecke  des  Motorbetriebes 

139 

33  168 

Seite  .  .  . 

3  763 

239  496 

Dampf- 

mit 

für 

ma- 

Pferde- 

schinen 

stärken 

Übertrag  .  .  . 

3  763 

239  496 

einen  anderen  Zweck    .  . 

!  39 

8  774 

mehrere  Zwecke  zugleich 

;  1 126 

325  135 

im  ganzen  .  .  . 

4  928 

573  405 

Von  den  „für  mehrere  Zwecke  zugleich" 
Elektrizität  herstellenden  Dampfmaschinen 
dienten  1086  Maschinen  mit  315  589  Pferde- 
stärken der  Beleuchtung  und  Krafterzeugung, 
40  Maschinen  mit  9546  Pferdestärken  mehreren 
sonstigen  Zwecken  gleichzeitig. 
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Über  die  Verteilung  der  zur  Elektrizitäts-  l  folgende  Tabelle  Auskunft.  Es  wurden  zur 
gewinnung  aufgestellten  Dampfmaschinen  auf  j  Erzeugung  elektrischen  Stromes  am  1.  April 
die  einzelnen  preußischen  Provinzen  gibt  die  ;  1902  nutzbar  gemacht: 


in  fl  pn  Pro  vi  n  /pn 

ausschließlich 

gleichzeitig  zu  anderen 
Zwecken 

im  ganzen 

Dampf- 
maschinen 

Pferde- 
stärken 

Dampf- 
maschinen 

Pferde- 
stärken 

Dampf- 
maschinen 

Pferde- 
stärken 

78 

7  301 

55 

3  377 

133 

10  678 

90 

8  827 

22 

1442 

112 

10  269 

Stadtkreis  Berlin  .  .  . 

268 

73  960 

67 

5  885 

335 

79  845 

Brandenburg   

299 

47  907 

122 

9  449 

421 

57  356 

143 

15  738 

30 

1  209 

173 

16  947 

T~)  „  ^  „  

76 

5  171 

14 

561 

90 

5  732 

c  «"U i  « 

413 

50  766 

118 

9  754 

531 

60  520 

390 

44  626 

103 

9  622 

493 

54  248 

Schleswig-Holstein  .  . 

115 

13  232 

34 

1592 

149 

14  824 

Hannover  

190 

20  318 

92 

9  914 

282 

30  232 

543 

53  443 

176 

16  622 

719 

70065 

Hessen-Nassau  .... 

201 

27  901 

101 

7  615 

302 

35  516 

Rheinland  

861 

101  524 

321 

25  408 

1182 

126  932 

Hohe  nz  ollern  

2 

140 

4 

101 

6 

241 

zusammen  .  .  . 

3669 

470  854 

1259 

102  551 

4928 

573  405 

Über  die  Elektrotechnik  in  Ägypten 
entnehmen  wir   einem  Konsulatsbericht  fol- 
gende Angaben: 

Elektrische  Straßenbahnen  gibt  es  in 
Alexandrien  und  Kairo;  beide  bedienen  sich 
der  Oberleitung.  In  Kairo  ist  es  eine  belgische 
Gesellschaft,  die  Societe  anonyme  des  tram- 
ways  du  Caire,  die  den  Betrieb  in  der  Hand 
hat;  sie  ist  im  Jahre  1896  mit  einem  Aktien- 
kapital von  6  Millionen  Franken  auf  50  Jahre 
von  der  ägyptischen  Regierung  konzessioniert 
worden  und  besitzt  jetzt  ein  Netz  von  36  km, 
darunter  21  km  doppelgleisiger  Linien,  mit 
einem  Wagenpark  von  94  Motor-  und  59  An- 
hängewagen. 

Elektrische  Beleuchtung  besteht  bereits  in 
Kairo,  Alexandrien,Mansurah  (33580  Einwohner), 
Tantah  (57  000),  Zista  (14  000),  Heluan  (3000), 
Suez  (25  000)  und  Ismailia  (7000);  Assiut 
(119  000),  Fayum  (31000),  Zagaziz  (36  000)  nnd 
Damanhur  (32  000  Einwohner)  werden  sie  dem- 
nächst erhalten.  In  Kairo  und  Alexandrien 
wird  der  Strom  von  den  Gasgesellschaften  ge- 
liefert; in  beiden  Städten  ist  die  neue  Beleuch- 
tung noch  nicht  auf  die  Straßen  ausgedehnt 
worden,  während  die  übrigen  Orte  damit  schon 
vorgegangen  sind. 

Der  Telephonbetrieb  liegt  in  der  Hand 
einer  englischen  Gesellschaft,  der  Telephone 
Company  of  Egypt  mit  dem  Sitz  in  London; 
doch  hat  kürzlich  die  Allgemeine  Elektrizitäts- 
gesellschaft zu  Berlin  von  diesem  Unternehmen 
den  Auftrag   erhalten,   zwischen  Kairo  und 


Alexandrien  eine  unterirdische  Telephonleitung 
zu  legen. 

Die  elektrischen  Betriebseinrichtungen  an 
dem  Stauwerk  inAssuan  und  die  Beleuchtung 
der  Kasernen  von  Khartum  sind  der  Firma 
Siemens  &  Halske  übertragen  worden. 

Die  Einfuhr  elektrotechnischer  Apparate 
hat  betragen: 


1 

im  Jahre 

1899 

1900 

1901 

ägyptische  Pfund  (zu  je  0,80  M> 

49  929 

38  359 

41  851 

darunter  aus: 

Deutschland  .  .  . 

5  791 

3  828 

4  314 

12  947 

15480 

23  099 

Frankreich  .... 

16  436 

10  984 

6  877 

Österreich  -  Un  garn 

5  926 

3  218 

2  622 

5  893 

536 

67 

Dabei  ist  zu  beachten,  daß  als  Herkunfts- 
land stets  das  Land  des  Verschiffungshafens 
bezeichnet  ist.  Der  Anteil  der  englischen  In- 
dustrie ist  daher  jedenfalls  bedeutend  geringer, 
als  es  nach  diesen  Zahlen  den  Anschein  hat; 
Deutschland  und  Amerika  dürften  höher  anzu- 
setzen sein,  da  von  beiden  Ländern  aus  noch 
stark  der  Weg  über  englische  Häfen  und 
Schiffelinien  genommen  wird. 


X.  Jahrgang."] 
Juni  1903.  J 
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Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
Congres  des  Chemins  de  Fer.  1903. 

[17.  Jahrg.,  No.  4,  S.  355.] 
Die   Eisenbahnen    und  Dampfstraßen- 
bahnen in  Java,  Madoura  und  Su- 
matra im  Jahre  1901. 
J.  W.  Post  gibt  in  Form  einer  Tabelle 
statistische  Mitteilungen  über  die  Entwicklung 
und  die  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen 
und   Dampfstraßenbahnen  in  Niederländisch- 
Indien.   Am  Ende  des  Jahres  befanden  sich 
von  Bahnen  der  letzteren  Art  16  mit  einer 
Länge  von  1705  km  im  Betrieb,  8  km  wären 
doppelgleisig.   Es  wurden  6,5  Mill.  Zugkm  ge- 
leistet und  21,5  Mill.  Reisende  befördert. 

[17.  Jahrg.,  No.  4,  S.  357.] 
Der  elektrische  Betrieb  auf  den  Linien 
des  Veltlin. 

Kurze  Mitteilungen  über  die  Art  der 
Kraftbeschaffung  und  -Verteilung,  sowie  über 
die  Betriebsweise. 

[17.  Jahrg.,  No.  4,  S.  376.] 
Gemeindestraßenbahnen. 

Es  wird  daraiif  hingewiesen,  daß  die  mit 
den  bis  jetzt  vorhandenen  Gemeindestraßen- 
bahnen gemachten  Erfahrungen  durchaus  gün- 
stig sind. 

Deutsche  Bauzeitung.  1903. 

[37.  Jahrg.,  No.  31,  S.  202.] 

Die  gleislose  elektrische  Bahn  bei  Gre- 
venbrück i.  W., 

über  die  auf  S.  198  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1903,  ausführlich  berichtet  wurde,  wird 
von  Voiges  beschrieben.  Zum  Schluß  macht 
der  Verfasser  Vorschläge  zur  Verbesserung  der 
Trieb-  und  Anhängewagen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1903. 
[24.  Jahrg.,  17.  u.  18.  Heft,  S.  305  u.  323.] 
Die    Veltliner  -  Hochspannungs  -  Dreh- 
strom-Vollbahn. 

Eingehende  Beschreibung  der  elektrischen 
Ausrüstung  der  genannten  Bahn  von  E.  Cser- 
häti.  Nach  Darstellung  der  Lage  und  der 
Neigungsverhältnisse  der  verschiedenen  Linien 
wird  die  Stromerzeugungsanlage  näher  be- 
handelt. Dann  folgen  die  Speise-  und  die  Ar- 
beitsleitungen  mit  Einzelheiten  über  ihre  Be- 
festigung, und  den  Schluß  bildet  eine  einge- 
hende Beschreibung  der  Triebwagen  und  der 
Lokomotiven.  (S.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1902,  S.  487/8. 

[24.  Jahrg.,  17.  Heft,  S.  318.] 
Str omzuführung   durch   dritte  Schiene 
in  Boston. 


Kurze  Beschreibung  der  auf  der  Hochbahn 
in  Boston  benutzten  Stromabnehmer  und  ihrer 
Isolierung  mit  Abbildungen.  Da  bei  der  ur- 
sprünglich gewählten  Form  der  Isolierung 
wiederholt  Kurzschlüsse  eintraten,  ist  diese  in 
letzter  Zeit  verbessert  worden. 

[24.  Jahrg.,  19.  Heft,  S.  343.] 
Die  Wagen  der  New-Yorker  Hochbahn. 

S.  G.  Freund  gibt  eine  nähere  Beschrei- 
bung der  für  elektrischen  Betrieb  eingerich- 
teten Hochbahnwagen.  Die  Triebwagen  sind 
14,3  m  lang  und  durch  zwei  zweiachsige  Dreh- 
gestelle unterstützt,  sie  werden  durch  zwei 
Motoren,  die  auf  dasselbe  Drehgestell  wirken, 
angetrieben.  Das  Dienstgewicht  beträgt  23  t. 
An  jedem  Ende  befindet  sich  ein  vom  Innen- 
raum durch  eine  Glastür  abgeschlossener 
Führerstand,  der  vordere  Führerstand  ist  je- 
weilig den  Reisenden  unzugänglich,  der  hintere 
wird  diesen  durch  Öffnen  der  Glastür  zugäng- 
lich gemacht;  dabei  sperrt  die  geöffnete  Glas- 
tür die  Fahrschalter  usw.  gegen  die  Reisenden 
ab.  Außer  den  Triebwagen  sind  noch  ge- 
schlossene und  offene  Beiwagen  in  Benutzung. 

Engineering.  1903. 

[Bd.  75,  No.  1944,  S.  4M.] 

Kraftwagen. 

Abbildung  und  Beschreibung  von  zwei  in 
der  Selbstfahrwagen- Ausstellung  in  der  Ägri- 
cultural  Hall  vorgeführten  Kraftwagen.  Der 
eine  Wagen  ist  ein  Zweisitzer  für  Geschwin- 
digkeiten von  9,6  bis  29  km/Std.  mit  4V2  oder 
0V2  PS  Leistung.  Der  zweite  ist  für  größere 
Leistung  bestimmt,  er  wird  für  6  bis  zu 
18  PS  gebaut  und  erzielt  Geschwindigkeiten 
von  8  bis  zu  78  km/Std. 

[Bd.  75,  No.  1945,  S.  469.] 
Schnellverkehr  in  New-York. 

P.  Porter  bespricht  die  Pläne  auf  Erwei- 
terung der  Schnellverkehrsmittel  in  New-York 
und  den  anschließenden  Städten  sowie  auf 
Zusammenfassung  dieser  Verkehrsmittel  und 
der  Straßenbahnen  in  einer  Hand  unter  maß- 
gebender Beeinflussung  der  Betriebsführung 
durch  die  Stadt  und  Beteiligung  der  letzteren 
an  den  Einnahmen  und  zieht  Vergleiche  mit 
den  Verhältnissen  von  London. 

[Bd.  75,  No.  1947,  S.  541.] 
Einrichtung  der  Mersey-Bahn  für  elek- 
trischen Betrieb. 
Die  Mersey-Bahn  führt  als  Tiefbahn  von 
der  Zentralstation  in  Liverpool  unter  dem 
Mersey  her  nach  Birkenhead  und  endet  dort 
in  Rock  Ferry.    Sie  wird  bisher  mit  Dampf 
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betrieben,  wird  aber  demnächst  zum  elek-  j 
trischen  Betrieb  übergehen.  Das  Kraftwerk, 
die  elektrische  Ausrüstung  der  Strecke  und 
der  Triebwagen,  sowie  die  geplante  Betriebs- 
weise werden  beschrieben  unter  Beigabe  zahl- 
reicher Abbildungen.  Die  Züge  sollen  aus  je 
zwei  an  der  Spitze  und  am  Ende  stehenden 
Triebwagen  mit  zwei  bis  drei  dazwischen 
stehenden  Beiwagen  gebildet  werden.  Als 
Arbeitsleitung  dient  eine  dritte  Schiene,  die 
seitlich  neben  dem  Gleis  angeordnet  ist,  zur 
Rückleitung  ist  zwischen  den  Fahrschienen 
eine  vierte  Schiene  angeordnet. 

Ilhtstrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 
bahnen, im. 
(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[9.  Jahrg.,  No.  9,  S.  388.] 

Die  Kliemannsche  Schutzvorrichtung 
für  Straßenbahnwagen  und  Motor- 
fahrzeuge 

besteht  aus  zwei  Netzen,  von  denen  das  untere 
zur  Aufnahme  schon  auf  dem  Boden  liegender 
Personen,  das  obere  dagegen  für  Personen 
bestimmt  ist,  die  sich  noch  aufrecht  halten. 
Zur  Milderung  des  Stoßes  ist  der  vordere 
eiserne  Bügel  der  Netztaschen  mit  einem  kräf- 
tigen Gummischlauch  umgeben. 

[.9.  Jahrg.,  No.  9,  S.  392.] 
Von    der    deutschen    Automobil  -  Aus- 
stellung. 

Fortsetzung  mit  Mitteilungen  über  die  Aus- 
stellungsgegenstände der  Codell-Motor-Co.  in 
Aachen.  Sie  bestehen  aus  Motoren  und  Fahr- 
zeugen verschiedener  Art. 

Journal  of  the  Western  Society  of  Engineers. 

[8.  Bd.,  No.  2,  S.  158.] 

Die  dritte  Schiene  für  elektrischen 
Schnellverkehr.  Vortrag  von  Gon- 
zenbach. 

Der  Vortragende  gibt  zunächst  eine  Be- 
griffsbestimmung für  Schnellverkehr  dahin, 
daß  die  Züge  mit  mindestens  32  km/Std.  Ge- 
schwindigkeit fahren  müssen,  um  als  Schnell- 
verkehrsmittel gelten  zu  können.  Er  behan- 
delt dann  die  Frage  der  Isolierung  der  dritten 
Schiene  und  zeigt  an  im  Betriebe  gewonnenen 
Beispielen,  daß  die  früher  allgemein  übliche 
Lagerung  der  Leitungsschiene  auf  Holzblöcken 
auf  die  Dauer  keine  genügende  Isolation 
sichert.  Weiter  geht  er  auf  den  Vergleich  von 
Stahl-,  Kupfer-  und  Aluminium-Leitungsschienen 
über  und  legt  dar,  daß  die  Verwendung  alter 
'Fahrschienen  wegen  ihres  infolge  des  hohen 
Gehaltes  an  Kohle  und  Mangan  verhältnis- 
mäßig geringen  Leitungsvermögens  nicht  so 
wirtschaftlich  ist,  als  die  Verwendung  neuer 
Stahlschienen,  deren  Zusammensetzung  mög- 
lichst hoher  Leitungsfähigkeit  Rechnung  trägt. 


Ferner  erörtert  er  die  Frage  der  Behandlung 
der  Schienenstöße  durch  Schienenbunde  oder 
durch  Vergießen  oder  Verschweißen,  den 
Schutz  der  dritten  Schiene,  ihre  Verbin dting 
mit  den  Speiseleitungen  usw.  Eine  Besprechung 
schloß  sich  an  den  Vortrag  an. 

\8.  Bd.,  No.  2,  S.  179.] 

Elektrische  Bahnen. 

Gemeinfaßlicher  Vortrag  von  Brinkerhoff 
über  die  Anlage  elektrischer  Bahnen,  über 
deren  elektrische  Ausrüstung,  die  Betriebs- 
mittel, Kraftwerke  u.  dergl.  m. 

Le  Genie  Civil.  1902/1903. 

{23.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  23  u.  24,  S.  361 

u.  377 \ 

Die  Pariser  Stadtbahn. 

In  No.  23  wird  die  Ausführung  des 

Südrings  und  des  Seineviadukts 
bei  Passy  von  Dumas 

beschrieben.  Die  Linie  ist  eine  Verlängerung 
des  Zweiges  vom  Etoile-Platz  nach  dem  Troca- 
dero,  sie  geht  bei  Passy  auf  das  linke  Seine- 
ufer über,  führt  beim  Bahnhof  Montparnasse 
vorbei  und  endet  vorläufig  bei  der  Place 
d'Italie.  Hier  wird  an  die  jetzt  in  Ausführung 
begriffene  Linie  eine  Linie  nach  Norden  in 
der  Richtung  auf  den  Bastilleplatz  zu  an- 
schließen, während  der  Südring  in  mehr  öst- 
licher Richtung  weiterführen  wird.  Die  hier 
zu  errichtende  Station  nimmt  auf  diesen  An- 
schluß schon  Rücksicht  und  enthält  eine 
Wendeschleife  für  die  Linie  nach  Norden. 
Auch  bei  der  Zwischenstation  beim  Boulevard 
Raspoil  wird  auf  eine  Kreuzung  mit  der  Nord- 
Südlinie  Rücksicht  genommen.  Der  Viadukt 
zur  Überschreitung  des  Seinetales  wird  dem 
Straßen-  und  Bahnverkehr  dienen  und  an  die 
Stelle  der  vorhandenen  Fußwegbrücke  treten. 
Die  Straßenbrücke  ist  als  Auslegerbrücke  in 
Bogenträgerform  durchgebildet,  und  in  der 
Straßenmitte  erhebt  sich  auf  Eisenstützen  der 
Viadukt  für  die  zweigleisige  Stadtbahn.  Außer 
bei  der  Überschreitung  der  Seine  ist  die  Bahn 
auch  bei  Überschreitung  des  Bievretales  als 
Hochbahn  ausgebildet,  im  übrigen  ist  sie  als 
Tiefbahn  geführt.  Bei  fast  9  km  Länge  vom 
Etoile-Platz  bis  zur  Place  d'Italie  liegen  3382  m 
auf  Viadukten.  Die  Stationen  erhalten  Außen- 
bahnsteige, nur  in  der  Wendeschleife  an  der 
Place  d'Italie  ist  ein  Zwischenbahnsteig  ange- 
ordnet. 

In  No.  24  beschreibt  derselbe  Verfasser 

die  Strecke  vom  Boulevard  de 
Courcelle  nach  Menilmontant. 

Sie  beginnt  in  der  Nähe  der  am  Nordring 
liegenden  Station  Parc  Monceau  mit  einer 
Wendeschleife  und  führt  am  Bahnhof  St.  Lazare, 
an  der  Oper  und  dem  Republikplatz  vorbei 
nach  dem  Osten,  wo  sie  beim  Gambettaplatz 
in  einer  Wendeschleife  endet.   Hier  ist  aber 
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die  Fortsetzung  in  zwei  Richtungen  vorbe- 
halten. Vor  ihrem  östlichen  Ende  kreuzt  sie 
den  Nordring  in  der  Nähe  der  Station  Avenue  de 
la  Republique.  Die  Bahn  wird  durchweg  als 
Tiefbahn  ausgeführt,  ihre  Herstellung  bietet, 
namentlich  wegen  der  Kreuzung  mehrerer 
großer  Entwässerungskanäle  und  des  Kanals 
St.  Martin,  besondere  Schwierigkeiten,  auf  die 
näher  eingegangen  wird.  Die  Strecke  ist  7,5  km 
lang  und  enthält  einschließlich  der  Endstationen 
17  Haltestellen. 

Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Straßenbahn- 
wesens.  1903. 

[11.  Jahrg.,  4.  Heft,  S.  121.] 

Die  zweite  internationale  Tramway- 
Ausstellung  in  London  1902. 
Vortrag  von  Ziffer  mit  kurzen  Angaben 
über  die  wichtigsten  Ausstellungsgegenstände, 
namentlich  Betriebsmittel  und  deren  elek- 
trische Ausrüstung.  Weiter  folgen  Mitteilungen 
über  die  gelegentlich  dieser  Ausstellung  abge- 
haltenen Versammlungen  von  Straßenbahn- 
vereinigungen und  die  in  diesen  Versamm- 
lungen behandelten  Fragen. 

[11.  Jahrg.,  4.  Heft,  S.  141.} 

Kraftstation     und    Wagenremise  der 
elektrisch  betriebenen  Linien  St. 
Ouen  —  Champ    de   Mars,    Etoile  — 
Montparnasse  —  B  as  tili e. 
Mitteilungen    über   die   Lage    und  den 
mechanischen  und  elektrischen  Teil  des  Kraft- 
werks, ferner  über  die  Schalttafel  und  Speise- 
leitungen,   sowie  über  den  Wagenschuppen, 
mit  Abbildungen  über  die  Trieb-  und  Anhänge- 
wagen. 

[11.  Jahrg.,  4.  Heft,  S.  148.] 

Einführung  leichter  Motoren  beim  Be- 
triebe auf  Lokalbahnen. 

Außer  Versuchen,  welche  die  österrei- 
chischen Staatsbahnen  mit  Motorwagen  von 
Daimler  und  Serpollet  anstellen,  sind  neuer- 
dings auf  der  30  km  langen  Schmalspurbahn 
St.  Pölten — Kirchberg— Mank  auch  Versuche 
mit  den  Dampfwagen  von  Romarck  in  Wien 
gemacht  worden;  sie  sollen  günstige  Ergeb- 
nisse geliefert  haben.  Da  aber  Motorwagen  die 
Verkehrsbedürfnisse  oft  nicht  ganz  zu  befrie- 
digen vermögen,  sollen  auch  Versuche  mit 
Tenderlokomotiven  von  15 1  Dienstgewicht  ge- 
macht werden,  die  für  gemischte  Feuerung  — 
Kohle  und  Petroleumrückstände  —  eingerich- 
tet sind. 

[11.  Jahrg.,  4.  Heft,  S.  152.] 

Übersichtstabellen    aus    der  Statistik 
des    Verbandes    der  österreichi- 
schen Lokalbahnen  für  1901. 
Angaben  über  die  Längen,  das  Anlage- 
kapital, die  Einnahmen  und  Ausgaben,  die  Be- 


triebsleistungen und  den  Verkehr  der  zum 
|  Verbände  gehörenden  37  Bahnen. 

Österreichisch  -  Ungarisches  Eisenbahnblatt. 
1903. 

'  [8.  Jahrg.,  No.  16,  S.  150.] 

Die   Ausgestaltung   des  Wiener  Kom- 

j  munikationswesens, 
soweit  es  mit  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  den  Straßenbahnen  sowie  mit 
der  Vereinigung  und  dem  Ausbau  der  bisher 
getrennten  Netze  in  den  Händen  der  Stadt 
zusammenhängt,  soll  im  Laufe  des  Jahres  1903 
abgeschlossen  werden.  Es  wird  beabsichtigt, 
auch  ein  einheitliches  Tarifsystem  durchzu- 
führen, über  das  einige  Mitteilungen  gemacht 
werden. 

[8.  Jahrg.,  No.  16,  S.  153.} 
\  Lokalbahn  Weizelsdorf — Ob er-Ferlach. 
Die  Herstellung  als  Staatsbahn  soll  beab- 
sichtigt sein. 

J  [8.  Jahrg.,  No.  16,  S.  154.] 

Lokalbahn  Rustenberg  — Zruc  und 

[S.  155.} 

Lokalbahnprojekt  Libochowitz — Jenso- 
wic-Melnik. 

Mitteilungen  über  den  Stand  der  Kon- 
zessionierungsfrage  beider  Bahnen;  die  Aus- 
sichten für  den  baldigen  Abschluß  der  Ver- 
handlungen und  das  Zustandekommen  der 
Bahnen  sollen  günstige  sein. 

i      Revue  generale  des  ch&mins  de  fer  et  des 

j  tramways.  1903. 

i 

[26.  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  4,  S.  205.] 

Die  Pariser  Stadtbahn.   Nordring  in  den 
äußern  Boulevards. 

\        Eingehende  Darstellung  von  G-odfernaux 

I  über  die  Linienführung  und  die  Bauweise  des 
kürzlich  dem  Betriebe  übergebenen  neuen 
Teils  der  Pariser  Stadtbahn.  Die  Strecke  be- 
ginnt an  der  Porte  Dauphine,  unterfährt  am 
Etoile-Platz  den  älteren  Teil  der  Stadtbahn, 
folgt  dann  den  äußern  Boulevards  und  schließt 
sich  an  der  Place  de  la  Nation  wieder  an  die 
alte  Linie  an.  Der  mittlere,  nördlichste  Teil 
der  Linie,  der  außen  um  die  Bahnhöfe  der 
Nord-  und  Ostbahn  herumführt,  ist  als  Hoch- 
bahn auf  Eisenviadukten,  die  beiden  Seiten- 
teile sind  als  Tiefbahn  ausgeführt. 

Außer  an  den  beiden  genannten  Plätzen, 
wo  die  Ringlinie  an  die  ältere  Paris  durch- 
querende Bahn  anschließt  und  wo  schleifen- 
förmige  Übergabe-  und  Wendebahnhöfe  ange- 
legt sind,  ist  auch  an  den  Stellen,  wo  der  An- 
schluß der  weiteren  Ergänzungslinien  in  Aus- 

i  sieht  genommen  ist,  in  der  Gestaltung  der 
Stationsanlagen  schon  auf   diesen  Anschluß 

;  Rücksicht  genommen.    Die  Tiefbahnstrecken 
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sind  größtenteils  als  volle  Tunnelröhre,  zum 
Teil  aber  auch  als  Unterpflasterbahn  mit  zwi- 
schen Eisenträgern  gewölbter  Kappendecke  | 
ausgeführt.  Die  Stationen  haben  Außenbahn- 
steige. Die  wesentlichsten  Bauteile  werden 
bis  in  Einzelheiten  beschrieben,  auch  der  Ober- 
bau mit  dritter  Schiene  als  Arbeitsleitung  und 
die  Kraftverteilung.  Die  Kosten  betrugen  bei 
10,6  km  Länge  22  Mill.  Mark,  also  rd.  2080  M 
für  ein  Meter  Bahn. 

ScMveizerische  Bauzeitung.   1903.  J 
[41.  Bd.,  No.  18,  S.  195.] 

Die    Lokalbahn    Erlenbach  —  Zweisim- 
men 

führt  durch  das  gut  bevölkerte  obere  Simmen- 
tal  im  Berner  Oberland  und  wird,  nach  der  in 
Ausführung  begriffenen  Fortsetzung  nach 
Montreux,  einen  Teil  der  wichtigen  neuen  Ver- 
bindung zwischen  Berner  Oberland  und  Genfer 
See  bilden.  Die  Bahn  ist  gegen  24  km  lang, 
vollspurig  und  weist  Steigungen  bis  zu  25  °/oo 
und  Bogen  bis  herab  zu  200  m  Halbmesser  auf. 
Die  Enge  des  Tales  und  seine  scharfen  Bie- 
gungen zwangen  zur  Herstellung  zahlreicher 
Brücken,  mehrerer  Tunnel,  vieler  Futtermauern 
usw.  Zahlreiche  Abbildungen  ergänzen  die  ! 
lesenswerte  Abhandlung  von  K.  Becker.  j 

The  Raüroad  Gazette.  1903. 



[48.  Jahrg.,  No.  15,  S  258.)  \ 

Einführung  elektrischen  Betriebes  auf 
der  Cincinnati-,  Georgetown-  und 
Portsmouth-Bahn. 
Die  genannte  Bahn  wurde  1872  als  Schmal- 
spurbahn gebaut.   Nachdem  sie  im  Jahre  1901 
in  andern  Besitz  übergegangen  war,  wurde 
beschlossen,  sie  auf  Vollspur  umzubauen  und  j 
für  elektrischen  Betrieb  einzurichten.   Dies  ist  j 
jetzt  durchgeführt.   Im  Kraftwerk  wird  Drei- 
phasenstrom von  360  V  erzeugt,  dieser  wird  in 
solchen  von  15  000  V  verwandelt  und  in  drei 
Unterstationen  durch  Spannungswandler  und 
Umformer  in  Gleichstrom  von  600  V  umge-  j 
formt,  der  dann  als  Arbeitsstrom  dient 

i 

[48.  Jahrg.,  No.  15,  S.  259] 

Der  Ost-Boston-Tunnel  ! 

ist  ein  wesentlicher  Teil  des  Netzes  von  Schnell- 
verkehrsbahnen, die  in  Boston  von  der  Stadt 
hergestellt  werden.  Er  unterfährt  den  Hafen 
in  einer  Tiefe  von  12,20  m  unter  Niederwasser, 
damit  der  Hafen  nach  Bedarf  später  vertieft 
werden  kann.  Die  Ausführungsweise  wird  be- 
schrieben, auch  werden  die  Querschnitte  ver- 
schiedener derartiger  Tiefbahnen  vergleichs- 
weise mitgeteilt.  Der  Ost-Boston-Tunnel  hat 
im  allgemeinen  den  Querschnitt  gewöhnlicher 
Tunnel  und  ist  in  den  Widerlagern,  dem 
Decken-  und  Sohlengewölbe  aus  Beton  herge- 
stellt. 


[48.  Jahrg.,  No.  17,  S.  292.] 
Schnellverkehrspläne  in  Philadelphia. 

Auch  in  Philadelphia  machen  sich  Bestre- 
bungen geltend,  durch  den  Bau  von  Hoch-  und 
Tiefbahnen  Schnellverkehrsmittel  zu  schaffen. 
Besonders  notwendig  ist  die  Herstellung  einer 
Ost-Westlinie  in  der  Richtung  der  Marktstraße 
mit  Verlängerung  auf  dem  westlichen  Ufer  des 
Schnylkill,  und  es  hat  sich  eine  Gesellschaft 
zur  Durchführung  dieses  Entwurfs  gebildet. 
Die  Bahn  ist  in  der  Marktstraße  und  den  an- 
dern Teilen  der  Altstadt  mit  ihren  verhältnis- 
mäßig engen  Straßen  als  Tief  bahn,  jenseits 
des  Schnylkill  als  Hochbahn  geplant  und  soll 
vier  Gleise  erhalten,  von  denen  zwei  dem 
Schnell-  und  zwei  dem  Ortsverkehr  dienen. 

[48.  Jahrg.,  No.  17,  S.  294.] 

Bewegung  und  Beförderung  in  London. 

Mitteilungen  über  die  Arbeiten  des  Aus- 
schusses zur  Untersuchung  der  Londoner  Ver- 
kehrsfragen und  über  die  verschiedenen  Pläne 
zur  Verbesserung  der  Verkehrsmittel. 

The  Railway  Fmgineer.  1903. 

[24.  Bd.,  No.  280,  S.  148] 

Elektrische  Überlandbahn  von  Wilkes- 
barre    nach    Hazleton    mit  über- 
deckter dritter  Schiene. 
|        Die  Bahn  ist  42  km  lang  und  hat  eigenen 
Bahnkörper.    Die  dritte  Schiene  liegt  etwas 
erhöht  seitlich  neben  dem  Gleis  und  ist  durch 
eine  übergreifende  Bohle    gegen  Berührung 
sowie  gegen  Schnee,  Glatteis  usw.  geschützt. 
Der  Stromabnehmer  besteht  aus  einem  flachen 
Schlitten,  der  auf  dem  Kopf  der  dritten  Schiene 
schleift. 

|  The  Railway  News.  1903. 

[79.  Bd.,  No.  2049,  S.  606.] 

Der  Dampfwagen  der  London-  und  Süd- 
.  West-Bahn. 

j  Für  den  Verkehr  auf  der  Strecke  Fratton— 
Havant  ist  ein  vierachsiger  Dampfwagen  von 
17  m  Länge  vorgesehen,  mit  10  Sitzplätzen  I. 
und  32  HI.  Klasse  und  einem  Gepäckabteil, 
i  Wenn  sich  der  Wagen  bewährt,  sollen  noch 
weitere  solche  Fahrzeuge  beschafft  werden. 

[79.  Bd.,  No.  2052,  S.  713.] 
Triebwagen  für  die  Große  Westbahn. 

Auch  die  Große  Westbahn  will  auf  der 
Strecke  Chalford  —  Stonehouse  über  Stroud 
Dampftriebwagen  in  Dienst  stellen.  Die  Wa- 
gen sollen  52  Sitzplätze  enthalten,  eine 
Klasse  führen  und  außer  an  den  jetzt  vor- 
handenen Stationen  auch  an  4  Wegeüber- 
gängen zum  Aus-  und  Einsteigen  von  Reisen- 
den anhalten. 
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The  Street  Bailicay  Journal?  1903. 

[21.  Bd.,  No.  14,  15  u.  16,  S.  502,  555  u.  588.} 
Die  Schnellverkehrsmittel  in  Philadel- 
phia. II.  u.  III. 
Bei  dem  ungewöhnlich  kleinen  Raum,  den 
das  Geschäftsviertel  von  Philadelphia  einnimmt, 
wird  die  Abwicklung  des  Verkehrs  besonders 
schwierig,  auch  sind  die  engen,  zwischen  den 
Bürgersteigkanten  zum  Teil  nur  7,5  bis  10  m 
breiten  Straßen  in  der  innern  Stadt  sehr  lästig. 
Hier  liegt  jeweilig  nur  ein  Gleis,  das  nur  in 
einer  Richtung  befahren  wird.  Die  Straßen- 
bahnwagen durchfahren  das  Geschäftsviertel. 
Über  die  Verkehrsentwicklung  nach  Jahren, 
Monaten  und  den  verkehrsreichsten  Tagen 
werden  genaue  Angaben  gemacht.  Weiter 
werden  Mitteilungen  über  die  Betriebsweise, 
über  die  Wagenschuppen,  über  die  Zahl  und 
die  Anstellungsbedingungen  der  Bediensteten 
gemacht  sowie  über  die  Aufenthaltsräume  und 
die  Arbeiten  im  Versuchslaboratorium.  Die 
Gleise  bestehen  aus  Rillenschienen  auf  Holz-  j 
querschwellen,  in  scharfen  Bogen  hat  die  ' 
Außenschiene  eine  Führungsleiste.  Es  folgen 
dann  noch  Angaben  über  die  Speiseleitungen, 
die  Benutzung  der  Fernsprecher  im  Betrieb, 
über  Drucksachen,  die  Bezahlung  der  Ange-  1 
stellten  usw. 

[21.  Bd.,  No.  14,  S.  508.} 
Arbeitsparende     Werkzeuge     in     den  | 
Werkstätten  in  Baltimore. 
Beschreibung  und  Abbildung  von  Werk- 
zeugmaschinen zur  Reinigung  und  Neubewick- 
lung der  Ankerspulen,  eines  Ofens  zum  Aus- 
brennen der  Anker,  eines  Aufzugs  zum  Ab- 
heben der  Wagenkasten   von  den  Unterge- 
stellen, von  Einrichtungen  zum  Prüfen  der  j 
Ankerspulen.    Ferner  werden  Angaben  über 
die  Heizung   und   Lüftung   der  Werkstätte,  j 
über  die  Bauart  der  neuen  Bahnwagen  usw.  j 
gemacht. 

[21.  Bd.,  No.  14,  S.  516.}  \ 
Technische  Vorarbeiten  für  eine  elek-  , 
trische  Überlandbahn.  V. 
Verfasser  E.  Gonzenbach  behandelt  die  , 
für   die   Reglung    des    Zugverkehrs  vorzu- 
sehende  Fernsprechanlag*e    und  befürwortet 
ferner  die  Herstellung  selbsttätiger  Blockan- 
lagen und  die  Verwendung-  von  Flügelsignalen. 
Weiter   werden   Ang'aben   über   die   Grund - 
erwerbs-,  Bau-  und  Betriebskosten  gemacht, 
letztere  werden  durchschnittlich  zu  55%  der 
Einnahmen  geschätzt. 

[21.  Bd.,  Xo.  14,  S.  519.} 
Elektrischer  Betrieb  der  Mersey-Bahn. 

Die  im  Jahre  1886  eröffnete,  bisher  mit 
Dampf  betriebene  Bahn  zwischen  Liverpool 
und  Birkenhead,  die  unter  dem  Mersey  her- 
führt, wird  jetzt  für  elektrischen  Betrieb  ein- 
gerichtet.   Im   Kraftwerk   sind   drei  Strom- 
erzeuger von  je  1250  KWT  Leistung  aufgestellt,  ' 
die  entweder  Gleichstrom  zu  650  V  oder  Drei-  i 
phasenstrom   zu  400  V   liefern.     Kraftwerk,  1 
Stromverteilung  usw.  werden  beschrieben. 


[21.  Bd.,  No.  14,  S.  525.} 
Eine  Überlandbahn  bei  Hamburg. 

Kurze  Beschreibung  der  elektrischen  Bahn 
von  Hamburg  nach  Harburg  mit  den  ver- 
schiedenen Oberbauarten,  der  Gleisentwässe- 
rung, der  Anordnung  der  Bahn  auf  einer 
Drehbrücke  usw. 

[21.  Bd.,  No.  14,  S.  529.] 
Frachtgut  auf  elektrischen  Überland- 
bahnen. 

J.  D.  Hawks,  der  Präsident  der  Detroit- 
Ypsilanti-Ann  Arbor-  und  Jackson-Bahn  spricht 
sich  dagegen  aus,  auf  den  elektrischen  Bahnen 
den  Frachtverkehr  in  gleicher  Weise  wie  bei 
den  Dampfeisenbahnen  pflegen  zu  wollen.  Er 
meint,  die  elektrischen  Bahnen  sollten  sich 
auf  den  Personen-  und  Eilgüterverkehr  be- 
schränken. 

[21.  Bd.,  No.  14,  S.  532.} 

Vergrößerung    des    Güterbahnhofs  in 
Toledo. 

Der  den  Überlandbahnen  dienende  Güter- 
schuppen ist  kürzlich  erweitert  worden;  kurze 
Beschreibung  mit  Abbildung. 

[21.  Bd.,  No.  14,  S.  534.] 
Vergangenheit,  Gegenwart  und  Zukunft. 

Gegenüberstellung  einesPferdebahnwagens 
von  4,->t  m  Länge,  eines  elektrischen  Straßen- 
bahnwagens von  9,76  m  Länge  und  eines  Über- 
landbahnwagens von  12  m  Länge. 

[21.  Bd.,  No.  15,  S.  548.} 
Wagenwerkstätten  der  Straßenbahn  in 
Rochester. 
In  einem  Gebäude  von  58,6  m  Länge  und 
50,6  m  Breite,  das  durch  Zwischenmauern  in 
drei  Abschnitte  geteilt  ist,  befinden  sich  alle 
für  die  Ausbesserung  und  den  Umbau  der 
älteren  Wagen  erforderlichen  Einrichtungen. 
Diese  werden  näher  beschrieben,  auch  werden 
Angaben  über  die  Leistungsfähigkeit  der  An- 
lage gemacht. 

[21.  Bd.,  No.  15,  S.  569.} 
Lüftung  von  Straßenbahnwagen. 

In  Brooklyn  wurden  kürzlich  Versuche 
mit  einem  Wagen  mit  besonderen  Lüftungs- 
einrichtungen gemacht,  die  darauf  beruhen, 
die  verdorbene  Luft  oben  ans  dem  WTagen  ab- 
zusaugen. Die  Einrichtung  wird  näher  be- 
schrieben. 

[21.  Bd.,  No.  16,  S.  58-2.} 

Neue  Kraftwerke  der  vereinigten  Bah- 
nen von  St.  Francisco. 

Die  Werke  dienen  der  Erzeugung  hoch- 
gespannten Dreiphasenstroms;  in  dem  Haupt- 
kraftwerk haben  4  Maschinen  von  je  1200  KW 
bei  13  200  V  Spannung  Platz,  zwei  davon 
werden  zunächst  ausgeführt,  außerdem  sind 
drei  Unterstationen  vorhanden.  Die  Gesamt- 
anlagen werden  kurz  beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  16,  S.  593.} 
Tief-  und  Hochbahnen  in  Philadelphia. 

Die  Rapid  Transit  Co.  plant  die  Herstellung 
eines  ausgedehnten  Netzes  von  Hoch-  und 
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Tiefbahnen.  In  dem  Stadtteil  zwischen  Dela- 
ware und  Schnylkyll  sind  Tiefbahnen  vorge- 
sehen, jenseits  des  letzteren  Flusses  Hoch- 
bahnen. In  der  Markstraße  soll  die  Tiefbahn 
viergleisig  hergestellt  werden,  und  zwar  sollen 
die  beiden  inneren  Gleise  zur  Aufnahme  der 
Hochbahnzüge,  die  zwei  äußeren  zur  Aufnahme 
von  Straßenbahnwagen  dienen.  Lageplan  und 
Querschnitt  einer  eigenartigen  Station  an 
dieser  viergleisigen  Strecke  werden  mitgeteilt. 

[21.  Bd.,  No.  16,  S.  599.} 
Holzblöcke  als  Isolatoren  für  die  dritte 
Schiene  auf  der  Albany-  und  Hud- 
son-Bahn. 
Mitteilungen  über  Prüfungsergebnisse,  die 
unter  verschiedenen  Witterungsverhältnissen 
erzielt  worden  sind.    Dabei  haben  sich  die 
Holzisolatoren  gut  bewährt. 

[21.  Bd.,  No.  16,  S.  600  u.  601.] 
Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  ver- 
schiedener neuer  Wagenformen  für  Pitts- 
burg und  St.  Bernardino. 

[21.  Bd.,  No.  17,  S.  606.] 
Das  Netz  der  Ohio  Central  Traction  Co. 
ist  ein  Teil  der  geplanten  Durchgangslinie 
zwischen  Columbus  und  Cleveland  und  ver- 
bindet zunächst  die  Orte  Mansfield,  Crestline, 
Galion  und  Bucyrus.  Die  Bahn  liegt  auf  eige- 
nem Bahnkörper  und  durchzieht  eine  gewerb- 
lich gut  entwickelte  Gegend,  sie  wird  mit 
Oberleitung  betrieben.  Der  Unter-  und  Ober- 
bau, die  Oberleitung,  die  Betriebsmittel,  das 
Kraftwerk  und  der  Wagenschuppen  werden 
beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  17,  S.  621.] 
Werkzeichnungen  für  einen  elektri- 
schen Gerüstwagen. 
Der  Wagen  dient  zur  Beförderung  von  Ar- 
beitsgerät, Werkzeugen  usw.  sowie  zur  Aus- 
führung von  Ausbesserungen.  Er  kann  sowohl 
als  Triebwagen  selbständig  fahren  als  auch  an 
andere  Triebwagen  angehängt  werden. 

[21.  Bd.,  No.  17,  S.  622.] 
Kockford-Beloit-  und  Zanesville-Bahn. 
Kraftwerk,     Betrieb      und  Aus- 
rüstung. 

Die  Bahn  durchzieht  eine  Ackerbaugegend 
und  hat  nur  wenig  Haltestellen.  Der  Aufsatz 
enthält  Angaben  über  die  Krafterzeugung  und 
Verteilung,  die  Kraftkosten  sowie  über  die 
sonstigen  Betriebskosten  der  52  km  langen 
Bahn. 

[21.  Bd.,  No.  17,  S.  627.] 
Möglichkeiten,    den  Betrieb    zu  ver- 
bessern. 

Betrachtungen  über  den  Nutzen,  die  Be- 
triebsmaßnahmen und  Verwaltungseinrichtun- 
gen verschiedener  Bahnen  untereinander  zu 
vergleichen,  um  dadurch  zu  Verbesserungen 
und  Vervollkommnungen  in  den  Betriebsergeb- 
nissen zu  gelangen. 


[21.  Bd.,  No.  17,  S.  630  u.  636.] 
Abbildung  und  kurze  Beschreibung  neuer 
verwandelbarer  Wagen. 

.  The  Street  Raüway  Review.  1903. 

[8.  Bd.,  No.  4,  S.  185.} 
\  Das  Straßenbahnnetz  von  Pittsburg 
ist  aus  mehreren  früher  selbständigen  Bahnen 
gebildet,  wird  jetzt  aber  einheitlich  betrieben. 
Im  Jahre  1902  wurden  rd.  55  Mill.  Wagenkm 
geleistet  und  160  Millionen  Eeisende  befördert. 
Oberbau,  Kraftwerk,  Wagenschuppen,  Betriebs- 
mittel werden  beschrieben,  auch  Mitteilungen 
über  Betrieb  und  Verkehr  gemacht. 

[8.  Bd.,  No.  4,  S.  202.] 
Neuer  Oberbau  in  Hartford,  Conn. 

Er  besteht  aus  Eillenschienen  auf  Beton- 
unterlage. Die  Rillen  sind  durch  Rohre  nach 
besonderen  zwischen  den  Gleisen  angebrachten 
Schächten  und  Kanälen  entwässert. 

[8.  Bd.,  No.  4,  S.  213.] 
Oberbau  der  International-Railway-Co. 
in  Buffalo. 
Fortsetzung  mit  Angaben  über  die  Zahl 
der  elektrisch  geschweißten  Stöße,  die  Art  der 
Unterstützung  der  Schienen,  je  nach  der  Be- 
j  festigungsart  der  Straßen,  über  das  Schienen- 
profil usw. 

[8.  Bd.,  No.  4,  S.  221.] 
Kensington  Werkstätte  der  Union  Trac- 
tion Co.  in  Philadelphia. 
In  den  Werkstätten  werden  die  Wagen- 
I  kästen  von  den  Untergestellen  gehoben  und 
I  auf  Böcke  gesetzt,  so  daß  hier  Gruben  zwischen 
den   Schienen    entbehrlich    sind.  Derartige 
Gruben  sind  nur  in  dem  Teil  der  Werkstätten 
vorhanden,  in  dem  die  Untergestelle  ausge- 
bessert werden.   Die  einzelnen  Einrichtungen, 
Werkzeuge  usw.  werden  beschrieben. 

[8.  Bd.,  No.  4,  S.  229.] 
Die  Überlandbahn  Fond  du  Lac— Osh- 
kosh 

wurde  am  28.  Januar  1903  eröffnet,  sie  ist  31  km 
lang,  eingleisig,  liegt  auf  eigenem  Bahnkörper 
j  und  wird  mit  Oberleitung  betrieben. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure. 
1903. 

[47.  Bd.,  No.  18  u.  19,  S.  639  it.  669.] 
Versuche   an  Spiritusmotoren  und  am 
Diesel  -  Motor;    zugleich  Bericht 
über  die  Hauptprüfung  von  Spiri- 
tuslokomobilen im  Jahre  1902,  ver- 
anstaltet von  der  deutschen  Land- 
wirtschaftsgesellschaft 
mit  zahlreichen  Angaben  über  die  erzielten 
Ergebnisse.     Die   Verwendung  von  Spiritus 
scheint  danach  beünDiesel-Motor  auf  Schwierig- 
keiten zu  stoßen,  die  Ersetzung  des  Petroleums 
durch  Spiritus  bietet  daher  bei  diesen  Motoren 
nicht  dieselben  Vorteile  wie  bei  den  übrigen 
Petroleummotoren. 


X.  Jahrgang-."] 
Juni  1903.  I 
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A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 

Monat  April  1903 

|     Gleicher  Monat  des 
|  Vorjahrs 

Tom  1.  Januar  bis 
30.  April  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Bahnnetzes 

Be-   !  Ge- 
triebs-  leistete 
länge  j  Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Be-        Ge-    ;  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
länge    Wagen-  nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

km    ;  km 

M 

km        km  M 

km 

M 

km 

M 

l 

2     i  3 

4 

5           6    -  7 

8  ! 

9  ! 

To" 

11 

1.   Spurweite  1,435  ra. 


Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G. 

13,00 

77 

784 

16 

381 

13,00 

73 

675 

14 

027 

307  129, 

57  805, 

294 

504 

50 

987 

3,99 

3 

833 

2 

935 

3,99 

3 

900 

3 

217 

')  3  833 

M  2  935 

3 

900 

3 

217 

- 

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 

236,98 

5650642 

2375973 

233,87 

5623 

255 

2313443 

2 

1865997  9184200 

21752 

919 

8  981 

807 

Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 

28,48 

475 

436 

131 

494 

26,50 

363 

440 

131 

279 

1 

848  09ÖJ 

494  113 

1 

511 

608 

503 

361 

Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 

26,02 

139 

276 

30 

197 

19,45 

152 

270 

28 

169 

550  819 

107  340  i 

607 

331 

101 

209 

Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 

31,58 

349 

872 

139 

191 

29,64 

342 

359 

131 

650 

1 

336  327 

508  892 

1 

263 

962 

470 

131 

Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 

9,30 

133 

312 

39 

976 

9,30 

146 

968 

40 

930 

508  065' 

145  239! 

557 

899 

146 

206 

Von  Berlin  (Mittelste.)  nach  Pankow 

8,60 

171 

214 

50 

755 

8,60 

166 

359 

48 

391 

667  067 

191  415 

654 

902 

178 

451 

Von    Berlin    (Waßmannstr.)  nach 

6,62 

X  JL 

uu* 

6,62 

33 

347 

1  r» 

7Q1 

113  284 

37  150 

iuy 

982 

34 

001 

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 

\T l £j>  r»  ri  AT 

9  9fi 

29 

164 

12 

973 

±y 

31  A 

Q 

900 

108  493 

47  613 

1  0 

230 

21 

948 

Von  ^Varschauerbrücke  nach  Zoolog. 

Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 

11 ,26 

588 

622 

324 

310 

10,14 

131 

781 

215 

119 

0 

257  377  1249  056 

245 

570 

436 

128 

Von  Berlin  (Schles.Bhf.)  nach  Treptow 

— 

— 

Von  Niederschöneweide  nachSadowa 





Von  Niederschöneweide  nach  Rum- 

melsburg (Güterverkehr)  .... 

— 

_ 

— 

Dampfstraßenb.  Gr.  -  Lichterfelde  — 

)  13  002 

')  5  722 

8,60 

13 

002 

5 

722 

8,60 

10 

310 

4 

614 

10 

310 

4 

614 

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

7,16 

02 

747 

21 

195 

7,16 

69 

020 

20 

683 

249  679 

72  885 

255 

688 

71 

149 

Köpenicker  Straßenbahn  

2,00 

6 

252 

708 

2,00 

4 

866 

835 

WerderTsche  Straßenbahn- Akt,  -  Ges. 



- 

■jUIOjä.11  .  13  LI  a.}äXjll  U«  ±JtlJ_iU.öUei  y    a.    (.1.   VV  . 

"=i  1  n 

34 

016 

4 

330 

iJO 

OßQ 

4 

035 

132  200 

1 5  484 

133 

QQ1 
Ö4X 

15 

blo 

S'tpttlTlPr  fitm  Rpn-T^i  opnlvi  Vi  n  o*pc 

Kf  UV  lilJl.JJ.VyJ.     KJ  LI  tHJXjLX  UlSCIi  D  clllllg  tJö-        •  • 

ok  on 

315 

403 

92 

885 

9^  30 

000 

AA9 

88 

560 

-1 

L 

295  446 

340  486 

1 

325 

001 
OOl 

608 

r^flCPTIPT"   WtfQ  lifin  rilT»  n  l^ilc-on 
JL  VDCIIOI     KJ  LI  CLliXj XI  KrOilllX^    J.  Uct/Il        •      ■      •  . 

19  in 

loo 

QOQ 

o2o 

04: 

den 

1  1  Gfi 

100 

R9fi 

A  A 

44 

79ö 

650  335 

186  494' 

526 

A  PCO 

loa 

287 

Rrp^lniiPr   fitr  -TOi^pnli  -frpc  "R-rPclan 

jwi                        kj  Li  •  JJJiöCiiij.  uCoif     JJI  CoIctLl 

485 

822 

199 

096 

9R  -in 

930 

181 

008 

■t 

JL 

916  022' 

723  104 

1 

732 

y  uu 

u  /  U 

0*70 

rClplrfri^php  Stm  ßpnlmlin  Rrpolou 

M-4X  v>  J\.  LI.  lOvlIC    KJ  LI  cLJJOIiJJ     11 11.    JL*I  UOlui  U.    •  • 

xo,y  / 

260 

577 

74 

941 

1B  Q7 

74 

314 

981  706! 

263  606 

998 

lol 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

8,55 

109 

204 

17 

025 

: 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 

Magdeburg  

34,49 

513 

230 

167 

116 

34,49 

488 

827 

158 

122 

1 

940  607 

610  788 

1 

880 

473 

599 

614 

0,60 

1 

474 

1 

028 

0,60 

1 

482 

1 

124 

4  478 

3  582 , 

4 

526 

3 

383 

Utersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.  .  .  . 

_ 

_ 

Lokalbahn  in  der  Gr.  Elbstr.  in  Altona 

1,53 

976 

2 

700 

1,53 

1 

014 

0 

740 

4  226 

11  685 

4 

051 

10 

755 

Elektrische  Bahn  Altona — BlantVpnpQp 

56 

062 

14 

079 

Q  60 

50 

607 

11 

432 

164  639 

40  691 

147 

Q31 

3A 

Schleswiger  Straßenbahn 

A  9fl 

15 

725 

4 

536 

63  313 

16  671 

Bremerhavener  Strb.  A.-G.  Lehe 

91  79 

81 

613 

29 

554 

21,72 

81 

386 

26 

172 

318  336 

101  391 

315 

991 
—  1 

Q1 
91 

<d_9A 

Straßenbahn  in  Dortmund  

26,79 

234 

369 

86 

310 

26,78 

218 

985 

78 

071 

914  925 

310  105 

S66 

812 

290 

582 

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 

22,10 

144 

651 

66 

581 

22,10 

155 

037 

69 

250 

997  236 

403  473 

1 

016 

327 

404 

272 

Pferdebahn  Cassel— Wolfsanger   .  . 

3,40 

7 

956 

1 

719 

3,40 

7 

453 

1 

727 

32  752 

6  664 

26 

100 

6 

333 

Städtische  Straßenb.  Frankfurt  a.  M. 

38,54 

786 

280 

437 

801 

37,09 

776 

927 

414 

488 

2 

987  945  1522894 

2 

947 

078 

1437 

697 

Städtische  Vorortbahn  Prankfurt  a.  M. 

5,08 

39 

660 

9 

993! 

5,08 

32 

155 

9 

307 

155  880 

38  009 

133 

285 

34 

208 

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 

1 

werkes  Homburg  v.  d.  H  

9,85 

9 

263 

3 

687 

9,85 

8 

939 

4 

314 

22  799 

9  084 

23 

464 

245 

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

41,61 

519 

931 

168 

259 

32,50 

539 

477 

173 

031 

2 

045  930; 

637  642 

1 

894 

882 

582 

473 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 

1 

G.  m.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

24,00 

71 

766 

18 

873 

24,00 

71 

006 

20 

110 

211  520 

69  279 

205 

561 

69 

669 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

20,69 

165 

419 

61 

796 

20,65 

169 

033 

61 

794 

656  5831 

233  113 

674 

295 

229 

882 

Straßenbahn  in  Barmen  

8,40 

50 

215 

19 

694 

8,00 

48 

800 

Wa 

087 

206  689 

76  589 

195 

173 

70 

513 

Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 

9,20 

54 

703 

19 

795 

9,20 

53 

339 

18 

108 

216  316 

74  804 1 

217 

418 

70 

155 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

11,64 

273 

296 

86 

162 

11,64 

278 

584 

89 

019 

1 

073  005 

331717 

1 

069 

965 

333 

726 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

66,54 

975 

641 

378 

303  | 

55,92 

626 

930 

303 

676 

3 

728130  1392171 

0 

358 

949 

1  067 

871 

Außerpreußische  Bahnen. 

1 

Nürnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 

26,00 

460 

537 

124 

401 

26,00 

424 

234 

124 

171 

1 

755  944 

1 

480  749  j 

1 

642 

618 

471 

035 

Ingolstädter    Tramway ,   H.  Reuß, 

Ingolstadt  

3,26 

8 

345 

4 

497 

3,26 

4 

474 

33  068 

16  898 

16 

903 

Städtische  Straßenbahn,  Karlsruhe  . 

14,87 

164 

142 

62 

737 

14,87 

163 

325 

71 

292 

621  127j 

230  869 

605 

039 

231 

699 

Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 

9,15 

51 

218 

9 

985 

9,15 

54 

367 

8 

838 

202  396 

35  294; 

19S 

803 

33 

326 

Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 

— 

')  Vom  1.  April  bis  30.  April  1903. 
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Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  April  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 

ort  a-»wt1  kv\q 

ou.  ü.prii. iyua 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be-        Ge-    I  Be- 
triebs- leistete  triebs- 
lange Wagen- 

km    ,    km  M 

Ge-  Be- 
leistete tri?bs" 
wagen-  j  nähme 

km      |  M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

l 

2 

3 

4 

5           6  7 

8       1  9 

10 

U 

Straßen-Eisenbahn-Ges.  in  Hamburg 
Hamburg- Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 
Privat  -  Anschlußbahn   des  Bremer 

Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Metz 

154,49 

15,10 
35,46 

0,85 
16,30 

2595117  963  891 

305  473  119  522 
508  805  147  486 

159  — 

98  285   39  332, 

139,03 !  2499941 ';  853  619 

15,10;  303  178  108  554 
34,60  453  141  131  090 

9,40,    29  573    14  430 

10313001  4135  87719  874  401 

1  214  448  454  986  [l  217  120 
1884  325i  589  857 ':1  723  083 

650       —      j!  — 

384  020    140  844  jj   116  764 

i  h 

3  868  785 

422  243 
529  417 

51  277 

2.   Spurweite  1,000  m. 


jri  euisisciie  ßtinnen. 

j 

■  1 

Städt.  elektr.  Strb.  Königsberg  i.  Pr. 

27,09 

278 

951 

92 

557 

26,70 

287  737 

77  141 

278  951 

92  557  ; 

287  737 

77  141 

Königsberger  Straßenbahn- Akt.-Ges. 

13,90 

71 

010 

14 

306 

10,30 

49  869 

10  806 

251  687 

41  147  ;, 

188  567 

34  801 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit    .  . 

10,90 

53 

180 

7 

577. 

1 

10,90 

44  541 

6  553 

200  961 

27  882  ! 

167  054 

24  617 

Elbinger  Strb.-G.,  G.m.b.H.,  zu  Elbing 

1 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn  .  . 

6,00 

35 

137 

8 

190 

6,00 

34  209 

7  997 

139  786 

30  476 

136  457 

31  347 

Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 

3,50 

41 

547 

8 

757 

3,58 

35  277 

8  432 

168  266 

30  546 

140  259 

29  971 

Brandenburger  Straßenbahn  .... 

7,60 

42 

461 

8 

251 

7,60 

42  091 

8  219 

124  167 

27  949 

166  453, 

28  951 

7,65 

74 

274 

20 

635 

7,65 

70  209 

19  513 

285  292 

73  725  ■ 

280  633 

72  610 

Straßenbahn  in  Friedrichshagen  .  . 

2,35 

5 

639 

1 

432 

2,35 

4  980 

1  221 

22  131 

4  675 

19  496 

4187 

Jüterboger  Strb.  A.-G.  zu  Jüterbog 

3,30 

5 

715 

2 

047 

3,30 

5  715 

2  027 

21  655! 

7  643  1 

22  275 

8  274 

Elektr.  Straßenb.  Gr.-Lichterfelde— 

; 

Lankwitz — Steglitz— Sudende  .  . 

12,72 

61 

265 

18 

493 

12,72 

62  557 

17  001 

242  668 ! 

73  401 

239  017 1 

68  563 

11,49 

88 

094 

18 

058 

11,50 

91  820 

17  858 

330  695 

65  134 

337  563; 

66  827 

Porster  Stadteisenbahn  in  Forst  i.  L. 

14,00 

10 

558 

14,00 

10  955 

47  051 

43  812 

Straßenbahn  in  Stralsund  

5,05 

oo 

669! 

3 

658 

5,05 

22  426, 

3  319 

90  218! 

12  803 

90  391 

13  290 

11,75 

91 

731 

17 

705 

11,00 

73  084 

15  386 

345  192 

61  203 

310197 

60  549 

Von  Dittersbach  nach  Waldenburg 

1 

13,50 

64 

817 

22 

659 

13,50 

67  286 

22  263 

264  047 

84  769 

270  589 1 

86  589 

7,66 

39 

931 

5 

917  | 

7,66 

49  004! 

5  879 

158  432 

20  850 

174  644 

21  731 

Straßenbahn  in  Görlitz  

14,44 

78 

801 

16 

877 

14,35 

82  024 

17  163 

313  394 

60  881 

321  893 

Gl  876 

Hirschberger  Talbahn,  G.  m.  b.  H., 

1 

12,86 

34 

842 

12 

501 

12,86 

32  396 

11  353 

130  843 

45  210 , 

127  775 

41  584 

Staßfurter  Straßenbahn  (von  Loder- 

1                   •»!              CiL     ftJ}        j_                  T       TT     _  1 

bürg  über  Staßfurt  nach  Heck- 

T 1  YX  0*0  Yl  1 

10,50 

34 

807 

7 

761 

10,50 

35  637 

7  891 

139  123 

153  197 

33  261 

2,60 

9 

552 

1 

770 

2,60 

9  721 

1  763 

33  514 

6  005 

37  017 

6  289 

Städt.  Straßenbahn  Halberstadt  .  .  . 

1 

Stendaler  Straßenb.  A.-G.,  Stendal  . 

2,40 

6 

330 

2 

031 

2,40 

6  330 

1  787 

25  33S 

6  823 

25  338 

6  925 

1,50 

1 

170 

1,50 

1  170 

— 

4  680 

— . 

4  680 

— 

Naumburger  Dampfstraßenbahn   .  . 

2,90 

3 

128 

2 

119 

2,90 

3  306 

2  009 

12  141 

7  560 

13  792 

7  511 

Hallesche  Straßenb.  A.-G.,  Halle  a.  S. 

9,75 

102* 

003 

25 

954 

9,75 

92  805, 

24  632 

382  930 

98  403 

353  285 

91  436 

15,76 

223 

446 

45 

384; 

15,76 

222  128 

43  318 

875  949 

161 917 

868  207 

163  982 

Elektr.  Straßenb.   Halle— Merseburg 

14,92 

64 

255, 

18 

756 

• — 

— 

— 

239  724 

65  662 

— 

— 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn  . 

14,60 

135 

478; 

29 

718 

14,60 

129  941 

27  832 

506  107 

103  500 

499  611 

102  403 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th.  . 

9,43 

40 

037; 

6 

676 

9,43 

43  697 

7  140 

135  043 

21  705 

154  403 

21  638 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

4,80 

|  25 

7251 

3 

921  j 

4,80 

37  800 

4  903 

114  825 

14  915 

151  20c 

18  529 

Altonaer  Ind.-B.  i.  Stadtteile  Ottensen 

2,67 

491 

1 

978 

2,61 

450 

1  808 

2  893 

7  324 

1  692 

6  002 

Flensburger  Straßenbahn  

2,30 

22 

466; 

5 

211  1 

2,30 

22  787 

4  683 

89  824 

19  588 

89  978 

18  399 

- 

Straßenb.  Recklinghausen — Herten — 

12,80 

39 

249 

15 

375 

12,80 

40  032 

14  248 

153  881 

57  520 

159  636 

57  709 

Herne  -  Baukau  -  Recklinghausener 

8,40 

46 

821 

20 

526 

8,00 

31  472 

17  944 

187  082 

78  496 

127  056 

71  628 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.W. 

8,80 

:  75 

400 1 

23 

243 

8,80 

69  913 

21  812 

286  699 

84  054 

274  919 

81  319 

8,08 

14 

882 

5 

599 

8,08 

14  931 

5  424 

55  909 

18  319 

55  766 

17  809 

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft 

5,20 

10 

733; 

4 

277 

5,20 

12  194 

4  664 

38  860 

13  002 

40  670 

12  926 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

13,00 

87 

324: 

26 

433 

9,15 

65  202 

19  363 

349  523 

99  152 

266  041 

74  757 

Bochum  -  Gelse nkirchener  Straßenb. 

| 

einschl.  Steele— Steele  Nord  .  .  . 

85,93 

349 

098 

142 

512- 

85,93 

,  351  005 

135  076 

1  357  815 

528  426 

1  407  110 

533  466 

Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges.  ... 

29,17 

110 

566; 

32 

818 

22,61 

97  490 

29  338 

442  423 

124  991 

429  347 

109  303 

Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

6,07 

!  16 

1971 

5 

355 

6,07 

12  527 

5  296 

57  106 

20  408 

52  435 

17  291 

36,49 

!  145 

552 

30 

719 

24,57 

127  222 

29  323 

553  746 

113  315 

408  415 

97  097 

7,80 

39 

033! 

8 

769 

7,80 

38130 

7  931 

151  692 

29  829 

146  357 

27  643 

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten  . 

29,91 

127 

190, 

32 

370 

28,03 

124  325 

26  996 

502  662 

115  517 

487  074 

106  488 

Niederwaldbahn-Gesellschaft  .... 

3,80 

988 

2)3 

404 

3,80 

2  195 

4  804 

1  988 

.    3  404 

2  195 

4  804 

Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 

— 

Von  Eltville  naeh  Schlangenbad  .  . 

7,80 

3 

014; 

2 

799 

7,80 

3  208 

2  431 

-10  646 

7  058 

17  520 

6  127 

Wiesbadener  Straßenbahn  

18,86 

179 

1191 

65 

932 

17,43 

159  922 

64  803 

605  795 

221  297 

551  519 

196  707 

0,43 

921 

1 

761 

I  0,43 

941 

2  579 

1  108 

2  466 

1  272 

3  317 

])  Vom  1.  April  bis  30.  April  1903. 


—  2)  Vom  29.  März  bis  30.  April  1903. 


X.  Jahrgang.  "1 
Juni  1903.  J 
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Gleicher 

Monat  des 

Vom 

1.  Januar 

bis 

In  demselben  Zeit- 

Bezeichnung 
des 

jionat  ApriJ 

Vorjahrs 

30 

Aprü  1903 

raum 

des  Vorjahrs 

Be- 

Ge- 

Be- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge 

Be- 

Ge 

- 

Be 

triebs- 

leistete 

triebs- 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

Bahnnetzes 

länge 

Wagen- 

e  in- 
nahme 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

km 

km 

M 

km 

km 

M 

kin 

M 

km 

M 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Frankfurt  -  ünenbacher  Iramb.-ijes. 

6,60 

43 

160 

8 

835 

43 

547 

9 

159 

164 

120 

30 

490 

167 

495 

32 

838 

28,43 

1  91 

717 

38 

145 

22,67 

94 

503 

31 

417 

467 

806 

129 

261 

328 

356 

97 

858 

Andernacher  Bergbahn-Akt.-Ges.  .  . 

_ 

— 

- 

Ol  CIclllcr  Oljr<*lJCIlUH<IlJl  Aull  VJ  CO.    •  . 

27,52 

186 

587 

63 

238 

26,87 

188 

975 

60 

839 

729 

084 

225 

726 

I  698 

262 

221 

091 

Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges. 

17,00 

81 

951 

30 

958 

I    -t  n  f\r\ 

73 

362 

26 

728 

319 

875 

116 

063 

300 

380 

103 

479 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 

j 

334 

83 

581 

1  333 

\ 

470 

87 

263 

20,13 

83 

954 

21 

871 

20,13 

83 

856 

22 

475 

084 

Bergische  Kleinbahnen.    Linien  ~. 

Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert  — 

Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 

nach  Langenberg  und  Elberfeld— 

138 

865 

274 

97 

032 

36,78 

89 

965 

37 

543 

28,39 

71 

177 

27 

409 

350 

901 

556 

Düsseldorf — Benrath — -Hilden — Haan 

308 

99 

505 

311 

84 

273 

— Vohwinkel  und  Hilden — Ohligs 

31,14 

77 

940 

29 

148 

30,74 

79 

007 

24 

122 

834 

670 

Remscheider  Straßenbahn-Ges.  .  .  . 

12,32 

56 

022 

22 

008 

12,20 

55 

455 

20 

284 

223 

575 

83 

251 

223 

060 

76 

381 

Städtische  Straßenbahn  M. -Gladbach 

16,89 

84 

178 

29 

986 

12,79 

72 

805 

26 

256 

351 

971 

112 

186 

282 

580 

99 

768 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  .  . 

9,32 

61 

Ol 

967 

18 

715 

7,81 

56 

512 

18 

037 

249 

130 

73 

897 

257 

079 

69 

463 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 

55,04 

366 

676 

135 

927 

55,04 

355 

828 

138 

861 

1  445 

549 

501 

959 

1417 

828 

618 

634 

7,06 

45 

16 

027 

7,06 

**  / 

79^ 

1  K 

OOO 

1  Rfi 

58 

465 

187 

623 

58 

223 

Solinger  Kreisbahn  

20,26 

93 

253 

36 

882 

20,26 

87 

800 

35 

139 

375 

422 

140 

309 

348 

619 

138 

424 

Städtische  Straßenbahn  Oberhausen 

24,00 

An 

yu 

ÖD1 

20 

813 

24,00 

öl 

ni  £ 

1  s 

y  o-t 

799 

7^ 

501 

410 

450 

75 

390 

Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 

11,73 

67 

810 

20 

833 

1  10,57 

60 

892 

17 

937 

262 

CAA 

644 

i  l 

ß  fi  A 

bOl 

tjy 

068 

Straßenbahn  Meiderich — Dinslaken  . 

15,70 

38 

705 

11 

919 

13,60 

40 

900 

10 

199 

147 

194 

44 

878 

158 

834 

40 

064 

Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 

1,52 

735 

i 

öOO 

1,52 

984 

2 

058 

792 

1 

487 

1 

161 

2 

448 

Von  Königswinter  auf  den  Petersberg 

1,35 

462 

651 

1 

126 

462 

852 

651 

1 

126 

9,50 

60 

720 

1  Q 

1  01 
IUI 

7,40 

52 

304 

17 

696 

228 

216 

66 

776 

,  209 

128 

63 

207 

■\  a  -i  a 
10,10 

32 

758 

lo 

pcc 
OÖD 

10,10 

32 

872 

16 

210 

130 

712 

49 

685 

131 

230 

49 

158 

Klektrische  Straßenbahn  in  Bonn  .  . 

3,00 

16 

590 

9 

231 

" 

— 

65 

757 

33 

238 

Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 

3,44 

25 

596 

10 

005 

— 

102 

067 

36 

527 

Gesellsch.  für  Straßenb.  im  Saartal 

31,45 

163 

565 

51 

448 

31,45 

159 

537 

49 

144 

647 

089 

198 

070 

651 

885 

185 

978 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  .  . 

89,00 

292 

868 

90 

145 

89,00 

286 

806 

89 

934 

1  156 

269 

366 

434 

1  104 

379 

351 

978 

Dürener  Dampf  straßenb.  A.-G.,  Düren 

6,97 

12 

762 

11 

222 

6,97 

10 

662 

10 

869 

51 

672 

44 

468 

44 

487 

42 

982 

Außerpreußische  Bahnen. 

Augsburger    Elektr.  Straßenbahn- 

15,12 

142 

340 

34 

039 

15,12 

140 

186 

30 

761 

563 

577 

127 

S09 

552 

407 

126 

022 

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt.- 

418 

7,22 

1  n 

ylö 

2 

273 

j  7,22 

10 

fi1  Q 
Ul  J 

2 

lOD 

41 

957 

8 

343 

42 

375 

8 

_ 

Stadtische  Straßenbahn  Schweinfurt 

2,20 

Q 

Q 

OOU 

1 

232 

O  OA 

384 

1 

X. 

OKJO 

14 

440 

4 

437 

13 

920 

4 

564 

Wurzburger    Straßenbahnen ,  Akt.- 
(rpc!  VVWirzlinr!?" 

235 

14,40 

89 

880 

17 

823 

14,40 

88 

198 

18 

271 

344 

557 

65 

717 

351 

624 

67 

1  JaTiTiQ'i'j) f t.P.r  Sf;rn  Rpnlui  Jin  in  Sfuttcuvt 

V--1  C*i  1  li_10  Lti-  ülvl   \J  L±  Ca}jx5\\  k.t  ctilXll*  1.11  kjULLLI/gKcllu 

2,50 

32 

683 

8 

725 

2,50 

31 

818 

10 

462 

118 

161 

33 

357 

121 

060 

36 

042 

Ktllt.tö'JlTtPl*        Stl*fl  RpTll^flllTlP-ll          4  Lrf"  - 

156 

30,49 

399 

651 

13S 

349 

24,00 

365 

383 

129 

415 

1  623 

893 

521 

716 

1  414 

692 

476 

Dimer  Straßenbahn,  Ulm  

5,62 

33 

888 

6 

086 

5,62 

33 

814 

6 

127 

135 

354 

22 

081 

135 

449 

22 

306 

Elektr.  Straßenbahnen,  Heilbronn  . 

7,70 

41 

777 

10 

828 

7,70 

41 

468 

11 

242 

166 

100 

40 

977 

165 

215 

42 

214 

Heidelberger  Straßenbahn  

4,47 

37 

111 

15 

732 

1  — 

15 

952 

4 

979 

146 

726 

56 

359 

99 

866 

34 

981 

Heidelberger  Bergbahn  

0,49 

990 

3 

330 

0,49 

932 

3 

896 

1 

806 

6 

542 

1 

669 

6 

499 

13,00 

37 

909 

15 

045 

13,00 

34 

181 

13 

850 

143 

428 

56 

472 

Straßenbahn  Freiburg  i.  Breisgau  . 

9,12 

71 

244 

27 

853 

8,97 

67 

105 

25 

135 

283 

312 

103 

438 

266 

774 

91 

094 

Zwickauer  Elektr.  Straßenb.,  Zwickau 

11,29 

90 

035 

24 

536 

11,20 

88 

586 

22 

943 

337 

052 

91 

453 

340 

791 

89 

024 

Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 

4,60 

21 

191 

5 

730 

4,60 

21 

154 

5 

211 

84 

500 

21 

489 

83 

818 

20 

948 

Riesaer  Straßenbalm-Ges.,  Riesa  .  . 

3,68 

17 

211 

3 

130 

— 

108 

672 

11 

704 

3,63 
— 

14 

534 

2 

550 

3,63 

12 

167 

2 

284 

58 

126 

9 

411 

49 

546 

8 

774 

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 

— 

2)1 

Schandauer  Elektr.  Straßenbahn  .  . 

8,30 

6 

685 

1 

031 

8,30 

1 

540 

316 

*)6 

685 

*)1 

031 

540 

2) 

316 

Oberstein-Idarer  Straßenbahn .... 

9,80 

52 

184 

22 

656 

9,80 

55 

168 

22 

587 

209 

166 

78 

923 

204 

933 

77 

891 

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 

10,25 

68 

767 

24 

495 

6,59 

50 

726 

21 

449 

238 

659 

84 

015 

193 

275 

72 

404 

Elektrische  Straßenbahn  Weimar  .  . 

- 

— 

" 

3,30 

15 

714 

2 

278 

3,30 

15 

972 

2 

524 

51 

197 

6 

622 

56 

079 

7 

343 

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg 

2,80 

20 

930 

3 

196 

2,80 

22 

495 

3 

015 

85 

357 

10 

410 

90 

308 

11 

404 

Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

2,25 

3 

398 

_ 

2,25 

3 

148 

12 

983 

12 

460 

Straßenbahn  in  Altenburg  

3,70 

22 

845 

6 

029 

3,70 

22 

195 

5 

918 

90 

828 

22 

977 

87 

709 

23 

151 

4,53 

31 

758 

6 

546 

2,96 

23 

321 

5 

409 

126 

272 

23 

282 

8S 

937 

21 

251 

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 

12,38 

67 

356 

9 

458 

12,33 

75 

501 

10 

357 

243 

080 

36 

460 

288 

763 

40 

238 

Drahtseilb.Loschwitz— Weißer  Hirsch 

0,58 

1 

514 

3 

160 

0,58 

1 

459 

3 

855 

5 

5S0 

9 

363 

5 

152 

8 

806 

Vom  12.  bis  30.  April  1903.  —  8)  Vom  27.  bis  30.  April  1902. 
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f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinb.ab.nc n . 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  April  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
30.  April  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge-    |  Be- 
leistete 1  triebs- 

"  "s0"  nähme 
km    j  M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wa'gen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 
M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 

triebs- 

ein- 
nahme 
Ja 

1 

2 

3  4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg .  . 

52,67 

! 

371  239  117  689 

50,20 

369  aiJiia  019 

1  441  883 

434  004 

1  302  252 

419  145 

Tramways  Mülhausen  

14,3t 

81  050  47  387 

14,31 

81  749 

47  395 

318  503 

155  511 

319  615 

151 106 

Stadtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 

2,50 

23  760     4  945 

2,50 

24  300 

6  176 

97  500 

17  847 

Elektr.  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— 



Lippische  Elektr.-A.-G.,  Detmold  .  . 

7,70 

20  635     3  901 

1     7,70!    21  312 

4  322 

74  103 

13  879 

71  717 

18  758 

Städtische  Straßenbahn,  Mannheim. 

21,05j  296  525  111  142 

202  164 

73  433 

1  170100 

425  063 

432  432 

3  82  876 

8.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 

Preußische  Bahnen. 


Spurweite  1,440  m  u.  1,435  m. 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig .  . 

Spurweite  0,60  m. 
Herzfelder  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau — Rogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom 

Spurweite  1,10  m. 
Straßenbahn  in  Kiel  


Spurweite  1,435  ni  u.  0,72  m. 

Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 
nach  Hefel  

Spurweite  1,445  m. 
Straßenbahn  Hannover  


Spurweite  0,90  m. 

Inselbahnen  Wittdün— Norddorf  und 
Wittdün— Kniepsand  


Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  ni. 
Münchener  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1.458  m. 

Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1,450  m. 

Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 
Dresdener  Straßenbahn.  Dresden  .  . 

Spurweite  1  m  u.  1,450  m. 
Lößnitzbahn  


Spurweite  0,915  m. 
Straßenbahn  in  Chemnitz  .  . 


Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz  .  . 

Spurweite  1,1  m. 

Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig 
Straßenbahn  in  Lübeck  


22,47  236  752  66  754 

8,00    33  296  706 

l 

6,30      5  6001  550 


22,41  225  261 


61  382 


8,00,  55  792  1130 
6,30,     9  800  973 


20,22  177  493   49  511     20,86  167  994;  43  860 


8,50  40 
160,00  810  223 


10 


244  158 


8,50  233 
160,00 


32 


789  973  228  438 


48,49|  905  5451400  942 


56,4011180499  375  061 
')l4,12j    23  620     8  225 
44,27(548  814  151  495 


47,21 


54,99 


729  882 
45  499 
1214144 


7,22     60  740 


34,03 


0,28 


33,70 
12,72 


401  534 


2)  3  924 


264  950 
111  125 


213  546 
14  524 
424  767 


19  631 


108  434 


2  356 


74  451 
28  586 


47,48 


56,02 
5,93 
44,19 


47,18 
54,01 

7,22 

32,26 

0,28 


33,70 
12,72 


981  429 


405  135 


11791941370  509 


6  009 
527  174 


729  969 
1190625 

61  701 

387  462 

8)  4  798 


249  568 
99  990 


2  056 
143  502 


193  335 
413  044 

20  703 

102  668 

3  188 


69  347 
24  707 


919  842 


24  3  016 


91  104!      2  040 


908  969 


76  672 


23  300j      2  299"     22  300 


667  780;  182  062  1   692  834 


232  670 

1  555 

2  243 

105  343 


3  107  903 


885  678 


2  994  076 


842  412 


3  620  915 


1489  056 


4  719  636  1478  976 


93  755 
2  167  215 


2  914  709 
180  205 


30  618 
557  933 


776  008 
52  524 


4  776  317  1568996 


235  408 


1  581  599 


2J  13  580 


1012  858 
405 441 


69  374 


413  314 


6  078 


257  801 
103  329 


3  960108 


4  574  576 
24  259 
2  078  453 


2  876  353 


4  704  799 


236  596 


1 486  344 


2>15  558 


971  595 
398  257 


1  498  574 


1  369  091 
7453 
533  377 


726  .'S50 


1  534  881 


69  270 


881  401 


7  081 


244  826 
96  044 


l)  Einschließlich  8,71  km  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  gehöriger  Gleise.  —  z)  Einfache  Fahrten. 


X.  Jahrgang.  | 
Juni  1903.  J 
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B.  Nebenbahnähnliche  Kleinbahnen. 


iYlonat  April  1903 

j  Gleicher  Monat  des 
;  Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

B  e  n  e  n  n  u  ng  u  n  d  Sitz 
der 

2)  Betriebs- 
')  Betriebs-  länge 

ein-      im  Monats- 

1 

')Betriebs- 
j  ein- 

2)  Betriebs- 
länge 
im  Monats- 

')  Betriebs- 
ein- 

2) Durch-  ; 
schnitt]. 
Betriebs- 
länge j| 

')  Betriebs- 
ein- 

2)Dureh- 
sclinittl. 
Betriebs- 
länge 

Verwaltung 

nahmen  (Iurch- 
schnitt 

!  nahmen 

i 

durch- 
schnitt 

nahmen 

in  der  j 
Berichts-: 
zeit  ; 

nahmen 

in  der 
Berichts- 
zeit 

M  km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

l 

2  3 

4 

5 

6 

7  i! 

8 

9 

1.  Spurweite  1,435  m. 


Preußische  Bahnen. 

Fischhau  sener  Kreisbahn  

Haffuferbahn  

Samlandbahn  

Kleinbahn  Kreuz— iSchloppe  

Kleinbahn  Culmsee — Melno  

Kleinbahn  Neustadt — Prüssaii  

Strausberg— Herzfeldcr  Eisenbahn   .  .  . 

Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

Königs  -  Wusterhausen  — Mittenwalde  — 
Töpchiner  Kleinbahn-Oes.,  Berlin.  . 

Prenzlauer  Kreisbahnen  

Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

Ost-Prignitzer  Kreisb.(Pritzwalk-Putlitz) 

Lehniuer  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehniii  . 

Rixdorf— Mitten  walder  Eisb.-Ges.,  Berlin 

üsthavelländische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

Lö  weuberg— Liudo  wer  Kleinbahn  -  Akt.- 
Ges.,  Rheinsberg  i.  M  

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertoi) 
— Rötehof  

Friedeberger  Kleinbahn  

Cüstrin — Sonuenburger  Eisenbahn  .  .  . 

Pyritzer  Kreisbahnen  

Naugarder  Kreisbalm  

Greifenhagener  Kreisbahnen: 

Finkenwalde— Neumark  

Greif enhageu — Baiin— Wildenbrueh  . 

Randower  Kleinbalm  

Stolpetalbahn  

Stolper  Kreisb.  (Rathsdamnitz— Muttrin) 

Frauzburger  Südbahn  

Kleinbahn  Deutsch-Krone— Virchow  .  . 

Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 

Kleinbahn  Camenz — Reichensteiii .... 

Eulengebirgsbahn  

Kleinbahn  .Tauer — Maltsch  ........ 

Riesengebirgsbahn,  G.  in.  b.  11.,  Berlin  . 

Ziedertalbahn  (Landeshut  — Albendorf). 

Polkwitz-Raudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Gr.-Peterwitz— Katscher  .  .  . 

Börßum— Hornburger  Kleinbahn  .... 

Aschersleben  —  Schneidlingen  —  Nien- 
hagener Kleinbahn- Akt.-Ges  

Marienborn— Beendorf  er  Klb.-Ges.,Beiiin 
Kleinbahn  Heudeber— Mattierzoll  .... 
Bismarck — Calbe  a.  M. — Beetzendorf  .  . 
Kleinbahn  Goldbeck — Werben — Elbe  .  . 
Kleinbahn  Ziesar — Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

Genthiner  Kleinbahn  

'Porgauer  Hafenbahn  

Schleswig— Angler  Eisenbahn  

Elmshorn — Barmstedter  Eisenbahn  Akt.- 
Ges.,  Elmshorn  

Kiel— Schönberger  Eisenbahn  

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  .... 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

Kleinbahn  Garßen — Bergen  

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

Höxtersche  Kleinbahn   

Kleinbahn  Neheim-Hüsten— Sündern  .  . 


1  158 

22,95 

1  480 

22,95 

3)    8  848 

22,95 

9  802 

22,95 

12  735 

48,57 

12  541 

48,57 

12  735 

4S,57 

12  541 

48,57 

1 1  265 

45,18 

11  588 

45,18 

;))  66  137 

45,18 

67  969 

45,18 

5  235 

25,40 

5  843 

25,40 

4)  20  848 

25,40 

10  869 

25,40 

4  414 

45,50 

3  S70 

45,50 

")l70  490 

45,50 

95  231 

38,00 

4  057 

31,00 

")  19  275 

31,00 

4  817 

8,50 

0  605 

8,50 

4)  36  426 

8,50 

42  823 

8,50 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

7  642 

20,00 

10  240 

20,00 

7  642 

20,00 

10  240 

20,00 

10  241 

82,80 

10  241 

82,80 

2  850 

6,80 

2  453 

6,80 

4) 

11  532 

6,80 

i    10  128 

6,80 

3  140 

17,05 

3  474 

17,05 

3  140 

17,05 

3  474 

17,05 

4  409 

11,60 

0  720 

11,60 

4  409 

11,60 

6  720 

11,60 

8  248 

27,00 

6  237 

27,00 

8  248 

27,00 

6  237 

27.00 

11  936 

37,60 

10  442 

37,60 

11  936 

37,60 

10  442 

37,60 

— 

6  267 

— 

14,60 

— 

7  279 

— 

14,60 

4) 

25  352 

— 

14,60 

— 
26  821 

— 

14,60 

2  004 

20,00 

7) 

16  412 

20,00 

5  468 

21,00 

5  600 

21,00 

r') 

54  273 

21,00 

53  371 

21,00 

7  104 

34,00 

— 

6  933 

— 

34,00 
— 

T-) 

78  885 

34,00 
— 

82  231 

;  34,00 

— 

6  824 

19,00 

5  746 

19,00 

6  824 

19,00 

i 

i      5  746 

1 

19,00 

787 

9,00 

1  018 

9,00 

787 

9,00 
- 

1  018 

9,00 

3  328 

40,00 

*) 

— 

4  899 

40,75 

5  963 

40,75 

24  139 

40,75 

21  374 

40,75 

4  421 

12,10 

4  386 

12,10 

") 

15  514 

12,10 

,    15  157 

12,10 

14  688 

49,92 

8  397  , 

26,19 

8)l63  311 

47,19 

91  375 

26,19 

4  663 

30,25 

') 

41  415 

28,44 

4  797 

6,74 

5  067 

6,74 

4) 

18  192 

6,74 

16  722 

6,74 

5  432 

21,42 

6  037 

21,42 

5  432 

21,42 

6  037 

21,42 

1  824 

17,50 

2  179 

17,50 

1  824 

17,50 

2  179 

17,50 

5  740 

8,10 

6  692 

8,10 

4) 

22  641 

8,10 

22  681 

8,10 

14  IUI 

45,60 

13  154 

45,60 

14  191 

45,00 

13  154 

45,60 

13  401 

4,59 

13  636 

4,59 

J) 

61  761 

4,59 

'    58  307 

4,59 

8  055 

42,23 

8  150 

42,23 

s) 

80  124 

42,23 

'    85  358 

42,23 

5  309 

22,00 

6  862 

22,00 

J) 

19  698 

22,00 

22  329 

22,00 

3  821 

15,42 

2  728 

15,42 

3  821 

15,42 

2  728 

15,42 

10  384 

47,07 

10  283 

47,07 

10  384 

47,07 

10  283 

47,07 

1  332 

4,99 

1492 

4,99 

4) 

4  743 

4,99 

3  556 

4,99 

7  560 

21,00 

7  095 

21,00 

7  560 

21,00 

7  095 

21,00 

6  387 

10,00 

6  397  , 

10,00 

6  387 

10,00 

6  397 

10,00 

9  052 

22,10 

7  867 

22,10 

9  052 

22,10 

7  867 

22,10 

14  49G 

27,30 

13  720 

15,90 

14  496 

27,30 

13  720 

15,90 

350 

6,60 

377 

6,60 

J) 

1  657 

6,60 

8  140 

26,50 

2  230 

26,50 

8  140 

26,50 

2  230 

26,50 

5  729 

20,50 

4  849 

20,50 

5  729 

20,50 

4  849 

20,50 

2  639 

4,20 

2  652 

4,20 

3) 

16  883 

4,20 

11  437 

4,20 

'  7  100 

14,30 

7  197 

14,30  | 

TI24  843 

14,30 

24  508 

14,30 

')  Vergl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vergl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  30.  April  1903.  — 
♦)  Vom  1.  Januar  bis  30.  April  1903.  —  ä)  Vom  1.  Juli  1902  bis  30.  April  1903.  —  6)  Vom  25.  November  1902  bis  30.  April  1903.  — 
')  Vom  29.  August  1902  bis  30.  April  1903.  —  8)  Vom  1.  Juni  1902  bis  30.  April  1903.  —  9)  Geschätzt. 
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Statistik  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen. 


I"  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Benennung-  und  Sitz 
der 


Verwaltung 


Monat  April  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

•)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

!  M 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 
schnittl. 
lseirieu» 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 
8 

ä)Durch- 
schnittl. 

XJÜtl  ieub 

länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

2 

3 

5 

6 

7 

9 

8  747 

26,90 

8  204 

26,90 

3>31  310 

26,90 

30  860 

26,90 

1  408 

8,45 

1  274 

8,45 

1  408 

8,45 

1  274 

8,45 

1  736 

8,88 

1  238 

8,88 

1  736 

8,88 

1  238 

8,88 

6  650 

12,1 

6  730 

12,1 

6  650 

12,1 

'      6  730 

12,01 

— 

2  035 

— 
4,50 

— 

2  590 

A.  KC\ 

/  4  uUO 

a  Pin 

1 ,0<J 

/  jUU 

7  nn 

7  nn 

&£>  DU» 

1  7  no 

1/  ,uy 

1 1  xxy 

±  I  jDö 

1  7  RQ 

27  119 

17,69 

1  A  na 

2,94 

1 

1  ÖU4: 

>  Li)  OuO 

•J  QA 

^,y-i 

9  QA 

2  960 

2,74 

3)  11  556 

2,74 

21  187 

5,43 

17  849 

5,43 

3)  88  839 

5,43 

77  807 

5,43 

65  398 

64,45 

64  420 

64,45 

)240  687 

64,45 

232  985 

64,15 

6  600 

7,20 

4  747 

7,20 

")  28  339 

7,20 

23  005 

7,20 

4  711 

4,36 

3  457 

4,36 

4  711 

4,36 

3  45  4 

4, ob 

6  098 

6,50 

6  094 

6,50 

6  098 

6,50 

6  094 

6,50 

4  588 

3,20 

4  514 

3,20 

4  588 

3,20 

4  514 

3,20 

360 

1,40 

376 

1,40 

s)  1  457 

1,40 

1  303 

1,40 

2  350 

5,60 

2  903 

5,60 

3)  8  307 

5,60 

8  308 

5,60 

3  282 

13,26 

3  381 

13,26 

3)  12  429 

13,26 

12  083 

13,26 

4  216 

14,68 

3  446 

14,68 

3)  14  199 

14,68 

12  939 

14,68 

2  442 

19,73 

2  536 

19,73 

3)  9  512 

19,73 

7  711 

19,73 

5)  9  300 

29,00 



2. 

<ü  n  Ii  i>  \\j 
m  p  U  I  V» 

eite  1,000  m. 

4  914 

55,13 

6)  44  274 

55,13 

— 

8  594 

78,00 

8  200 

78,00 

4)  88  385 

78,00 

94  921 

78,00 

10  254 

94,67 

11  400 

90,40 

4)  84  141 

95,28 

88  811 

94,97 

2  616 

35,00 

2  747 

35,00 

2  616 

35,00 

2  747 

35,00 

16  469 

118,00 

19  361 

118,00 

16  469 

118,00 

19  361 

118,00 

6  148 

30,00 

5  982 

30,00 

3)  23  203 

30,00 

22  239 

30,00 

J  /  ODO 

öX,ÖO 

24  133 

31,85 

1  117  Ofi  Q 

IUI  Joo 

OijöO 

IUI  Oju 

öx,oo 

A  u  an 

16  314 

48,90 

AR  ein 

AR  Oft 



15  525 

— 
85,80 

14  396 

85,80 

— 
15  525 

— 
85,80 





14  396 



85,80 

15  255 

50,50 

14  050 

50,50 

15  255 

50,50 

14  050 

50,50 

1 1  284 

26,70 

8  740 

26,70 

3)  40  787 

26,70 

35  483 

26,70 

19  742 

67,47 

18  067 

67,47 

19  742 

67,47 

18  067 

67,47 

3  369 

3,74 

2  312 

3,74 

3  369 

3,74 

2  312 

3,74 

4  430 

12,40 

4  105 

12,40 

4  430 

— 

12,40 

— 

4105 

— 

12,40 

— 

— 
10  825 

— 
32,00 

6  425 

18,00 

10  825 

32,00  | 

6  425 

18,00 

10  533 

26,00 

9  247 

26,00 

10  533 

26,00  1 

9  247 

20,00 

7  781 

7,38 

6  468 

5,35 

a)  28  130 

7,38 

21  239 

5,35 

5  971 

6,70 

6  007 

6,60 

3)  24  695 

6,70 

21  990 

6,60 

23  112 

60,35 

21  278 

60,35 

23  112 

60,35  j 

21  278 

60,35 

8  634 

11,75 

7  910 

10,78 

3>  32  675 

11,75 

29  112 

10,78 

8  583 

9,71 

8  151 

9,71 

3>29  452  i 

9,71 

28  822 

9,71 

14150 

72,70 

8  420 

47,80 

3)  42  580 

71,90 

29  465 

47,80 

2  951 

23,50 

2  702 

23,50 

")  10  127 

23,50 

9  122 

23,50 

Hanauer  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 
Kleinbahn  Schmalkalden— Brotterode  . 
Kleinbahn  Kirchhain— Landesgrenze 
Wächtersbach— Birsteiner  Kleinb.  -  Ges., 

Gelnhausen  

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 

Gudensberg  

Kleinbahn  Oberursel— Hohemark  .... 

Bad  Orber  Kleinbahn  

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 
Kleinbahn  Itasseistein— Augustental  .  . 
Kleinbahn  Rasselstein — Neuwied  .... 
Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh. — Leverkusen 
Kleinbahn  Düsseldorf — Crefeld  einschl. 

Haus  Meer— Ürdingen  

Wesseische  Porzellanfbr. — Güterbf.  Bonn 

Kleinbahn  Beuel — Großenbusch  

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

Kleinb.Ensdorf- Saarlouis -Wallerfangen 
Kleinbahn  Saarlouis— Fraulautern  .  .  . 
Eupener  Kleinbalm-Ges.,  Eupen  .... 
Hohenzollernsche  Kleinbahnen  : 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen 

b)  Kleinb.  Eyach— Haigerloch— Stetten. 

c)  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen 

d)  Kleinbahn  Kleinengstingen— Gam- 
xnertingen  

Moselkleinbahn  Trier— Bullay  (z.  Z.  im 
Betriebe  Teilstrecke  Trier— Leiwen) 

Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen— 

Schmalleningken)  

Lübben— Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

Greifenberger  Kleinbahnen  

Kolberger  Kleinbahnen  

Regenwalder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleinb.-A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 
Salzwedel  er  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansfelder  Berg- 
revier,  Akt.-Ges.,  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Sylter  Südbahn  

Kleinb.-Ges.  Niebüll-Dagebüll,  Flensburg 

Kleinbahn  Apenrade— Gravenstein  .  .  . 

Kleinbahn  Rendsburg— Hohenwestedt  . 

Steinhuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wunstorf 

Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 

Kehdinger  Kreisbahnen  

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 

Kreisbahn  Wittmund— Aurich— Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden— Außenhafen  

Kleinbahn  Emden— Pewsum  

Mindener  Kreisbahnen  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 

Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettenberger  Straßenbahn  

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 

Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (einschließl. 
Strecke  Werl— Hamm)  

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn— Letmathe 
mit  Abzw.  Grüne— Nachrodt  .... 

Biebertalbahn  

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Selters— Hachenburg  

Kreisbahn  Neuwied— Oberbieber  .... 

^  ')  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik; 
")  Vom  1.  Oktober  1902  bis  30.  April  1903.  — 


—  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Januar  1903  bis  30.  April  1903. 
E)  Geschätzt.  —  G)  Vom  12.  August  1902  bis  30.  April  1903. 


X.  Jahrgang."! 
Juni  1903.  J 
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Monat  April  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

2)  Betriebs- 
^eineub  länge 

ein-      im  Monats- 
nahmen  durch- 
schnitt 

1 

2)  Betriebs- 
J-Betriens  länge 
fiin-        im  Arnnut^i- 

nahmen  durch- 
schnitt 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2j  Durch- 
schnitte 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

2)  Durch- 

nPüh.;<iiic  '  schnittl. 
jjDetrieus-      '  .  \ 

Betriebs- 
wirt- lfSnfi*p 
,            in  der 
nahmen  Berichts- 
zeit 

M       1  km 

M  km 

M 

km 

M  km 

l 

2        |  3 

4  5 

6 

7 

8        i  9 

Kleinbahnen  Wermelskirchen — Burg  und 
Remscheid— Remscheider  Talsperre . 

Honsdorf — Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 
Ronsdorf  

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 

Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 
Strecke  Velbert — Heiligenhaus — Hösel 

Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld — Cronen- 
berg—Remscheid   

Ueldernsche  Kreisbahn  

Euskirchener  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Engelskirchen — Marienheide 

Bergheimer  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Mödrath — Liblar — Brühl  .  .  . 

Geilenkirchener  Kreisbahnen  

Rheinische  Elektr.-  n.  Kleinb.- Akt.-Ges. : 

1.  (Aachen— Herzogenrath)  Personen!) 

2.  (Grube — Laurweg)  Kohlenbahn .  .  . 
Kleinbahn  Plensburg — Satrup— Rundhof 
Kleinbahn  Flensburg— Kappeln  

Anßerpreußische  Bahnen. 

Mannheim — Feudenheimer  Dampfstrb.  . 

Karlsruher  Lokalbahnen  

Müllheim— Badenweiler  Eisenbahn- A.-G., 

Müllheim  i.  B  

Mainzer  Vorortbahnen  

DarmstädterDampf-Str.-(Vorort-)Bahnen 
Inselbahn  auf  Wangerooge  

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 
Rastenburg — Sensburger  Kleinbahn.  .  . 
Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Insterburg.  Kleinb.:  Bahnverw.  Neukirch 
Insterburg.Kleinb. :  Bahnverw-Insterburg 
Neuteich— Ließauer  Kleinbahnen  .... 

Marienburger  Kleinbahnen  

Marienwerder  Kleinbahn  

Ostprignitzer  Kreisb.Kyritz-Hoppenrade 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 

Hoppenrade  

WestprignitzerKreisb.Viesecke— Glöwen 
Kleinbahn  Rathenow — Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog — Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

Kleinbahn  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Schlawe — Pollnow — Sydow 
Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff  .  . 
Stolper  Kreisbahn   (Stolp— Schmolsin— 

Dargeröse)  

Greifswald— Jarmener  Kleinbahn  .... 
Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 
Rügensche  Kleinbahnen: 

Altefähr— Göhren  

Bergen — Altenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  H., 

Opalenitza  

Trachenberg — MilitscherKreisbahn,Akt.- 

Ges.,  Berlin  

Breslau— Trebnitz -Prausnitzer  Kleinb.. 

Rosenberger  Kreiseisenbahn  

Gommern— Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 

E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 
Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.  b.H„  Clötze 

Göttinger  Kleinbahn  

Kreiseisenbahn  Osterode  a.H. — Kreiensen 


3)  5  000 

14,40 

4  591 

14,40 

3H  17  891 

14,40 

13  689 

14,40 

18  248 

26,37 

1 1  968 

6,47 

18  2481 

26,37 

11  963 

0,47 

8  679 

13,21 

7  499  ! 

13,21 

4)30  889 1 

13,21 

29  208 

13,21 

17  211 

13,84 

20  064 

13,84 

4)  64  941 

13,84 

66  779 

13,84 

3)  15  400 

57,60 

13  821 

57,60 

3)4)  53  715) 

57,60 

61  129 

57,60 

3)  4  270 

18,50 

.  4  327 

18,50 

3)4)  15  571J 

18,50 

13  300 

18,50 

')  43  000 

56,30 

35  711 

56,30 

3)')l59  756 

56,30 

175  067 

56,30 

3)  11  000 

20,60 

9  214 

20,60 

3) l)  42  195 

20,60 

45  952 

20,60 

s)  12  600 

38,10 

11344  j 

38,10 

3)4)  44  525! 

38,10 

40  521 

38,10 

14  806 

11,30 

7  527 

6,40 

r')29  014 

11,30 

14  431 

6,40 

3  662 

3,71 

12  860 

44,00 

12  860| 

44,00 

28  645 

51,00 

i 

26  492  1 

51,00 

28  645  ' 

51,00 

26  492 

51,00 

16  481 

30,75 

18  749 

30,75 

16  481 

30,75 

18  749 

30,75 

16  321 

18,00 

17  597  i 

18,00 

16  321 

18,00 

17  597 

18,00 

16  419 

17,40  | 

17  926 

17,40 

16  419 

17,40 

17  926 

17,40 

296 

1,04  ! 

528 

2,5 

760 

0,94 

755 

1,04 

,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 
in  einem  Netze. 


S  683 

4  502 
10  011 

9  764 
7  085 
22  011 

5  488 
4413 
7  864 
3  862 

1  982 
1  909 
7  793 
9  067 
1  586 

5  627 


11  739 


83,25 
61,08 
57,65 
55,42 
31,13 
176,71 
66,87 
36,92 
56,00 
41,75 

1G,09 
15,18 
51,60 
80,30 
5,00 

56,82 


62,00 


7  206 

6  270 
10  847 


5  144 
5  985 


42,68 

68,46 
37,15 


46,50 
18,50 


8  473 
4  569 
10  776 
8  206 


5  058 
2  874 

5  712 

6  545 

2  059 
2  135 

7  605 
9  509 
1  397 

9  331 


9  499 


83,25 
61,08 

57,65 
55,42 


66,87 
36,92 
56,00 
41,75 

16,09 
15,18 
51,60 
80,30 
5,00 

56,82 


56,00 


6  850  42,68 


5  264 
9  854 


5  571 

6  468 


68,46 
37,15 


46,50 
18,50 


4)  32  319 
4  502 
10  011 
ß)  85  599 
r>  43  126 
s)l21  662 
")  27  412 
4)  21  986 
G)  92  894 
3  862 

1  982 
1  909 
7  793 
4)  34  325 
1  586 


61,08 
57,65 
55,42 
31,13 
176,71 
66,87 
36,92 
56,00 
41,75 

16,09 
15,18 
51,60 
80,30 
5,00 


i  627  56,82 


11  739  ;  62,00 


31  815 
4  569 
10  776 
27  968 


36  611 
24  407 
66  249 

6  545 

2  059 
2  135 

7  605 

37  130 
1  397 


83,25 
61,08 
57,65 
29,15 


66,87 
36,92 
32,60 
41,75 

16,09 
15,18 
51,60 
80,30 
5,00 


9  331  i  56,82 


9  499  56,00 


7  206  42,6S 


'26  910  j 
4)  35  754  j 


*)  20  259 
5  985 


68,46 
37,15 


46,50 
18,50 


6  850 

26  324 
35  030 


19  630 
6  468 


42,68 

68,46 
37,15 


46,50 
18,50 


>)  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik. 
—  »)  Vom  1.8.  bis  30.  4. 1903.  —  «)  Vom  1.7. 


—  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Geschätzt. 
1902  bis  30.  4.  1903.  —  7)  Vom  7. 11. 1902  bis  30. 4. 1903.  — 


—  4)  Vom  1.  1.  bis  30.  4.  1903. 
s)  Vom  1.  8. 1902  bis  30.  4. 1903. 


338 


Statistik  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen. 


[  Zeitschrift 
L  für  Kleinbahnen, 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung' 


Monat  April  1903 


^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


*)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


Gleicher  Monat 
Vorjahres 


)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 
4 


Betriebs' 
länge 
im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 


)  Betriebs- 


nahmen 


M 
6 


2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
-  in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

7 


In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 


2)  Duroh- 
)  Betriebs-  ■  sehnittl. 

Betriebs- 
ei n-  länge 
,  '    in  der 

nahmen  Berichts- 
Zeit 


M 

8 


km 
9 


Bleckeder  Kreisbalm  

Ilümmlinger  Kreisbahn  

Kleinbahn  Steinhelle — Medebach  .... 
Trusebahn  Akt. -Ges.,   Wernshausen  — 

Herges-Vogtei  

Kreuznacher  Kleinbahnen  

Rlieinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig, 
nach  Hönningen  

Spurweite  0,75  in  u.  1,50  m. 
Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld  .  .  . 
Spurweite  0,60  in. 

Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 
bahn Akt.-Ges.,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

Anklam — Lassaner  Kleinbahn  

Wreschener  Kleinbahn  

Bromberger  Kreisbahnen :  . 

Strecke  Maximilianowo— Koselitz  . 
die  übrigen  Strecken  

Kleinbahn  Znin  

Wirsitzer  Kreisbahnen :  alte  Strecken  . 

Neue  Wirsitzer  Kreisbahnen  

Schmalspurbahn  Bachwitz— Linden wald 

Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  .  . 

Wallückebahn  

Spurweite  0,785  in. 
Schlesisehe  Kleinbahn -Aktien- 
Gesellschaft  Beuthen  O.-S. : 

a)  Strecke  Kleinbahn  Gleiwitz — Ratibor 

b)  Elektrische  Strecken  

Oberschlesische  Kleinbahnen  

Spurweite  0.86  m. 

Kleinbahn  Lägerdorf— Itzehoe  

Spurweite  0,90  m. 

Spessartbahn  Akt.-Ges.,  Cöln  

Spurweite  0,80  ni. 
Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels   .  .  . 
Spremberger  Stadtbahn: 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  Im  

Spnrweite  1,435  m  und  0,75  m. 

Casekow — Pencun — Oder  

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I  .  . 

Heisterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 
Niederdollendorf  a.  Rh.  

Kleinbahn  Krotosehin— Pieschen : 

Spurweite  1,435  in  

Spurweite  0,75  m  

Spurweite  1,435  m  und  1  m. 

Schmiegeier  Kreisbahnen  

Halle — Hettstedter  Eisenbahn  

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben  . 

Stadt  Eeeser  Anschlußbahn  

Cöln— Frechener  Eisenbahn  

Cöln— Bonner  Kreisbahnen: 

Spnrweite  1,435  ni  

Spurweite  1,000  m  

Spurweite  1,435  m  u.  1,000  in  .  . 

Einschienig. 
Schwebeb.  Barmen-Elberfeld- Vohwinkel 

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 

Woldegker  Kleinbahn  

Dessau— Radegast— Cöthener  Kleinba  h  u 

Kleiribahnverein  Cloppenburg  

Kleinbahn  Ocholt— Westerstede  


4  986 
6  646 
4  450 

3)  8  250 
2  629 

2  971 

14  961 

3  617 

■14  567 

10  496 
1  655 

6  565 

4  287 

-  I 


6  218 

3  980 

4  865 

5  848 

19  221 

7  831 


4  529 
41  851 
30  513 

3  256 
32  252 


35  870 


G  755 
2  358 
2  791 


47,25 
27,86 
29,00 


27,70 
6,00 


34,50 
80,03 

73,80 
69,30 

42,866 
17,23 


21,00 

7,11 

4,70 
17,70 

88,52 
11,14 


43,06 
61,25 
70,50 
5,80 
14,60 


7,55 


29,20 
7,00 


4  968 

5  745 


8  563 
2  242 
4  150 

18  937 

4  436 


11  764 
1  490 

6  173 
3  305 


5  406 
2  742 

5  446 

6  435 

16  431 
12  660 


4  935 
42  255 
27  266 

3  160 
23  770 


35  631 


7  005 
3  115 
2  750 


47,25 
27,86 


27,70 
6,00 
9,94 

145,14 
34,50 


02,67 

42,866 
17,23 


21,00 

7,11 

4,70 
17,70 

74,00 
11,14 


54,14 
61,25 
70,50 
5,80 
14,60 


7,55 


43,20 
25,00 
7,00 


4  986  47,25 
6  646  27,80 


4  450 

3)  29  034 

4)  10  726 
")  6  220 

14  901 
3  617 
!)110  986 

10  496 
1  655 

6  565 
4)  16  442 


4)  27  303 
4)  14  438 

4  865 

5  848 

19  221 
4)  30  524 


4  529 
4.1  851 
30  513 
4)  12  370 
4)l09  233 


35  870 


>  28  522 
">  33  984 
4)  9  888 


29,00 

27,70 
6,00 
9,94 

145,14 
34,50 
595,06 

73,80 
69,30 

42,866 
17,23 


21,00 

7,11 

4,70 
17,70 

88,52 
11,14 


43,06 
61,25 
70,50 
5,80 
14,60 


7,55 

4  3,20  | 
26,00 
7,00 


4  968  47,25 

5  745  27,86 


31  648 
C  913 
10  262 

18  937  j  145,14 
4  436  i  34,50 


11  764 
1  490 

6  173 
15  911 


25  239 
8  340 

5  446 

6  435 

16  431 
39  241 


4  935 
42  255 
27  266 
12  143 
96  648 


35  631 


31  469 
28  162 
9  590 


Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik,  —  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik, 
bis  30.  April  1903.  —  6)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  30.  April  1903.  —  6)  Vom  1.  Mai'1902 


-  3)  Geschätzt.  —  *) 
bis  30.  April  1903. 


Vom  1.  Januar  1903 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1903.  Juli. 


Über  die  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  durch  die  Provinzial- 

(Kommunal-)  Verbände. 


Die  Frage  der  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  durch  die  Provinzial- 
(Kommunal-)Verbände,  zuletzt  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1902, 
S.  413  behandelt,  ist  auch  in  diesem  Jahre 
von  einzelnen  Provinziallandtagen  zum  Ge- 
genstande der  Beschlußfassung  gemacht 
worden. 

Die  gefaßten  Beschlüsse  werden  nach- 
stehend veröffentlicht. 

III.  Provinz  Brandenburg. 

(Beschluß  des  Provinziallandtages 
vom  4.  März  1903.) 

Es  ist  die  Einrichtung  einer  Kleinbahn- 
abteilung in  der  Bauverwaltung  des  Pro- 
vinzialverbandes  genehmigt,  in  welcher 
unter  der  Oberleitung  des  Landesdirektors 
durch  den  Landesbaurat  für  den  Straßen- 
bau die  obere  Betriebsleitung  branden- 
burgischer Kleinbahnen  geführt  wird  und 
zur  weiteren  Förderung  des  Kleinbahn- 
wesens auf  Antrag  kommunaler  Verbände 
oder  sonstiger  Interessentengruppen  für 
neu  geplante  Kleinbahnen  die  Anfertigung 
von  Vorarbeiten,  Plänen  und  Kostenan- 
schlägen sowie  auch  die  obere  Bauleitung 
übernommen  werden  kann;  jedoch  ist  in 
der  Regel  keinem  Kleinbahmmternehmer 
wider  seinen  Willen  die  obere  Betriebs- 
leitung zu  Gunsten  der  zu  errichtenden 
Kleinbahnabteilung  zu  nehmen  oder  zu 
beschränken. 


IV.  Provinz  Pommern. 

(Beschluß  des  Provinziallandtages 
vom  12.  März  1903.) 

Zur  Beschaffung  der  Mittel  zur  Förde- 
rung des  Kleinbahnwesens  ist  eine  weitere 
Anleihe  von  172  Mill.  Mark  aufzunehmen. 


VI.  Provinz  Schlesien. 

(Beschluß  des  Provinziallandtages 
vom  17.  März  1903.) 

Der  §  1  der  Vorschriften  über  die 
Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  in 
der  Provinz  Schlesien  durch  den  Pro- 
vinzialverband  vom  18.  März  1901  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1901,  S.  401)  wird 
dahin  abgeändert,  daß  vom  Etatsjahre  1903 
an  gerechnet  jährlich  85  000  M  vorweg  aus 
dem  Dotationsfonds  zur  Unterstützung  des 
Kreis-  und  Gemeindewegebaues  entnom- 
men und  dem  Kleinbahnfonds  zugeführt 
werden. 


Bisher  wurden  zur  Verstärkung  des 
Kleinbahnfonds  jährlich  50000  M  vorweg 
aus  dem  Dotationsfonds  zur  Unterstützung 
des  Kreis-  und  Gemeindewegebaues  ent- 
nommen. 


IX.  Provinz  Hannover. 

(Beschluß  des  Provinziallandtages 
vom  21.  Februar  1903.) 

Die  Bestimmungen  über  die  Förderung 
des  Baues  von  Kleinbahnen  durch  die 
Provinz  vom  21.  Februar  1900  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1900,  S.  331)  sind  unter 
Ziffer  IV  No.  2  durch  folgenden  neuen  Ab- 
satz (4)  ergänzt: 

DerProvinzialausschuß  wird  ermächtigt, 
eine  Erhöhung  des  Zinsfußes  für  die  pro- 
vinziellen Darlehen  erst  dann  vorzunehmen, 
wenn  das  ganze  in  dem  Kleinbahnunter- 
nehmen  investierte  Kapital  eine  dem  er- 
mäßigten Zinsfuß  des  provinziellen  Dar- 
lehns  übersteigende  Rente  ergibt. 
|  Außerdem  sind  den  Bestimmungen  die 
'  folgenden  neuen  Ziffern  VI  und  VII  hinzu- 
i  gefügt: 

|  VI. 

Der  Provinziallandtag  ermächtigt  den 
Provinzialausschuß,  unter  besonderen  Um- 
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ständen  eine  höhere  Zinsunterstützung,  als 
unter  Ziffer  IV  vorgesehen,  jedoch  nicht 
über  1  v.  H.  zu  gewähren,  oder  auch  Klein- 
bahnen anstatt  durch  Gewährung  von  Dar- 
lehen gemäß  vorstehenden  Bestimmungen 
durch  Übernahme  von  Aktien,  Gesellschafts- 
anteilen usw.  unter  folgenden  Bedingungen 
zu  unterstützen: 

1.  Der  Ausbau  muß  im  öffentlichen  Ver- 
kehrsinteresse liegen. 

2.  Die  Bahnanlage  muß  eine  solche  Wirt- 
schaftlichkeit versprechen,  daß  durch 
die  Betriebseinnahmen  mindestens  die 
Betriebsausgaben  gedeckt  werden. 

3.  Die  Leistung  der  Provinz  durch  Über- 
nahme von  Aktien,  Gesellschaftsan- 
teilen usw.  darf  nicht  mehr  betragen, 
als  diejenige  das  Staats. 

4.  Die  Provinz  soll  mit  ihrem  einge- 
schossenen Kapitale  rücksichtlich 
Verteilung  des  Reinertrags  nicht 
schlechtergestellt  sein,  als  irgend  ein 
anderer  Teilnehmer  des  Bahnunter- 
nehmens. 

5.  Die  Genehmigung  der  Provinzialver- 
waltung  zu  folgenden  Punkten  ist  in 
dem  Statut  der  Gesellschaft  sicher- 
zustellen oder  auch  durch  besonderen 
Vertrag  zu  regeln: 

a)  zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die 
Ausrüstung  der  Bahn  samt  dem 
Kostenanschlage  sowie  zu  künfti- 
gen Veränderungen  und  Erweite- 
rungen, insoweit  die  Kosten  aus 
den  laufenden  Einnahmen  oder 
dem  Reservefonds  gedeckt  werden 
sollen; 

b)  zu  Verträgen  mit  Unternehmern 
über  die  Herstellung  und  Ausrüstung 
der  Bahn; 

c)  für  die  Zahl  der  einzustellenden 
Züge  und  die  Beförderungspreise 
im  Personen-  und  Güterverkehr; 

d)  zur  Aufnahme  einer  Anleihe  und 
Verpfändung  des  Bahnunterneh- 
mens; 

.  e)  für  Verträge,  durch  welche  der  Be- 
trieb der  Bahn  einem  Dritten  über- 
tragen oder  mit  einem  anderen 
Unternehmen  vereinigt  werden  soll; 

f)  für  Verträge,  durch  welche  das 
Bahnunternehmen  einem  Dritten 
übertragen  oder  mit  einem  anderen 
Unternehmen  voreinigt  werden  soll. 


6.  Soweit  die  Königl.  Staatsregierung 
rücksichtlich  ihrer  Beteiligung  an  dem 
Bahnunternehmen  noch  weitere  Kau- 
telen,  insbesondere  wegen  der  Kon- 
trolle der  Bauausführung  und  des  Be- 
triebes, wie  betreffs  der  Beförderungs- 
preise und  der  Zahl  der  Züge  fordern 
sollte,  sind  die  gleichen  Befugnisse 
auch  der  Provinzialverwaltung  einzu- 
räumen. 

Auch  kann,  unabhängig  von  dem 
Umfange  der  staatsseitig  verlangten 
Kontrolle,  zur  Bedingung  gemacht 
werden,  daß  wegen  der  Vorbereitung 
und  der  Ausführung  des  Baues  und 
der  Überwachung  des  Betriebes  ge- 
mäß HIa  (d.  i.  der  Bestimmungen,  vom 
21.  Februar  1900)  verfahren  wird. 

7.  Durch  Statut  oder  besonderen  Vertrag 
ist  sicherzustellen,  daß  der  Provinzial- 
verwaltung ein  ihrem  eingeschosse- 
nen Kapitale  entsprechender  Einfluß 
auf  die  Verwaltung  des  Bahnunter- 
nehmens eingeräumt  wird. 

VII. 

Über  Anträge  auf  Bewilligung  von  Dar- 
lehen und  Übernahme  von  Aktien,  Gesell- 
schaftsanteilen usw.  beschließt  der  Pro- 
vinzialausschuß,  gegen  dessen  ablehnenden 
Beschluß  Beschwerde  an  den  Provinzial- 
landtag  zulässig  ist. 

Der  Provinzialausschuß  legt  dem  Land- 
tage alljährlich  eine  Übersicht  vor,  aus  wel- 
cher die  ausgeliehenen  Kapitalbeträge,  die 
übernommenen  Aktien  usw.  und  deren  Ver- 
zinsung sowie  die  Kosten  für  ausgeführte 
Vorarbeiten  ersichtlich  sind. 

Die  Ausgaben,  welche  dem  Provinzial- 
verbande  durch  Gewährung  der  Darlehen, 
Übernahme  von  Aktien  usw.  und  Ausfüh- 
rung von- Vorarbeiten  erwachsen,  sind  all- 
jährlich im  Haushaltungsplane  kenntlich  zu 
machen. 

Die  aus  der  Beteiligung  an  Aktienge- 
sellschaften usw.  dem  Provinzialverbande 
zufließenden  Einnahmen  werden  zunächst 
verwendet  zur  Verzinsung  und  festgesetzten 
Tilgung  der  Anleihen;  ein  dann  verbleiben- 
der Überschuß  wird  angesammelt  zu  einem 
Kleinbahnfonds,  aus  welchem  etwaige  Fehl- 
beträge der  Vorjahre  gedeckt  werden. 


X.  Jahrgang  "] 
Juli  im  J 

XII.  Rheiiiprovinz. 

(Beschluß  des  Provinziallandtages 
vom  17.  Februar  1903.) 

1.  Der  bisherige  Kredit  von  18  Mill.  M 
für  Darlehen  wird  um  3  Millionen,  also  auf 
21  Mill.  M  erhöht  und  der  Provinzialaus- 
schuß ermächtigt,  aus  ihm  und  den  ein- 
gehenden Tilgungsbeträgen  nach  dem  für 
ländliche  Darlehen  jeweilig  geltenden  Zins- 
fuß, unter  Zuschuß  von  1/2  v.  H.,  und  gegen 
mindestens  1  v.  H.  Tilgung  Beihülfen  an 
Kommunalverbände  zu  geben. 

2.  Der  Provinzialausschuß  wird  er- 
mächtigt, in  allen  Fällen,  in  welchen  die 
Königl.  Staatsregierung  weniger  leistungs- 
fähigen Kommunalverbänden  der  Provinz 
oder  für  erstere  eintretenden  Erwerbsge- 
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Seilschaften  sowie  in  sonst  geeigneten  Fällen 
Beihülfen  zur  Herstellung  und  zur  Aus- 
rüstung von  Kleinbahnen  gewährt,  aus  Pro- 
vinzialmitteln  dieselbe  Beihülfe,  wie  der 
Staat,  unter  den  von  der  Königl.  Staats- 
regierung gestellten  Bedingungen  zur  Ver- 
fügung zu  stellen. 

3.  Der  Provinzialausschuß  wird  ermäch- 
tigt, im  Falle  während  der  Etatsperiode 
solche  Beteiligung  sich  als  notwendig  her- 
ausstellen sollte,  die  hierzu  erforderlichen 
Summen  aus  dem  unter  1  gedachten  Kre- 
dite zu  entnehmen  oder  bei  Unzulänglich- 
keit desselben  bei  der  Landesbank  vor- 
schußweise zu  erheben  und  dem  nächsten 
Provinziallandtage  eine  Vorlage  behufs 
Deckung  dieses  Vorschusses  zu  unter- 
breiten. 


Die  Endbahnhöfe  der  Straßenbahnen  der  Ausstellung  zu  Buffalo. 


Die  Endbahnhöfe  der  Straßenbahnen  der  Ausstellung  zu  Buffalo. 


Manche.  Straßenbahnlinien  großerStädte 
haben  an  den  in  den  Vororten  gelegenen 
Endpunkten  zu  gewissen  Zeiten  einen 
außerordentlich  starken  Verkehr  zu  be- 
wältigen. So  stellt  besonders  das  Zurück- 
fluten der  Menschenmassen  von  Ausflug- 
orten, Ausstellungen,  Kennen  usw.  sehr 
hohe  Anforderungen  an  die  Verkehrsmittel, 
weil  sich  der  gewaltige  Ansturm  auf  ganz 
kurze  Zeit  zusammendrängt.  Zur  schnellen 
und  gefahrlosen  Abwicklung  dieses  Ver- 
kehrs müssen  die  Gleisanlagen  in  be- 
sonderer, eigenartiger  Weise  ausgestaltet 
werden,  und  es  verlohnt  sich  wohl  auf  die 
wirklich  großartigen  Anlagen  einzugehen, 
die  die  Straßenbahnen  in  Buffalo  ge- 
schaffen hatten,  um  dem  Verkehr  der  Pan- 
Amerikanischen  Ausstellung  gerecht  zu 
werden. *) 

Die  Ausstellung  war,  wie  umstehende 
Abbildung  zeigt,  zunächst  an  eine  durch- 
gehende Eisenbahn  angeschlossen,  die 
von  Osten  mit  zwei,  von  Westen  mit  vier 
Hauptgleisen  in  den  Ausstellungsbahnhof 
mündete.  Dieser  enthielt  neun  Bahnsteig- 
gleise mit  Inselsteigen,  die  durch  den  mit 


Eng.  News  1902,  S.  368. 


j  II  bezeichneten  Tunnel  schienenfrei  mit 
j  der  Ausstellung  verbunden  waren. 

Bedeutend  wichtiger  für  den  Massen- 
\  verkehr  waren  aber  die  Anlagen  der 
i  Straßenbahnen.  Diese  bestanden  in 
I  drei  in  Schleifenform  angelegten  Endbahn- 
höfen, je  einem  kleineren  im  Norden  und 
:  Osten  und  einem  sehr  großen  im  Westen. 

Sie  waren  alle  drei  so  angeordnet,  daß 
|  folgende  für  die  glatte  Abwicklung  des 
j  Verkehrs  maßgebenden  Forderungen  er- 
füllt wurden:  Rückwärtsbewegungen  der 
Straßenbahnwagen  in  den  zum  Einsteigen 
der  Reisenden  bestimmten  Gleisen  waren 
,  auszuschließen,  was  durch  Anlage  in 
Schleifenform  erreicht  wurde.  Es  war 
Vorsorge  zu  treffen,  daß  eine  große  An- 
zahl Wagen  aufgestellt  werden  konnte, 
um  Abends  nach  Schluß  der  Ausstellung 
genügend  Wagen  unmittelbar  zur  Hand  zu 
haben.  Es  war  daher  in  jedem  Bahnhof 
eine  Reihe  von  Stumpfgleisen  vorgesehen, 
die  mit  den  Hauptgleisen  so  verbunden 
waren,  daß  bei  der  Abfahrt  Rückwärts- 
bewegungen vermieden  wurden.  Für  die 
Ankunft  war  dies  nicht  unbedingt  nötig, 
da  sich  der  zur  Ausstellung  flutende  Ver- 
kehr auf  größere  Zeit  verteilt  als  der  Rück- 
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verkehr;  aus  diesem  Grunde  konnte  man 
die  ankommenden  Eeisenden  bereits  auf 
den  Hauptgleisen  aussteigen  lassen,  in  die 
Stumpfgleise  also  mit  unbesetzten  Wagen 
einfahren.  Bei  der  Abfahrt  dagegen 
konnten   die  Reisenden  außer  auf  den 


dränge  und  ungewisses  Hin-  und  Her- 
hasten vermieden  wurden.  In  gleicher 
Absicht  waren  alle  zum  Einsteigen  be- 
stimmten Gleise  so  weit  von  einander  ent- 
fernt, daß  sich  ein  Gedränge,  das  sich 
etwa  unter  den  einem  bestimmten  Wagen 


Hertel  =  \ 


Avenue 


Eisenbahn  |^ 


West=jBa7>7iJiof  der 
Stra/senbaJmen 


1 

Gelände 


Ost=Bahnhof  de/  • 
Str-afsmbiJin 


Lageplan  der  Bahnhöfe  der  Ausstellung  in  Buffalo  (nicht  maßstäblich). 

A  =  Ausstellungsbahnhof  der  Eisenbahnen. 
/  und  ZT  Fußgängertunnel. 
Gleis  1  und  2  alte  Gleise. 
Gleis  S  und  4  neue  Gleise. 


schleifenförmigen  durchgehenden  Gleisen 
auch  auf  den  Stumpf  gleisen  einsteigen. 
Hierdurch  wurde  man  der  weiteren  Forde- 
rung gerecht,  die  Menschenmassen  zu  ver- 
teilen und  unter  Zuhülfenahme  von  Rich- 
tungsschildern und  Ausrufern  zu  den 
richtigen  Wagen  hinzuleiten,  so  daß  Ge- 


Zustrebenden  bildete,  nicht  auf  ändere 
Reisende  weiter  verbreiten  konnte.  Um 
Unglücksfällen  vorzubeugen,  waren  allent- 
halben Gitter  angeordnet,  durch  die  die 
Bahnsteige  von  einander  und  von  den 
nicht  zu  ihnen  gehörigen  Gleisen  getrennt, 
und  das  Überschreiten  der  Gleise  außer 
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an  den  besonders  hierfür  bestimmten  und 
überwachten  Stellen  verhindert  wurden. 

Die  Bahnhöfe  waren  durch  hohe  Ein- 
friedigungen vollkommen  abgeschlossen; 
die  Reisenden  mußten  die  Fahrkarten  vor 
dem  Betreten  des  Bahnsteigs  lösen  und 
durch  Drehkreuze  hindurchgehen. 

Im  einzelnen  waren  die  drei  Stationen 
in  folgender  Weise  durchgebildet: 

Bei  dem  an  einer  durchgehenden  zwei- 
gleisigen Straßenbahn  liegenden  Nord- 
bahnhofe dienten  die  beiden  an  der  Süd- 
seite, also  der  Ausstellung  am  nächsten 
gelegenen  Schleifengleise  zum  Ein-  und 
Aussteigen  (s.  Abb.),  an  sie  schlössen  sich 
an  der  Ostseite  drei  Aufstellungsgleise. 
Zur  Verbindung  zwischen  Bahnhof  und 
Ausstellung  diente  der  mit  I  bezeichnete 
Tunnel,  der  unter  dem  Ausstellungsbahn- 
hof der  Eisenbahn  hindurchführte. 

Um  den  Ostbahnhof  an  das  vor- 
handene Straßenbahnnetz  anzuschließen, 
war  der  Bau  einer  etwa  1,6  km  langen 
zweigleisigen  Linie  notwendig,  die  ebenso, 
wie  die  Bahnhöfe,  nach  Schluß  der  Aus- 
stellung wieder  entfernt  wurde.  Die 
Gleisanlagen  bestanden  in  einer  doppelten 
Schleife  und  drei  Stumpfgleisen.  Das 
äußere  Schleifengleis  hatte  auf  beiden 
Seiten  Bahnsteige,  so  daß  die  ankommen- 
den Reisenden  nach  der  einen  Seite  aus- 
steigen konnten,  während  die  abfahrenden 
auf  der  andern  einstiegen.  Diese  An- 
ordnung, die  sich  auch  sonst  auf  stark 
beiasteten  Bahnsteigen  findet,  trug  wesent- 
lich zur  Vermeidung  von  Gedränge  bei. 
Der  Zugang  zu  den  Bahnsteigen  erfolgte 
über  einen  mit  Bohlen  abgedeckten,  in 
Schienenhöhe  liegenden  Übergang,  die 
Bahnsteige  waren  ebenfalls  mit  Bohlen 
abgedeckt,  oder  hatten  einen  Belag  von 
Asche.  Da  die  Gleisbogen  am  Westende 
der  Schleife  nur  einen  Halbmesser  von 
etwa  10  m  hatten,  konnten  sie  nicht  von 
Zügen  aus  mehreren  Wagen,  sondern  nur 
von  Einzelwagen  befahren  werden.  Außer 
den  im  Bahnhof  liegenden  drei  Stumpf- 
gleisen waren  noch  zwei  weitere  aus  der 
Abbildung  zu  ersehende  vorhanden,  die 
nur  zum  Aufstellen  von  Wagen  dienten. 

Der  Westbahnhof  hatte  den  Verkehr 
nach  drei  Richtungen  aufzunehmen  und 
war  daher  größer  als  die  beiden  andern. 
Er  gliederte  sich  in  zwei  Hauptgruppen, 
von  denen  die  östliche  die  Wagen  der 
Elniwood-Avenue  und  des  östlichen  Teiles 
der  Forest  -  Avenue,  die  westliche  die  j 
Wagen    des    westlichen   Teiles    letztge-  | 


nannter  Straße  aufnahm.  Da  von  der 
Kreuzung  der  Forest-  und  der  Elmwood- 
Avenue  ab  die  bestehende  zweigleisige 
Linie  dem  starken  Verkehr  nicht  genügt 
haben  würde,  so  wurde  von  diesem 
Punkte  ab  bis  zum  Bahnhof  ein  zweites 
Gleispaar  angelegt,  das  durch  mehrere 
Weichen  mit  dem  bestehenden  verbunden 
wurde,  um  bei  Unregelmäßigkeiten  einen 
Austausch  von  Wagen  vornehmen  zu 
können.  Das  dritte  und  vierte  Gleis  wurde 
mit  Rücksicht  darauf,  daß  es  nach  Schluß 
der  Ausstellung  wieder  entfernt  wurde, 
aus  gewöhnlichen  Schienen  auf  Quer- 
schwellen ausgeführt,  wobei  eine  Ver- 
füllung  bis  Schienenoberkante  nur  an  den 
Stellen  stattfand,  an  denen  es  zur  Über- 
leitung des  Fuhrwerkverkehrs  nötig  war. 

In  jeder  der  beiden  in  sich  selb- 
ständigen Hauptgruppen  teilten  sich  die 
Streckengleise  in  vier  Schleifengleise,  die 
zum  Ein-  und  Aussteigen  dienten.  Der 
mittlere  Raum  wurde  in  der  östlichen 
Gruppe  von  12  etwa  100  m  langen,  in  der 
westlichen  von  10  rund  120  m  langen 
Stumpfgleisen  eingenommen,  die  vor  allem 
zum  Aufstellen  von  Wagen,  dann  aber 
auch  bei  besonders  starkem  Verkehrsan- 
drang zum  Einsteigen  benutzt  wurden. 
Ein  Wagenschuppen  mit  drei  mit  Arbeits- 
gruben ausgerüsteten  Gleisen  diente  zur 
Vornahme  eiliger  Ausbesserungen.  In  der 
Ostgruppe  lag  außerdem  ein  Betriebs-  und 
Unterkunftsgebäude,  das  auch  ein  Polizei- 
amt aufnahm. 

Um  Gedränge  zu  vermeiden,  war  die 
Elmwood-Avenue  im  Nordosten  des  Bahn- 
hofs an  der  in  der  Abbildung  mit  a — b  be- 
zeichneten Stelle  für  Fußgänger  abgesperrt 
(den  Fuhrwerken  mußte  die  Durchfahrt  aber 
gestattet  bleiben).  Die  Abfahrenden  ge- 
langten somit  ohne  Kreuzung  anderer 
Menschenströme  von  dem  Nordwest-Tor 
der  Ausstellung  zu  den  in  der  Amherst- 
Avenue  gelegenen  Bahnhofs  -  Eingängen, 
die  den  größten  Teil  der  Nordseite  des 
Bahnhofs  einnahmen  und  aus  Drehkreuzen 
mit  gegenüberliegenden  Fahrkartenausga- 
ben bestanden.  Von  diesen  führten  Über- 
gänge über  die  vier  Schleifengleise  zu  den 
Bahnsteigen.  Der  Übergang  in  der  östlichen 
Gruppe  lag  in  Schienenhöhe  und  war,  ob- 
wohl die  Wagen  in  den  Schleifengleisen 
nur  ganz  langsam  fuhren,  zur  größeren 
Sicherheit  durch  Tore  abgesperrt,  die 
durch  besondere  Beamten  geöffnet  und 
geschlossen  wurden.  Der  Überweg  der 
östlichen  Gruppe  war  schienenfrei  mit 
Treppenzugängen  angeordnet. 
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Der  Betrieb  hat  sich  in  allen  drei 
Bahnhöfen  während  der  ganzen  Dauer 
der  Ausstellung  glatt  abgewickelt,  nur 
zweimal  sind  Stockungen  von  nur  kurzer 


Dauer  eingetreten;  eine  vier  bis  sechs 
Mann  starke  Rotte  war  ständig  anwesend, 
um  alle  eintretenden  Schäden  sofort  aus- 
zubessern. 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisen- 


Nach  amtlichen  Angaben  bearbeitet  von 


I. 

Personenverkehr. 

Es  wurden  befördert  (einschließlich  der  auf  Blickfahrt-. 

Rundreise- 

1) 

und  Abonnementskarten    sowie  der  in 

bestellten  Sonderzüeen 

a 

beförderten  Personen): 

Jz; 

in  der 

<u 

Benennung  der  Bahnen 

c 
« 

II. 

HI. 

IV. 

Militär 

zusammen 

ö 

Wagenklasse 

Per 

s  o  n  e  n 

129 

130 

131 

132 

133 

134 

I.  Reibungsbahnen. 

Abschnitt  C. 

A.  Deutsohe  Bahnen. 

1 

Großherzogl. General-Eisenbahndirektion  Schwerin: 

Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 

5  312 

82  940 

88  252 

2 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstatt  Bahnhof—  Rinding  

234  980 

3 

25  252 

228  341 

2  911 

256  504 

4 

Lahrer  Straßenbahn-GesellBchaft  

— 

— 

264  042 

5 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München : 

_ 

12  367 

189  945 

— 

4  890 

207  202 

— 

19  211 

223  299 

— 

47  321 

289  831 

3  699 

204  924 

4  158 

212  781 

? 

Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn .... 

5  181 

98  061 

608 

103  850 

Großherzoglicho  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

2  008 

51  980 

1  327 

55  315 

8 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 

3  892  419 

9 

Stra/iburger  Straßenbahngesellschaft : 

a)  Straßburg— Markolsheim  

25  159 

951  692 

14  862 

991  713 

b)  Straßburg— Truchtersheim  

14  654 

167162 

10  456 

3  92  272 

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 

12  738 

439  847 

4  377 

456  962 

10 

Königl.  wurttembergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn: 

1              a)  Nagold— Altensteig  

4  943 

92  317 

2  023 

99  283 

11  309 

186  545 

4  666 

202  520 

c)  Lauffen  a.  N.— Güglingen  

7  659 

186  630 

3  335 

197  624 

d)  Schus8enried— Buchau  

5  704 

97  014 

1  445 

104163 

e)  Biberach— Ochsenhausen  

7  136 

109  319 

1  655 

318 110 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

11 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln-Herisau— Appenzell)  . 

37  991 

451  405 

489  396 

12 

35  132 

868  780 

903  912 

13  1 

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  

3  163 

150177 

9  860 

163  200 

14 

12  767 

38  748 

480  219 

531  734 

15 

Waldenburger  Bahn  

4  528 

119  379 

123  907 

16 

i 

64  514 

64  514 

Summe  A  und  B 

12  767 

346  408 

5  379  976 

113  894 

10  244  486 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

')  Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1903,  8.  283. 
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Die  höchste  Zahl  in  einer  Stunde  ab- 
gefertigter Wagen  betrug  auf  dem  West- 
bahnhof in  beiden  Gruppen  zusammen  243, 
auf  dem  Ostbahnhof  130  Wagen,  also  auf 


jedem  Gleis  etwa  2  Wagen  in  der  Minute; 
die  höchste  Zahl  von  Fahrgästen  an  einem 
Tage  betrug  150000  —  gewiß  recht  an- 
sehnliche Zahlen.  0.  Bl. 


bahnen  für  das  Betriebsjahr  1900/1901. 

Oberingenieur  F.  Zezula. 

1  Schluß.] ') 

Personenkilometer. 

Wegelänge  jeder  Reise. 

Es  sind  zurückgelegt  worden  von  den  Reisenden 

Durchschnittlich  hat  jeder  Reisende  zurückgelegt 

in  der 

von 

in  der 

jeder 

über- 

r. 

II. 

III. 

!  „. 

flUPtllUUICÜ 

I. 

II. 

III. 

Militärs 

Militär 

haupt 

Wagenklasse 

Wagenklass 

e 

P 

e  r  s  o  n  enkilome 

t  e  r 

Kilometer 

135 

136 

'  137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

Verkehr. 

36  644 

572  795 

i 

1  _ 

609  43Q 

6,9 

6,9 

6,9 



1  904  737 

8,1 

228  680 

1  512  693 

30  503 

1  771  876 

9,6 

6,7 

10,5 

7,0 

— 

1  718  403 

6,5 

152  182 

2  119  119  1  — 

100  770 

2  372  071 

12,3 

11,2 

20,6 

11,5 

74  877 

885  673 



189  284 

1  149  834 

3,9 

4,0 

4,0 

4,0 

[        28  228 

1  369  654 

33  981 

1  431  263 

7,4 

6,7 

8,2 

6,7 

76  100 

1  352  90G 

16  198 

1  445  204 

14,7 

13,8 

26,6 

13,9 

14  056 

363  860 



9  289 

387  205 

7,0 

7,0 

7,0 

7,0 

37  391  193 

9,6 

7  014  073 

7,1 

1  664  067 

8,6 

5  04S  502 

11,0 

55  127 

918  988 

22  030 

996  145 

11,2 

9,9 

10,9 

10,0 

118  965 

1  821  803 

61  218 

2  001  986 

10,5 

9,8 

13,1 

9,9 

63  660 

1  450  684 

31  582 

1  545  926 

8,3 

7,3 

9,5 

7,8 

38  257 

655  030 

16  141 

709  428 

6,7 

6,8 

11,2 

6,8 

106  805 

1  448  667 

31  594 

1  587  066 

15,0 

13,3 

19,1 

13,4 

4  060  292 

8,3 

6  399  904 

7,1 

1  509  408 

9,3 

400  080 

1  137  528 

8  163  243 

9  700  851 

31,3 

29,4 

17,0 

18,4 

1  026  888 

8,3 

901  302 

j 

901  302 

14,0 

14,0 

400  080  ; 

3  032  411  j 

22  635  115 

542  590 

94  347  063  j 

31,3 

14,2 

10,1 

7,3 

9,2 

_  1 

346 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  f.  d.  Betriebsjahr  1900/1901. 


f  Zeitschrift 
Lfär  Kleinbahnen 


I. 

Personenverkehr. 

Nummer 

Es  wurden  befördert  (einschließlich  der  auf  Rückfahrt-,  Rundreise- 
und  Abonnementskarten    sowie  der  in  bestellten  Sonderzügen 
beförderten  Personen): 

Benennung  der  Bahnen 

in  der 

ende 

I. 

II. 

III. 

IV. 

Militär 

zusammen 

Lauf 

Wagenklasse 

Personen 

129 

130 

181 

132 

133 

134 

C.  Norwegische  Bahnen. 

17 

a)  Privatbahnen. 

Lillesand — Flaksvandbahnen 

4  208 

81  293 
25  923 
6  707 
49  578 

1  100 
110 

82  393 
26  033 
6  707 
53  786 

18 

b)  Staatsbahnen. 

mit  den  Zweigbahnen: 

mit  den  Zweigbahnen: 

Rörosbahnen:  \ 
Hamar-Grundset  {  3.  Distrikt 

1 

>  799 


269  775 
85  535 

34  262 
16  314 

-1  n  A  OQ 
1U  4:£0 

63  483 
4  742 

1  738  311 
1  132  067 

Kon  n ah 

471  267 

248  997 
786  552 
159  758 

— 



— 

2  008  086 
1  217  602 

555  009 

488  303 

259  420 
850  035 
164  500 

O  Ulli  III  0  K> 

722 

449  301 

5  078  175 

1  210 

5  529  40a 

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900  .  .  . 

7445 

312720 

4049962 

4  370127 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

19 
20 
21 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .  . 
III.  Zahnradbahnen. 

"131     S  n  h  w  pi  «priflC.h  A       A  h  n  a  n 

J- ' .          M  11  VV  G  1  A  v  1  1  Ij  VJ  11          l_l  IX  11  11  ü  11 , 

OQ  QfiO 
äO  OXja 

29  528 
110  218 
17  642 

196123 
Odo  yts  * 
34  019 

— 
— 



489  396 
502  567 
51  661 

22 

44  231 

— 

44  231 

Summe  D-»E 

28  362 

20l!619 

594  129 

— 

1  087  855 

Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen  

41  851 

997  328 

11052280 

115  104 

16  861  749 

Sämtliche  vollspurige  Vereinsbahnen  1900  .  . 
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Personenkilometer. 

Wegelänge 

jeder 

E  e  i  s  e. 

Es  sind  zurückgelegt  worden  von  den  Reisenden 

Durchschnittlich  hat  jeder  Eeisende  zurückgelegt 

in  der 

von 
Militärs 

in  der 

jeder 
Militär 

über- 
haupt 

I. 

II. 

ni. 

IV. 

zusammen 

I. 

II. 

in. 

IV. 

Wagenklasse 

Wagenklass 

e 

Personenkilometer 

Kilometer 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

350  437 

13,5 

— 

— 

87  392 

— 

— 

87  392 

— 

13,0 

— 

13,0 

985  502 

— 

— 

18,3 

5  616  200 

25  958  773 

31  574  973 

20,8 

14,9 

15,7 

4  617 108 

23  290  648 

27  907  756 

54,0 

20,6 

22,9 

1  470  745 

12  341  894 

_ 

13  812  639 

42,9 

23,7 

24,C 

289  944 

3  534  021 

19  258  204 

23  082  169 

401,6 

216,6 

40,9 

47,1 

— 

478  808 

5  372  984 

— 

— 

5  851  792 

— 

45,9 

21,6 

— 

22,6 

1  088  980 

9  302  280 

10  391  260 

17,2 

11,8 

12,2 

— 

155  972 

2  957  190 

— 

— 

3  113  162 

— 

32,9 

18,5 

— 

— 

18,9 

289  944 

16  961  834 

98  569  365 

118  437  165 

401,6 

38,1 

20,0 

21,4 

l 

1234420 

15457  757 

99343  287 

— 

— 

116035464 

165,8 

49,4 

24,5 

— 

— 

26,6 

— 

— 

— 

— 

1  800  678 

— 

— 

— 

— 

8,0 



10  294  264 



20,5 

-t     A  f\n    A  Od 

1  49o  4ö<2 

28,9 

221  155 

221  155 

5,0 

5,0 

221  155 

13  809  579 

5,0 

12,7 

690  024 

20  215  400 

121204480 

542  590 

226593807 

51,1 

23,0 

16,9 

7,3 

13,4 

_ 
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f  Zeitschrift 
Lt'flr  Kleinbahnen. 


Kilometrischer 

immer 

Der  kilometrische  Personenverkehr  hat  betragen 

in  der 

» 

bei 

Benennung-  der  Bahnen 

I. 

II. 

III. 

IV. 

<p 

zusammen 

-o 
a 

Militär 

aufei 

Wagenklasse 

Personen 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

I.  Reibungsbahnen. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Großherzogl.  General-Eisenbahndirektion  Schwerin: 

243  776 

Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 

— 

14  658 

229  118 

— 

o 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

54  050 

— 

— 

— 

— 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

— 

6  611 

43  733 

— 

882 

51  226 

4 

— 

— 

— 

— 

— 

89  407 

5 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München : 

— 

3  459 

48  162 

— 

2  290 

53  911 

b)  Ravensburg— Weingarten  . 

17  913 

211  884 

45  283 

^75  OoO 

3  212 

155  751 

3  866 

162  829 

6 

Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn  .... 



494 

8  788 

— 

105 

9  387 

7 

Großherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

1  327 

55  315 

— 

2  008 

51  980 

— 

8 

Schmalspurige  Linien  der  könipl  sächsischen  Staats- 

91  933 



— 

— 

— 

— 

9 

Straßburger  Straßenbahngesellschaft: 

111 939 

a)  Straßburg— Markolsheim  . 



— 

— 

— 

— ■ 

b)  Straßburg— Truchtersheim 





— 

— 

— 

110  938 

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

129  183 

10 

Königl.  württembergische  Staatseisenbahnen: 

1  458 

65  926 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  .  .  . 

z 

3  648 

60  820 

b)  Marbach— Heilbronn  Südb. 

4  826 

73  907 



2  483 

81  216 

c)  Lauffen  a.  N.- 

—Güglingen 

— 

5  386 

122  731 

— 

2  672 

130  789 

d)  Schussenried- 

-Buchau  .  . 

— 

4  048 

69  315 

— 

1  708 

75  071 

e)  Biberach— Ochsenhausen  . 

— 

4  807 

65  196 

— 

1  422 

71425 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

11 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

— 

— 

— 

— 

— 

156  165 

12 

492  30  ) 

— 

— 

QO  CRC 
Oö  OOO 

14 

4  348 

12  364 

88  731 



— 

105  443 

Waldenburger  Bahn  

73  349 

1  ß 

36  052 

36  052 

Summe  A  und  B 

821 

6  225 

46  463 

1  114 

85  510 

497 

6  049 

65  639 

388 

989 

84  174 

Deutsche  Vollbahnen  1900  .... 

7167 

57  746 

2U0008 

132258 

19199 

416  378 

C.  Norwegische  Bahnen. 

17 

a)  Privatbahnen. 



— 

49  234 

— 

— 

— 

— 

20  614 

— ■ 

6  722 

6  722 

— 

— 

— 

— 

18  250 

18 

b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen  | 

105  966 

489  788 

595  754 

mit  den  Zweigbahnen: 

167  112 

>  2.  Distrikt 

mit  den  Zweigbahnen : 

1- 

10  285 

86  307 

96  592 

Börosbahnen: 

>  3.  Distrikt 

>  665 

8  106 

44170 

52  941 

.  4.  Distrikt 

6  800 

70  697 

76  997 

fi  Distrikt 

10  083 

86  132 

96  215 

.  7.  Distrikt 

1  999 

37  913 

39  912 

Summe  C 

273 

15  987 

91  778 

101  142 

408 

15  291 

89  934 

98  470 

Sämtliche  norwegische  Vollhahnen  1900  .  .  . 

1459 

18272 

117  427 

137158 

Stück. 


X.  Jahrgang."! 
Juli  1903.  J 
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Personenverkehr. 


Von  dem  kilometrischen  Personen- 
verkehr kommen 


auf  die 


1.     i    H.    '    III.  IV. 


W  a  g  c  ii  k  I  ;i  s  s  e 


auf 
Militäi 


153   i    154   ,    155       156    |  157 


Gepäck-  und 
Hundeverkehr. 


Es  wurden  ferner 
befördert  Gepäck 
(einschließlich 
des  ohne  Lösung 
von  Fahrkarten 
aufgegebenen), 
sowie  Trag- 
lasten 


Ton- 
nen 

158  j 


Tonnen- 
kilometer 


159 


II.  Güter-  usw.  Verkehr.  Es  wurden  befördert 


Eil- 
güter 


Fracht- 
güter (ein- 

schließ- 
lich 

Militär- 
.  guter) 


Tonnen 


160 


161 


162 


diese  Ben- 
dungen 
haben 
zurück- 
gelegt 


außer- ,  von  den  ,  ^de^  derkilo 


dem 
wurden 
beför- 
dert 
Regie- 
güter 


Tonnen-  Tonnen 
kilometer 


163 


164 


Eegie- 
gütern 
wurden 
zurück- 
gelegt 


Gut  hat 
durch- 
schnitt- 
lich 
durch- 
fahren 


Tonnen- 
kilometer 


165 


Kilo- 
meter 


166 


metri- 
sche 
Güter- 
verkehr 
hat  be- 
tragen 


Tonnen 


167 


— 

6,0 

94,0 

— 

— 

175 

1  226 

— 

30 

30 

210 

— 

— 

7,0 

84 





367 

11  990 

360 

49  319 

49  679 

665  696 

610 

3  660 

13,4 

18  994 

12,9 

85,4 

1,7 

121  312 

121  312 

941  065 

7,9 

27  206 

>2  998 

58  056 

58  056 

613  893 

10,6 

31  939 

6,4 

89,3 

4,3 

173 

2  636 

651 

76  924 

77  575 

1  255  325 

1  053 

28  041 

16,0 

28  530 

— 

6,5 

77,0 

— 

16,5 

185 

741 

143 

2  120 

2  263 

9  108 

14 

55 

4,0 

2  179 

2,0 

95,6 

■ — 

2,4 

243 

2  014 

65 

22  401 

22  466 

76  113 

132 

800 

3,4 

8861 

5,3 

93,6 

— 

1,1 

16 

— 

273 

1 

236  217 

236  490 

3  851  382 

— 

— 

16,3 

25  017 

— 

3,6 

94,0 

— 

2,4 

67 

469 

5  251 

5  251 

36  757 

— 

— 

7,0 

5  251 

— 

6  842 

944  798 

951  640 

11  968  488 

5  614 

86  588 

12,6 

29  487 

')  370 

94  986 

94  986 

1  515  946 

15,9 

24  193 

— 

— 

Z 

— 

— 

')2  417 

— 

— 

14  518 

14  518 

165  051 

z 

z 

11,6 

11  003 

')6  217 

19  141 

19  141 

436  531 

22,6 

11  170 

5,5 

92,3 

2,2 

1  608 

26  762 

270 

31  806 

32  076 

459  829 



— 

14,3 

30  432 

5,9 

91,0 

3,1 

1  906 

27  428 

535 

16  989 

17  524 

136  992 



— 

7,8 

5  558 

4,1 

93,8 

z 

2,1 

232 

2  611 

308 

13  161 

13  469 

99  694 

7,4 

8  434 



5,4 

92,3 

2,3 

203 

1  737 

251 

8  105 

8  356 

78  645 

9.4 

8  320 

— 

6,7 

91,3 

— 

2,0 

119 

2  252 

215 

14  340 

14  555 

242  100 

— 

— 

16,6 

10  896 

7,8 

92,2 



3  541 

30  915 

40  785 

40  785 

425  029 

10,3 

17  536 

- 

3,9 

96,1 

— 



74 

518 

— 

12  286 

12  286 

105  478 

— 

— 

8,6 

8153 

x,  j 

HO  1 

6,0 

761 

O  i  Da 

1  1  7ß7 

1U  /  /  JU 

9,1 

6  360 

2.  t 

7,3 

90,3 

2  240 

65  412 

3  977 

99  354 

103  331 

3  055  264 

25,6 

33  920 

3,7 

96,3 

2  678 

23  037 

8  185 

8  185 

82  056 

9,7 

7  506 

100,0 

— 

417 

6  866 

24  634 

24  634 

361  752 

14,7 

14  745 

1,5 

11,4 

85,1 

2,0 

15  005 

213  376 

13  890 

1  926  485 

1940375 

26  690  124 

7  423 

119 144 

13,7 

24  392 

0,7 

8,2 

89,2 

0,6 

1,5 

23  494 

1,72 

13,87 

48,04 

31,76 

4,61 

— 

710215 

240 

2  487 

2  727 

38  515 

14,1 

1  481 

48  295 

48  295 

750  600 

— 

— 

15,5 

44  153 

100,0 

53  506 

53  506 

562  926 

10,5 

43  302 

291 

25  689 

25  980 

682  976 

— 

26,2 

12  6  18 

—        1  312 

IAA  o  An 

14:4  £34:11 

14/ 

Ö  Olo  497 

4  983 

116  418 

38,2 

105  972 

16,5 

83,5 

1  748 

870  252 

2  182 

84  326 

86  508 

3  959  817 

5  880 

280  279 

45,S 

23  711 

10,6 

S9,4 

1  430 

465  241 

1440 

416  178 

417  618 

19  578  573 

11  730 

506  898 

46,9 

136  913 

i  a 

15,3 

83,4 

1  909 

1  222  735 

4  788 

183  039 

187  827 

22  071  397 

9  117 

56 1  0S5 

117,5 

50  623 

8,2 

91,8 

■ 

978 

142  906 

121 

26  55S 

26  679 

871  828 

689 

21  536 

32,7 

11  471 

10,5 

89,5 

519 

166  673 

601 

25  782 

26  383 

1  952  722 

3  022 

178  675 

74,0 

18  081 

5,0 

95,0 

363 

54  101 

175 

53  165 

53  340 

1  758  142 

208 

12  971 

33,0 

22  540 

0,3 

14,6 

85,1 

6  647  | 

3  524  237| 

10  764 

979  825 

990  589 

57  843  993 

35  014'1  677  862 

5S,4 

49  397 

0,4 

15,0 

84,6 

46  772 

1,0 

13,3 

85,7 

17  463  ]8749  179 

9561  1307477  1317041 

95991453 

41374  1  785405 

72,9 

113465 

29 
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r  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen- 


te 


Benennung   der  Bahnen 


Kilonietrischer 


Der  kilometrische  Personenverkehr  hat  betragen 


in  der 


Iii. 


IV. 


Wagenklasse 


bei 
Militär 


Personen 


147 


148 


149 


150 


151 


zusammen 


152 


19 
20 
21 


22 


II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen- Gais)  . 

Brünigbahn  

Eisenbahn  Visp— Zermatt  

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn  

Summe  D— E 

Durchschnitte  im  Jahre  1899  

Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen  

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  vollspurige  Vereinsbahnen  1900  .  . 


44  231    I  — 


221 155 


128  020 
177  487 
41  486 


44  281 


122  252 
121 227 


441         12  907    ;      77  389  i       —  346  94  91(1 

445        10  831         76  890  i         195    ;  497  92  288 

7  335      4!»  270     1S6W8     72  834      16  980   I  332615 


c 


Benennung  der  Hainen 


I.  Einnahmen.  Aua  dem  Personenverkehr.* 
Für  Personenbeförderung 


in  der 


II. 


III. 


IV. 


Wagen k  lasse 


von  i 
Militärs  j 


Die  ganze  Einnahme 
aus  dem  Personen- 
verkehr beträgt 

für  jedes 
Kilometer 
überhaupt  mittlerer 
Betriebs- 
länge 


Mark 


168 


169 


170 


171 


172 


173 


174 


10 


I.  Rf  iliungsbahnen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 

Großherzogl.  General-Eisenbahndirektion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan -Heiligendamm  .  .  .  . 
Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof— Kinding  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

c)  Walhallabahn  

Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn  .... 
Großherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt— Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   

StraJiburger  Straßenbahngesellschaft  

a)  Straßburg— Markolsheim  

b)  Straßburg— Truchtersheim  

c)  Kehl-Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 
Königl.  württembergische  Staatseisenbahnen : 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  .  .  . 

b)  Marbach -Heilbronn  Südb. 

c)  Lauffen  a.  N.— Güglingen 

d)  Schussenried— Buchau  .  . 

e)  Biberach- Ochsenhausen  . 


Abschnitt  D. 


Seite   ||  — 


21  650 

8  G60 

58  095 

1  649 

105  413 

3  047 

56  618 

2  946 

8  523 

69  018 

1  261 

78  802 

1  791 

4  390 

34  458 

4  729 

43  577 

10  425 

1  868 

45  403 

416 

47  687 

5  425 

3  922 

46  200 

175 

50  297 

327 

936 

12  267 

132 

13  790 

1  970 

1  068  523 

2  613 

174  046 

2  778 

52  426 

3  495 

123  646 

3  164 

2  553 

2  t  834 

331 

31  805 

2  105 

5  662 

48  435 

918 

59  562 

2  416 

2  885 

30  999 

474 

35  351 

2  991 

1  743 

17  310 

242 

20  115  P     2  129 

5  085 

40  269 

474 

46  776 

2  105 

37  567 

369  193 

9152 

j 

2  088  179  !  — 
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Personenverkehr. 

Von  dem  kilometrischen  Personen- 
verkehr kommen 


II 


auf  die 
III. 


IV. 


|  auf 
-;  Militär 


Wagenklasse 


153 


154 


155   !  156 


157 


Gepäck-  und 
Hundeverkehr. 


Es  wurden  ferner 
befördert  Gepäck 
(einschließlich 
des  ohne  Lösung 
von  Fahrkarten 
aufgegebenen), 
sowie  Trag- 
lasten 


II.  Güter- usw.  Verkehr.  Es  wurden  befördert 


Eil- 
güter 


Fracht- 
güter (ein-, 
schließ-  I 
lieh  ; 
Militär-  : 
guter)  1 


zu- 
sammen 


Ton- 
nen 


Tonnen- 
kilometer 


Tonnen 


158 


159 


160 


161 


162 


diese  Sen-    außer-    von  den  J^*  der  ki  lo- 
dern !  Regie-  fi„thaet  metii- 

■■  wurden  schnitt-  ^ 

Regie-    zurück-     ."^H  hat  be- 

güter     gclegt  fahre-  tragen 


düngen 
haben 
zurück- 
gelegt 


Tonnen-  Tonnen!  Tonnen-  Kilo-  Tonnen 
kilometer  kilometer  meter 


163 


164 


165 


166 


167 


13,1 

86,9 

1  960 

20  433 

11  154 

11  154 

III  116 

• 

10,0 

9  396 

5,7 

21,9 

72,4 

2  056 

68  644 

28  755 

28  755 

694  570 

24,8 

13  159 

34,2 

65,8 

505 

15  192 

4  066 

4  066 

100  430 

25,3 

3  212 

100,0 

16 

80 

187 

187 

935 

5,0 

187 

3,4 

24,5 

72,1 

4  537 

104  349 

44  162 

44162 

907  051 

20,5 

8  420 

3,7 

24,8 

71,5 

8  041 

0,5 

14,1 

85,0 

0,4 

26  189 

3  741  962 

24  654  2  950  472 

2975126 

85  441  168 

42  437 

1  797  006 

28,7 

37  442 

0,5 

12,3 

86,5 

0,2 

0,5 

32  629 

2,20 

14,81 

55,98 

21,90 

5,11 

587  4Ü4 

Einnahmen  für  jedes  Personenkilometer. 

Von  den  kilometrischen  Einnahmen  für  Personen- 
beförderung kommen 

Durchschnittlich  für  jedes  Personenkilometer 

auf  die                                auf  Be- 
fördern 

in  der  i 

1              11             nL      |      IV-             V°n      j  überhaupt 

I.              II.            III.            IV.      ;  von 

Militärs  [ 

Wagenklasse                  1  i 

'"!  Militärs 
Wagenklasse  ; 

Pfennig 

% 

175            176            177            178      I       179       |  180 

181      1      182      |      183      |      184      '  185 

Geldergebnisse. 


1  1 

! 

3,55 

- 

i  ! 
i   

3,05 
5,95 
3,29 

5,60 
5,86 
6,62 
5,41 

3,26 
3,89 
3,32 
3,41 

1,25 
2,50 
1,22 
1,08 

3,32 
3,79 
3,33 
2,09 

10,8 
10,1 

3,9 
7,8 

87,6 
79,1 
95,2 
91,8 

1,6 
10,8 
0,9 
0,4 

6,66 

3,87 

1,00 

3,56 

■ 

7,0 

92,0 

1,0 

2,86 

2,48 
3,15 
2,44 

4,63  ' 
4,76 
4,53 
4,56 
4,76  | 

2,70 
2,66 
2,14 
2,64 
2,78 

i 

1,50 
1,50 
1,60 
1,50 
1,50 

2,78 
2,75 
2,22 
2,72 
2,89 

  ■ 

- 

9,2 
10,3 
8,4 
9,0 
11,1 

89,6 
88,0 
90,2 
89,7 
87,9 



1,3 
1,7 
1,4 
1,3 
1,0 

j 

29* 
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f  Zeitschrift 
Lffir  Kleinbahnen. 


S 

s 


J 

M  I 


Benennung  der  Bahnen 


Übertrag 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

11  i    Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

12  Birsigtalbahn  

13  Straßenbahn  Frauenfeld  -  Wyl  ......... 

14  Rhatische  Bahn  

15  [    Waldenburger  Bahn  

16  i    Yverdon-St.  Croix  


L  Einnahmen.    Aus  dem  Personenverkehr. 


Für  Personenbefördernne 


in  der 


II. 


III. 


IV. 


Wagenklasse 


von 
Militärs 


Die  ganze  Einnahme 
aus  dem  Personen- 
verkehr beträgt 


;  für  jedes 
I  Kilometer 
überhaupt '  mittlerer 
j  Betriebs- 
länge 


Mark 


168 


169 


170 


74  985 


37  567 


17  349 
7  588 

2  142 
138  714 

3  577 
60  915 


369  193 


170  066 
189  272 

59  182 
886  115 

43  616 


171 


172 


9  152 


1  714 


173 


174 


2  088  179 


187  415 

7  209 

146  860 

11  297 

63  038  | 

3  502 

599  764  | 

6  519 

47  193 

3  370 

60  915  ; 

2  437 

3  193  364 

2  889 

2  890 

11 863 

17 


18 


Summe  A  und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Deutsehe  Vollbahnen  1900   

C.  Norwegische  Bahnen. 

a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen  

Lillesand— Flaksvandbahnen  

Snlitjelmabahnen  

Urskog— Holand8bahnen  


b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen  

Drammen— Skien  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten  

Eidanger— Brevik  

Drammen— Randsfjord  

mit  den  Zweigbahnen: 

Hougsund— Kongsberg  

Vikesund— Kröderen  

Rörosbahnen : 

Hamar— Grundset  

Qrundset— Aamot  

Aamot— Tönset  

Tönset— Stören  \ 

Trondhjem— Stören  / 

Stavanger— Egersund  

Bergen— YoJJ  

Christiansand— Byglandsfjord  


74  935      267  852 


1  167  444 


10  866 


4  059  — 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 


198  020  663  910 
191 783     611  815 


53  334     324  003  — 


36  407 
10  254 

4  059 

37  421 


1400 
603 
312 
G93 


938  169  1  17  701 
922  952       5  526 

411  455       2  87S 


5.  Distrikt 

6.  Distrikt 

7.  Distrikt 


27  020      211  383:    598  413 


22  623 
48  457 
6  466 


149  608 
264  917 
78  410 


991  973 


183  964 
339  525 
91  634 


2  275 


2  421 

3  143 
1  175 


19 
20 
21 


22 


Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900  .  .  . 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .  .  . 

Brnnigbahn  

Eisenbahn  Visp— Zermatt  


27  020 
113581 


732  066  2  695  135  1 


683890  2  643018 


119  555 


III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
PilatuBbahn  


16  488 
251  357 
174  943 


221  212 


96  880  I 
239  098  i 

164  850  1 


3  967  818  j     3  388 
—       J     3  310 
3788097  ;    4  47S 


113  368  8  098 
610  010;    10  518 


339  793 


9  438 


221  212     44  242 


Summe  D— E 


119  555 


Durchschnitte  im  Jahre  1899 


664  000,    500  828 


1  284  383  j    11  370 
—       S    11  521 


Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  vollspurige  Vereinsbahnen  1900 


221  510   1  663  918  4  363  407 


10  866 


8  445  560 


3  534 
3  541 
9  318 
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Einnahmen  für  jedes  Personenkilometer. 

Von  den  kilometrischen  Einnahmen  für  Personen- 
beförderung kommen 

Durchschnittlich  für  jedes  Personenkilometer 

auf  die 

auf  Be- 
förderung 
von 

in  der 

I. 

ir. 

in. 

IV 

von 

überhaupt 

I. 

II. 

:  in. 

IV. 

Wagenklasse 

Militärs 

Wagenklasse 

Militärs 

Pfennig 

175 

176 

177 

,  178 

179 

180 

181 

182 

183 

184 

185 

— 

— 



— 
— 

— 
— 

2,30 

— 

— 

5,2 



94,8 

z 

— 



4,18 

3,4 

93,8 

2,8 

18,72 

in  IQ 

4,73 

— 

z 

6,18 

12,5 

23,1 

64,4 

— 

4,59 

7,6 

92,4 

— 

6,75 

6,75 

100,0 

18,72 

8,56 

3,68 



1,80 

3,38 

5,0 

17,6 

76,7 

0,7 

13,50 

8,73 

3,78 

1,89 

3,43 

5,2 

17,9 

76,4 

0,5 

7,67 

4,63 

2,67 

1,05 

1,31 

2,74 

4,82 

23,46 

46,88 

22,66 

2,18 

— 

— 

2,84 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

2,92 

— 

4,64 

4,64 

100,0 

3,79 

— 

— 

— 

O, 

2,53 

— 

2,86 

23,0 

77,0 

__ 

4,18 

2,64 

— 

2,97 

— 

23,9 

76,1 

— 

— 

3,63 

2,64 

— 

2,75 

14,1 

85,9 

9,35 

5,94 

3,08 

3,74 

3,2 

25,3 

71,5 

4,73 

2,75 

— 

2,97 

— 

13,1 

86,9 

— 

4,40 

2,86 

3,08 

15,5 

84,5 





4,18 

2,64 

2,75 

7,6 

92,4 

9,35 

4,29 

2,75 

— 

— 

3,35 

0,8 

21,2 

78,0 

— 

— 

8,14 

4,51 

2,64 

— 

3,36 

1,1 

22,9 

76,0 

— 

— 

9,24 

4,40 

2,64 

— 

— 

2,97 

3,3 

19,9 

76,8 

— 

6,30 

14,5 

85,5 

5,93 

19,6 

41,2 

39,2 

— 

— 

22,75 

51,5 

48,5 

— 

100,02  , 

100,02 

100,0 

i 

100,02 

9,80 

9,3 

51,7 

89,0 

9,50 

9,2 

50,6 

40,2 

14,69  ; 

5,97 

2,89 

1,80 

3,73 

3,5 

26,6 

69,7 



0,2 

13,95  1 

6,53 

2,91 

1,90 

3,83 

4,2 

28,8 

67,4 

0,1 

6,88  ; 

4,43 

2,48 

1,95 

1,33 

2,69 

5,63 

24,35 

51,63 

15,89 

2,50 
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f  Zeitschrift 
Ifür  Kleinbahnen. 


s 
1 

«> 

I 

3 
ci 
J 


Benennung  der  Bahnen 


Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr. 


Die  Einnahmen  ans  den  verschiedenen  Beför- 
derungen im  Güterverkehr  haben  betragen: 


überhaupt 


für  jedes 
Kilometer 
mittlerer 
Betriebs- 
länge 


jur , 
Güter- 
wagen- 

Achskilo- 
meter 


durch 
schnittlich 
für  jede 
Tonne  Gut 


durch- 
schnitt- 
lich 
wurden 
einge- 
nommen 
für  jedes 
Tonnen- 
kilometer 


Mark 


186 


187 


18S 


Pfennig 

!  189 


190 


Die  Einnahmen  *n.s 
.sonstigen  Quellt n 
haben  betragen : 


für  jedes 
Kilo- 
meter 
mittlerer 
Betriebs- 
länge 


ganzen 


Mark 
191  192 


10 


11 
12 
13 
14 
16 
16 


I.  Beibungsbahnen. 
A.  Deutsehe  Bahnen. 
Großherzogl.  General-Eisenbalmdirektion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .  .  .  . 
Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 
Eichstätt  Bannhof— Rinding  


Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  .  .  . 
Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  .... 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  .  .  . 

c)  Walhallabahn  


Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn .... 
Großherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt— Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   

Straßburger  Straßenbahngesellschaft : 

a)  Straßburg- Markolsheim  

b)  Straßburg-Truchtersheim  

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 
Königl.  württembergische  Staatseisenbahnen : 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  .  .  . 

b)  Marbach— Heilbronn,  Südb. 

c)  Lauffen  a.  N.—  Güglingen 

d)  Schussenried— Buchau  .  . 

e)  Biberach— Ochsenhausen  . 
B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

Birsigtalbahn  

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  

Ehätische  Bahn  

Waldenburger  Bahn  

Tverdon— Ste.  Croix  


( 

190 

76 

0,59 

j 

633 

1 
i 

90,48 

124 

4 '.1(3 

53  396 

1  515 

6,92 

107 

| 

8,02  ! 

1  497 

42 

182  205 

5  269 

18,66 

150  ! 

19,36 

9  713 

2S1 

57  667 

3  000 

22,69 

99  | 

9,39 

2  777  \ 

144 

129  111 

2  934 

10,44 

164  i 

10,28 

8  160 

1S5 

7  204 

1  738 

76,37 

319 

79,75 

4  326 

1  035 

28  577 

3  251 

34,45 

126  i 

37,55 

2  938 

334 

357  834 

2  324 

5,28 

151 

9,29 

7  482  j 

4M 

10  658  j 

1  523 

24,53 

203 

29,00 

870 

1 24 

1  180  996 

2  889 

8,36 

124  | 

9,87 

75  578 

185 

135  584 

2  163 

12,43 

142 

8,94 

10  839 

173 

22  421 

1  495 

18,26 

154 

3,39 

1  852 

123 

37  879 

970 

9,02 

198 

8,67 

7  603 

194 

58  039 

3  841 

17,42 

181 

12,62 

1  310  | 

87 

26  724  i 

1  084 

6,76 

152 

19,51 

2  135  1 

87 

20  080 

1  699 

10,12 

149 

20,14 

1  048 

89 

14  132 

1  495 

9,75 

169 

17,97 

546 

58 

24  208 

1  OD 

X\J}\JV 

K  K 

114  965 

4  422 

12,90 

259 

25,46 

9  456 

363 

15  624 

1  202 

9,65 

122 

14,74 

29  753 

1  653 

10,60 

237 

25,99 

690 

38 

704  223 

7  655 

21,66 

681 

22,57 

20  750  ' 

22(5 

25  018 

1  788 

10,53 

305 

23,81 

378 

27 

69  092 

2  763 

22,38 

275 

18,74 

1  494 

60 

3  305  580 

3  001 

10,35 

170 

12,38 

172  788 

156 

2  934 

10,02 

12,45 

26  723 

9,90 

3,65 

6  458 

249 

7,59 

236 

16,76 

511 

20 

36  420 

2143 

6,00 

75 

4,85 

602 

35 

38  893 

2  992 

6,61 

71 

6,90 

— 

— 

57  721 

1  069 

5,91 

222 

8,45 

2  013 

38 

478  882 

9  035 

11,00 

319 

8,36 

36  988 

697 

|  305  032 

1  826 

7,04 

342 

7,48 

19  560 

117 

jl 160811 

8  117 

10,78 

275 

5,83 

29  727 

209 

>  999  774 

2  294 

6,27 

515 

4,40 

26  491 

(51 

86  892 

1  143 

7,70 

306 

9,35 

5  478 

73 

158  672 

1470 

11,33 

686 

7,92 

4  851 

45 

122  788 

1  574 

1  11,00 

227 

6,93 

3  920 

51 

3  452  343 

2  948 

:  8,19 

348 

5,97 

'  130  141 

111 

2  934 

!  10,02 

12,45 

5127202 

6061 

|  10,34 

376 

5,17 

238921 

1  283 

Summe  A  und  B 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Deutsche  Vollbahnen  1900   

C.  Norwegische  Bahnen. 

17  a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen  

Lillesand— Flaksvandbahnen  

Sulitjelmab  ahnen  

Urskog— Holandsbahnen  

18  b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen  

Drammen- Skien  

mit  den  Zweigbahnen 

Skopum— Horten  

Eidanger— Brevik   

Drammen— Bandsfjord .         .  .  . 
mit  den  Zweigbahnen : 

Hougsund— Kongsberg  

Vikesund— Kröderen  

Rörosbahnen : 

Hamar— Grundset  

Grundset  -Aamot  

Aamot— Tönset  

Tön8et— Stören  

Trondhjem— Stören  

Stavanger— Egersund  5. 

Bergen— Voß  6. 

Chrietiansand— Byglandsfjord .  .  .  .  .  7. 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

.  Distrikt 
.  Distrikt 
.  Distrikt 


Summe  C 

Durchsohnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900  .  .  . 


X.  Jahrgang.! 
Juli  1903.  J 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  f.  d.  Betriebsjahr  1900/1901. 


355 


e  s  a  m  t  e  i  n  n  a  h  m  e  n. 


II.  Ausgaben. 


Die  Gesamteinnahme  aus  allen 
Qncllen  hat  betragen:   


überhaupt 


ftKilo-eS  für  jedes  mr  jedes 

meter  Nutz-  Achs- 
mittlerer  kilo-  kilo- 
Betriebs- 


länse 


meter  meter 


Von  der  Gesamteinnahme 
entfallen  auf  die  Einnahmen 
aus  dem  ans  dem 

Per'      Güter-  aus 
^onen-     ^  sonsti. 

gen 

Verkehr  Qaeiien 


Mark 


Pf 


193 


195 


196 


/y 


197 


199 


1.  Allgemeine  Verwaltung. 


Bahnatifsicht  und  Bahn- 
crhaltung.   


Ausgaben 
für  die 
allge- 
meine Ver- 
waltung 

Mark 


Die  Ausgaben  für  die 
allgemeine  Verwal-  i 
tung  betragen  i 


für  jedes  | 
Kilometer 
Betriebs- 
länge 


200 


201 


für  jedes 
Wagvn- 
achskilo- 
meter 

Pf 

202  "" 


Besoldung  u, 
andere  Per- 
sonalkosten 

der  Ober- 
leitung u.  d. 

Strecken- 
dienstes 


203 


Sachliche  Beaufsichti- 
Aus-     gung  d.  Bahn 
gaben,  als  (Bezüge  des 
Bureau-  Wärterper- 
erforder-  sonals,  ein- 
nisse    schließt,  des 
usw.  Hilfsperson^ 

M  a  r  _k  

204     i  205 


21  904 

6  786 

1,10 

1 

8,14 

98,6 

0,9 

0,5 

i 

i 

j 

76 

1  12  9S8 

ö  1:06 

0,96 

9,11 

[ 

51,4 

47,3 

1,3 

479 

i  i: 
14    1     0,04  |i 

Besoldungen 

3  693  ! 

im  alldem 

159 

einen 

1  756 

297  331 

8  597 

2,05 

20,05 

35,4 

61,3 

3,3 

52  632  \ 

1  521 

3,55 





— 

117  062 

6  090 

1,44 

12,69 

48,4 

49,2 

2,4 

19  787  ; 

j 

1  029 

2,14 



28 

537 

216  073 

4  911 

1,34 

11,04 

36,5 

59,7  1 

3,8 

25  178 

572  , 

1,29 

2  999  1 

1  260 

55  167 

13  198 

1,67 

30,26 

79,0 

13,2 

7,8 

6  745 

1  614  ; 

3,70 

83  i 

680 

— 

79  202 

n  nn 

1  ß  fiCl 

3fi  1 

ODjl 

4  7 
«>' 

6  518 

742  1,54 

Besoldungen 

1  063  ! 

i  in   fi  I  1  s  e  m 

654 

einen 

415  toi  3 

J  O  J;) 

1  Ol 

0)0  u 

OD,  i. 

1,0 

125  142 

813  1 

p  «17 
O  D±  t 

1  084 

155 

0,46 

240 

2  325  097 

5  687 

1,50 

8,01 

46,0 

50,8 

3,2 







320  469 

5  114 

1,07 

10,09 

54,3 

42,3  , 

3,4 

— 

— 

— 

— 

— 

76  699 

5  113 

1,37 

11,60 

68,4 

29,4  ! 

2,2 

169 12S 

4  328  ; 

1,03 

11,04 

73,1 

22,4 

4,5 

— 

— 



91  154 

6  033 

1,23 

13,59 

34,9 

63,7 

1)4 

— 

— 



— 

88  421 

3  587 

1,01 

10,94 

67,4 

30,2 

2,4 

— 



— 

56  479 

4  778 

1,09 

13,66 

62,6 

35,5 

1,9 

— 

— 

— 

— 

34  793 

3  682 

0,79 

12,60 

57,8 

40,6 

1,6 

— 

- 

72  206 

3  250 

1,06 

10,54 

64,8 

38,5 

1,7 

!  — 

— 

— 

311  S36 

11  994 

2,26 

15,13 

60,1 

36,9 

3,0 

11  032 

424 

0,54 

.      4  458 

887 

14  831 

162  484 

12  499 

1,26 

9,69 

90,4 

9,6 

8  683 

668 

0,52 

1  030 

481 

!      15  200 

93  481 

5  193 

1,34 

15,67 

67,4 

31,9 

0,7 

4  938 

274 

0,83 

712 

3  840 

1  324  737 

14  400 

3,60 

26,61 

45,2 

53,4 

1,6 

33  913 

19  970 

8  054 

36  229 

72  589 

5  185 

1,38 

14,22 

65,0 

34,5 

0,5 

3  698 

264 

0,73 

600 

314 

4  021 

131  501 

5  260 

2,29 

27,34 

46,3 

52,6 

1,1 

7  082 

283 

1,47 

1  C\  77 

47  8 

49,6 

9  fi 

onc  Q-t  1 

616 

1,24 

34  136 

13  305 

5  978 
41 377 

1,54 

3,97 

10,67 
10,80 

48,3 
28,10 

49,1 
64,42 

2,6 

7,48 

423 

0,85 

j     76  414 

43  376 

1  669 

0,85 

6,27 

83,9 

15,0 

1,1 

3  034 

117 

0,45 

— 

47  276 

2  781 

0,99 

6,82 

21,7 

77,0 

1,3 

— 

j   

42  952 

3  304 

2,20 

6,82 

9,5 

90,5 

— 

9  722 

748 

1,53 

— 

— 

i 

97  155 

1  800 

1,83 

6,38 

38,5 

59,4 

2,1 

7  994 

148 

0,53 

— ■ 

— 

1  454  039 

27  434 

2,68 

10,67 

64,5 

32,9 

2,6 

8  868 

167 

0,07 

15  682 

3  026 

i     10  420 

1 

1  247  544 

7  470 

1,64 

8,58 

74,0 

24,4 

1,6 

13  352 

80 

0,09 

28  823 

3  336 

1     18  595 

1  601  993 

11  202 

3,15 

9,90 

25,6 

72,5 

1,9 

|   13  470 

95 

0,09 

27  079 

2  688 

1 

6  803 

i 

2  018  238 

4  629 

1,95 

7,04 

49,2 

49,5 

1,3 

27  433 

i 

63 

0,10 

64  180 

7  921 

4  765 

276  334 

3  636 

1,25 

9,35 

r 

66,6 

31,4 

2,0 

5  744 

76 

0,20 

3  802 

1  325 

660 

503  048 

4  657 

1,81 

10,56 

67,5 

31,5 

1,0 

6  894 

i  64 

!  0,14 

7  487 

7  061 

277 

218  342 

!    2  800 

1,48 

9,46 

42,0 

56,2 

1,8 

5  342 

i  68 

0,22 

4  361 

914 

i       1 739 

7  550  297 

I    6  448 

1,83 

8,72 

52,6 

45,7 

1,7 

101  853 

87 

0,12 

151  414 

26  271 

43  264 

9154220 

5  978 
!  10822 

1,54 
2,88 

10,67 

9,46 

i  48,3 
!  41,4 

49,1 
58,0 

2,6 
2,6 

117  995 

423 
140 

0,85 

0,1* 

\  149839 

32649 

!  38009 

356 
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[  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


Benennung  der  Bahnen 


Einnahmen  ans  dem  Güterverkehr. 


Die  Einnahmen  ans  den  verschiedenen  Beför- 
derungen im  Güterverkehr  haben  betragen: 


,  für  jedes  I  für  jedes 
Kilometer  Güter- 
überhaupt    mittlerer  |  wagen- 
Betriebs-  j  Achskilo- 
länge rueter 


durch- 
schnittlich 

für  jede 
Tonne  Gut 


durch- 
schnitt- 
lich 
wurden 
einge- 
nommen 
für  jedes 
Tonnen- 
kilometer 


Die  Einnahmen  aus 
sonstigen  Quellen 
haben  betragen : 


für  jedes 
Kiio- 
1111  uteter 
ganzen  |  mit  tierer 
Betriebs- 
länge 


 M  _a_r_k 

186  187 


F  f  e  n  n  i  g 


18S 


189 


190 


M  a  r  k 
191     I  192 


Ii) 
•20 

ai 


22 


II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .   .  . 

Brtinigbaihn  

Eisenbahn  Yisp— Zermatt  

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn  

Summe  D— E 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen  

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  vollspurige  Vereinsbalmen  1900  .  . 


51  586 
158183 
64  485 


3  342 


3  685 
2  727 
1  791 


27,37 
13,70 
84,87 


669  251,43 


462 
513 
1  410 


1  646 


39,22 
20,73 
55,78  i 


329,38 


277  596 


2  457  I  19,54 
2  472    j  20,53 


628 


30,60 
28,61 


2  803  2D0 
18  352  1  al6 
8  702  i  242 


4  526  9'JO 


34  383  304 
—     i  424 


7  035  419!      2  944   |  9,32 

—  2  854   ,  9,46 

—  22 169  9,50 


238 


8,23 
8,77 

3,67 


337  312!  141 


S5 

T3 


10 


Benennung  der  Bahnen 


Bahnaufsieht  und  Bahnerhaltung. 


Erhaltung  und  Erneuerung  der  Bahnanlagen 
(abzüglich  des  Erlöses  bezw.  Wertes  für 
Altmaterial) : 


a)  Unter- 
bau 


b)  Ober- 
bau (ein- 

schlie/J-  . 

lieh  der 

Beschaf- 
fungs- 
kosten für 
Schienen, 
Schwellen 
iundKlein- 
eisenzeugi 


c)  Ge: 
bäude 
usw. 


d)  Tele- 
graphen- 

und 
|  Signal- 

vorrich- 
|  tungen 


Außer- 
ordent- 
liche 
Aus- 
gaben 


Die  Ausgaben  für  die 
Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltnng  betragen 


ganzen 


für 
jedes 
Kilo- 
meter 

Be- 
triebs- 
länge 


l 


Mark 


206 


207 


208 


209 


210 


I.  Reibungsbahnen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 

Großherzogl.  General-Eisenbahndirektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 
Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof— Kinding  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn  

b)  Bavensburg—  Weingarten  

c)  Walhallabahn  

Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn  .... 
Großherzoglicho  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt— Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   

Straßburger  Straßenbahngesellschaft: 

a)  Straßburg— Markolsheim  

b)  Straßburg— Truchtersheim  

c)  Kehl— Lichtenau-Bühl  (Baden)  .... 
Königl.  württembergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn :  a)  Nagold-Altensteig  .  . 

b)  Marbach-Heilbronn,  Südb. 

c)  Lauften  a.  N.— Güglingen 

d)  Schussenried— Bnchau  .  . 
cj  Biberach—  Ochsenhausen  . 

Seite 


1  578 

2  937 
1  581 

1  223 
157 
241 

6  287 


1  382 
10  472'    5  131 


5  811 

7  814 
1  578 
1  511 
22  545 

967 


211 


78  | 
175 
728 


76 


367 


2  429 

117 

491 
2 144  i    1  510 

766 


385  I  — 
11  i  - 

96 ;  — 

3  020 
60 


211 


212 


für 
jedes 

Wagen 
achs- 
kilo- 

meter 

Pf 
213 


3  190 

1  376 

0,12 

24  323 

690 

1,96 

40  544 

1  172 

2.73 

9  263 

482 

1,00 

16  110 

366 

0,82 

2  626 

628 

1,44 

4  056 

460 

0,96 

35  506 

230 

0,46 

2  033 

290 

0,87 

14  004 


52  080    11  289      2  983 


3  523 


137  651 


X.  JahrRang.l 
Juli  im  J 
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Gesamteinnahmen. 

II.  Ausgaben. 

Die  Gesamteinnahme  ans  allen      !'  Von  der  Gesamteinnahme 
Quellen  hat  betragen:             entfallen  auf  die  Einnahmen 

1    All^pmpinp  VpTWfl.ltnnp* 

2.  Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung. 

jfr,r  iort^                    ,    Jaus  dem  ans  dem 

für  jedes  fflr  jedes  ffir  jed       Per-  aus 

JVlIO-                "            i      .     ,           M    RftnPTl-  VXUM5I- 

überhaunt      raeter     Nutz'      Achs-   1  sonsU' 

ubernaupt    mittlerer    ^    j    Mlo.    !                        j  gen 

Betriebs-       t     j  meter      Verkehr    ,  Quelien 
lange               i                                      :  ^ 

L  na    h     ^8  Ausgaben  für  die 
AUSgaDen  allgemeine  Verwal- 
für  die       tnng  betragen 
allge-   j  für  jedes  ]  für  jedes 
meineVer-^Uometer  Wagen- 

,.        Betriebs- ,  acnskilo- 
waltung      lär)ge    i  meter 

Besoldungu.  Sachliche!  Beaufsichti- 
andere  Per-     Aus-  gungd.Bahn 
sonalkosten  gaben,  als  (Bezüge  des 
der  Ober-     Bureau-  Wärterper- 
leitung  u.  d.  erforder-  !  sonals,  ein- 
Strecken-     nisse     schließl.  des 
dienstes        usw.  Hilfsperson.) 

Mark                !     Pf  % 

Mark  Pf 

Mark 

193       |    194        195    j    196        197    1    198    [  199 

200     1     201  202 

203            204  205 

167  757 
786  545 
412  980 

11  983 
13  561 
11  471 

3,11 
3,06 
9,51 

24,76 
22,14 
86,02 

67,6 
77,6 
84,1 

30,7 
20,1 
15,9 

1,7 
2,3 
1,8 

1      7  426 
j    32  726 
16  633 

530 
564 
462 

1,10 

0,92 
3,46 

11  143 
19  437 
3  158 

475 
2  171 

925 

20  624 
4  066 

229  080 

45  816 

15,83 

791,74 

96,6 

1,6 

1,9 

!    19  310 

3  862 

66,74 

800 

1  262 

3  362 

1  596  362 

14  132 
14  417 

4,34 
4,57 

33,68 
34,58 

80,5 
79,9 

17,4 
17,2 

2,1 
2,9 

76  095 

673 
630 

1,60 
1,51 

34  538 

4  833 

28  052 

15  818  451 

0  620 

1,82 

10,32 

53,4 

44,5 

2,1 

484  859 

274 

0,41 

220  088 

44  409 

147  730 

6  546 

1,80 

10,69 

54,1 

43,6 

2,3 

238 

0,38 

33591 

3,84 

10,20 

27,32 

65,89 

6,79 

Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung. 


Von  den  Ausgaben  für  Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung entfallen: 


b)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  zwar: 


ct. 

? 

"/• 

ä. 

über- 

Unter- 

Ober- 

Ge- 

Tele- 

haupt 

bäude 

gra- 

bau 

bau 

phen 

c)  auf 
außer- 
ordent- 
liche 
Aus- 
gaben 


3.  Verkehrsdienst. 


Besoldun- 
gen und 
andere 
Personal- 
kosten 
für  die 


Sachliche 
Ausgaben 

I  als: 
Bureau- 

bedürfnisse 

i  usw. 

!    für  die 


Oberleitung,  den 
Stations-  und  Ab- 
fertigungsdienst 


Besol- 
dungen 

und 
andere 

Personal- 
kosten 

des  Zug- 
beglei- 
tungs- 

dienstes 


Hei- 
zung, 
Be- 
leuch- 
tung 
und 
Reini- 
gung 
der 
Statio- 
nen 


Ver- 
schieben 
der  Züge 

durch 

Loko- 
motiven, 
Arbeiter 

usw. 


Hei- 
zung, 

Be- 
leuch- 
tung 

und 
Reini- 
gung 

der 
Züge 


Instand- 
haltung ' 
der  Ge-  ! 

rate 
(Sta- 
tionsein- 1 
richtung  j 
und  Zug- 1 

aus- 
rüstung) 


zu- 
sammen 


215 


216 


_%  _ 
217 


218 


219 


220 


Mark 


221 

222 

223  ! 

224 

225 

226 

227 

228 

[ 

308  j 

2  449 

21 

2  778 

21  732 

737 

8  790  ■ 

2  337 

426 

709 

34  731 

73  812 

14  106 

439 

12  106 

1  233 

443 

28  327 

29  736 

652 

7  167 

1  125 

100 

865 

39  635 

6  099 

692 

2  236 

404 

182 

9  613 

9  893 

960  i 

3  547 

453 

281 

15  134 

2  428  ! 

4  907 

7  335 

3  802 

270  '' 

14 

30 



154 

4  270 

95,2 

49,5 

43,3 

2,4 

23,1 

76,9 

12,1 

43,0 

21,1 

0,7 

6,1 

90,0 

17,0 

62,7 

2,3 

8,0 

26,4 

73,6 

7,6 

48,5 

15,1 

*,4 

29,1 

70,9 

6,0 

60,1 

4,4 

0,4 

42,3 

57,7 

5,9 

37,3 

12,1 

2,4 

91,5 

17,7 

63,5 

6,0 

4,3 

12,0 

88,0 

47,5 

37,7 

4,8 
3,9 

8,5 
2,8 


969  !  7 119  !  215  635 
30 
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Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung. 


Erhaltung  und  Erneuerung  der  Bahnanlagen 
(abzüglich  des  Erlöses  bezw.  Wertes  für 
Altmaterial) : 


Benennung  der  Bahnen 


a)  Unter- 
bau 


b)  Ober- 
bau (ein- 
schließ- 
lioh  der 
Beschaf- 
fungs- 
kosten für 
Schienen, 
Schwellen 
und  Klein- 
eiaenzeug); 


c)  Ge- 
bäude 
usw. 


d)  Tele- 
graph en- 

und 
Signal-  i 
Vorrich- 
tungen 


Außer- 
ordent- 
liche 
Aus- 
gaben 


Die  Ausgaben  für  die 
Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung betragen 


im 
ganzen 


für 
jedes 
Kilo- 
'  meter 

Be- 
triebs- 
länge 


206 


207 


203 


Mark 
I  209 


210 


211 


212 


für 
jedes 
Wagen- 
achs- 
kilo- 
meter 

Pf 

213 


11 

12 
13 
14 
15 
16 


Übertrag 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau-  Appenzell)  . 

Birsigtalbahn   .  .  .  .  ,  

Straßenbahn  Frauenfeld- Wyl  

Ehätische  Bahn  

Waldenburger  Bahn  

Yverdon— Ste  Croix  


14  004 

52  080 

1 

11  289 

2  983 

3  523 

12  883 

13  710 

3  475 

1  214 

1  242 

302 

6  305 

367i 

552 

16 

2  314 

5  739 

449} 

299 

421 

23  275 

59  264 

10  147| 

7  978 

6  526 

627 

1  172 

185 1 

86 

44 

137  651!  — 


52  200! 
24  253 
13  774 
171  443 
7  049! 
19  869 


2  008 
1  866 
766 
1  863 
503 
795 


2,54 
1,45 
2,31 
3,45 
1,38 
4,13 


17 


18 


Summe  A  und  B 


52  9051  138  270     25  912    13  112     11  772 


Durchschnitte  im  Jahre  1899  . 
Deutsche  Vollbalmen  1900  . 


C.  Norwegische  Bahnen. 

a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen  

Lillesand— k  laksvandbahnen  

Sulitjelmabahnen  

Urskog— Holandsbahnen  

b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen  

Draminen— Skien  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum- Horten  

Eidanger— Brevik  

Drammen— Eandsfjord  

mit  den  Zweigbahnen : 

Hougsund— Kongsberg  

Vikesund— Kröderen  

EöroBbahnen : 

Hamar-  Grandset  

Grundset— Aamot  

Aamot — Tönset  

Tönset- Stören  

Trondhjem— Stören  

Stavanger— Egersund  

Bergen— Voß  

Christiansand— Byglandsfjord .  .  . 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

5  Distrikt 

6.  Distrikt 

7.  Distrikt 


138  023 
230  940 

235  675 
521  445 


69  240 
143  837 
35  446 


19  444 
21  097 

17  620 
26  122 


3  956 
5  673 

4  920 


4  706 
4  340 

2  627 
9  967 


811 
6  246 
635 


426  239 


903 

859 


3  086 
15  333 

8  033 
45  098 


1  726 
6  754 
4  883 


4  640 

179 

0,66 

13  927 

819 

2,00 

5  408 

416 

0,85 

24  480 

452 

1,61 

194  387 


322  464 


81  520 
177  335 
52  898 


1,72 
1,72 


3  667  :  1,43 
1  931  l  2,21 


300  530!  2  101  1,86 


679  498   1  559  2.39 


1 073  2,76 
1  641  ,  3,71 
679  2,22 


19 
20 
21 


22 


Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  norwegische  Vollhahnen  1900  .  .  . 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .  .  . 

Brünigbahn  

Eisenbahn  Visp— Zermatt  

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn  


1  374  606 


1476942 


98  832;  29  332    84  913   1857  037 


143452!  26  2121  51580 


2  604 
13  925 
22  366 


1  097 


3  974 
31  937 
1  094 


1  358:  266 
3  639,    2  580 

2  070 !    1  647 


418 
431 
125 


492      4  537 


644  ,    1  042 


1918683 


1  585  |  2,14 

1  579  '  2,25 

2  268 


20  238  1  446 
94  744  1  634 
35  451  985 


13  236 


2,98 
2,67 
7,38 


2  647  |  45r74 


Summe  D-E 

!    Durchschnitte  im  Jahre  1899   

i 

39  992|    37  497 

11  604 

5  137 

2  016 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  vollspnrige  Vereinsbahnen  1900  .  . 

82  897  1550373 

136  348 

47  581    98  701 

163  669i  1  431  I 
—        1  434  ; 


3,41 
3,44 


2  446  945   1  392  2,11 
—        1  329  2,17 


X.  Jahrgang.] 
Juli  1903.  J 
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Bahnaufs ioht  und  Bahnerlaltnng. 


3.  Verkehrsdienst. 


Von  den  Ausgaben  ffir  Bahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung entfallen: 


b)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  zwar: 


über- 
haupt 


Unter- 
bau 


Ober- 

Ge- 

bau 

bäude 

ä. 
Tele- 
gra- 
phen 


c)  auf 
außer- 
ordent- 
liche 
Aus- 
gaben 


Besoldun- 
gen und 
andere 
Personal- 
kosten 
für  die 


Sachliche  (  Besol. 
Ausgaben  dnDgen 

als:      !  und 
Bureau- 

bedürfnisse 

usw. 


für  die 


Oberleitung,  den 
Stations-  und  Ab- 
fertigungsdienst 


andere 
Personal- 
kosten 
des  Zug- 
beglei- 
tungs- 
dienstes 


Hei- 
zung, 
Be- 
leuch- 
tung 
und 
Eeini-  | 
gung 
der  | 
Statio-  i 
nen  I 


Ver- 
schieben 
der  Züge 
durch  J 
Loko- 
motiven, 
Arbeiter 
usw. 


Hei- 
zung, 
Be- 
leuch- 
tung 
und 


Instand- 
haltung 
der  Ge- 
räte 
(Sta- 
tionsein- 
Keini-  richtung 
gung  undZug- 
der    |  aus- 
Züge  1  rüstung) 


zu- 
sammen 


_  %  _ 

Mark 

214 

215 

216 

217 

218 

219 

220 

221 

222 

223 

224 

225 

226 

227 

228 

85  368 

6  486 

36  309 

5  582 



969 

7  119 

215  635 

38,7 

58,9 

23,7 

26,3 

6,6 

2,3 

2,4 

41  155 

4  647 

13  202 

2  403 

— 

971 

62  378 

68,9 

31,0 

1,2 

26,0 

1,5 

2,3 

0,1 

5  590 

1  015 

11  537 

395 

153 

18  690 

33,0 

64,0 

17,0 

41,7 

3,2 

2,1 

8,0 

10  895 

3  698 

3  697 

560 

z 

254 

19  104 

37,5 

58,7 

13,5 

34,6 

5,9 

4,7 

3,8 

107  412 

10  555 

21  898 

7  172 

3  592 

150  629 

70,0 

29,4 

8,9 

16,6 

2,7 

1,2 

0,6 

8  075 

1  062 

3  163 

388 

32 

12  720 

19  082 

34,7 

62,0 

12,1 

38,8 

7,2 

3,9 

3,3 

258  495 

27  463 

89  806 

16  500 

— 

1 

969;  12  121 

498  238 

35,7 

58,3 

13,1 

35,5 

4,8 

4,9 

6,0 

— 

18  697 

16  540 

10  488 

34  203 

15,0 

83,4 

71,0 

10,0 

2,4 

1,6 

370  933 

45  217 

32  260 

448  410 

15,7 

79,5 

71,6 

6,5 

1,4 

4,8 

268  660 

63  346 

35  884 

367  890 

12,2 

85,1 

78,4 

5,8 

0,9 

2,7 

261  041 

41  970 

19  138 

322  149 

11,3 

82,1 

76,7 

3,9 

1,5 

6,6 

342  610 

81  205 

26  537 

450  853 

7,1 

90,8 

84,9 

4,9 

1,0 

2,1 

54  298 

13  739 

1  671 

69  708 

8,4 

87,8 

81,1 

3,2 

3,5 

3,8 

101  216 

19  172 

6  023 

126  411 

13,3 

77,6 

67,0 

9,3 

1,2 

9,2 

53  699 

10  362 

2  600 

66  661 

12,2 

83,1 

76,0 

5,5 

1,6 

4,7 

1  452  457 

275  011 

124 113 

1  931  510 

13,1 

78,7 

70,9 

6,0 

1,8 

8,2 

11,5 

85,8 

77 

7,5 

1,3 

2,7 

1872307 

304500 

137  972 

2  314  779 

57,4 

40,5 

12,9 

19,6 

6,7 

1,3 

2,1 

16  458 

1  763 

4  283 

1  038 

220 

23  762 

44,6 

54,9 

14,7 

33,7 

3,8 

2,7 

0,5 

79  863 

7  030 

20  844 

2  566 



•  882 

111  185 

22,9 

76,8 

63,1 

3,1 

5,9 

4,7 

0,3 

12  644 

12  284 

3  080 

372 

164 

28  544 

41,0 

51,2 

8,3 

3,7 

34,3 

4,9 

7,8 

6  719 

5  608 

4  425 

56 

33 

16  841 

41,2 

57,6 

24,4 

22,9 

7,1 

3,2 

1,2 

115  684 

26  685 

32  632 

4  032 



1  299 

180  332 

32,5 

66,4 

29,5 

23,4 

10,1 

3,4 

1,1 



17,7 

78,0 

3,6 

66,6 

5,8 

2,0 

4,3 

1  826  636 

54  148 

397  449 

20  532 

124113 

969 

13  420 

2  610  080 

19,0 

73,9 

5,0 

60,2 

6,2 

2,5 

7,1 

30* 
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f  Zeitschrift 
j_für  Kleinbahnen, 


Benennung  der  Bahnen 


"Verkehrsdienst. 


Die  Ausgaben  für  Von  den  Aus- 
den  Verkehrs-  j  gaben  des  Ver- 
dienst betragen  j  kehrsdienstes 
durchschnittlich  :  entfallen 


4.  Zu  gförderun  gs-  und  Werk- 
stättendienst. 


für 
jedes 
Kilo- 
i  meter 


für 
jedes 
Wagen- 


auf Per- 
sonal- 
kosten 
undsach- 


Betriebs-^-!  Aus" 
meter  !  gaben 


_l_ 


auf  die 
sonsti- 
gen 
Kosten 


Besol- 
dungen 

und 
andere 
Personal- 
kosten 


Wasser- 


Sachliche 
[Ausgaben 
als: 
Bureau- 

haltung 
der  Ge- 
räte und 


Stoff 


sonstige 
allge- 
meine 
Ausgaben 


der 
Loko- 
motiven 


Mark 

Pf 

 M  a 

r  k 

1231 

232 

233 

234 

235 

236 

1 111 

1,03 

99,0 

1>0 

i 

2  278 

~~ 

2  578 

985 

2,80 

90,0 

10,0 

16  S19 

134 

14  834 

2  134 

4,98 



—  i 

1  473 

3,06 

94,1 

5,9 

5  652 



14  423  ' 

901 

2,03 

94,7 

5,3 

18  239 

2  331 

27  866  1 

920 

2  300 

5,27 

93,9 

6,1 

5  123 

524 

6  141 

180 

1  722 

3,57 

95,1 

4,9 

7  817 

737 

9  948 

73 

46 

0,09 

46  943 

900 

610 

1,82 

95,7 

4,3 

!      3  306 

1  363 



I.  Reibungsbahnen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 
Großherzogl.  General-Eisenbahndirektion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 
König!,  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof-Rinding  

Kreis  AKenaer  Schmalspurbahnen  

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg — Weingarten  

c)  Walhallabahn  

Mecklenburg-pommersche  Schmalspurbahn  .... 
GroiJherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt— Westersteder  Eisenbahn  

S  chmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 

eisenbahuen  

Straßburger  Straßenbahngesellschaft: 

a)  Straßburg— Markolsheim  

b)  Straßburg-Truchtersheim  

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 
Königl.  württembergische  Staatseisenbahnen : 

Schmalspurbahn:  a  Nagold— Altensteig  .  .  . 

b)  Marbach— Heilbronn,  Südb. 

c)  Lauffen  a.  N.— Güglingen 

d)  Schussenried -Buchau  .  . 

e)  Biberach— Ochsenhausen  . 
B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

Birsigtalbahn   

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  

Rnfttische  Bahn  

Waldenburger  Bahn   

Yverdon— Ste.  Croix  


2  599 

3,02 

94,6 

5,4 

22  778 

373 

51  161 

1  644 

1438 

1,11 

97,0 

3,0 

17  302 

1  542 

26  538 

1  282 

1  062 

3,20 

95,7 

4,3 

9  926 

594 

16  053 

1  630 

3,02 

92,8 

7,2 

86  105 

10  900 

102  210 

909 

2,49 

96,7 

3,3 

11  493 

954 

7  502 

320 

763 

3,97 

1  003 

2,01 

92,7 

7,3 

206  838 

18  089 

327  565 

5  325 

1  042 

2,09 

94,2 

5,8 

719 

2,68 

973 

2,37 

807 

1,65 

633 

2,26 

8  460 

3,29 

92,8 

7,2 

2  203 

2,52 

90,3 

9,7 

>358  101 

517  702 

28  982 

2  253 

1,99 

94,0 

6,0 

1  033 

1,57 

94,0 

6,0 

167 237 

255  313 

10  457 

917 

2,36 

97,6 

2,4 

22  926 

26  301 

380 

1  170 

2,64 

95,2 

4,8 

38  058 

48  566 

1  540 

855 

2,81 

96,0 

4,0 

19  071 

26  568 

197 

1  649 

2,02 

93,3 

6,7 

605  393 

874  450 

41  556 

1  610 

2,29 

94,0 

6,0 

2  736 

2,42 

94,0 

6,0 

593212 

969061 

63374 

Summe  A  und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1899 
Deutsche  Vollbalmen  1900 


•  2.  Distrikt 


C.  Norwegische  Bahnen. 

a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen  

Liliesand— Flaksvandbahnen  

ßulitjelmabahnen  

Urskog— Holandsbahnen  

b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen  

Drammen— Skien  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopuni— Horten  

Eidanger— Brevik  

Drammen— Randsfjord  .... 

mit  den  Zweigbahnen: 
Hougsund-Kongsberg  .... 

Vikesund— Kröderen  

Rörosbahnen : 

Hamar— Grundset  

Grundset— Aamot  

Aamot — Tönset  

Tönset— Stören  

Trondhjem— Stören  

Stavanger— Egersund  5.  Distrikt 

Bergen— Yoß  6.  Distrikt 

Christiansand— Byglandsfiord    .  .  ■  ■  7.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 


Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  norwegische  Vollbalmen  1900  .  .  . 


X.  Jahrgang."! 
Juli  1903.  J 
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Zugförderung!-  und  Werkstättendienst. 


Die  Ausgaben  für  den  Zugförde- 
rungs-  und  Werkstättendienat  be- 
tragen durchschnittlich 


Schmier- 
stoff und 

Putz- 
usw.  j 
Material 

für  die 
Lokomo- 
tiven und 

Tender 


Schmier- 
stoff 
für  die 
Wagen 


Sonstige 
Aus- 
gaben 


Erhaltung  und  Erneuerung 
der  Fahrbetriebsmittel  (ab- 
züglich des  Erlöses  oder 
Wertes  für  Altmaterial) 


a)  der 
Lokomo- 
tiven nnd 

Tender 


b)  der 
Per- 
sonen- 
wagen 


e)  der 
Last-,  Ge- 
päck- und 
sonstigen 

Wagen 


Die  Aus- 
gaben für 
den  Zug- 
förderungs- 
und  Werk- 
stätten- 
dienst be- 
tragen im 
ganzen 


Mark 


237 


238 


239 


240 


241 


242 


243 


für  jedes 
Kilo-     für  jedes 
meter  Nutz- 
Betriebs-  kilometer 
länge 


M  a  r  k 

244     I  245 


für  jedes 
Wagen- 
achskilo- 
meter 


Pf 

246 


Von  den  Auwgaben  für  den  Zug- 
törderuugs-  und  Werkstättendienst 
entfallen 


a)  auf 
Personal- 
kosten 
und  sach- 
liche 
Ausgaben 


247 


c)  auf 
Speisung 
der  Loko- 
motiven, 
Schmier- 
stoff, 
Wagen- 
miete u. 
sonstige 
Ausgaben 

%  "  '_ 
248     |  249 


b)  auf 
Brenn- 
stoff 


104 

30  \ 

70  i 

; 

578 

i 
i 

1  144 

109 

6  891  ( 

2  756 

0,34 

2,55 

33,0 

1 
1 

37,4 

3,0 

1  248 

610 

263 

4  348  ! 

982 

879 

40  133 

1  139 

0,34 

3,24 

42,3 

37,0 

5,3 

! 

62  559  i 

1  808 

0,43 

4,22 

1  600 

277 

678  j 

3  345 

I 

SIC 

2  110 

28  901 

1  504 

0,35 

3,12 

19,6 

49,9 

8,8 

1  167 

97 

6  933 

5  425  i 

1  503 

3  679 

68  160 

1  549 

0,42 

3,48 

30,2 

40,9 

13,4 

270 

37 

— 

628  i 

1  405 

9 

14  317 

3  421 

0,43 

7,85 

39,4 

42,9 

3,4 

532 

85 

— 

2  207  j 

572 

— 

21  971 

2  500 

0,40 

5,18 

38,9 

45,3 

3,1 

15  891  | 

. — 

20  596 

2  544 

23  646 

110  531 

718 

0,33 

1,44 

— 

42,5 

15,2 

218  ( 

146 
— 

— 
— 

1  382 
_ 

306 

152 
— 

6  903 

—  i 

986 

0,17 

— 

2,94 
— 

47,9 

19,7 
— 

5,3 
— 

.  

- 

1  652 

— 

-  — 

101 

— 

— 

— 

25  679 

— 
— 

2  234 

9  396 

— 
— 

115  018 

— 
— 

4  424 

— 
— 

0,83 

— 

— 

5,58 

~ 
20,1 

— 
_ 

44,4 

— 

— 

3,0 

1  139 

10  906 

7  185 

280 

66  174 

5  090 

0,51 

3,94 

28,5 

40,1 

3,7 

2  052 

3  770 

1  448 

954 

34  797 

1  933 

0,50 

5,83 

30,2 

46,1 

6,0 

10  296 

226 

34  683 

9  107 

4  211 

257  738 

2  802 

0,70 

5,10 

37,6 

39,6 

4,1 

1  190 

j 

2  134 

649 

2  588 

26  830 

1  917 

0,51 

5,36 

46,4 

28,0 

5,6 

43  722 

1  749 

0,76 

9,09 

37  359 

1  609 

7  944 

115  681 

29  895 

48  013 

904  645 

1  821 

0,50 

3,66 

28,1 

41,1 

6,5 

— 

1  728 

0,46 
~ 

3,46 

33,7 

38,0 

6,3 











13  367 

514 

0,26 

1,91 







— 

— 

— 

— 

8  395 

494 

0,18 

1,22 

— 





— 



— 



4  464 

343 

0,23 

0,71 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

27  403 

508 

0,51 

1,82 

— 

— 

63  785 

56  840 

476  050 

8  983 

0,88 

3,52 

|  63  723 

61  299 

480  992 

2  880 

0,63 

3,30 

68  613 

10  167 

30  773 

•  26,1 

37,7 

10,1 

j  52  277 

61  565 

416  783 

2  915 

0,82 

2,57 

13  293 

3  231 

10  195 

60  260 

100  195 

1 

620  181 

1  422 

0,59 

2,18 

27,0 

41,2 

5,9 

2  995 

378 

2  343 

7  456 

5  322 

68  102 

895 

0,31 

2,31 

33,7 

38,6 

9,0 

7  796 

1  495 

4  932 

20  450 

18  598 

141  435 

1  309 

0,51 

2,97 

27,0 

34,3 

11,1 

1  879 

222 

1  990 

6  250 

7  529 

63  707 

S16 

0,43 

2,67 

30,0 

41,7 

6,7 

94  576 

15  493 

50  233 

274  201 

311  348 

2  320  879 

1  982 

i  0,56 

2,65 

26,7 

38,6 

8,9 

1766 

!  0,52 

2,52 

28,7 

34,3 

9,5 

68  859 

28290 

82736 

804780 

488944 

2599256 

3  072 

0,82 

2,68 

22,9 

37,3 

9,3 
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Laufende  Nummer 

Benennung-  der  Bahnen 

Verkohrsdiens  t. 

4.  Zugförderungs-  und  Werk- 
stättendienst. 

Die  Ausgaben  für 
den  Verkehrs- 
dienst  betragen 
durchschnittlich 

Von  den  Aus- 
gaben des  Ver- 
kehrsdienstes 
entfallen 

Besol- 
dungen 

und 
andere 
Personal- 
kosten 

Sachliche 
Ausgaben 
als: 
Bureau- 
bedürf- 

Wasser- 
speisung 
der 
Loko- 
motiven 

für 
jedes 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 
länge 
Mark 

für  aufPer- 
.  ,        sonal-  i  auf  die 
jedes  |  UoSten  j  sonsti. 
Wagen-  undsach- 
achskilo-'   Ijohe   ,  Sen 
Aus-    !  Kosten 
meter  |  gaben 

Pf     i  % 

nisse,  ür-  oieim- 

haltung  ! 

der  Ge-  stoff 
räte  und 
sonstige  1 
allge-  1 

meine  1 
Ausgaben  j 

Mark 

229     1     230     i  231 

232 

233 

234     |  235 

236 

19 
20 
21 

22 

Tl.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen, 
Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .  .  . 

Eisenbahn  Visp— Zermatt  

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

1  698  3,91 
1  917  1  3,13 
793  ;  5,95 

1 

3  368  I  58,20 

94,7 
96,9 
98,1 

99,4 

5,3 
3,1 
1,9 

0,6 

17  022  966 
106  931j     2  804 
14  638!  71 

I 
1 

16  757  53 

20  598 
46  167 
16  878 

15  558 

2  103 
178 

Summe  D— E 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

1  596      3,80  97,0 
1  314  j    3,15  97,4 

3,0 
2,6 

155  348      3  894 

99  201 

2  281 

Sämtliche  vollspurige  Vereinsbahnen  1900  .  . 

1 463  i    2,25   |  93,5 
1  399      2,28    ,  94,2 

'  i 

6,5 
5,8 

967  579'  21983 

1301216    49  162 

  j   

tD 

a 
s 

ö 

55 

CD 
13 

d 

1 
i-3 


Benennung  der  Bahnen 


Von  den  Ausgaben  flir  den  Zug- 
förderungs- und  Werkstättendienst 
entfallen : 


d)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  zwar: 


über- 
haupt 


der 

Loko-  j  der  Per- 
motiven j  sonen- 
und    '■  wagen 
Tender  ; 


y. 

der 
Last- 

usw. 
Wagen 


% 


250 


251 


252 


253 


Die  gesamten  Betriebsausgaben 
haben  betragen: 


im 
ganzen 


^Kihf68  ^  3edes  fiir  3ede8 
meter  W*f  n" 

Betriebs-,  kll°"  achskll°- 
Iänge  ;  meter  meter 


I 


Mark 


254 


255 


256 


Pf 
257 


26,6 

8,4 

16,6 

1,6 

12  859 

5  144 

0,64 

4,77 

15,4 

10,8 

2,4 

2,2 

99  666 

2  828 

0,85 

8,04 

233  793 

6  239 

1,49 

15,76 

21,7 

11,6 

2,8 

7,3 

95  699 

4  978 

1,18 

10,35 

15,5 

7,9 

2,2 

5,4 

149  083 

3  388 

0,93 

7,62 

14,3 

4,4 

9,8 

0,1 

33  301 

7  956 

1,08 

18,27 

12,7 

10,1 

2,6 

47  679 

5  424 

0,87 

11,25 

42,3 

18,6 

2,3 

21,4 

288  779 

1  876 

0,85 

3,75 

27,1 

20,0 

4,9 

2,2 

14  290 

2  041 

0,35 

6,09 

2  420  810 

5  921 

1,56 

8,34 

264  836 

4  227 

0,88 

8,34 

56  819 

3  788 

1,01 

8,59 

125  649 

3  215 

0,77 

8,20 

80  547 

5  331 

1,08 

12,01 

76  873 

3119 

0,88 

9,52 

43  648 

3  693 

0,84 

10,55 

33  412 

3  536 

0,76 

12,10 

50  088 

2  254 

0,74 

7,31 

4  127  831 

I.  Reibungsbahnen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 

1  Großherzogl.  General-Eisenbahndirektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 

2  Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 
Eichstätt  Bahnhof-Klnding  

3  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

4  Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  

5  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München : 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

c)  Walhallabahn  

6  Mecklenburg-pommer8Che  Schmalspurbahn  .... 

7  Großherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 
Ocholt— Westersteder  Eisenbahn  

8  Schmalspnrige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   

9  Straßburger  Straßenbahngesellschaft: 

a)  Straßburg— Markolsheim  

b)  Straßburg— Truchtersheim  

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 
10      Königl.  württembergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  .  .  . 

b)  Marbach— Heilbronn,  Südb . 

c)  Lauffen  a.  N.— Güglingen 

d)  Schussenrled— Buchau  .  . 

e)  Biberach— Ochsenhausen  . 


')  Gesamtaufwand.  -    2)  Staatsaufwand.  —  3)  Staatsbauaufwand. 


,  Jahrgang.! 
Juli  im  J 
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Zugförderungs-  und  Werkstättendienst. 


Schmier- 
stoff und 
Putz- 
usw. 
Material 
für  die 
Lokomo- 
tiven und 
Tender 


Schmier- 
stoff 
für  die 
Wagen 


Sonstige 
Aus- 
sahen 


I  Erhaltung  und  Erneuerung 
j  der  Fahrbetriebsmittel  (ab- 
!    züglich  des  Erlöses  oder 
Wertes  für  Altmaterial) 


a)  der    ■  b)  der 
Lokomo-  i  Per- 
tiven  und  sonen- 

Tender  ;  wagen 


c)  der 
Last-,  Ge- 

!  päck-  und 
sonstigen 

|  Wagen 


Die  Aus- 
gaben für 
den  Zug- 
förderungs- 
und Werk- 
stätten- 
dienst be- 
tragen im 
ganzen 


Die  Ausgaben  für  den  Zugfärde- 
rungs-  und  Werkstättendienst  be- 
tragen durchschnittlich 


Mark 


237 


238 


239 


240 


241 


242. 


243 


für  jedes 
Kilo- 
meter Nutz- 
Betriebs-  kilometer 
länge 


für  jedes 
Wagen- 
',  achskilo- 
meter 


Mark 


244 


245 


Pf 

246 


Von  den  Ausgaben  für  den  Zug- 
förderungs-  und  Werkstättendienst 
entfallen 


a)  auf 
Personal- 
kosten 
und  sach- 
liche 
Ausgaben 


247 


b)  auf 
Brenn- 
stoff 


0/ 

248 


c)  auf 
Speisung 
der  Loko- 
motiven, 
Schmier- 
stoff, 
Wagen- 
mieten, 
sonstige 
,  Ausgaben 

I  249 


3  955 
7  824 
2  805 


182 
347 


1  715 


441 


223 


i  9  881 
30  155 
12  487 


12  169 


3  514 
11  750 
2  792 


1  501 
9  243 
621 


57  619 
217  765 
50  470 


46  475 


4115 

3  755 
1  402 


9  295 


1,07 
0,83 
1,16 


3,22 


8,50 
6,13 
10,51 


160,62 


31,2 
50,4 
29,3 


36,1 


35,8 
21,2 
33,4 


33,5 


7,2 
4,9 
5,9 


4,2 


16  299 


529 


664 


64  692 


18  056      11  365 


372  329 


3  296 
3  235 


1,01 
1,02 


7,85 


42,8 
41,2 


26,6 
24,8 


5,4 
5,1 


148  234 


17  631 


58  841 


454  574  1  47  951    370  726      3  597  853 


2  021 
1  866 


0,56 
0,53 


3,10 
3,04 


28,6 
31,9 


37,9 
34,0 


8,0 
7,9 


Die  Betriebsausgaben  betragen  in  Hundertteilen 
der  Betriebseinnahmen  und  zwar  diejenigen 


a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 


b)  der 
Bahn- 
aufsicht 
und 
Bahn- 
erhaltung 


c)  des 
Verkehrs- 
dienstes 


258 


d)  des 
Zugförde- 
rungs-  und 
Werk- 
stätten- 
dienstes 


259 


e)  im 
ganzen 


260 


261 


262 


Die  Betriebsausgaben  betragen  in 
Hundertteilen  der  Betriebsausgaben 


a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 


263 


b)  der 
Bahnauf- 
!  sieht  und 
Bahn- 
erhal- 
tung 


264 


c)  des 
Ver- 
kehrs- 
dienstes 


d)  des 
Zugförde- 

rungs- 
undWerk- 
Stätten- 
dienstes 


265 


266 


III.  Ueberschuß. 


Der  Betriebsüberschuß  (Summe  aller 
Einnahmen  nach  Abzug  der  Summe  aller 
Ausgaben)  beträgt 


überhaupt 


für  jedes 
Kilo- 
meter 

Betriebs- 
länge 


Mark 


267 


268 


für  jedes 
Wagen- 
achslulo- 
nieter 


Pf 


269 


in  Hun- 
dert- 
teilen 
des  ver- 
wendeten 
Anlage- 
kapitals 


270 


14,5 

12,6 

31,4 

58,5 

24,8 

21,6 

53,6 

9  105 

3  642 

3,38 

0,4 

21,5 

30,8    j  35,5 

88,2 

0,5 

24,4 

34,8 

40,3 

13  322 

378 

1,07 

17,7 

13,6 

24,8    j  21,1 

77,2 

22,9 

17,7 

32,1 

27,3 

57  535 

1  663 

3,88 

16,9 

7,9 

24,2 

24,7 

81,7 

22,9 

10,8 

32,8 

33,5 

21  363 

1  112 

2,34 

11,7 

7,5 

18,3 

31,5 

69,0 

16,9 

10,8 

26,6 

45,7 

66  990 

1  523 

3,42 

12,2 

4,8 

17,4 

25,9 

60,3 

20,2 

7,9 

28,9 

43,0 

21  866 

5  231 

11,99 

8,3 

5,1 

19,1 

27,7 

60,2 

13,7 

8,5 

31,7 

46,1 

31  523 

3  586 

7,44 

69,5 



126  834 

823 

1,64 

4,3 

8,0 

16,8 

27,3 

56,4 

7,6 

14,2 

29,9 

48,3 

11  028 

1  575 

4,70 

104,1 

82,6 

36  719 

586 

1,15 

73,3 

15  379 

1  025 

2,33 

74,3 

34  465 

884 

2,25 

88,36 

10  607 

702 

1,58 

86,94 

11  548 

468 

1,42 

77,28 



12  831 

1  086 

3,11 

96,03 

1  381 

146 

0,50 

69,37 

z 

22  118 

995 

3,23 

3,5 

0,8')  0,9'-') 
2,2 
2,1 

4,5 
10,1 
6,S 
4,4 

6,0 


1,2 
2,6 
2,0 

1,06')  1,213) 
0,47l)  0,593) 
1,521)  1,863) 
0,26l)  0,313) 
l,59l)  1,803' 


364 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  f.  d.  Betriebsjahr  1900/1901. 


I"  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Benennung  der  Bahnen 


Von  den  Ausgraben  für  den  Zug- 
förderungs-  und  Werkstättendienst 
entfallen : 


d)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  zwar: 


über- 
haupt 


der 


Loko-  ;  der  Per- 
motiven .  sonen- 
und    j  wagen 
Tender 


y- 

der 
Last- 
usw. 
Wagen 


250 


251 


252 


253 


Die  gesamten  Betriebsausgaben 
haben  betragen: 


im 
ganzen 


für  jedes 
Kilo- 
meter 

Betriebs- 
länge 


für  jedes 
Nutz- 
kilo- 
meter 


254 


Mark 

I    255    i  256 


für  jedes 
Wagen- 
achskilo- 
meter 


Pf 


257 


Übertrag 
B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

BirBigtalbahn  

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  

Rhätische  Bahn  

Waldenburger  Bahn  

Yverdon— Ste.  Croix  


32,5 

22,3 

2,0 

8,2 

27,7 

16,4 

10,9 

0,4 

17,7 

10,9 

4,1 

2,7 

18,7 

13,4 

3,6 

1,7 

20,0 

8,0 

2,4 

9,6 

24,3 

14,5 

3,8 

6,0 

22,0 

12,9 

4,3 

4,8 



4  127  831 

251  557 
126  407 

76  062 
672  863 

52  929 
102  553 


9  675 

1,82 

12,20 

9  723 

0,98 

7,54 

4  226 

1,09 

12,75 

7  314 

1,83 

13,61 

3  781 

0,74 

10,38 

4  102 

1,78 

21,32 

4  893 

1,29 

8,73 

4  732 

1,22 

8,45 

25  998 

2,49 

6,80 

Summe  A  und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Deutsche  Vollbahnen  1900  

C.  Norwegische  Bahnen 

a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osb  ahnen  

Lillesand— Flaksvandbahnen  

Sulitjelmabahnen  

Urskog— Holandsbabnen  

b)  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen  

Drammen—  Skien  

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopnm— Horten  

Eidanger— Brevik  

Drammen— Eandsfjord  

mit  den  Zweigbahnen: 

Hougsund— Kongsberg  

Vikesund— Kröderen  

Rörosbahnen: 

Hamar— Grundset  

Grundset— Aamot  

Aamot— Tönset  

Tönset— Stören  

Trondhjem— Stören  

Stavanger — Egersund  

Bergen— VoJ3  

Christiansand— Byglandsfjord .  .  . 


2.  Distrikt 


26,1  13,1 


5  410  202 


13,0 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 


5.  Distrikt 

6.  Distrikt 

7.  Distrikt 


25,9 


18,7 
27,6 
21,6 


9,9 


10,9 
14,5 
9,8 


16,0 


7,8 
13,1 
11,8 


39  738 
38  862 
30  082 
94  030 

1 132  007 

1190085 

j>l  057884 
1  785  715 


226  080 
452  983 
190  810 


1  529 

2  286 
2  314 
1  741 

21  359 

7  126 

7  398 
4  095 


2  974 
4194 
2  446 


0,77 
0,81 
1,54 
1,76 

2,09 

1,56 

2,09. 
1,73 


1,02 
1,64 
1,30 


Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  norwegische  Vollbahnen  1900  .  .  . 
II.  Bahnen  gemischten  Systems. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Gais)    .  .  . 

Brünigbahn  

Eisenbahn  Visp— Zermatt  


III.  Zahnradhahnen. 
E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn  


25,8 
27,5 
80,5 


25,8 
23,5 
31,4 


26,2 


12,1 
12,4 
11,7 


17,1 
13,8 
24,7 


6,1 
5,4 
5,5 


13,7 
15,1 
18,8 


2,6 
4,3 
1,2 


26,2 


6  238  276     5  327 
—  5  083 

7015)799  8297 


117  288 
501  029 

150  834 


103  750 


8  378 
8  638 
4  190 


20  750 


1,51 
1,49 
2,21 


1,07 
1,95 
3,47 


7,17 


Summe  D— E 


Durchschnitte  im  Jahre  1899 


25,2 
28,9 


17,4 
17,3 


4,8 
6,8 


3,0 
4,8 


872  901 


7  727 
7  358 


2,37 
2,33 


Summe  sämtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Sämtliche  vollspnrige  Vereinsbahnen  1900 


25,5 
26,2 


13,2 
13,2 


12,3 
13,0 


12  521379 


5  240 
5  025 
21161 


1,44 
1,38 
2,42 
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Die  Betriebsaasgaben  betragen  in  Hundertteilen 
der  Betriebseinnahmen  und  zwar  diejenigen 


Die  Betriebsausgaben  betragen  in 
Hundertteilen  der  Betriebsausgaben 


a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 


b)  der 
Bahn- 
aufsicht 
und 
Bahn- 
erhaltung 


c)  des 
Verkehrs- 
dienstes 


d)  des 
Zugförde- 
rungs-und 
Werk- 
stätten- 
dienstes 


e)  im 
ganzen 


% 


259 


260 


261 


262 


a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 


b)  der 
Bahnauf- 
sicht und 
Bahn- 
erhal- 
tung 


e)  des 
Ver- 
kehrs- 
dienstes 


d)  des 
iZugförde- 
j  rungs- 
und  Werk- 
stätten- 
dienstes 


263 


264 


265 


266 


III.  Überschuß. 


Der  Betriebsüberschuß  (Summe  aller 
Einnahmen  nach  Abzug  der  Summe  aller 
Ausgaben)  beträgt 


überhaupt 


i  für  jedes 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 
länge 


Mark 


267 


268 


für  jedes 
Wagen- 
achskilo- 
meter 


Pf 


269 


in  Hun- 
dert- 
teilen 
des  ver- 
wendeten 
Anlage- 
kapitals 

 %  

270 


— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

447  333 

— 

— 

3,5 

16,8 

20,0 

37,0 

80,7 

4,6 

21,7 

25,9 

47,8 

60  279 

2  318 

2,93 

2,3 

5,4 

14,9 

11,5 

40,7 

77,8 

7,4 

20,7 

15,7 

56,2 

36  077 

2  776 

2,15 

4,4 

5,3 

15,0 

20,5 

37,2 

81,4 

0,8 

19,0 

26,3 

Ann 
47,9 

17  419 

967 

o  no 
2,9^ 

2,7 

13,0 

11,4 

18,7 

50,8 

5,5 

28,0 

24,5 

42,0 

651  874 

7  086 

13,10 

4,6 

5,1 

9,8 

17,5 

37,0 

72,9 

7,3 

14,0 

25,3 

53,4 

19  660 

1  404 

3,84 

4,9 

5,4 

15,1 

14,5 

33,2 

78,0 

7,9 

22,1 

21,3 

48,7 

28  948 

1  158 

6,02 

1,1 

8,9 

12,4 

14,5 

26,3 

81,1 

14,4 

19,9 

23,3 

42,4 

1  261  590 

1  141 

2,03 

1,6 

6,3 

12,9 

15,9 

25,9 

79,1 

10,4 

21,2 

25,7 

42,7 

1  246 

2,22 

1,8 

62,8 

15379 

4,00 

5,8 

7,0 

A  3  1 

OV  jO 

01  R 

7.6 

11  7 

47  1 

33,6 

3  638 

140 

0,57 

0  4 

29,5 

35,0 

17,7 

82,2 

35,9 

42,5 

21,6 

8414 

495 

1,23 

1,6 

22,6 

12,6 

24,4 

10,4 

70,0 

32,4 

17,8 

34,9 

14,9 

12  870 

990 

2,08 

2,3 

S,2 

25,1 

35,2 

28,2 

96,7 

8,5 

25,9 

36,4 

29,2 

3  125 

59 

0,16 

0,3 

0,6 

13,4 

30,8 

32,7 

77,9 

0,8 

17,2 

39,6 

42,1 

322  031 

6  075 

2,36 

3,7 

1,1 

25,8 

29,5 

38,6 

95,4 

1,0 

27,1 

30,9 

40,4 

57  458 

344 

0,40 

0,4 

0,8 

18,8 

20,1 

26,0 

66,0 

1,3 

28,4 

30,5 

39,4 

544110 

3  805 

3,37 

5,7 

1,4 

33,7 

22,3 

30,7 

88,5 

1,5 

38,1 

25,2 

34,7 

232  522 

534 

0,81 

0,9 

2,1 

29,5 

25,2 

24,6 

81,8 

1,5 

36,1 

30,8 

30,1 

50  255 

661 

1,70 

0,9 

1,4 

35,3 

25,1 

28,1 

90,0 

2,8 

39,2 

27,9 

31,2 

50  064 

463 

1,04 

0,4 

2,4 

24,2 

30,5 

29,2 

87,4 

1,3 

27,7 

34,9 

33,4 

27  532 

353 

1,15 

0,5 

1,4 

24,6 

25,9 

30,7 

82,6 

l,b 

dl,l 

o  i  ,4t 

1  191 
IUI 

1  «50 
l,D<ä 

1,0 

1,4 

25,3 

26,0 

28,4 

81,6 

1,7 

31,3 

32,0 

35,0 

1  141 

1,63 

2,0 

1,3 

21,0 

25,3 

28,4 

76,0  1 

1,7 

27,3 

33,0 

37,0 

2134421 

2525 

2,20 

2,0 

4,4 

12,1 

14,2 

34,3 

69,9 

6,8 

18,6 

21,8 

52,8 

50  469 

3  608 

7,45 

4,2 

12,1 

14,1 

27,7 

63,7 

7,2 

20,8 

24,3 

47,7 

285  516 

4  923 

8,04 

3,6 

4,0 

8,1 

7,0 

12,2 

36,5 

12,9 

25,9 

22,1 

39,1 

262  146 

7  281 

54,60 

4,8 

8,5 

5,8 

7,3 

20,3 

45,3 

20,1 

13,8 

17,6 

48,5 

125  330 

25  066 

433,16 

5,7 

4,7 

10,3 

11,3 

23,5 

54,6 

9,6 

20,6 

22,9 

46,9 

723  461 

6  405 

12,26 

4,5 

4,4 

9,9 

9,1 

22,4 

51,3 

9,5 

21,7 

19,9 

48,9 

7  059 

16,94 

5,0 

-  3,9 

19,5 

20,7 

28,6 

79,1 

5,3 

26,8 

28,6 

39,3  j 

3  297  072 

1  380 

2,16 

1,8 

3,4 

19,0 

20,0 

26,7 

76,7 

4,9 

27,5 

29,0 

38,6 

1  915 

2,48 

2,2 

63,1 

12401 

3,80 

4,9 
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Gesetzgebung. 


Ireußen- 

Allerhöchster  Erlaß  vom  18.  Mai  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  Garde- 
legen—Kalbe  a.  M.  zu  Gardelegen  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Garde- 
legen nach  Kalbe  a.  M.  mit  Abzweigungen 
nach  der  Walkmühle  und  der  Isen- 
schnibbe. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  Mai  d.  J. 
will  Ich  der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Gardelegen— Kalbe  a.  M.  zu  Gardelegen 
im  Kreise  gleichen  Namens,  Regierungs- 
bezirks Magdeburg,  welche  die  Genehmi- 
gung zum  Bau  und  Betriebe  einer  Klein- 
bahn von  Gardelegen  nach  Kalbe  a.  M.  mit 
Abzweigungen  nach  der  Walkmühle  und 
der  Isenschnibbe  erhalten  hat,  das  Ent- 
eignungsrecht zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigentums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Metz,  den  18.  Mai  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten: 

gegengez.  Schönstedt. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  18.  Mai  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Siegen  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Straßenbahn  von  Siegen  nach 
Klafeld-Geisweid. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  11.  Mai  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Siegen  im  Regierungs- 
bezirk Arnsberg,  welcher  die  Genehmi- 
gung zum  Bau  und  Betriebe  einer  Straßen- 
bahn von  Siegen  nach  Klafeld  -  Geisweid 
erhalten  hat,  das  Enteignungsrecht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Beschrän- 
kung des  für  diese  Anlage  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Grundeigentums  verleihen. 
Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Metz,  den  18.  Mai  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten: 

gegengez.  Möller. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  30.  Mai  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Rechts  zur  Be- 
schränkung des  Grundeigentums  an  die 
Aktiengesellschaft  Straßenbahn  Hannover 


zum  Zwecke  der  Befestigung  der  elektri- 
schen Oberleitungen  für  die  Straßenbahn- 
linien im  Stadtkreis  Hannover. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  26.  Mai  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  Straßenbahn 
Hannover  zu  Hannover  für  ihre  Straßen- 
bahnlinien im  Stadtkreise  Hannover  das 
Recht  zur  dauernden  Beschränkung  des 
Grundeigentums  durch  Anbringung  von 
Rosetten  und  Wandhaken  zur  Befestigung 
der  elektrischen  Oberleitung  an  den  Ge- 
bäulichkeiten  derjenigen  Straßen,  inwelchen 
aus  polizeilichenRücksichten  die  Aufstellung 
von  Tragemasten  nicht  gestattet  werden 
kann,  verleihen.  Die  eingereichte  Karte 
erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  30.  Mai  1903. 
gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten: 

gegengez.  Schönstedt. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  30.  Mai  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Westpreußische  Kleinbahnen-Aktien- 
gesellschaft in  Berlin  zum  Bau  und  Be- 
triebe der  Kleinbahnen  von  Danzig  über 
Hochzeit  nach  Gemlitz,  von  Quadendorf 
über  Gr.-Zünder  nach  Gemlitz,  von  Gotts- 
walde über  Schiewenhorst  nach  Stutthof 
und  von  Steegen  nach  Pischerbabke. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  19.  Mai  d.  J. 
will  Ich  der  Westpreußischen  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  zu  Berlin,  welche  die 
Genehmigung  zum  Bau  und  Betriebe  fol- 
gender im  Kreise  Danziger  Niederung  be- 
legenen Kleinbahnen  a)  von  Danzig  über 
Hochzeit  nach  Gemlitz,  b)  von  Quadendorf 
über  Gr.-Zünder  nach  Gemlitz,  c)  von 
Gottswalde  über  Schiewenhorst  nach  Stutt- 
hof, d)  von  Steegen  nach  Fischerbabke  er- 
halten hat,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigentums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  30.  Mai  1903. 
gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten: 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  30.  Mai  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Eulengebirgsbahn- Aktiengesellschaft 


X.  Jahrgang."] 
Juli  1903.  J 


Kleine  Mitteilungen. 


367 


zu  Reichenbach  i.  Sehl,  zum  Bau  und  Be-  j 
triebe  einer  Kleinbahn  von  Mittelsteine  ; 
nach  Wünschelburg  mit  Abzweigung  nach 
der  Heuscheuerchaussee. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  23.  Mai  d.  J. 
will  Ich  der  Eulengebirgsbahn- Aktiengesell- 
schaft zu  Reichenbach  im  Regierungsbezirk 
Breslau,  welcher  durch  Meinen  Erlaß  vom 
27.  Dezember  1899  das  Enteignungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  den  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Reichenbach  über  Silberberg  nach 
Mittelsteine  mit  Abzweigung  nach  der  Jo- 
hann-Baptista-Grube  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigentums  verliehen  ist,  das 
gleiche  Recht  auch  für  den  Bau  einer  Fort- 
setzung dieser  Bahn  von  Mittelsteine  nach 
Wünschelburg  mit  Abzweigung  nach  der 
Heuscheuerchaussee  verleihen.  Die  einge- 
reichte Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  30.  Mai  1903. 
gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten:  I 
gegengez.  Möller. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  6.  Juni  1903  —   ^ ^it  ™  

an  die  Herren  Regierungspräsidenten,  den 
Herrn  Polizeipräsidenten  in  Berlin  und  die 
Königl.  Eisenbahndirektionen,    betr.  Bau 
und  Ausrüstung  von  Straßenbahnwagen. 

Zur  Verminderung  von  Unfällen  auf 
Straßenbahnen  und  zur  Abschwächung  ihrer 
Folgen  erscheint  es  erforderlich,  an  den 
Bau  und  die  Ausrüstung  von  Straßenbahn- 
wagen geeignete  Anforderungen  zu  stellen,  i 
Ich  ersuche,  nach  dieser  Richtung  im  Be- 


nehmen mit  den  zuständigen  Eisenbahn- 
behörden gefälligst  anzuordnen,  daß  — 
jedenfalls  bei  der  Neubeschaffung  von 
Straßenbahnwagen  — folgende  Vorschriften 
beachtet  werden: 

1.  Vor  den  Rädern  sind  Schutzbretter 
anzubringen,  die  so  tief  herabgehen, 
als  dies  nach  den  Steigungsverhält- 
nissen der  Straßenbahn  möglich  ist; 

2.  die  Anordnung  von  Bauteilen  inner- 
halb des  Raumes  unter  der  Plattform 
vor  jenen  Schutzbrettern  zwischen 
dem  Straßendamm  und  der  Unterkante 
der  Plattform  ist  nach  Möglichkeit  zu 
vermeiden;  jedenfalls  sind  aber 
keinerlei  solche  Teile  anzubringen, 
die  tiefer  als  380  mm  über  Schienen- 
oberkante bei  ganz  durchgebogenen 
Federn  herabreichen; 

3.  die  Trittstufen  sind  ohne  scharfe  Ecken 
und  Kanten  herzustellen.  Auch  bei 
allen  sonstigen  unterhalb  der  Platt- 
form liegenden  Bauteilen  müssen 
scharfe  Kanten,  Spitzen  und  dgl.  ver- 
mieden werden. 

Die  gleichen  Forderungen  würden  auch 
hinsichtlich  der  vorhandenen  Straßenbahn- 
wagen nach  und  nach  zu  erfüllen  sein.  Es 
bestehen  indessen  keine  Bedenken,  den 
Straßenbahnverwaltungen  unter  Berück- 
sichtigung aller  in  Betracht  kommenden 
Verhältnisse  zur  Durchführung  dieser  Vor- 
schriften eine  angemessene  Frist  zu  setzen. 

Zusatz  für  die  Königl.  Eisenbahndirek- 
tion in  Halle  a.  S.  auf  den  Bericht  vom 
26.  Februar  d.  Js.  —  No.  25  III  1231  — . 
Von  der  allgemeinen  Verwendung  der  bei 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn  vorge- 
schriebenen Schutzvorrichtung  kann  bis  auf 
weiteres  abgesehen  werden. 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen, Betriebseröflfnungen  und  Be- 
triebsänderungen von  Kleinbahnen. 
1.  Neuere  Projekte. 

1.  DerMühlenbesitzerKindermann  in  Wüste- 
Sieversdorf  plant  die  Herstellung  einer  voll- 
spurigen Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  der  Staatsbahnstation  Rehfelde 
nach  Wüste-Sieversdorf  und  Buckow. 

2.  Der  Ingenieur  Dr.  M.  Luxenberg  in  Leip- 
zig will  die  Kleinbahn  von  der  Staatsbahn- 
station  Crölpa-Ranis  nach  Ranis  (vgl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1901,  S.  685,  neuere  Projekte 
No.  2)  nebst  einer  Fortsetzung  vom  genannten 
Staatsbahnhofe  nach  der  Landesgrenze  bei 
Opitz  ausbauen. 


3.  Der  Landrat  a.  D.  Lübbecke  zu  Haus 
Hemer  plant  in  Gemeinschaft  mit  mehreren  an- 
deren Personen  den  Bau  einer  schmalspurigen, 
elektrischen  Straßenbahn  für  Personenverkehr 
von  Iserlohn  über  Hemer  nach  Westig. 

4.  Die  Stadtgemeinde  Cöln  will  ihr  Straßen- 
bahnnetz  durch  eine  Linie  vom  Südbahnhof 
durch  die  Luxemburger  Straße  bis  zur  Sülz- 
burger Straße  (am  Klettenberg)  erweitern. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Bahn  niederer  Ordnung  mit  Zahn- 
stangenbetrieb von  Saifnitz-Luschariberg  auf 
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den  Luschariberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1903.   No.  57,  S.  1394.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Wsetin  oder  Austy  nach  Groß-Karlowitz.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  64,  S.  1505.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Bahn  niederer  Ord- 
nung von  Liebenau  nach  Böhmisch- Aicha.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  64,  S.  1505.) 

4.  Für  eine  Drahtseil-  oder  Zahnradbahn  j 
von  Barcola  nach  einem  geeigneten  Punkte 
der  geplanten  Staatsbahnlinie  Görz— Triest  bei 
Bovedo.    (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1903.   No.  65,  S.  1517.) 

5.  Für  vollspurige  Lokalbahnen  mit  Dampf- 
betrieb von  Zsombolva  nach  Lovrin,  von  Lovrin 

i 

nach  Pecska,  von  Pecska  über  Ujhely  nach 
Sändorhäzä  und  von  Sändorhäzä  über  Nemet- 
Szt.  Peter  nach  Pecska.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  57,  S.  1403.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Szeged-Rökus  nach 
Szatymaz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.   No.  57,  S.  1403.) 

7.  Für  eine  Straßenbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  von  Dorozma  bis  zum  dortigen  Kur- 
haus und  in  die  Freistadt  Szeged.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  57,  S.  1403.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Lekencze  nach  Teke.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  57,  S.  1403.) 

9.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit  j 
Dampfbetrieb  von  Czegled  bis  Puszta-Csemö.  ! 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff-  j 
fahrt.    1903.   No.  58,  S.  1422)  I 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn   mit  ! 
elektrischem  Betrieb  von  Nagy-Teteny  nach  1 
Etyek.   (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1903.   No.  58,  S.  1422.) 

11.  Für   eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Simontornya  nach 
Felsö-Nyek.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  ! 
und  Schiffahrt.    1903.    No.  58,  S.  1422.)  j 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Peterwardein  zu  den  Zement- 
fabriken der  Gemeinde  Beocin  mit  einer  Ab- 
zweigung von  Kamenicza  nach  den  Kohlen-  j 
bergwerken  der  Gemeinde  Novoselski.  (Ver-  , 
ordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
1903.    No.  64,  S.  1507.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Debreczen  nach  Nyir-Bätos. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  64,  S.  1507.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Sopron  nach  Güns.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  64,  S.  1507.) 

15.  Für  ein  schmalspuriges  Lokalbahnnetz 
mit  elektrischem  Betrieb  von  Wieselburg  bis 
Wieselburg-Szt.  Jänos,  von  einem  Punkte  die- 
ser Strecke  bis  Wieselburg-Szolnok  und  von 


Wieselburg-Magyar-Övär  bis  zur  Station  Raab. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  64,  S.  1507.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Straßen-  oder  Lo- 
kalbahn mit  elektrischem  Betrieb  von  Gödöllö 
nach  Szada.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.   No.  64,  S.  1507.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Der  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm. 
W.  Lahmeyer  &  Co.  zu  Frankfurt  a.  M.  zur  Er- 
weiterung der  Tilsiter  Straßenbahn  durch  eine 
Linie  von  der  Hohen  Straße  durch  die  Kasernen- 
straße nach  der  Deutschen  Straße. 

2.  Dem  Kreise  Osthavelland  für  eine  voll- 
spurige, mit  Lokomotiven  für  Personen-  und 
Güterverkehr  zu  betreibende  Kleinbahn  von 
Nauen  nach  Velten. 

3.  Die  der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn 
Gardelegeu — Calbe  a.  M.  erteilte  Kleinbahn- 
genehmigung (vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1903,  S.  122,  Konzessionen  No.  3)  ist  auf  die 
Abzweigungen  vom  Kleinbahnhof  Gardelegen 
nach  der  Walkmühle  und  nach  der  Isen- 
schnibbe  ausgedehnt. 

4.  Dem  Kreise  Bleckede  unter  Aufhebung 
der  früheren  Genehmigung  für  die  Kleinbahn 
Dahlenburg— Bleckede— Echem  eine  neue  Ge- 
nehmigung für  eine  schmalspurige,  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr  zu 
betreibende  Kleinbahn  von  Dahlenburg  über 
Bleckede-Garze  nach  Lüneburg  mit  Abzwei- 
gungen von  Garze  nach  Wendewisch  und  von 
Bleckede  nach  dem  Elbhafen  daselbst  (auf  der 
letzteren  Strecke  ist  der  Personenverkehr  aus- 
geschlossen). 

5.  Der  Barmer  Bergbahn  für  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Straßenbahn  von  Klaren- 
bach  nach  Sieperhöhe.  (S.  auch  dieses  Heft, 
Betriebseröffnungen  No.  1.) 

6.  Der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  zur 
Herstellung  und  zum  Betriebe  einer  Umkehr- 
schleife in  der  Hohenzollern-,  Nidda-  und  Kaii- 
straße.  (S.  auch  dieses  Heft,  Betriebseröffnun- 
gen No.  2.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  offen t- 
lichem  Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Straßenbahnlinie  von  Dorignies 
nach  Aniche  (Departement  du  Nord).  (Journal 
offlciel.    1903.   No.  133,  S.  3166.) 

2.  Zwei  Straßenbahnlinien  im  Departement 
de  la  Savoie  von  Chambery  nach  Pont-Saint- 
Charles  und  von  Challes-les-Eaux  nach  Chignin- 
les-Marches.  (Journal  offlciel.  1903.  No.  133, 
S.  3172.) 

3.  Eine  Straßenbahnlinie  von  Royat  nach 
dem  Gipfel  des  Puy-de-Döme.  (Bulletin  des  lois 
de  la  Republique  francaise.  1903.  No.  2422,  S.  261.) 

4.  Ein  zweites  schmalspuriges  Lokalbahn- 
netz im  Departement  Morbihan.  (Annales  des 
ponts  et  chaussees,  März  1903,  S.  209.) 

5.  Ein  Straßenbahnnetz  in  Perpignan  und 
von  Perpignan  nach  der  Plage  du  Canet.  (An- 
nales des  ponts  et  chaussees.  März  1903.  S.  271.) 
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6.  Eine  L*okalbahn  mit  1  m  Spurweite  von 
Argent  nach  Guerche,  mit  Abzweigung  von 
Neuilly  nach  Saint-Satur  und  von  Saint-Florent 
nach  Marcais.  (Bulletin  des  lois  de  la  Repu- 
blique  francaise.   No.  2423,  S.  293.) 

7.  Eine  Straßenbahnlinie  innerhalb  der 
Stadt  Poitiers  (Vienne).  (Journal  officiel.  1903. 
No.  140,  S.  3305.)  I 

4.  Betriebseröffnungen  und  Betriebsänderungen. 

A.  In  Preußen: 


Die  Erteilung  der  Konzession  wird  vom 
Schweizer  Bundesrat  beantragt: 

Für  eine  vollspurige  Eisenbahn  (teilweise 
Drahtseilbahn)  von  Rheineck  nach  Walzen- 
hausen. (Schweizerisches  Bundesblatt.  1903. 
No.  19,  S.  1029.) 


c 
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I.  Straßenbahnen. 


Stadtgemeinde 


Klarenbach  —  Sieper-  a  u.b)  Barmer  Bergbahn, 
höhe  (Remscheid)         Aktiengesellschaft  zu 

Barmen 

Umkehrschleife  in  der 
Hohenzollern-,  Nidda- 
und  Karlstraße  in 
Frankfurt  a.  M.  (Teil- ' 
strecke  der  Frank- 
furter elektrischen 
Straßenbahn.)  I 


a  u.  b) 

Frankfurt  a.  M. 


1,000 


ja 


1,430  J  nein 


Per- 
sonen- 
verkehr 

desgl. 


1  I  nein  |14.April  1903 
1         !  Betrieb 
eröffnet 


II.  Nebenbahnähni 


3  I  Ronsdorf— Müngsten 


Teilstrecke  Wielichowo  i 
— Ujazd  der  Kleinbahn 
Kriewen— Ujazd 


Isselburg  -  Anholt  — 


a  u.b)  Barmer  Bergbahn, 
Aktiengesellschaft  zu 
Barmen 


che  Kleinbahnen 

1,000  !  ja 


a  11.  b)  Kreis  Schmiegel 


1,000 


ja 


Per- 
sonen- 
u.  Güter- 
verkehr 

desgl. 


:    Landesgrenze  in  der 
|    Richtung    auf  Gen- 
dringen 

6  Teilstrecke  Marko  witz— 

j  Plania  der  Linie  Gl  ei-  j 
I    witz— Plania  (Ratibor) ! 

7  ;  Teilstrecke  Exter—  : 

Vlotho  der  Kleinbahn  j 
Herford — Salzuflen  — 
Vlotho  1 

8  j  Hadersleben -Aarösund 


Teilstrecke     Leiwen  — 
Niederemmel 
der  Moselkleinbahn 
Trier— Bullav 


a  u.  b)  Geldernsche 
Straßeneisenbahn- 
gesellschaft  zu 
Doetinchem  in  Holland 

a  u.  b)  Oberschlesische 

Dampfstraßenbahn- 
gesellschaft, G.  m.  b.  H., 
in  Beuthen  O.-S. 

a  11.  b)  Herforder  Klein- 
bahnen, G.  m.  b.  H., 
in  Herford 


a  u.  b) 


Kreis 
leben 


Haders- 


Teilstrecke  Hamm  — 
Zeche  Maximilian  der 
Kleinbahn  Hamm  — 
Ostinghausen 


a)  Moselbahn  -  Aktien- 
gesellschaft in  Cöln, 

b)  Westdeutsche  Eisen- 
bahn-Gesellschaft in 
Cöln 

a  u.  b)  Kreise  Hamm 
und  Soest 


0,750 


0,785 


1,000 


1,000 


1,000 


ja 


ja 


ja 


ja 


ja 


ja 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


nein 


ja 


ja 


ja 


29.  Mai  1903 
Betrieb 
eröffnet 


nein 


ja 


ja 


ja 


i  14.  April  1903 
elektrischer 

Betrieb 
eingeführt 

1.  Mai  1903 
Personen- 
verkehr ein- 
gestellt 
wegen  völli- 
I  ger  Ertrag- 
losigkeit 

1.  Mai  1903 
Betrieb 
eröffnet 


17.  Mai  1903 
Betrieb 
eröffnet 

27.  Mai  1903 
Betrieb 
eröffnet 

28.  Mai  1903 
Betrieb 
eröffnet 

28.  Mai  1903 
Betrieb 
eröffnet 


2.  Juni  1903 
Betrieb 
eröffnet 
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B.  In  anderen  Staaten: 

Dem  Betriebe  wurde  übergeben: 

11.  Am  29.  Mai  1903  eine  Teilstrecke  der 
Eisenbahn  Cheylard  —  Yssingeaux  zwischen 
Saint-Iulien-Bontieres  und  Saint-Agreve.  (Jour- 
nal officiel  vom  2.  Juni  1903,  S.  3611.) 

12.  Am  1.  Juni  1903  die  schmalspurige  Linie 
Reichenau — Uanz  der  Ehätischen  Bahn  in  Chur. 

13.  Am  16.  Juni  1903  die  vollspurige,  baye- 
rische Lokalbahn  Ansbach — Leutershausen — 
Bechhofen. 


Die  bayerischen  Vizinal-  und  Lokalbahnen 
im  Jahre  1901.1) 

Dem  amtlichen  Geschäftsbericht  der  Königl. 
bayerischen  Eisenbahnen  im  Betriebsjahre  19012) 
entnehmen  wir  nachstehende  Angaben  über 
die  Betriebsergebnisse  der  Vizinal-  und  Lokal- 
bahnen im  Jahre  1901. 

Die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  29.  April 
1869  erbauten  15  Vizinalbahnlinien  haben  bei 
einer  Betriebslänge  von  167,42  km  einen  Ge- 
samtbauaufwand von  15  457  573  M  erfordert, 
wovon  der  Staat  14  079  628  M  =  91,09%  auf- 
brachte. Die  finanziellen  Ergebnisse  dieser 
Vizinalbahnen  gestalteten  sich  im  ganzen: 


1900 

1901 

Einnahmen  

M 

1  676  023 

1  408  485 

I 

"  i 

1  169  076 

1 121  650 

506  947 

286  835 

Desgl.  in  Prozenten  des 

staatlichen  Bauauf- 

% 

3,60 

2,04 

Verhältnis    der  Aus- 

gaben zu  den  Ein- 

69,75 

79,64 

Auf  1  km  Betriebslänge 

entfallen : 

Einnahmen    .   .  . 

M 

10  011 

8  413 

Ausgaben  .... 

" 

6  983 

6  700 

Überschuß.   .   .  . 

3  028 

i       1 713 

l 

eigenen  66  Lokalbahnen  mit  1368,95  km  Länge, 
die  ein  volles  Jahr  im  Betriebe  gestanden 
hatten,  in  nachstehender  Weise-. 


Einschließlich  der  gepachteten  Linie  Lud- 
wigsstadt—Lehesten standen  Ende  1901  zu- 
sammen 70  Lokalbahnen  —  nach  Maßgabe 
des  Gesetzes  vom  28.  April  1882  erbaut  —  mit 
einer  Betriebslänge  von  1401, 41  km,  gegen 
1379,23  km  am  Ende  1900,  im  Betriebe.  Für  den 
Bau  aller  Lokalbahnen  ist  im  ganzen  ein  Be- 
trag von  84  555523  M  aufgewendet  worden, 
wovon  der  Staat  75  980  714  M  aufgebracht  hat, 
gegen  73  765  611  M  im  Vorjahre.  Die  finan- 
ziellen Ergebnisse   gestalteten   sich   für  die 

')  Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  351  ff. 

2)  Bericht  über  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Königl. 
bayerischen  Staatseisenbahnen,  der  Bodensee-Dainpfschiff- 
fahrt,  des  Ludwig-Donau-Main-Kanals  und  der  Ketten- 
sehleppschiffahrt  auf  dein  Main  im  Betriebsjahre  1901. 
München. 


1900 

1901 

AT 

5  122  141 

5  807  231 

3  683  386 

4  072  894 

l  438  755 

1  734  337 

Desg'l.  in  Prozenten  des 

staatlichen  Bauauf- 

% 

2,20 

2,32 

Verhältnis    der  Aus- 

gaben zu  den  Ein- 

nahmen   

% 

71,91 

70,13 

Auf  1  km  Betriebslänge 

entfallen: 

Einnahmen    .   .  . 

M 

4281 

4242 

Ausgaben  .... 

3  079 

2  975 

Überschuß     .   .  . 

)? 

1  202 

1267 

Im  nachstehenden  sind  die  Betriebsergeb- 
nisse der  Vizinal-  und  der  Lokalbahnen  mit 
vollem  Jahresbetrieb  im  Jahre  1901  übersicht- 
lich zusammengestellt: 


Betriebslänge  am 
Jahresschluß   .   .  km 

Gesamtbauaufwand 
Ende  1901: 


Vizinal- 
bahnen 


Lokal- 
bahnen 


M 


auf  1  km  Be- 
trieb slänge  .  . 
davon  wurden  aus 
Staatsmitteln  be- 
!  stritten : 
j  im  ganzen  .  .  . 
;  im  Verhältnis  des 
|  Gesamtbauauf- 
j  wandes   .   .  . 

I  Bestand  der  Betriebs- 
mittel : 
Tenderlokomo- 
tiven  .   .   .  . 
Personenwagen . 
Gepäck- u.  Güter- 
wagen    .   .  . 
Leistungen  der  Be- 
triebsmittel: 
Lokomotiv-Nutz- 

km  

Wagenachskm: 
der  Personen- 
wagen .   .  . 
der  Pack-  und 
Güterwagen . 


7o 


Stck. 


Anz. 


167,42 

15  457  573 
92  328 

14  079  628 


1  368,95 

82  253  970 
60  085 

74  409  315 


91,09  90,46 


!)  16 
57 

23 


810283 


139 
414 

295 


4  342  289 


6  360  382  22  263  032 


7  120  837 


33  430  870 


')  Zum  Teil  ohne  eigenen 
Hauptbahnen  übergeht. 


Fuhrpark,  weil  der  der 
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Vizinal- 
bahnen 

Lokal- 
bahnen 

Vizinal- 
bahnen 

I  Lokal- 
bahnen 

Personenverkehr : 

sonstige  Einnah- 

Beförderte  Per- 

m  0  n                hJ'qT"*»  Dn. 
lii-cll.  ,  i^-tUt-Il 

Anz. 

2  008  714 

8196  079 

prfcrä  01  p 

M 

(51  917 

337  997 

Geleistete  Per- 

im ganzen     .    .  . 

1  408  485 

5  807  231 

sonenkult 

20  o/4  439 

94  08  /  490 

auf  1  km  Betriebs- 

Gepäck  . 

t 

6  476 

16811 

3? 

8  413 

4  242 

Ausgaben: 

Güterverkehr: 

persönliche 

JJ 

567  669 

1  800 182 

Eilgut  

t 

o  U94 

i  n  i  *7*7 

Unterhaltung,  Er- 

Stückgut .   .    .  . 

t 

57  027 

171  241 

neuerung  und 

Wagenladungen  . 

t 

711  719 

2  o21  861 

Erp^Äny.n  110*  dpi* 

zusammen .    .   .  . 

t 

7  ib  839 

l  i\A  ooU 

Bahnanlagen  . 

JJ 

279  268 

841  259 

Geleistete  Güter- 

TTu  terh?i  Itnn  p1  dpi* 

tonnenkm  .    .  . 

Anz. 

8  VIR  Q/l  1 

93fi  7QQ 

Betriebsmittel: 

Viehverkehr : 

KU  IllO  llVIc*  Uti 

in  Wagenladungen 

2  870 

8  857 

run^    ♦  . 

M 

184  156 

1  109  n"21 

nach  der  Stückzahl  Stck. 

30  1 QQ 

cinn  Qti  o*p     n  <at  r-n 

>* 

4.9  4F-.9 

99ft  fiH7 

DU  t 

Einnahmen: 

ii  Ii  vi  cp    A  n  g  o*a  "h  pii 

LtL/llgC    ÄUÖgdUCll  ■ 

!) 

-TO  lU^r 

l  iti    o1  £1  n  "7  P  n 

1111    gClllZiCll         •       •  • 

J* 

i  191  fi^n 

4  079  ftQJ. 

aus  dem  Personen- 

an "f  1  1cm  "RptTi^Vm- 

CV  Lf.JL      X    JV1J1     JJU  (Jl  IC  Uu 

verkehr  : 

)' 

fi  7f¥1 
U  i  W 

9  Q7^ 

überhaupt  .  . 

M 

9  AQQ  09^ 

in     Mv  n -7  p  n  fpvi  riPv 

III      J.  1  U/jCULCH  -HCl 

auf  1  Personen- 

1h!i  n  n  q.  h  in  p  n 

JLJlllll-C-l'lllll-Oll          >  ■ 

o/„ 
/o 

70  RA 

70 

km  .... 

Pf 

9  RJ 

9  fifi 

TTHpt*cip  Till  R  * 

aus  dem  Gepäck- 

li n  p  v  n  *i  n  "n  t" 

lvr 

OQfi  QQK 

1  1  Ort  Oö  / 

verkehr  .... 

M 

*u  O-ifco 

an "f  1  Inn  Rpfvi pTig- 

CtLll     1  JV1J1    J_>*C  vL  IC  HJö 

aus  dem  Güterver- 

1 ä  n  D^p 

n 

1  71  £1 

kehr: 

in     Prn7PTitpn  Hpi* 

III       J.  1  \j£J\}Ll  UC11  U.v51 

überhaupt  .  . 

LI 11 111  «J.LL    •       •        •  • 

10 

90 

9Q  «7 

auf  1  Tonnen- 

in  Prozenten  des 

km  .... 

Pf 

8,11 

6,06 

Staats  -  Bauauf- 

aus  der  Beförde- 

wandes .... 

2,04 

2,33 

rung  von  Vieh, 

Beamte     und  Be- 

Leichen u.  Fahr- 

dienstete .... 

Anz. 

284 

1  116 

zeugen  .... 

M 

I 

25  311 

139  081 

Agenten  

5 

181 

Von  dem  Bauaufwande  Ende  1901  entfallen: 


auf 
Aufsicht 
und  Ver- 
waltung 

M 

auf 
Bahnkörper 

und 
Schienen- 
lage 

M 

auf 
Hochbauten, 
Telegraphen 
und  Ein- 
richtungen 

M 

auf 
Fahr- 
material 

II 

Zusammen 

im  ganzen 
M 

auf  1  km 
Betriebs- 
länge 

M 

bei  den  Vizinalbahnen  

bei    den    vollspurigen  Lokal- 
bahnen (ausschließlich  der  ge- 

bei  der  schmalspurigen  Lokal- 
bahn EichstättBahnhof — Kinding 

678  621 

6  786  772 
101  265 

10  250417 

57  898  920 
1  128  424 

2  760  895  !  1  765  678 

J 

9  669  207    7  529  230 
197  186       163  993 

15  455  611 

81  884  129 
1  590  868 

92  316 

61  025 
45  144 

Über  letztere,  35,24  km  lange  Bahnlinie 
von  1  m  Spurweite  finden  sich  nachstehende 
Angaben:  An  Transportmitteln  waren  vorhan- 
den: 5  Tenderlokomotiven,  8  Personenwagen, 
34  Gepäck-   und  Güterwagen   und   48  Roll- 


schemel zur  Beförderung  vollspuriger  Güter- 
wagen.   Gleistet  haben  im  Jahre  1901 
die  Lokomotiven   .      118  905  Lokomotiv- 

Nutzkm, 

die  Wagen  .   .   .   .   1 267  463  Wagenaehskm. 
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Befördert  wurden  im  Berichtsjahre  229  586  Per- 
sonen und  50 146  t  Güter.  An  Personenkilo- 
metern sind  1 737  210,  an  Gütertonnenkilo- 
metern 718  542  geleistet  Avorden. 

Die    finanziellen   Ergebnisse   waren  fol- 


gende: 

M 

Einnahmen  aus  dem  Personenver- 

Einnahmen   aus   dem  Gepäckver- 
kehr   

Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr 
Sonstige  Einnahmen  

55  745 

2138 
44  066 
7  150 

im  ganzen  .   .  . 

109  099 

Ausgaben    .   .  . 

99190 

Überschuß  .   .  . 

9  909 

=  9,08%  der  Einnahmen  und  0,71%  des  staat- 
lichen Anlagekapitals. 

Beschäftigt  wurden  1901  38  Beamte  und 
Bedienstete,  sowie  6  Agenten. 


Das  Gesamtnetz  der  Straßenbahn 
von  Marseille1) 

umfaßt  zur  Zeit  106  km.  Die  Verwaltung  wird 
von  der  compagnie  francaise  des  tramways 
geführt,  die  jetzt  den  elektrischen  Betrieb  voll- 
ständig eingeführt  hat.  Nur  die  kurze  Strecke 
Noailles  —  St.  Pierre  steht  unter  besonderer 
Verwaltung  und  wird  mit  Dampfkraft  betrieben. 

Die  Stromzuführung  wird  durch  Ober- 
leitung bewirkt;  die  elektrische  Energie  wird 
in  einem  eigenen  Kraftwerk  in  St.  Giniez  ge- 
wonnen. 

Vom  eigentlichen  Stadtnetze  gehen 
strahlenförmig  die  Linien  nach  den  Vororten 
aus.  Die  Vorortstrecken  haben  eine  Länge 
von  durchschnittlich  10  km.  Überall  ist  der 
10  Cts.- Tarif  für  eine  zusammenhängende 
Fahrt  eingeführt.  Nur  Sonntags  ist  noch  bis 
auf  weiteres  auf  den  älteren  Strecken  der 
Zonentarif  (10,  15  und  20  Cts.)  in  Geltung. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen  ist  seit 
1898  mehr  als  verdoppelt  worden.   Sie  betrug: 


1898  ....  29  779  609  Personen, 

1899  ....  32  478  623 

1900  ....  42242460 

1901  ....  48  743  620 

1902  ....  61  180191 


 ^  

')  KeTue  generale  des  cheinins  de  fer  et  des  tramways, 
Jtfaiheft  1903,  S.  333  ff. 


Die  württembergischen  Schmalspurbahnen 
im  Jahre  1901.1) 

Über  die  Betriebsergebnisse  der  württem- 
bergischen Schmalspurbahnen  veröffentlicht 
der  amtliche  Geschäftsbericht2)  nachstehende 
Angaben: 


Es  stellte  sich: 

1900 

1901 

Länge  am  Jahresschluß  km 

92,86 

101,29 

Staatliches  Anlagekapi- 

tal   im  Jahresdurch- 

schnitt   

M 

5  485  202 

6  391  033 

Betriebsmittel  waren  vor- 

handen: 

Lokomotiven  .   .    .  Stck. 

14 

17 

Personenwagen 3)    .  . 

26 

43 

Post-,    Gepäck-  und 

Güterwagen .... 

» 

8  +  52 

9  +  64 

Geleistet    wurden  von 

den  Lokomotiven: 

Nutzkilometer .    .    .  Anz. 

325  893 

413  868 

auf  1  Lokomotive  .  . 

>! 

23  278 

24  345 

Lokomotivkilometer 

399  192 

495  711 

Personenwagen  .  Achskm 

1  433  069 

1  964  705 

Q  11  T       1        A/lVlQÜ  IIIIIKIh 

o.ui   i  ü-Ciiöc  tLurcii- 

schnittlich .... 

30  491 

28  474 

Gepäck-   und  Güter- 

wagen   

1  350  310;  1718  831 

auf  1  Achse  durch- 

schnittlich .... 

7  716 

8  815 

vollspurigen  Güterwa- 

gen auf  Rollschemeln 

69  367 

72  501 

Zurückgelegt  wurden  an 

Tonnenkilometern : 

von    Personen  nebst 

Handgepäck    .   .  . 

tkm 

513  041 

672  800 

von  Reisegepäck  und 

Hunden   

» 

60  790 

72  559 

von  Gütern  aller  Art  . 

» 

1  017  260 

1  767  692 

von  dem  Eigengewicht 

der  Lokomotiven  u. 

Wagen  

18904355 

24392927 

zusammen 

tkm 

20495446 

26905978 

auf  1  Nutzkm  .... 

» 

60 

65 

Es  stellten  sich: 

die  Einnahmen  auf.  . 

M 

343  053 

450  856 

die  Ausgaben  auf  .  . 

» 

284  568 

401 163 

Daher  Überschuß  .   .  . 

M 

58  485 

49  693 

auf]  km  Betriebslänge 

703 

514 

im    Verhältnis  zum 

staatlichen  Anlage- 

kapital  im  Jahres- 

durchschnitt    .   .  . 

» 

1,17 

0,78 

>)  Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  659  ff. 

2)  Verwaltungsbericht  der  Königl.  württembergischen 
Verkehrsanstalten  für  das  Etatsjahr  1901  (1.  April  1901  bis 
31.  März  1902).  Herausgegeben  von  dem  König].  Ministerium 
der  auswärtigen  Angelegenheiten,  Abteilung  für  die  Ver- 
kehrsanstalten. Stuttgart  1903. 

s)  Mit  Luftdruckbremse,  System  "Westinghouse,  und 
Einrichtung  zur  Dampfheizung. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  einzelnen  Bahnlinien  waren  folgende: 


Betrieb  sjahr  1901 

Nagold— 
Altensteig 

Marbach 
-Heil- 
bronn sad- 
bahnhof 

LäU  ff 611 

a.  N.— Leon- 
bronn l) 

Sciiussen- 
ried— 
Buchau 

ßibsrach  — 
Ochsen- 
hausen 

Betriebslänge  am  Jahresschluß  .... 

i 

km 

10,11 

£  i  na 

OO  nti 

Spurweite  

m  , 

1,000 

Uj/OU 

n  t-a 
U,7oU 

Gesamtbauaufwand  am  Ende  des  Jahres 

im  sranzen  

M 

JL   \J\J^L  \J  1  O 

3  956  509 

'Jtlt>  ulu 

auf  1  km  Betriebslänge  

TT 

70  451 

95  053 

74  156 

56  403 

67  321 

Davon  a)  aus  Staatsmitteln: 

JJ  1 

'JO  X  X  lij 

2  747  147 

1  989  71=17 

X  IUI 

rtOO  1  UO 

1  378  8*^1 

X  O  1  O  OUtJ 

auf  1  km  Betriebslänge  

61  622 

80  185 

63  346 

48  018 

62  055 

im   Verhältnis    des  Gesanitbauauf- 

wandes  

% 

87,47 

84,30 

85,42 

85,13 

92,18 

b)  von  den  Interessenten  

M 

133  398 

509  362 

218  907 

79  242 

117  000 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  

Stck. 

4 

Q 
O 

9 

r» 

Personenwagen  

n 

Q 

16 

8 

9 

Gepäck-  und  Güterwagen  

» 

16 

20 

14 

7 

16 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Anz. 

i\)  oou 

1 43  4.97 

18.  4/tQ 

77  9.39 
1  1  OO^ 

Personenwagenachskilometer    .   .  . 

774-  RQQ 

*  <  Je  Ov«/ 

14/  400 

Oö  /  O  l  rt 

Gepäck-    und  Güterwagenachskilo- 

metcr  

1 

»  | 

383  285 

686  004 

311  304 

142  421 

367  986 

Achskilometer  im  ganzen  

w  i 

708  245 

1  460  903 

640  814 

289  877 

755  360 

Verkehr: 

1 

Personenbeförderung  

TT 

1  m  r^ru^ 

I9fi  7^« 

Güterbeförderung  ....          .  . 

t 

QA  QOO 
04  OäO 

55  986 

94.  OQfi 

O  UOO 

1 5  673 

Personenkilometer  

Anz. 

1  AQE  AG  4 
1  UÖO  UÖ4 

3  787  987 

1  Ol  9  043 

Uvö  114 

1  OOi/  1U»J 

Tonnenkilometer  

A QO  fU  1 

IUI  ÜIO 

94.1  R44. 

94Q  f;i 

Betriebseinnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  ... 

M 

34  284 

104  441 

44  338 

19  623 

45  982 

auf  1  km  Be'triebslänge  .   .       .  . 

JT 

2  269 

O  Q  IA 

%  Ol  ( 

O  AßO 

aus  dem  Güterverkehr  . 

JT 

53  855 

I 1  Ut>4 

l\)  7  OD 

1  O  AOA 

O/f  OPiQ 

auf  1  km  Betriebslänge  

J) 

ö  004 

1  QOS 

1  4.73 

1  rll  ö 

1  OQ9 

i.  \JijC* 

3? 

■  1  01D 

4 9fi9 

1  0^3 

774. 

1  700 

Ou  OOO 

1  7Q  7R7 

Iii/  IUI 

7^  177 

iU  Hl 

71  Q40 

-  QQQ 
O  ,700 

^  947 

4.  RIß 

4  OIU 

3  fi31 
O  DOl 

auf  1000  Nutzkm  

1  071 

1  9n3 

777 
i  r  l 

auf  1000  Wagenachskm  aller  Art  . 

)7 

127 

132 

117 

118 

95 

Betriebsausgaben : 

JJ 

Do  yoo 

Til  9fi4 

XOX  ^Url 

66  663 

39  770 

54533 

in   Hundertteilen    der  Betriebsein- 

% 

QQ  iq 

84  11 

Orx,  !■£ 

88  K7 
00,0/ 

75,80 

auf  1  km  Betriebslänge  

M 

O  OOD 

*±  rtlO 

4. 971 

rx  £  1  X 

4. 90K 

-dt  — ' 

2  454 

auf  1000  Nutzkm  

n 

1261 

1055 

850 

901 

705 

auf  1000  Wagenachskm  aller  Art  .  . 

126 

111 

104 

137 

72 

Überschuß: 

» 

722 

28  503 

8  514 

Verlust 

17  407 

auf  1  km  Betriebslänge  

j? 

48 

832 

545 

783 

in  Hundertteilen  der  ßoheinnahme 

o/o 

0,81 

15,86 

11,33 

24,20 

in  Hundertteilen  des  Staatsbauauf- 

n 

0,08 

1,04 

0,89 

1,31 

l)  Arn  19.  Oktober  1901  wurde  die  8,43  km  lange,  schmalspurige  Nebenbahnstrecke  Güglingen— Leonbronn  dem 
Betrieb  übergeben. 
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Die  schmalspurige  Lokalbahn  von  Ocholt 
nach  Westerstede  im  Jahre  1901.  *) 

Der  amtliche  Jahresbericht  über  die  Be- 
triebsverwaltung der  oldenburgischen  Eisen- 
bahnen für  das  Jahr  1901  enthält  als  Anhang 
einen  Bericht  über  die  Betriebsverwaltung  der 
schmalspurigen  Lokalbahn  von  Ocholt  nach 
Westerstede  für  das  Jahr  1901.  Nachstehend 
sind  die  Hauptergebnisse  dieses  Jahres  denen 
des  Vorjahres  gegenübergestellt: 


Es  betrugen: 

1900  | 

1901 

Die  Betriebslänge     .  . 

km 

l\ 

7 

Das  Baukapital  .  .   .  . 

M 

214200 

214  200 

Die  Anzahl  der  beför- 

5  830 

6160 

Der  Betriebsmittelpark : 

Lokomotiven .   .    .  . 

Stck. 

3 

3 

Personenwagen .  . 

7? 

3  . 

3 

Güterwagen  .   .  . 

8 

8 

Die  Leistungen  der  Be- 
triebsmittel: 

der  Lokomotiven  Nutzkm 
„  Personenwagen  Achskm 
„    Güterwagen    .   .  „ 
Die  Unterhaltungs- 
kosten der  Betriebs- 
mittel  M 

DieKosten  für  dieBahn- 
unterhaltung  ....  „ 

Es  sind  befördert  avoi- 
den: 

Personen  Anz 

Güter  t 

Gepäck    „ 

Geleistet  wurden: 
Personenkm  ....  Anz. 
Gütertonnenkm  .   .   .  „ 
Gepäcktonnenkm  .   .  „ 

Es  hat  betragen: 
die  Einnahme  über- 
haupt  M 

auf  1  km  Bahnlänge  „ 
„  1000  Nutzkm  .  .  „ 
„   1000  Wagenachs- 

km  „ 

die    Ausgabe  über- 
haupt  „ 

auf  1  km  Bahnlänge  „ 
„  1000  Nutzkm  .  .  „ 
„    1000  Wagenachs- 

km  „ 

in  %  der  Betriebs- 
einnahme .... 
der  Betriebsüber- 
schuß überhaupt  . 
auf  1  km  Bahnlänge 


40  866 
191 044 
43  442 


43  148 
200  508 
50  918 


1  870       2  300 


1  733  |      1  665 


55  315 
5  251 
67 

387  205 
36  757 
469 


57  551 
7  852 
76 

402  857 
54  964 
532 


1900 

1901 

in    %    der  Rohein- 

i 

% 

43,56 

44,58 

in  %  des  Baukapitals 

5,«9  ' 

6,7.") 

Durchschnittlich  wur- 

den beschäftigt: 

etatsmäßige  Beamte  . 

Anz. 

1 

1 

diätarische  Beamte  . 

r> 

r> 

o 

Arbeiter  

J) 

5 

5 

Die  Ausgabe   für  das 

Personal  betrug    .  . 

M 

9  093 

9  993 

25  318     27  878 


% 


M 


3  617 
620 

108 

14290 
2  041 
350 

61 

56,44 

11028 
1576 


3  983 
646 

111 

15  451 
2207 
358 

61 

55,42 

12427 
1  775 


Die  niederländischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1901.  *) 

Nach  amtlichen  Quellen2)  bestand  das 
niederländische  Kleinbahnnetz  am  31.  Dezem- 
ber 1901  aus  62  Unternehmungen  mit  einer 
Betriebslänge  von  rund  1583  km  (gegen  64 
Unternehmungen  mit  rund  1589  km  Betriebs- 
länge im  Vorjahre).  Davon  hatten  23  Unter- 
nehmungen (231  km)  Pferdebetrieb,  28  Unter- 
nehmungen (684  km)  Lokomotivbetrieb,  7  Un- 
ternehmungen (583  km)  Lokomotiv-  und  Pferde- 
betrieb, 1  Unternehmen  (34  km)  Lokomotiv-, 
Pferde-  und  elektrischen  Betrieb,  1  Unter- 
nehmen (34  km)  Pferde-  und  elektrischen  Be- 
trieb und  endlich  2  Unternehmen  (17  km)  aus- 
schließlich elektrischen  Betrieb. 

Doppelgleisig  waren  120,9  km. 

Von  den  1583  km  Bahnen  hatten  rund 
528  km  eine  Spurweite  von  1,435  m  und  darüber, 
754    „      „  „  „    1?067  „ , 

181    „      „  „  „    l.ooo  „ , 

120   „      „  „  „   0,750  „  und  weniger. 

Befördert  wurden  im  Jahre  1901  (gegen 
1900) 3): 

an  Personen   .   .   .  65  932  815  (57  390  609), 
„   Gütertonnen  .   .       673  770       (693 175). 

Außerdem  wurden  befördert:  5278  Kolli, 
820  Wagenladungen  Güter  und  9428  Stück  Vieh, 
wovon  das  Gewicht  nicht  angegeben  werden 
kann. 

Die  Einnahmen  haben  betragen: 
im  Personenverkehr   6010468  fl.    (5  607  202  m), 
„  Güterverkehr.    .      814  647  „       (747  90 1  „  ), 
„  Gesamtverkehr*)    7  064  371  „    (6  586  383  „ ). 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  Ende 
1901  (1900) 3): 


>)  Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  403  für  das 
Jahr  1900. 


„Die 


')  Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  353  ff. 
niederländischen  Kleinbahnen  im  Jahre  1900." 

a)  Statistiek  van  het  vervoer  op  spoorwegen  en  tram- 
-wegen  Over  het  jaar  1901.  Uitgegeven  door  het  Departe- 
ment van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid.  S'-Graveu- 
hage  1902. 

')  Die  Klammerzahlen  beziehen  sieh  auf  das  Vorjahr. 
4)  Mit  sonstigen  Einnahmen  =  239256  fl. 
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Lokomotiven   321  (315),  [        Einen  Überblick  über  die  Betriebsverhält- 

Pferde   1  668  (1  605),  ,  nisse  einiger  Hauptlinien  gewährt  nachfolgende 

Personenwagen   1484  (1462),  Zusammenstellung: 

Güterwagen   1  234  (1  112).  1 


Erzielte  Einnahme 

Ver- 

Beförderte 

kehrs- 
ein- 

Bahn- 

Spur- 

Betriebs- 
kraft 

im 

1 

überhaupt 

(mit 
sonstigen 

Ein- 
nahmen) 

Bezeichnung  der  Bahn 

länge 

weite 

Personen 

Gilter 

Personen- 
v  e  r  k 

Griiter- 
e  h  r 

nahnie 
für  das 

km 

m 

Anzahl  j 

t 

fi. 

fl. 

fl. 

fl. 

Nie  derlä  n  disehe  Straße  nbahn 

1 

166,7 

1,435 

Pferde  und 
Dampf 
desgl. 

1011  379 

29  952 

269  351 

96  843 

391  869 

6,92 

'»(148,8 

1,435 

886  730 

28  723 

240  742,  81  489 

344  713 

6,83) 

Nvnnvcgische  Straßenbahn  . 

17,8 

1,067 

Dampf 

437  000 

52  966 

4  074 

61  333 

9,44 

(17,8 

1,067 

desgl. 

361000 

— 

48112 

3  890 

52  875 

8,14) 

0 oster  Danipfstraßenbahn  . 

59,2 

1,067 

Dampf  und 
Pferde 
desgl. 

677  000 

25  000 

148  659:  28  408 

214  340 

9,92 

(61,8 

1,067 

730  000 

17  000 

151  327 

24  001 

206  021 

9,13) 

Amsterdamer  Omnibus  -  Ge- 

sellschaft   

*)  oo,9 

t    ä  n 

1,42 

Pferde 

25  576  796 

1  687  332 

X  Uu  1  Oui 

14*3,24 

(32,7 

1,42 

desgl. 

23  739  574 

— 

1  566  237 

1  566  237 

136,77) 

Rotterdamer  Straßenbahn  . 

3)117,4 

1,435 

Dampf  und 
Pferde 

desgl. 

4  454  695 

44  997 

765  872 

62  478 

838  201 

65,25 

(137,6 

1,435 

8  878  573 

28  616 

729  696 :  37  881 

799  178 

53,91) 

Haagsche  Straßenbahn    .  . 

4)34,4 

1,445 

}  '>  { 

8  911056 

— 

737  421 

755  599 

63,35 

(48,5 

— 

6  783  850 

— 

664  506 

673  183 

58,08) 

Haag — Scheveningen   .   .  . 

4,8 

1,435 

Dampf 

934  963 

1  690 

109  339 

1855 

111  462 

64,29 

(Staatseisenbahngesellschaft) 

(4,8 

1,435 

desgl. 

861  954 

1674 

97  921 

1840 

99  990 

57,67) 

Holländische  Eisenbahn-Ge- 

sellschaft (Haag  Bahnhof— 

Scheveningen  Strand)  .  . 

9,0 

1,435 

Dampf 

185  142 

l        Angaben  fehlen 

(9,0 

1,435 

desgl. 

109  707 

Süd-Niederländische  Dampf- 

straßenbahn   

6)95,8 

1,067 

Dampf  und 
Pferde 

desgl. 

555  064 

9  572 

97  102  64  9171   168  007 

8,96 

(95,8 

1,067 

560  389 

83  754 

95  967  56  223;   157  716 

5,09) 

Kerkrade — Simpelveld  .   .  . 

8,o 

1,435 

j  Dampf 

110  227 

31000,  31000 

13,22 

(8,0 

1,435 

desgl. 

108  670 

1 

50135 

50  135 

21,46) 

')  Die  Klamme rzahlen  beziehen  sich  auf  das  Betriebsjahr  1900.  —  2)  Davon  27,4  km  doppelgleisig.  —  3)  Davon 
16,5  km  doppelgleisig.  —  4)  Davon  14,3  km  doppelgleisig  und  zwar  8,4  km  beim  Pferde-,  4,7  km  beim  Elektrizitäts- 
und  1,2  km  beim  Dampfbetrieb.  —  5)  Es  hatten  20,4  km  Pferde-,  5,5  km  elektrischen  und  8,5  km  Dampfbetrieb.  — 
"i  Davon  7,7  km  doppelgleisig. 


Bücherscha  u. 


Lochte,  D.,  Regierungsassessor.   Das  Ge- 
setz über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlußbahnen vom  28.  Juli  1892. 
Mit  Anmerkungen  herausgegeben.  Ber- 
lin 1903,  Carl  Heyniann.   Preis  2  M. 
Der  Verfasser  bietet  dem  Praktiker  eine 
handliche  Zusammenstellung  der  gesetz- 
lichen und  Ausführungsvorschriften.  Die 
Übersichtlichkeit  wird  dadurch  erhöht,  daß 
die  Ausführungsanweisung  vom  13.  August 
1898  mit  Nachträgen  in  besonderem  Druck 
unmittelbar  hinter  den  einzelnen  Gesetzes- 


paragraphen wiedergegeben  wird.  In 
kurzen  Anmerkungen  werden  viele  Fragen 
der  rechtlichen  und  wirtschaftlichen  Be- 
ziehungen der  Kleinbahnen  erläutert.  Hier- 
bei ist  großer  Fleiß  auf  die  Durcharbeitung 
der  bis  Anfang  dieses  Jahres  ergangenen 
Ministerialerlasse  verwandt,  die,  soweit 
sie  vom  Verfasser  angezogen  worden,  in 
einem  chronologisch  geordneten  Verzeich- 
nisse zusammengestellt  sind.  Einige  beson- 
ders wichtige  Verordnungen  von  allge- 
meiner Bedeutung,  wie  die  Betriebsvor- 
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Schriften  für  Kleinbahnen  mit  Maschinen- 
betrieb vom  13.  August  1898,  der  Erlaß, 
betr.  Polizeiverordnung  und  Betriebsvor- 
schrift für  Privatanschlußbahnen,  vom 
30.  April  1902  usw.,  sind  in  einem  Anhange 
abgedruckt. 

Das  Werkchen  verdient  mit  seinen 
praktischen  Bestrebungen  Beachtung  in 
der  Kleinbahnliteratur.  Es  muß  indessen 
auf  einzelne  Ungenauigkeiten  und  Irrtümer, 
welche  gerade  für  den  praktischen  Gebrauch 
von  Bedeutung  sind,  in  folgendem  hinge- 
wiesen werden: 

Die  Ausführungen  über  den  Durch- 
gangsverkehr auf  S.  6  (Anm.  2  zu  §  1)  be- 
dürfen der  Klarstellung  dahin,  daß  grund- 
sätzlich und  allgemein  die  Kleinbahnen  nur 
von  der  Bedienung  desjenigen  Durchgangs- 
Güterverkehrs  im  engeren  Sinne  ausge- 
schlossen sind,  der  sich  von  einer  vor  der 
Kleinbahn  gelegenenEisenbahnstation  unter 
Benutzung  der  Kleinbahn  als  Mittelglied 
nach  einer  hinter  der  letzteren  gelegenen 
Eisenbahnstation  bewegen  soll.  Weiter- 
gehende Beschränkungen  des  Güterver- 
kehrs zwischen  den  Endpunkten  der  Klein- 
bahnen und  darüber  hinaus  werden  auf  der 
Grundlage  des  Runderlasses  vom  25.  Ja- 
nuar 1897  nach  Lage  des  einzelnen  Falles 
bei  der  Zulassung  der  Kleinbahn  durch  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ausnahms- 
weise bestimmt  und  sind  alsdann  in  die 
Genehmigungsurkunde  aufzunehmen. 

Das  Zulassungsverfahren  anlangend, 
hätte  es  sich  empfohlen,  in  Anm.  4  zu  §  1 
(S.  7)  nicht  nur  den  Erlaß  vom  9.  April  1894, 
sondern  auch  den  späteren  vom  22.  August 
1896  —  IV  a  A.  5668,  III.  12  082  —  zu  er- 
wähnen, der  die  Form  der  Berichterstattung 
wesentlich  abgeändert  hat. 

Die  Ansicht  des  Verfassers,  die  Mit- 
wirkung der  Eisenbahnbehörde  bei  der  Ge- 
nehmigung und  Beaufsichtigung  der  mit 
Maschinenkraft  betriebenen  Kleinbahnen 
beschränke  sich  —  abgesehen  von  der 
den  Eisenbahnbehörden  allein  zustehenden 
eisenbahntechnischen  Aufsicht  —  auf  eine 
technische  Begutachtung  (Anm.  1  zu  §  3, 
S.  17),  widerspricht,  wie  der  Verfasser  selbst 
anführt,  der  herrsehenden  Meinung  und 
auch  der  durch  die  zur  Ausführung  des 
Gesetzes  (§  55)  berufenen  Zentralstellen 
angeordneten  behördlichen  Praxis  (Aus- 
führungsanweisung vom  13.  August  1898, 
Abs.  2  zu  §  22).  Von  einer  bloß  begut- 
achtenden, beratenden  (S.  30,  Anm.  2  zu  §  5) 
Tätigkeit  der  Eisenbahnbehörde  kann 
gegenüber  der  klaren  Bestimmung  des  §  3 
des  Gesetzes  nicht  die  Rede  sein.  Diese 
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Bestimmung  bindet  den  Regierangspräsi- 
denten bei  Erteilung  der  Genehmigung  für 
Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb  an  das 
Einvernehmen  mit  der  Eisenbahnbehörde. 
In  demselben  Sinne  muß  aber  auch  die 
Bezeichnung  „genehmigende  Behörde"  im 
§  17  (Planfeststellung)  und  §  22  (Aufsicht) 
verstanden  werden.  Da  das  Gesetz  dies 
Einvernehmen  der  Eisenbahnbehörde  nicht 
beschränkt,  muß  die  vom  Verfasser  be- 
hauptete Beschränkung  auf  die  technischen 
Verhältnisse  des  Unternehmens  als  unhalt- 
bar bezeichnet  wei'den.  Der  Abs.  2  der 
Ausführungsanweisung  zu  §  22  führt  die 
im  Abs.  3  a.  a.  O.  näher  begrenzte  eisen- 
bahntechnische Aufsicht  nur  deshalb  beson- 
ders auf,  weil  sie  den  Eisenbahnbehörden 
allein,  ohne  Mitwirkung  der  Landespolizei- 
behörden, zustehen  soll.  Die  sonstige  Auf- 
sicht soll  nach  jenem  Abs.  2  auf  Grund 
des  §  22  des  Gesetzes  (Satz  1)  ebenso  wie 
die  Genehmigung  im  Einvernehmen  mit 
der  Eisenbahnbehörde  erfolgen.  Daran 
ändert  auch  der  Umstand  nichts,  daß  in 
besonderen  Erlassen  die  Mitwirkung  der 
Eisenbahnbehörde  für  bestimmte  Fälle  im 
einzelnen  hervorgehoben  und  geregelt  wor- 
den ist.  .\ 

Der  vom  Verfasser  in  Anm.  2  zu  §  5 
(S.  29)  angezogene  Runderlaß  vom  13.  Ja- 
nuar 1896  schreibt  für  Kleinbahnen  mit  Ma- 
schinenbetrieb in  jedem  Falle  vor,  daß  zu- 
nächst die  Entscheidung  des  Ministers  über 
die  Zulassung  der  Kleinbahn  und  über  das 
Bestehen  etwaiger  Bedenken  gegen  die  Er- 
laubnis zu  Vorarbeiten  erfolgen  muß,  ehe 
die  letztere  Erlaubnis  im  Sinne  des  §  5  des 
Enteignungsgesetzes  erteilt  werden  darf. 
Dem  Verfasser  kann  also  nicht  beigetreten 
werden,  wenn  er  Ausnahmen  für  die  Fälle 
besonderer  Dringlichkeit  zulassen  will  und 
sich  auf  frühere,  durch  jenen  Runderlaß  vom 
13.  Januar  1896  überholte  Einzelerlasse  vom 
22.  Februar  1893  und  vom  4.  August  1893 
beruft  (S.  29,  vorletzter  Absatz). 

In  Anm.  2  zu  §  17  (S.  68)  befürwortet 
der  Verfasser,  daß  durchweg  mit  der  end- 
gültigen Feststellung  der  Genehmigungs- 
urkunde bis  zum  Abschluß  der  Planfest- 
stellung gewartet  werde,  und  fügt  hinzu, 
daß  dies  Verfahren  schon  jetzt  unbedenk- 
lich dann  geübt  werden  könne,  wenn  die 
Planfeststellung  nach  dem  Enteignungsge- 
setze erfolge,  da  hier  eine  Bestimmung,  die 
Genehmigung  vor  der  Planfeststellung  fertig 
zu  stellen,  nicht  existiere.  Diese  letztere 
Bemerkung  ist  insofern  unschlüssig,  als 
grundsätzlich  das  Enteignungsrecht  für 
Kleinbahnen  erst  nach  Erteilung  der  Ge- 
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nehmigungsurkunde  nachgesucht  werden 
darf  (Runderlaß  vom  24.  August  1900  — 
Abs.  2  — ,  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900, 
S.  630). 

Nach  Ansicht  des  Verfassers  in  Anm.  2 
zu  §  22  (S.  82)  soll  jetzt  zur  Ernennung 
von  Kleinbahnangestellten  als  Bahnpolizei- 
beamte die  Behörde  desjenigen  Verwal- 
tungsbezirks zuständig  sein,  dessen  Grenzen 
das  gesamte  Bahnunternehmen  völlig  um- 
schließen. Diese  Meinung  findet  in  dem 
angezogenen  Runderlaß  vom  17.  September 
1902,  der  sich  übrigens  als  Ergänzung  des 
Abs.  6  der  Ausführungsanweisung  vom 
13.  August  1898  zu  §  22  darstellt  und  des- 
halb zweckmäßigerweise  hinter  diesem 
Abs.  6  abzudrucken  gewesen  wäre,  keine 
Stütze.  Auf  Grund  dieses  Erlasses  erfolgt 
vielmehr  die  Bestellung  der  Bahnpolizei- 
beamten für  das  Gesamtunternehmen  durch 
diejenige  Ortspolizeibehörde  im  Kleinbahn- 
bereiche, welche  je  nach  der  Ausdehnung 
der  ganzen  Bahnstrecke  der  Landrat,  der 
Regierungspräsident,  der  Oberpräsident 
oder  die  Zentralinstanz  bestimmt. 

Während  der  Verfasser  bei  Kleinbahnen 
mit  Maschinenbetrieb  den  Regierungspräsi- 
denten zur  Zurücknahme  der  Genehmigung 
und  zur  Klageerhebung  im  Sinne  der  §§  24 
und  25  des  Gesetzes  nur  im  Einvernehmen 
mit  der  Eisenbahnbehörde  für  zuständig 
erachtet  (Anm.  zu  §  24  und  Anm.  1  zu  §  25, 
S.  85),  hält  er  dies  Einvernehmen  für  den 
Beschluß  über  das  Erlöschen  der  Genehmi- 
gung auf  Grund  des  §  23  des  Gesetzes  nicht 
für  erforderlich,  weil  hierbei  Eisenbahn- 
technik  nicht  in  Frage  komme  (Anm.  zu 
§  23,  Ab.  3,  S.  84).  Diese  irrtümliche  Aus- 
legung des  §  23  ist  augenscheinlich  eine 
Folge  der  in  der  Anm.  1  zu  §  3  (S.  17)  auf- 
gestellten und  in  vorstehendem  widerlegten 
Ansicht  über  die  Zuständigkeitsgrenzen  bei 
der  Genehmigung  und  Beaufsichtigung  der 
mit  Maschinenkraft  betriebenen  Kleinbah- 
nen. Zur  Beschlußfassung  über  das  Er- 
löschen der  Genehmigung  ist  nach  §  23 
des  Gesetzes  „die  Aufsichtsbehörde"  be- 
rufen; als  solche  kann  nur  die  im  §  22, 


Abs.  1,  bezeichnete,  für  die  Genehmigung- 
jeweilig  zuständige  Behörde  gelten,  bei 
Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb  also,  da 
es  sich  nicht  um  eine  eisenbahntechnische 
Frage  handelt,  gemäß  §  3  des  Gesetzes  der 
Regierungspräsident  im  Einvernehmen  mit 
der  Eisenbahndirektion. 

An  der  Stelle,  an  welcher  der  Verfasser 
die  Regelung  der  Beziehungen  zwischen 
Staatsbahn  und  Kleinbahn  aus  dem  An- 
schlußverhältnisse bespricht  (Anm.  3 — 5  zu 
§  29,  S.  92  und  93),  hätte  es  sich  empfohlen, 
die  in  Ausführung  des  Runderlasses  vom 
9.  Juni  1894  festgestellten,  überaus  wichti- 
gen „allgemeinen  Bedingungen  für  die  Ein- 
führung von  Kleinbahnen  in  Staatsbahn- 
stationen" anzuführen  und  kurz  zu  be- 
sprechen (zu  vgl.  Runderlaß  vom  31.  Ja- 
nuar 1900  —  Eis.-V.-Bl.,  1900,  S.  36  ff.,  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1900,  S.  218  ff.). 

Schließlich  sei  der  Verfasser  auf  die 
künftige  Berichtigung  folgender  Zitate  hin- 
gewiesen: Auf  S.  11,  85  und  100  ist  das 
Eisenbahnpfandgesetz  vom  19.  August  1895 
in  Bezug  genommen;  dasselbe  ist  durch  das 
Gesetz  über  die  Bahneinheiten  vom  11.  Juni 
1902  (G.-S.  S.  215)  in  der  Fassung  der  Be- 
kanntmachung vom  8.  Juli  1902  ersetzt 
worden  (Eis.-V.-Bl.,  1902,  S.  405  ff.). 

An  die  Stelle  der  auf  S.  56  angezoge- 
nen Verordnung  vom  7.  September  1889 
(richtig:  1879,  G.-S.  S.  591)  ist  die  Verord- 
nung, betreffend  das  Verwaltungszwangs- 
verfahren wegen  Beitreibung  von  Geldbe- 
trägen, vom  lö.November  1899(G.-S.  S.545  ff.) 
getreten.  Kb. 

Verzeichnis  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Buchwald,  Max.  Der  Oberbau  der  Straßen-  und 
Kleinbahnen.   Wiesbaden  1903.         6,40  M. 

Cserhäti,  E.,  und  v.  Kandro,  K.  Elektrische 
Vollbahnen  mit  hochgespanntem  Drehstrom. 
Budapest  1903. 

Proell,  Dr.  R.  Rechentafel;  neue  verbesserte 
Ausgabe.   Berlin  1903.  3  M. 

Schhnpff,  Gustav.  Hamburg  und  sein  Ortsver- 
kehr.   Berlin  und  Hamburg"  1903. 


Zeit  schrift  en  schau. 


Elektrotechnische  Zeitschrift.  1903. 

[24.  Jahrg.,  23.  Heft,  S.  435.] 
Die  Londoner  Straßenbahn. 

Anfang  Juni  ist  die  erste  Strecke  der  vom 
Grafschaftsrat  erbauten  elektrischen  Straßen- 


bahnen eröffnet  worden.  Sie  führt  von  West- 
minster  nach  Jooting,  ist  eingleisig  und  24  km 
lang.  Sie  wird  mit  Schlitzkanal  betrieben:  der 
Schlitz  liegt  in  der  Mitte  und  ist  19  mm  weit. 
Die  Formstücke  des  Schlitzes  stehen  in  l.io  m 
Abstand,   die  Fahrschienen  ruhen  nicht  auf 
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diesen  Formstücken,  sondern  auf  besonderen 
Betonunterlagen,  und  sind  mit  den  Schlitz- 
schienen durch  Stangen  verbunden. 

Engineering.  1903. 

[Bd.  75,  No.  1951,  S.  682.] 
Dampf personen wagen;  Lon don  und  Süd- 
West-Bahn. 
Eingehende  Beschreibung  eines  für  den 
Vorortverkehr  bestimmten  Selbstfahrzeugs.  Der 
Wagen  läuft  auf  zwei  zweiachsigen  Dreh- 
gestellen, deren  Mitten  12,jö  m  Abstand  haben; 
er  enthält  ein  Abteil  für  14  Reisende  erster, 
eines  für  32  Reisende  dritter  Klasse  und  ein 
Gepäckabteil.  Es  ist  beabsichtigt,  mit  diesen 
Wagen,  die  in  dichter  Folge  fahren  sollen,  den 
Wettbewerb  mit  den  elektrischenStraßenbahnen 
und  Schnellbahnen  aufzunehmen. 

[Bd.  75,  No.  1952,  S.  711.] 
Das    Oberflächen  -  Kontaktsystem  der 

General  Electric  Co. 
wird  eingehend  beschrieben.  Die  im  Straßen- 
pflaster liegenden  Kontakte  werden  erst  von 
Strom  durchflössen,  wenn  sich  ein  Wagen  auf 
ihnen  befindet.  Im  Wagen  ist  eine  Speicher- 
batterie,  von  der  aus  vermittelst  des  über 
zwei  Kontakte  reichenden  Abnehmerschuhs 
ein  Elektromagnet  im  Kontakt  erregt  wird, 
wodurch  sich  der  Strom  sehließt  und  den  Motor 
durchfließt. 

[Bd.  75,  No.  1952,  S.  714.] 
Die  Whitechapel-Bow-Bahn.  Fortsetzung. 

Beschreibung  und  Abbildung  einiger  der 
zahlreichen  Brücken,  mit  denen  die  Bahn  über 
die  bestehenden  Straßen  und  anderen  Bahnen 
überführt  wird. 

Illustrierte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 
bahnen. 1903. 
(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[9.  Jahrg.,  No.  10,  S.  434.] 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Vorort- 
bahn Berlin,  Potsdamer  Bahnhof- 
Gr  oß-Lichterf  ekle -Ost. 
Kurze  Angaben  über  die  elektrische  Aus- 
rüstung der  Strecke  und  der  Betriebsmittel. 

[9.  Jahrg.,  No.  10,  S.  437.] 
Von  der  deutschen  Automobil  -  Au  s  - 
Stellung.  Fortsetzung. 
Die  von  der  Rheinischen  Gasmotorenfabrik- 
A.-G.  Benz  &  Co.  in  Mannheim  ausgestellten 
Gegenstände  werden  eingehend  beschrieben. 
Es  sind  verschiedene  Motoren  und  zwei  vier- 
rädrige Wagen,  die  auch  in  mehreren  Abbil- 
dungen veranschaulicht  werden. 

[9.  Jahrg.,  No.  11,  S.  481.] 
Der  Reibungs-Widerstand  bei  Schienen- 
bahnen. 

Theoretische  Abhandlung  über  die  ver- 
schiedenen 4er  Fortbewegung    eines  Fahr- 


zeuges entgegenstehenden  Widerstände.  Es 
werden  zunächst  die  Reibung  zwischen  Rad 
und  Schiene,  sowie  die  Lagerreibung  be- 
handelt. 

Sch  (veizerische  Bauzeitung.  1903. 

[41.  Bd.,  No.  17,  S.  180.] 

Die  Vesuvbahn. 

E.  Strub  in  Zürich,  der  Erbauer  der  neuen 
Vesuvbahn  von  Resina  bis  zum  Fuße  der  alten 
Seilbahn,  beschreibt  die  Linienführung  und  den 
Oberbau.  Die  Linie  zerfällt  in  drei  Strecken: 
die  erste  ist  3,15  km  lang  und  Reibungsbahn, 
die  zweite  ist  1,65  km  lang,  als  Zalmstangen- 
bahn  mit  25%  Höchststeigung  angelegt,  und 
endet  in  594  m  Meereshöhe,  die  dritte  Strecke 
ist  wieder  Reibungsbahn,  2,70  km  lang.  Die 
stärkste  Steigung  auf  den  Reibungsstrecken 
ist  8%,  Kunstbauten  sind,  abgesehen  von 
einigen  Durchlässen,  ganz  vermieden.  Als 
Oberbau  ist  der  von  Strub  auf  der  Jungfrau- 
bahn verwendete  zur  Ausführung  gekommen. 
Die  Zahnstangenschienen  sind  3,5  m  lang,  die 
Fahrschienen  10,5  m,  sie  sind  durch  Quer- 
schwellen aus  Eichenholz  unterstützt. 

[41.  Bd.,  No.  20,  S.  219.] 
Da  die  alte,  in  den  Jahren  1879  und  1880 
mit  Steigungen  von  39  zu  63%  erhaute  Seil- 
bahn verschiedene  Mängel  zeigte,  so  wird  auch 
sie  von  Grund  aus  umgebaut.  Zunächst  ist 
die  alte  Linie,  die  regelmäßig  im  Winter  und 
Frühling  heftigen  Schnee-  und  Sandstürmen 
ausgesetzt  ist,  an  vielen  Stellen  allmählich  lauf- 
grabenartig so  tief  in  den  Aschenkegel  geraten, 
daß  die  Unterhaltung  immer  schwieriger  wird. 
Die  Bahn  ist  daher  herausgehoben  und  als 
Steindamm  ausgebildet  worden.  Auch  ist  der 
Oberbau  verstärkt  und  es  sind  leistungsfähigere 
Betriebsmittel  mit  besseren  Bremsen  und  neue 
mechanische  Einrichtungen  beschafft  worden. 

[41.  Bd.,  No.  22,  S.  243.] 
Die  neuen  Linien  der  rhätis che n  Bahnen. 

Die  ihrer  Vollendung  entgegengehende 
Bahn  von  Reichenau  nach  Ilanz  folgt  dem 
Rheintal  und  hat  ziemlich  günstige  Steigungs- 
und Krümmungsverhältnisse.  Die  Bahn  besitzt 
drei  Tunnel  von  zusammen  803  m  Länge, 
zahlreiche  sonstige  Kunstbauten ,  Futter- 
mauern usw. 

The  liailroad  Gazette.  1903. 

[48.  Jahrg.,  No.  20,  S.  338.] 
Die  Entwicklung  der  Vorortlokomotive 
auf  den  nordamerikanischen  Bah- 
nen 

wird  unter  Vorführung  der  Abbildungen  der 
bemerkenswertesten  Vertreter  dieser  Lokomo- 
tivgattung kurz  dargelegt.  Die  älteste  der 
dargestellten  Lokomotiven  stammt  aus  1860, 
die  neuesten  aus  1902,  die  letzteren  sind  % 
und  3/7  Maschinen  mit  je  74  und  98  t  Dienst- 
und 49  und  58  t  Reibungsgewicht. 
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[48.  Jahrg.,  No.  20,  S.  342.] 

Eine  20  t   Speicher  -  Batterie  -  Lokomo - 
tive, 

die  auf  vier  Rädern  läuft  und  für  den  Rangier- 
dienst auf  den  Anschlußgleisen  der  Baumwolle- 
mühlen von  Lowell  in  Massachusetts  bestimmt 
ist,  wird  näher  beschrieben.  Sie  ist  für  Ge- 
schwindigkeiten von  3,2—6,5  km  in  der  Stunde 
bestimmt. 

The  Railway  Neivs.  1903. 

[79.  Bd.,  No.  2048,  S.  565.} 
Die  Ausdehnung  der  vereinigten  Lon- 
doner Straßenbahnen  nach  Hamp- 
ton. 

Anfang  April  sind  zwei  wichtige  neue 
Straßenbahnstrecken  eröffnet  worden,  die  von 
Shephard  Bush  und  Hammersmith,  sowie  von 
der  Richmond  -  Brücke  nach  dem  Tor  des 
Hampton  Court-Palastes,  einem  sehr  beliebten 
Ausflugsorte  der  Londoner,  führen. 

[79.  Bd.,  No.  2048,  S.  566.] 
Die  Verlängerung  der  City-  und  Süd- 
London-Bahn  nach  Euston, 
dem  Endbahnhof  der  London  und  North 
Western-Bahn,  ist  vom  englischen  Parlament 
genehmigt  worden.  Die  Strecke  wird  von  dem 
jetzigen  nördlichen  Ende  der  Bahn  bei  Angle 
Station  in  westlicher  Richtung  als  Röhren- 
tunnelbahn  hergestellt  und  bei  den  Bahnhöfen 
Kings  Croß  und  St.  Pancras  der  Great  Northern- 
und  Midland-Bahn  vorbeiführen. 

[79.  Bd.,  No.  2053,  S.  746.] 
Die  Mersey-Bahn  mit  elektrischem  Be- 
trieb. 

Nach  kurzer  Darstellung  der  geschicht- 
lichen Entwicklung  der  Mersey-Bahn  folgen 
Mitteilungen  über  die  Kraftanlage  und  über 
die  neuen  Betriebsmittel.  Der  elektrische  Be- 
trieb wurde  am  4.  Mai  aufgenommen. 

[79.  Bd.,  No.  2053,  S.  749.] 
Versuche     mit     dem     Fischer  -  Motor- 
Oinnibus 

sind  kürzlich  in  London  mit  befriedigendem 
Ergebnis  angestellt  worden. 

Thr  Street,  Railway  Journal.  1903. 

[21.  Bd.,  No.  18,  S.  646.} 
Die   Überlandbahn    von   Seattle  nach 
Tacoma 

ist  58  km  lang;  sie  liegt  teils  auf  eigenem  i 
Bahnkörper,  teils  auf  Straßen  und  wird  auf 
ersteren  Strecken  mit  dritter  Schiene,  auf 
letzteren  mit  Oberleitung  betrieben.  Die  Bahn  j 
dient  dem  Personen-,  Gepäck-  und  Güterver-  j 
kehr,  das  Gepäck  wird  in  einem  besonderen  J 
Abteil  einzelner  Personenwagen  befördert.  Die  \ 
Personenzüge  bestehen  aus  zwei  oder  drei  | 
Wagen,  darunter  mindestens  ein  Triebwagen.  | 
Die  Güterzüge  werden  durch  eine  elektrische  j 
Lokomotive  befördert.    An  jedem  Ende  der  i 


Bahn  ist  ein  Kraftwerk,  der  Strom  wird  von 
I  hier  mit  25  000  V  drei  Unterstationen  zugeführt 
und  in  diesen  in  Gleichstrom  verwandelt. 

[21.  Bd.,  No.  18,  S.  656.] 
Oberdeckwagen  in  Großbritannien. 

Entgegen  den  Gewohnheiten  in  Amerika 
und  auf  dem  europäischen  Festland  erfreuen 
sich  die  Decksitzwagen  in  England  großer 
Beliebtheit.  Die  Gründe  für  und  gegen  diese 
Bauart  werden  erörtert. 

[21.  Bd.,  No.  18,  S.  658.} 
Schlitzkanalbau  in  Brüssel. 

Die  Ausführungsweise,  die  vorzugsweise 
den  Zweck  verfolgt,  rasch  und  doch  ohne  hohe 
Kosten  zu  bauen,  wird  beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  18,  S.  663.] 
Mitteilungen   über   die  Veltliner  20000 
Volt-Dreiphasenbahn  in  Italien. 
Hammer  macht  einige  Angaben  über  An- 
lage, Ausrüstung  und  Betrieb  der  Bahn. 

[21.  Bd.,  No.  18,  S.  668.] 
Wattzähler  auf  europäischen  Wagen. 

Mitteilungen  über  ein  Prämiensystem,  das 
bei  der  Magdeburger  Straßenbahn  zu  Gunsten 
einer  Stromersparnis  eingeführt  ist.  Auch  in 
Rheims  ist  ein  ähnliches  Verfahren  üblich. 

[21.  Bd.,  No.  18,  S.  669.} 
Anstrichbedingungen. 

'French  weist  auf  die  große  Bedeutung 
hin,  die  sorgfältig  bearbeitete  Bedingungen 
für  einen  guten  Wagenanstrich  haben,  warnt 
aber  vor  zu  weitgehender  Schabionisierung, 
weil  das  Klima  der  verschiedenen  Gegenden 
von  großem  Einfluß  ist. 

[21.  Bd.,  No.  18,  S.  674.] 
Versuche  mit  Schutzvorrichtungen 
an  Wagen,   die   in  verschiedenen  größeren 
amerikanischen   Städten    ausgeführt  worden 
sind,  haben  gute  Ergebnisse  geliefert. 

[21.  Bd.,  No.  18,  S.  675.} 
Gepäckwagen  für  Überlandbahnen. 

Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  eines 
vierachsigen  Gepäckwagens  der  Columbus- 
Delaware-Marion-Bahn. 

[21.  Bd.,  No.  18,  S.  678.} 

Ein  neuer  Wagen. 

Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  eines 
neuen  verwandelbaren  Wagens  der  Brillgesell- 
schaft. 

[21.  Bd.,  No.  19,  S.  694.] 
Verbesserungen    in    den  elektrischen 
und   Beförderungsanlagen   in  Du 
Bois. 

Du  Bois  ist  eine  der  aufstrebendsten  Städte 
von  West-Pensylvanien.  Das  Kraftwerk  für 
elektrische  Beleuchtung  und  den  elektrischen 
Betrieb  der  Straßenbahnen  ist  kürzlich  wesent- 
lich vervollkommnet  worden  und  soll  jetzt  als 
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ein  Muster  solcher  Anlagen  gelten.  Die  An- 
lage wird  beschrieben,  ebenso  die  Ausrüstung 
der  Straßenbahnen. 

[21.  Bd.,  No.  19,  S.  699.} 
Die   Ausrüstung    der   Londoner  Tief- 
bahnen von  Yerkes. 
Kürzlich  sind  die  ersten  für  die  alten  Lon- 
doner  Tiefbahnen    bestimmten  elektrischen 
Wagen  in  Loughborough  in  Amerika  zur  Ab- 
ieferung  gelangt.  Sie  werden  kurz  beschrieben 
und  abgebildet. 

[21.  Bd.,  No.  19,  S.  700.] 
Geräuschlose  Bahnkreuzungsstücke, 
mit  Auflauf  für  den  Spurkranz  an  der  Kreu- 
zungsstelle, sollen  sich  in  St.  Louis  seit  zwei 
Jahren  gut  bewährt  haben. 

[21.  Bd.,  No.  19,  S.  702.] 
Neuer  Wagen  mit  Obergerüst 
zur  Ausführung  von  Arbeiten  an  der  Ober- 
leitung.  Das  Gerüst  läßt  sich  auf  die  Wagen- 
decke niederklappen. 

[21.  Bd.,  No.  19,  S.  708.] 

Neuer  Schneepflug. 

Der  Schneeräumer  besteht  aus  einem  end- 
losen, von  einem  besonderen  Motor  getriebenen 
Band,  an  dem  Schaufeln  sitzen,  durch  die  der 
Schnee  nach  der  Seite  verschoben  wird;  er 
verdient  daher  nicht  den  Namen  Pflug.  Der 
zur  Seite  gedrückte  Schnee  kann  außerdem 
durch  ein  besonderes  Schaufelwerk  in  einen 
Wagen  verladen  werden. 

[21.  Bd.,  No.  20  u.  21,  S.  728  u.  758.] 
Die   Überlandbahnen    des  Appleyard- 
Syndikats 

umfassen  ein  ausgedehntes  Netz,  das  zwischen 
Cincinnati,  Wheeling,  Cleveland  und  Toledo 
liegt  und  außer  den  genannten  Städten  auch 
Colurnbus,  Springneid,  Dayton,  Zanesville, 
Canton  usw.  berührt.  Außer  241  km  neuer- 
bauter elektrischer  Bahnen  hat  das  Syndikat 
auch  222  km  mit  Dampf  betriebener  Eisen- 
bahnen erworben,  um  diese  für  elektrischen 
Betrieb  einzurichten,  ferner  sind  112  km  elek- 
trischer Linien  im  Bau  und  noch  weitere  ge- 
plant. Die  Strecken  sind  teils  ein-,  teils  zwei- 
gleisig und  werden  mit  Oberleitung  betrieben; 
sie  dienen  dem  Personen-  und  Güterverkehr. 
Das  Kraftwerk,  die  Unterstationen  mit  Ver- 
teilungsleitungen  werden  eingehend  beschrie- 
ben, unter  besonderer  Berücksichtigung  der 
Möglichkeit  zukünftiger  Erweiterungen. 

[21.  Bd.,  No.  20,  S.  738.} 
Werkstätten  in  Toledo. 

Die  Gleise  der  Werkstätten-  und  Wagen- 
schuppen liegen  senkrecht  zu  der  vorbei- 
fahrenden Bahn  und  sind  mit  dieser  durch 
recht  gedrängte  Weichenentwicklung  verbun- 
den. Ferner  sind  sie  auf  der  der  Bahn  abge- 
wendeten Seite  durch  Rückkehrschleifen  wieder 
untereinander  verbunden. 


I  [21.  Bd.,  No.  20,  S.  740.] 

i  Elektrische  Bremse  für  Straßenbahnen. 

I  Die  Rochester  Eisenbahngesellschaft  hat 
nach  langen  Versuchen  mit  verschiedenen 
Bremsen  eine  Bremse  eigener  Konstruktion  in 

|  Benutzung  genommen,  die  in  mehrmonatigem 
Betriebe  gute  Ergebnisse  geliefert  haben  soll. 

[21.  Bd.,  No.  20,  S.  744.} 
Neues  Untergestell  für  Wagen  in  New- 
Jersey, 

(  bei  dem  die  bekannten  Vorzüge  verschiedener 
Bauweisen  vereinigt  sein  sollen,  wird  be- 
schrieben und  abgebildet. 

|  [21.  Bd.,  No.  20,  S.  745  u.  746.} 

j  Wagen  für  Neu-Seeland  und  die  neuen 
!  Betriebsmittel     der  Nordküsten- 

bahn in  Kalifornien 

werden  beschrieben  und  abgebildet.  Die 
I  ersteren  Wagen  laufen  auf  vier,  die  letzteren 

auf  acht  Rädern. 

[21.  Bd.,  No.  21,  S.  763.] 
Asphaltpflaster  und  Straßenbahngleise, 
j        Boardman  Reed  gibt  eine  kurze  Dav- 
;  legung  einiger  Bauweisen  für  den  Anschluß 
des  Asphaltpflasters  an  die  Straßenbahnschie- 
nen in  New-York. 

[21.  Bd.,  No.  21,  S.  771.} 
Frachtgeschäft  auf  elektrischen  Bahnen. 

Hawks  warnt  davor,  mit  den  elektrischen 
Überlandbahnen  in  zu  scharfen  Wettbewerb 
mit  den  Dampfeisenbahnen  im  Frachtverkehr 
zu  treten.  Er  hält  die  besondere  Pflege  des 
Personenverkehrs  für  wichtiger. 

[21.  Bd.,  No.  21,  S.  773  u.  774.} 
Kurze  Beschreibung  neuer  Wagen  für 
die  Brooklyner  Hochbahn  und  die  Lon- 
[  doner  Tiefbahnen  von  Yerkes. 

\  [21.  Bd.,  No.  22,  S.  788.} 

\  Die  Dreiphasenbahn  in  Veltlin. 

Ziemlich  ausführliche  Beschreibung  dieser 

Bahn,  über  die  wir  schon  wiederholt  berichtet 

haben. 

[21.  Bd.,  No.  22,  S.  798.] 
Der  geplante  Endbahnhof  in  St.  George 

auf  Staten  Island 
soll  dem  Eisenbahn-,  Hochbahn-  und  Fährver- 
kehr dienen.  Er  ist  in  zwei  Geschossen  an- 
gelegt, von  denen  das  obere  der  Hochbahn, 
das  untere  den  Eisenbahnen  und  Fährboten 
dient.  Die  Bahnsteige  und  Dampfschiffländen 
sind  durch  geneigte  Ebenen  verbunden. 

[■11.  Bd.,  No.  22,  S.  803.} 
Die  Verwendung  von  Holz  bei  Eisen- 
bahnen. 

Mitteilungen  über  die  Preise  von  Schwellen 
und  die  Mittel,  ihren  Verderb  zu  verzögern. 

[21.  Bd.,  No.  22,  S.  805.} 
Ein  Drehgestell  mit  kurzem  Achsstand 
für  Stadtverkehr, 
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das  bei  zahlreichen  neuen  Wagen  in  St.  Louis 
und  Detroit  in  Benutzung  ist,  wird  beschrieben 
und  abgebildet.   Der  Achsstand  beträgt  1,37  m. 

[21.  Bd.,  No.  22,  8.  806.} 
Verwandelbare  Wagen  für  Florida  und 

Überlandbahnwagen    für  Central 

Ne  w-York 
werden  kurz  beschrieben  und  abgebildet. 

'The  Street  Railway  Review.  1903. 

[13.  Bd.,  No.  5,  S.  248.] 
Das  Netz  der  Los  Angeles-  und  Paeific- 

elektrischen  Bahn 
umfaßt  etwa  480  km  Gleislänge,  wovon  237  km 
auf  Vorort-  und  Überlandstrecken  entfallen. 
Die  Kraftanlage,  Kraftverteilung'  usw.  werden 
näher  beschrieben. 

[13.  Bd.,  No.  5,  S.  259.] 
Neuer   Wagen   für   Not-   und  Arbeits- 
zwecke. 

Der  Wagen  läuft  auf  zwei  zweirädrigen 
Drehgestellen,  ist  9,60  m  lang  und  enthält  am 
Ende  einen  Turmaufbau  zur  Vornahme  von 
Arbeiten  an  den  Leitungen  usw.  Im  Innern 
ist  er  mit  den  nötigen  Werkzeugen  ausgerüstet. 

[13.  Bd.,  No.  5,  S.  267.] 
Der  Entwurf  zu  einem  neuen  Kraftwerk 
der  Everett-Eisenbahn-  und  Elek- 
trizitäts-Gesellschaft 
wird  näher  dargelegt.   Seine  Durchführung  ist 
in  Aussicht  genommen. 

[13.  Bd.,  No.  5,  S.  273.} 
Straßenbahnpark-Entwicklung. 

Beschreibung  mehrerer  Endstationen  bei 
Vergnügungsorten;  in  der  Regel  werden  die 
Stationen  in  Schleifenform  mit  dazwischen 
liegenden  Aufstellungsgleisen,  z.  T.  auch  mit 
dazwischen  liegenden  Wagenschuppen  ange- 
ordnet. 

[13.  Bd.,  No.  0,  S.  283] 
Neue   Übergangsstation   in  Nashville, 
Tenn. 

Innerhalb  eines  Häuserblocks  ist  ein  Gleis 
angeordnet,  das  von  den  Wagen  der  an- 
schließenden Linien  in  beiden  Richtungen  be- 
fahren wird  und  neben  dem  sich  ausgedehnte, 
überdachte  und  mit  Sitzen  ausgestattete  Warte- 
räume befinden. 

[13.  Bd.,  No.  5,  S.  287.} 
Pflaster  neben  den  Schienen. 

Besprechung  der  verschiedenen  Arten,  nach 
denen  das  Pflaster  an  die  Straßenbahnschie- 
nen angeschlossen  wird. 

[13.  Bd.,  No.  5,  S.  291.} 
Heizung  und  Lüftung  von  Eisenbahn- 
werkstätten. 
Die  verschiedenen  Arten  von  Sammel- 
heizungen für  Werkstätten  werden  kurz  be- 
sprochen und  ihre  Beziehungen  zu  den  Lüf- 
tungsanlagen erörtert. 


[13.  Bd.,  No.  5,  S.  293] 

Die  dritte  Schiene  für  hohe  Geschwin- 
digkeiten. 
Auszug  aus  einem  Vortrag  von  Gonzen- 
bach  über  die  Befestigung  und  Isolierung  der 
dritten  Schiene  bei  elektrischen  Bahnen,  die 
mit  32  und  mehr  km/Std.  Geschwiudigeit  be- 
fahren werden. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1903. 

[43.  Jahrg.,  No.  4ö,  S.  701.] 

Die  Eisenbahnkraftwagen  der  Daimler- 
Motorengesellschaft  in  Cannstatt. 
Die  württembergische  Eisenbahnverwaltung 
hat  Benzinkraftwagen  in  Betrieb  genommen, 
nachdem  langjährige  Versuche  mit  solchen 
Wagen  angestellt  und  dabei  erhebliche  Ver- 
vollkommnungen erzielt  worden  sind.  Der 
erste  Versuchswagen  leistete  bei  einem  Fas- 
sungsraum für  18  Reisende  bei  10  °/oo  Steigung 
nur  10  km/Std.,  die  heutigen  Wagen  fassen 
56  Personen  und  können  die  genannte  Stei- 
gung mit  26  km/Std.  hinauffahren.  Sie  haben 
einen  Radstand  von  4,8  m,  der  Benzinbehälter 
faßt  100  kg,  womit  350  km  zurückgelegt  werden 
können,  und  die  Kosten  des  Wagens  betragen 
30  000  M.  Die  Übertragung  ist  für  Geschwin- 
digkeiten von  7,5,  13,  23  und  32  km/Std.  ein- 
gerichtet. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure. 
1903. 

[47.  Bd.,  No.  22,  S.  776.} 

Die  Industrie-  und  Gewerbeausstellung 
in  Düsseldorf  1902;  das  Eisenbahn- 
und  Verkehrswesen. 
Buhle  geht  in  seiner  sehr  eingehenden  Be- 
sprechung,  nach   Behandlung   der  Betriebs- 
mittel  für  Haupteisenbahnen,   auf   den  von 
v.  d.  Zypen  &  Charlier  ausgestellten  Rollbock 
über.   Der  Rollbock  hat  24  t  Tragkraft  und 
zeichnet  sich  durch  eine  besondere  Lagerung 
des  Oberwagens  auf  den  Drehgestellen  aus, 
durch  die  eine  sehr  leichte  und  doch  dauer- 
hafte Bauweise  der  Drehgestelle  und  eine  tiefe 
Lage  der  Fahrbahn  für  den  auf  dem  Rollbock 
stehenden  vollspurigen  Wagen  ermöglicht  wird. 

[47.  Bd.,  No.  23,  S.  801.} 

Die  elektrische  Zugförderung  auf  der 
Vorortbahn  B  erlin  — Groß-Lichter- 
felde  Ost,  eingerichtet  von  der 
Union  Elektrizitäts  -Gesellschaft, 
Berlin. 

K.  Meyer  erörtert  zunächst  allgemein  die 
Vorzüge  des  elektrischen  Betriebs  für  Stadt- 
und  Vorortbahnen  und  geht  dann  auf  die  Be- 
schreibung der  elektrischen  Ausrüstung  der 
vorgenannten  Vorortstrecke  der  preußischen 
Staatsbahnen  und  ihre  Betriebsmittel  ein.  Die 
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Züge  sollen  aus  3  Triebwagen  gebildet  werden, 
können  aber  durch  Beistellung  von  2  Beiwagen 
auf  5  "Wagen  verstärkt  werden.  Sie  verkehren 
mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von  32  km/Std. 

Im 

[47.  Bd.,  No.  24,  S.  848.} 
beschreibt  er  weiter  die  Steuerung  der  Mo- 
toren, die  von  jedem  Wagen  des  Zuges  aus 
erfolgen  kann.  Der  Grundgedanke  der  Steue- 
rung ist  der,  daß  zum  Aus-  und  Einschalten 
der  Anlaßwiderstände  sogenannte  elektrische 
Schützen,  d.  h.  zylindrische  Drahtspulen  be- 
nutzt werden,  die,  von  Strom  durchflössen, 
Eisenkerne  anziehen  und  einen  Kontakt 
schließen.  Die  Schützen  werden  durch  eine 
Schaltwalze  —  Meisterwalze  —  mit  Strom  ver- 
sehen. Die  Einrichtung  dieser  Schützen,  der 
Schaltwalze,  die  Anordnung  der  Apparate 
im  Triebwagen  usw.  werden  eingehend  be- 
schrieben. 

[47.  Bd.,  No.  24,  S.  8Ö9.} 

Die  Industrie-  und  Gewerbeaussteilung 
in  Düsseldorf  1902;  das  Eisenbahn- 
und  Verkehrswesen. 
Fortsetzung  der  eingehenden  Besprechung 
von  M.  Buhle,  in  der  er  die  schmalspurigen 
Wagen  behandelt.  Es  werden  zunächst  ver- 
schiedene vierachsige  Personenwagen  für 
Spurweiten  von  600  mm  und  1000  mm  be- 
schrieben, weiter  ein  vereinigter  Personen-, 
Gepäck-  und  Postwagen  für  1000  mm  Spur, 
der  ebenfalls  auf  vier  Rädern  läuft,  und  dann 
wendet  sich  der  Berichterstatter  den  Güter- 
wagen zu.  Ein  Universalgüterwagen  läßt  sich 
durch  geringe  Umwandlungen  für  alle  mög- 
lichen Zwecke  benutzen.  Bemerkenswert  sind 
die  verschiedenen  Selbstentlader  von  Talbot 
und  von  Arthur  Koppel,  ferner  die  Wagen 
des  Bochumer  Vereins  und  die  Trichterwagen 
der  Siebeckschen  Stanzwerke  in  Bochum.  Zum 
Schluß  wird  noch  ein  von  A.  Koppel  ausge- 
stellter Aufzug  mit  Unterwagen  für  Massen- 
förderung mit  einer  stündlichen  Leistung  von 
etwa  40  t  beschrieben. 

Zeitschrift  für  Staats-  und  Volkswirtschaft 
Wien. 

[No.  XIX  vom  10.  Mai  1903.] 

Die  Erhöhung  der  Wiener  Straßenbahn- 
preise. 

Abfällige  Kritik  der  kürzlich  erfolgten  Er- 
höhung der  Fahrpreise  auf  den  Wiener  städti- 
schen Straßenbahnen  um  20%.  Es  wird  aus- 
geführt, daß  die  Verteurung  hauptsächlich  die 
ärmere  Bevölkerung  treffe,  und  daß  die  neu 
eingeführten  Vergünstigungen,  die  Verbilligung 
der  Tarife  für  die  Zeit  vor  7Va  Uhr  morgens 
und  die  Ausgabe  von  Umsteigefahrscheinen, 
keinen  genügenden  Ersatz  böten. 


Zeitschrift  für  Transporheesen  und  Straßen- 
bau.  1903. 
[20.  Jahrg.,  No.  16,  S.  240.) 
Straßenbahnkörper  in  Stampfasphalt- 
straßen. ~~" 
Lammers  in  Hannover  berichtet  über 
die  Erfahrungen,  die  mit  verschiedenen  Bau- 
weisen in  verschiedenen  Städten  gemacht 
worden  sind.  Hiernach  erscheint  ein  unter 
dem  Gleis  in  gleicher  Stärke  durchgehendes 
Betonbett,  auf  dem  die  Schienen  durch  Guß- 
asphalt unterstützt  sind,  am  zweckmäßigsten. 
An  den  Steg  schließt  sich  dann  wieder  Beton 
an  und  neben  dem  Schienenkopf  sind  Guß- 
asphalt, oder  besser  Asphaltplatten  oder  wohl 
noch  besser  ein  bis  zwei  Holzpflasterreihen 
anzuordnen.  Die  Herstellung  und  Unterhal- 
tung des  Straßenpflasters  im  Straßenbahn- 
körper sollte  man  den  Straßenbahnen  über- 
lassen. 

[20.  Jahrg.,  No.  IG,  S.  248.] 
Die  Verlegung  von  Gleisschienen  auf 

städtischen  Landstraßen 
hat  sich  bei  einem  seit  Dezember  1902  in  der 
Murray  Str.  in  New-York  angestellten  größeren 
Versuche  gut  bewährt. 

[20.  Jahrg.,  No.  16,  S.  251.] 
Die  Straß  enb  ahnen  derStadtM  an  eheste  r 
und  der  anschließenden  selbständigen  Stadt- 
gemeinden sind  seit  kurzer  Zeit  in  städtischen 
Besitz  und  Betrieb  übergegangen.  Mitteilungen 
über  die  Gliederung  des  Netzes,  die  Leistung 
des  Kraftwerks,  die  Verkehrsstärke  usw. 

[20.  Jahrg.,  No.  IG,  S.  255.] 
Die  Zukunft  des  Berliner  Verkehrs. 

Kurze  Mitteilung  von  Vorschlägen,  die 
darauf  hinausgehen,  die  bestehende  Hoch- 
Tiefbahn  nach  Osten  und  Westen  zu  ver- 
längern, zwei  Nordsüdbahnen  zu  bauen,  von 
denen  die  östliche  den  Potsdamer  und  Stet- 
tiner Bahnhof  verbinden  soll,  und  die  sämt- 
lichen Schnellverkehrsmittel  einheitlich  elek- 
trisch zu  betreiben. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  1903. 

[23.  Jahrg.,  No.  41,  S.  260.] 
Der  elektrische  Betrieb  auf  derMersey- 

Bahn  in  England, 
die  von  der  Zentralstation  in  Liverpool  im  Tun- 
nel unter  dem  Mersey  durch  nach  dem  Hamilton- 
platz  in  Birkenhead  führt  und  sich  dort  in 
zwei  Äste  gabelt,  ist  Anfang  Mai  eröffnet 
worden.  Als  Arbeitsleitung  dient  eine  dritte, 
als  Rückleitung  eine  vierte  Schiene.  Die  Züge 
sollen  sich  in  3  Minuten  Zeitabstand  folgen. 
Man  hofft,  die  sehr  schlechte  Tunnelluft,  unter 
der  der  bisherige  Betrieb  litt,  durch  den  elek- 
trischen Betrieb  zu  verbessern  und  dadurch 
den  Verkehr  zu  heben. 


X.  Jahrgang."! 
Juli  im.  J 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  Mai  1903. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Mai  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Mai  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
trieb s- 

ein- 
nahme 
M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

triebs- 

ein- 
nahme 
M 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbalm-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 
Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 
Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 
"Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 
Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 
Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 
Von    Berlin    (Waßmannstr.)  nach 

Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 

viehhof  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog, 

Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 
VonBerlin  (Schles.Bhf.)  nach  Treptow 
VonNiederschöneweide  nach  Sadowa 
Von  Mederschöneweide  nach  Coepe- 

nick  (Güterverkehr)  

Dampf  straßenb.  Gr.  -  Lichter  felde  — 

Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn  -  Akt.  -  Ges. 
Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 
Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.  .  . 
Posener  Straßenbahn,  Posen  .... 
Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 
Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 
Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 
Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 

Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Ütersener  Eisenbahn- Akt.-Ges.  .  .  . 

Lokalbahn  in  der  Gr.Elbstr.  in  Altona 

Elektrische  Bahn  Altona— Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 

Pferdebahn  Cassel— Wolfsanger   .  . 

Städtische  Straßenb.  Frankfurt  a.  M. 

Städtische  Vorortbahn  Prankfurt  a.  M. 
— Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  H  

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  m.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Nürnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 

Ingolstädter  Tramway ,  H.  Eeuß, 
Ingolstadt  

Städtische  Straßenbahn,  Karlsruhe  . 

Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 

Pyrmonter  Straßenb.- A.-G.,  Pyrmont 


1.   Spurweite  1,435  m. 


13,00 
3,99 

237,00 
28,48 
26,02 
31,58 
9,30 
8,60 

6,62 

2,20 

11,26 
4,77 
5,76 

5,22 

8,60 
7,16 
2,00 

5,10 
25,30 
13,10 
30,54 
18,97 

8,55 

34,49 
0,60 

1,53 
9,60 
4,20 
21,72 
26,79 


38,54 

5,08 

9,85 
41,61 

24,00 
20,69 
8,40 
9,20 
11,64 
66,71 


26,00 

3,26 
14,87 
9,15 
3,25 


81  165   18  531 
3  895     2  981 

62008392486341 
545  782|l51  139 
1514521  30  956 
414  03s[l72  012 
160  316|  52  598 
189  709!  56  972  [ 
I 

48  420|  16  457 

30  132!  12  909 

602  609  317  357 
59  010  21838 
19  599|    5  897 

3  512'    2  874 


14  675 
70  585 
6  252 

37  292 
349  597 
180  968 
631  810 
334  573 
146  282 


7  785 
28  790 
708 

4  992 
99  042 
54  334 
220  962 
89  027 
22  151 


537  900)176  333 
1  574]    1  295 

939*    2  685 
61  214]  21  572 
19  417|    4  320 
89  407|  34  163 
248  754'  91068 
209  693,  80  913 


852  699j422  782 

38  059,  10  108 

20  503!  10  072 
584  405  190  349 


77  156i  20  185 
176  748 1  68  873 
51  989   21  308 
56  581    21  098 
300  954    92  725 
1133285,418  391 


I 

1 

508  546  144  650 


13,00 

3,99! 


78  324  16  814 
3  92ö!     3  246 


233,8715840037  2327120 
26,50  378  704|l32  963 
19,45  148  8391  27  778 
29,64  370  290il40  906 
9,30!  176  883  47  368 
8,60.185  092    51  671 


6,62 


2,20 


41  628 
19  786 


10,14  416  355 


4,77| 

5,761 

5,22! 

8,60 
7,16 
2,00 

5,10 
25,30 
11,90 
26,40 
18,97 

2) 


50  936 
22  114 

2  202 

14  045 
71  948 
4  866 


37  507 
350  928 
152  099| 
532  473 
306  715 
2) 


34,49  526  775 
0,60      1 422 


1,53 
9,60 


1  044 
54  923 


21,72  88  013 
26,78j  238  006 
22,10!  178  638 


13  181 

7  414 

223  709 
19  313 
4  925 


2  124 

6  IIS 
24  271 
835 

5  273 
94  640 
44  779 
194  626 

82  578 
2) 

165  170 

1  189 

2  845 
16  933 

28  344 

83  380 
68  947 


37,09|  810  162^388  958 
5,08;  34  645|  9  552 
9,85!    20  237!    8  633 


24,00,   92  036   27  037 
20,65!  180  518!  64  016 
8,00!   49  884   18  679 
9,20    56  016   19  199 
11,64!  300  547j  89  003 
59,487)  819  240  328  413 


8  521 
175  889' 
57  533 


4  837; 
72  480 ' 
11  268 
630 


3,26  — 


9,15 
3,25 


55  574 


388  294  76  336 
')  7  728    ')  5  916 


28066836  11670219 
2  393  877J  645  821 
702  271 


1  750  365 
668  381 
856  776 


138  302 
681  002 
197  836 
248  387 


166  658:    53  607 


138  626 

2  859  985 
206  100 
90  773 

18  968 

')  27  677 

320  264 


169  492 

1  645  043 
831  302 

2  547  832 

1  316  279 
584  232 

2  478  507 

6  353 

5  165 
225  853 
87  730 
407  743 
1  163  679 


61  565 

1570093 
68  119 
25  239 

15  122 

*)  13  507 
101  675 


20  477 
439  528 
240  829 
944  066 
352  633 

82  069 

787  120 
4  877 

14  370 
62  263 
20  991 
135  554 
401  173 


372  828 
7  826 

27592956 
1  890  312 
756  170 
1  634  252 
734  783 
839  993 

151  610 


95  016.  29  362 
1  753  0Qö\   679  332 


3)l206926  3)484  386 


67  801 
6  463 

11321389 
631  752 
128  986 
610  483 
198  574 
230  122 

47  182 


196  900j 
101  776; 


63  406 
91  801 


10  539      12  718 


24  355 

327  63151 


10  732 
93  420 


170  828  20  888 

1  676  771!  426  248 
678  550j  204  067 

2  265  373|  864  897 

1305  540)  350  759 

2\       1  2\ 


3  840  644 

193  939 

43  302 
2  630  335 


1 945  676 

48  117 

19  156 
827  991 


358  832 
833  331 
258  678 
272  897| 
l  373  958] 


89  465 
301  986 
97  898 
95  901 
424  431 


4  861  415  1810562 


625  399 


130  649 

1 

2  264 

491 

j    4  758 

41 

589 

!  66  119 

797 

016 

|    9  916 

259 

930 

j  610 

21  735 
303  349 
46  562 
4)  630 


2  407  248 

764  784 

5  948' 

4  572 

5  095 

13  600 

202  854; 

51  737 

403  2341 

119  768 

1  104  818 

373  962 

1  194  965 

473  219 

3  757  240  1 

826  654 

107  930 

43  760 

43  701! 

17  879 

2  685  505 

820  603 

365  855 

96  706 

854  813 

293  897 

245  056 

89  191 

273  434 

89  354 

1  370  512 

422  729 

8  178  189  1 

396  284 

2  095  042 

601  684 

21  661 

774  210' 

297  818 

254  377 

43  242 

610 


J)  Vom  1.  April  bis  31.  Mai  1903.  — 
10,  bis  31.  Mai  1903. 


2)  Am  14.  Oktober  1902  eröffnet.  —  3)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  Mai  1903.  —  4)  Vom 
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("  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 

B  ahnnetzes 

Monat  Mai  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
81.  Mai  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
liinge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 

triebs- 

ein- 
nahme 
M 

Be-  Ge- 
triebs- 1  leistete 
länge  i  Wagen- 

km    J  km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

e  in- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
n  ahm  o 
M 

1 

2 

3 

4 

5     l  6 

7 

8       !  9 

10      !  11 

Straßen-Eisenbahn-Ges.  in  Hamburg 
Hamburg- Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 
Privat  -  Anschlußbahn   des  Bremer 

Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Metz 

154,49 

15,10 
37,46 

0,85 
16,30 

2720768  938  010 

322  053  123  357 
555  202Ü57  508 

275  — 
105  870,  44  451 

154,49'2655913  877  052 

15,10  322  174116  013 
35,46  489  066  144  888 

9,40    52  261!  26  420 

|  1 
13033769  5  073917: 

! 

1  536  501)  578  343 

2  439  527  ,  146  865 

925  — 
489  890   185  295 

12530314 

1  539  294 

2  212  149 

169  025 

4  745  837 

538  256 
614  305 

57  697 

2.   Spurweite  1,000  m. 


Preußische  Bahnen. 

\\ 

ötaat.  elektr.  otrn.  Königsberg  l.  Jtrr. 

07  no 

j  t  ,uy 

OöU  üiO 

]  1UO  ülü 

334  504   95  461 

) 

195  872 

622  241 

172  602 

Königsberger  Straßenbahn- Akt.-Ges. 

QK  <yn  1 

I    91  90fl 

61  640 

;  17  706 

000  yuö 

62  347 

205  207,      52  507 

otrajienoann  in  cier  otaur  j.nsit    .  . 

1  O  QO 

KU  QAK 
ÜO  QUO 

Q  U/IQ 

1  0  an 

48  314 

8  429 

joy  <sbb 

ac  «ort 
ob  730 

215  368 

33  046 

rjiu Inger  otro.  it.,  \t.  m.  u.xi.,  zu üioing 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thom  .  . 

V)>JU 

07  Q7K 

O  4   V  4  O 

Q  RP.7 
y  00  / 

0)\J\J 

37  990 

9  135 

177  7fl 1 
1.1  4    4  Ol 

174  447 

40  482 

Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 

3  ^O 

A.O  7  1  A 

U  UDO 

36  948 

8  283 

39  614 

177  207 

!     38  255 

Brandenburger  Straßenbahn  .... 

7  fiO 

n  ODO 

45  608 

9  671 

1  1  U  iL  tö 

37  514 

212  056 

38  612 

Q1  ßFCI 
Ö-L  Dül 

80  944 

22  483 

obb  y4ö 

97  846 

361  577 

95  093 

Straßenbahn  in  Friedrichshagen  .  . 

ß  7ftn 

0  /  ÖU 

5  532 

1  666 

7  067 

25  028 

5  853 

Jüterboger  Strb.  A. -G.  zu  Jüterbog 

^  CJK 

5  645 

2  192 

9  532 

27  920 

.10  466 

CtieKtr.  otrajieno.  irr.  xucn  teneiue 

Lankwitz — Steglitz — Südende  .  . 

12,72 

64  834 

19  997 

12,72 

66  519 

)  18139 

307  502 

93  398 

305  536 

86  702 

11,49 

93  278 

19  979 

11,50 

9S  388 

20  912 

423  973 

85  113 

435  951 

87  739 

Forster  Stadteisenbahn  in  Forst  i.  L. 

14,00 

10  515 

14,00 

— 

10  516 

Ol  uDU 

54  328 

0  o^y 

23  474 

4  485 

i-«n  aar* 

llo  obu 

16  652 

113  865 

17  774 

11,75 

97  481 

20  704 

11,00 

68  294 

14  940 

442  673 

81  908 

378  491 

75  490 

Von  Dittersbach  nach  "Waldenburg 

70  Q AK 
t  OVO 

yyo 

71475 

24  264 

QQß   Q  C  O 

OOO  OÜJ 

•i  An  oß« 

lUy  7b4 

342  064 

110  853 

OU  DOQ 

7  RR 

56  612 

6  915 

aUy  Ub7 

26  743 

231  256 

29  609 

93  401 

20  187 

406  512 

82  185 

415  294 

82  063 

Hirschberger  Talbahn,  G.  m.  b.  H., 

12,86 

51  270 

17  071 

12j86 

44  503 

15  242 

104  HO 

172  278 

56  826 

öcaiJxuriei  ocraj^euuauii  ^vun  jjouer- 

burg  über  Staßfurt  nach  Heck- 

10,50 

35  971 

8  153 

10,50 

36  315 

175  094 

36  835 

Schönebeck-Elmener  Straßenb.  A.-G., 

2,60 

14  030 

3  285 

2,60 

12  182 

2  858 

47  543 

9  289 

49  199 

9  147 

Städt.  Straßenbahn  Halberstadt  .  .  . 

10,70 

46  353 

17  606 

2) 

— 

— 

— 

— 

Stendal  er  Straßenb.  A.-G.,  Stendal  . 

2,40 

6  696 

2  008 

2,40 

6  548 

2  011 

32  034 

8  831 

31  886 

8  936 

1,50 

1  170 

1,50 

1  170 

5  850 

— 

5  850 

Naumburger  Dampf  Straßenbahn   .  . 

2,90 

4  698 

2  214 

2,90 

4  499 

2  307 

16  839 

9  774 

18  291 

9  818 

Hallesche  Straßenb.  A.-G.,  Halle  a.  S. 

9,75 

113  080 

31  447 

9,75 

108  503 

29  551 

496  010 

129  850 

461  788 

120  986 

15,76 

234  384 

51  819  ! 

15,76 

232  164 

49  239 

1 110  333 

213  736 

1  100  371 

213  221 

Elektr.  Straßenb.  Halle— Merseburg 

14,92 

70  834 

22  054  i 

310  558 

87  716 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn  . 

14,60 

144  526 

34  324 ! 

14,60 

137  892 

32  424 

650  633 

137  825 

637  502 

134  847 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th.  . 

9,43 

50  822 

11  303 

9,43 

47  049 

8  965 

185  865 

33  008 

201  453 

30  603 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

4,80 

38  695 

5  424 

4,80 

39  370 

5  759 

153  520 

20  339 

190  570 

24  287 

Altonaer  Ind.-B.  i.  Stadtteile  Ottensen 

2,67 

455 

1  671  | 

2,61 

457 

1  639 

3  348 

8  994 

2  150 

7  640 

2,30 

23  207 

5  399 

2,30 

23  166 

5  067 

113  031 

24  987 

113  103 

23  466 

Straßenb.  Recklinghausen — Herten — 

12,80 

40  170 

15  296 

12,80 

42  471 

15  105 

194  051 

72  816 

202  107 

72  814 

Herne  -  Baukau  -  Reeklinghausener 

8,40 

48  619 

21  540 

8,00 

34  656 

19  199 

235  701 

100  030 

161  712 

90  827 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 

8,80 

83  786 

24  405  j 

8,80 

74  902 

23  381 

370  485 

108  460 

349  822 

104  700 

8,08 

21  875 

8  781  1 

8,08 

19  680 

8  079 

77  787 

27  100 

75  446 

25  888 

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft 

5,20 

14  586 

5  969 ! 

5,20 

13  588 

5  138 

53  446 

18  971 

54  258 

18  064 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

13,50 

91  878 

28  583 

9,15 

67  720 

22  059 

441  401 

127  735 

333  761 

96  816 

Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenb. 

einschl.  Steele — Steele  Nord  .  .  . 

85,93 

882  672 

152  552 

85,93 

405  672 

149  175 

1  740  486 

680  979 

1  812  782 

682  642 

Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges. .  .  . 

29,17! 

118  232 

37  277 

22,61 

99  640, 

31  767 

560  655 

162  268 

528  937 

141  070 

Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

6,07  j 

17  245 

6  812  j 

6,07 

14  228| 

5  511 

74  351 

27  220 

66  663 

22  802 

36,49) 

154  010 

35  879 

24,57 

138  203 

33  016 

708  756 

149  194 

546  618 

130  114 

Straßenbahn  in  Hamm  

7,80! 

40  240 

9  328 

7,80 

38  700 

8  766 

191  932 

39  157 

185  057 

36  408 

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten  . 

29,91! 

126  489 

32  398 

28,03 

133  7101 

29  344 

629  151 

147  915! 

620  784 

135  831 

Niederwaldbahn-Gesellschaft  .... 

3,80| 

3  675 

15  369 

3,80 

3  624 

12  963 

5  663 

18  773 

5  819 

17  771 

Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 

0,521 

580 

4  590 

0,52 

601 

3  365 

3>580 

4  590 

601 

3  365 

Von  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

7,80| 

6  928 

5  873 

7,80j 

5  748 

4  684 

17  574 

12  931 

15  780 

10  811 

"Wiesbadener  Straßenbahn  .... 

18,86j 

220  000 

96  120 

17,43 

198  140 

76  863 

828  195 

316  943 

749  659 

273  570 

0,43 

1  254l 

5  135  i 

0,43  j 

1  021 

4  229 

2  362 

7  601  j 

2  293, 

7  546 

')  Vom  1.  April  bis  31.  Mai  1903 

.  -  2) 

Betrieb  am  2.  Mai 

1903  eröffnet.  - 

3)  Vom 

1.  bis  31.  Mai  1903. 

X.  Jahrgang1. 1 
Juli  1903.  J 
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Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Mai  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Mai  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

e  in- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge-  Be- 
leistete triebs- 
-m-  ein- 
Wagen- nahme 

km  M 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10  11 

Prankfurt  -  Offenbacher  Tramb.-Ges. 

Coblenzer  Straßenbahn-Ges  

Andernacher  Bergbahn-Akt.-Ges.  .  . 
Crefelder  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  . 
Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges. 
Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 
Mülheim  a.  d.  Ruhr  

Bergische  Kleinbahnen.    Linien : 
Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert  — 
Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 
nach  Langenberg  und  Elberfeld— 

Ronsdorf  

Düsseldorf — Benrath — Hilden — Haan 
— Vohwinkel  und  Hilden— Ohligs 
Remscheider  Straßenbahn-Ges.  .  .  . 
Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach 
Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  .  . 
Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 

Straßenbahn  in  Solingen  

Solinger  Kreisbahn  

Städtische  Straßenbahn  Oberhausen 
Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 
Straßenbahn  Meiderich— Dinslaken  . 
Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 
Von  Königswinter  auf  den  Petersberg 

Pferdebahn  in  Bonn  

Dampfbahn  Bonn— Mehlem  

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn .  . 
Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 
Gesellsch.  für  Straßenb.  im  Saartal 
Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  .  . 
Dürener  Dampfstraßenb.  A.-G.,  Düren 

Außerpreußische  Bahnen. 

Augsburger  Elektr.  Straßenbahn- 
Akt.-Ges.,  Augsburg  

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt.- 
Ges.,  Bamberg  

Trambahn  Landshut  

Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt 

Würzburger  Straßenbahnen ,  Akt.- 
Ges.,  Würzburg  

(Jannstatter  Straßenbahn,  in  Stuttgart 

Stuttgarter  Straßenbahnen,  Akt.- 
Ges.,  Stuttgart  

Ulmer  Straßenbahn,  Ulm  

Elektr.  Straßenbahnen,  Heilbronn  . 

Heidelberger  Straßenbahn  

Heidelberger  Bergbahn  

Heidelberg — Wiesloch  

Straßenbahn  Preiburg  i.  Breisgau  . 
Zwickauer  Elektr.  Straßenb.,  Zwickau 
Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 
Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa  .  . 

Ereiberger  Straßenbahn  

Dresdener  Vorortbahn  

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 
Schandauer  Elektr.  Straßenbahn  .  . 
Oberstein-Idarer  Straßenbahn .... 

Mainzer  Straßenbahn  

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 
Elektrische  Straßenbahn  Weimar  .  . 

Jenaer  Straßenbahn  

Straßenbahn  in  Eisenach  

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg 
Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

Straßenbahn  in  Altenburg  

Straßenbahn  in  Gotha  

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 
Drahtseilb-Loschwitz— Weißer  Hirsch 


6,60 
28,43 

27,52 
17,00 

20,13 


36,78 

31,14 
12,32 
16,89 
9,32 
55,04 
7,06 
20,26 
24,00 
12,65 
15,70 
1,52 
1,35 
9,50 
10,10 
3,00 
3,44 
31,45 
89,00 
6,97 


15,12 


44  638 
143  415 


9  286 
48  728 


198  545  62  017 
8  l  526j  30  778 

89  585;  23  795 


99  821 

87  467 
58  426 
90  405 
64  860 

399  532 
50166 

102  610 
90  688 
75  250 
40  287 
2  091 
1  256 
64  575 
36  786 
17  581 
26  367 

173  009 

324  398 
13  033 


160  500 
12  185 


2,50 

30,49 

5, 
7,70 
4,47 
0,49 

13,00 
9,12 

11,29 
4,60 


33  799 

502  320 
36  361 
41  443 
40  379 
1  383 
40  466 
75  144 
93  124 
22  274 


42  980 

32  303 
24  833 
32  576 

22  807 
145  527 

18  019 
40  842 
21  868 
21878 
13  942 
9  981 
4  067 

23  389 
17  298 
11  132 
1 0  576' 
50  518 

106  735 
10  259 


36  489 
2  766 


6,60  44  821 
22,67j  124  855 

26,87i  196  199 
17,00;    80  644 

20,13    88  046 


28,39 

30,74i 
12,20) 
12,79 
7,81 
55,04 
7,06 
20,26 
24,00 
10,57 
13,60 
1,52 
1,35 
7,40 
10,10 


31,45 
89,00 
6,97 


76  468 

86  793 
58  224 

77  376 
58  675 

393  147 
51  963 
97  219 

110  857 
66  608 
42  350 
1  686 
1  104 
54  496 
37  080 


9  40 
42  925 

60  685 
28  203 

23  635 


29  319 

24  583 
22  263 
27  900 
19  174 
143  264 

16  485 
36  156 
21  986 

18  870 
10  474 

6  282 
2  623 

19  462 

17  922 


169  838  47  929 
315  227j  93  455 
10  939   10  576 


15,12  158  130!  36  504 
7,22'    11  973     2  389 


10  901 

L59  242  j 
6  549 
12  531 
21  606 
9  689 
16  316 
33  487 
26  729 
6  002 


2,50    33  490'  11  029 


3,68  17  769  3  131 
3,63    15  436     2  550 


24,00 1  380  142 
5,62l   38  097 


7,70; 

0,49 
13,00 

8,97 
11,20 

4,60 


43  939 
20  179 
1  274 
37  698 
70  721 
93  483 
22  386 


130  276 
6  318 
12  075 
8  408 
0  836 
14  709 
27  022 
24  764 
6  198 


8  30 


9,80 
10,25 


17  867     6  487 


3,63  13  187  2  514 
8,30    17  539     6  877 


56  469 
74  052 


23  862 
31  528 


9,80 
6,59 


58  864j 
53  259 


22  920 
22  180 


3,30 

18  005 

4  486 

3,30| 

17  028 

4  180 

692  112 

11  108 

73  107 

11  523 

2,80 

21  977, 

3  317 

2,S0 

21  972 

3  574 

107  334 

13  727 

112  2SO 

14  977 

2,25 

3  434 

2,25 

3  366 

16  416 

15  825 

3,70 

23  462 

6  919 

3,70 

23  022 

7  053 

114  290 

29  897 

110  731 

30  204 

4,53 

34  117 

6  598  i 

3,75' 

30  413 

7  001 

160  389 

29  880ii   119  350 

28  253 

12,33 

69  800 

10  684 

12,33 

79  241 

11  595 

312  880 

47  144 

;  368  004 

51  832 

0,58 

1  774' 

5  607 

0,58 

1  702 

5  430 

7  354 

14  970 

6  854 

14  234 

208  758 
611  221 

927  629 
404  400 

423  669 


450  722 

396  301 
282  001 
442  376 
313  990 
1  845  080 
230  374 
478  032 
439410 
337  894 
187  481 
2  883 
1  717 
292  791 
167  498 
83  341 
128  434 
820  098 
1  480  667 
64  705 


724  077 
54  142 


151  960 

:  126  213 
171  715 
207  442 
187  105 
3  189 
.183  894 
358  342 
430  176 
106  774 


87  099 
73  562 


39  776 
177  990 

287  743 
146  842 

107  376 


181  845 

131  808 
108  083 
144  762 

96  705 
647  545 

76  484 
181  151 

97  369 
99  478 
!,S  820 
11  468 

4  919 
90  165 
66  983 
44  370 
47  103 
248  588 
473  169 
54  727 


164  297 
11  110 


212  316 
453  211 


42  238 
140  784 


894  461  281  776 
381  024|    131  682 

421  515    110  897 


351  024!    126  351 


44  25S 

680  958 
28  630 
53  508 
77  965 
16  231 
72  788 
136  924 
118  182 
27  491 


398  643 
278  515 
359  956 
315  754 
1  810  975 
239  586 
445  838 
521  307 
307  259 
201  184 
2  847 
1  755 
263  624 
168  310 


821  764 
1  419  606 
55  425 


710  537 


108  856 

96  666 
127  667 

88  637 
661  898 

74  707 
174  581 

97  376 
87  938 
50  538 

8  730 
3  749 
82  669 
67  080 


233  907 
445  434 
53  558 


162  526 
54  349'     10  807 


154  550,     47  071 


1  794  834 1 
173  546 
209  154 
120  04ö 
2  943 
159  461 
337  495 
434  274 
106  204 


14  835 
11  940 


*)  24  552!  1)  7  518 


265  635 
312  711 


102  785 
115  543 


606  432 
28  623 
54  289 
43  389 
13  335 
62  795 
118  116 
113  789 
27  146 


62  734  11  287 
3)  19  079    2)  7  193 


261  34r. 
246  534 


100  811 
94  584 


')  Vom  14.  April  bis  31.  Mai  1903.  —  2)  Vom  27.  April  bis  31.  Mai  1902. 
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Bezeichnung 
des 

Monat  Mai  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Mai  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 
ein- 

njiliTr.fi 

1  ifiii  iiiin 

M 

Ge- 
leistete 
"Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 
ein- 

nflli  Trift 

1 1<  1 1 1  l_L  1 U 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 
ein- 

nji.lnn  a 

1_1  (villi  1 0 

M 



1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

52,67 

i 

426  943:144  824 

50,20 

418  281 

124  725 

1  868  826 

578  828 

1  720  533 

543  870 

14,31 

88  902 

49  900 

14,31 

90  042 

46  660 

407  405 

205  419 

409  657 

197  766 

Städtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 

2,50 

24  975 

5  820 

2,50 

24  675 

6  268 

122  475 

23  667 

Elektr.  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— 

8,66 

5  596 

4  302 

8,66 

5  404 

3  270 

8  698 

6  693 

9  000 

6  003 

Lippische  Elektr.- A.-G.,  Detmold  .  . 

9,00 

23  864 

6  527 

7,70 

24119 

5  526 

97  877 

20  406 

95  836 

19  284 

Städtische  Straßenbahn,  Mannheim. 

27,57 

349  806 

137  294 

228  351 

86  019 

1  519  906 

562  356 

596  470 

253  454 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 

Preußische  Bahnen. 


Spurweite  1,440  m  n.  1,435  m. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig  .  . 

Spurweite  0,60  m. 
Herzfelder  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau — Rogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 

Spurweite  1,10  m. 
Straßenbahn  in  Kiel  


Spurweite  1,435  m  n.  0,72  m. 

Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 
nach  Hefel  

Spurweite  1,445  m. 

Straßenbahn  Hannover  


Spurweite  0,90  m. 

Inselbahnen  "Wittdün— Norddorf  und 
"Wittdün — Kniepsand  


Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m. 

Miinchener  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1,458  m. 

Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1,450  m. 
Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 
Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 

Spurweite  1  m  u.  1,450  m. 
Lößnitzbahn  

Spurweite  0,915  m. 
Straßenbahn  in  Chemnitz  

Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz .  .  . 

Spurweite  1,1  m. 
Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig  . 
Straßenbahn  in  Lübeck  


22,41 
8,00 


20,22 

8,50 
160,00 


255  464 


40  208 


183  534 


36 


888  494 


48,49 


56,40 
)l4,12 
44,27 


7,03 
54,99 


1001041 


1251856 
26  265 
582  173 


772  850 
49  771 
1304420 


7,22    67  429 

I 
I 

34,031  433  504 


0,28 


33,70 
12,72 


2)  4  830 


288  458 
122  852 


73  510 


857 


51  560 


10 


272  433 


411  590 


391  902 
10  553 
156  922 


222  448 
16  989 
455  698 


23  506 


124  422 


4  076 


78  924 
32  232 


22,41 
8,00 


241  771 


47  472 


20,86 

8,50 
160,00 


47,48 


56,02 
14,12 
44,19 


47,18 
54,01 

7,22 

32,26 

0,28 


33,70 
12,72 


175  331 


233 


857  604 


1019243 


1245769 
17  672 
563  907 


766  553 
1257261 

78  735 

454  406 

8)  5  148 


274  919 
124  032 


70  414 


930 


47  788 


32 


251  922 


404  199 


368  915 
7  868 
139  080 


201  738 
426  493 

23  010 

121 525 

5  333 


71441 
29  328 


1  175  306 


131  312 


851  314 


3  996  397 


4  621  956 


5  971  492 
120  020 
2  749  388 


3  687  559 
229  976 
6  080  737 


302  837 
2  015  102 
)  18  410 


1  301  316 

528  293 


316  527 


2  897 


233  622 


1  158  111 


1900646 


1870879 
41  166 
714  855 


998  456 
69  513 
2  024694 


92  880 


537  736 


10  154 


836  724 
135  562 


1  150  740 

i 


124144 


868  165 


233 


3  851  680 


4  979  351 


5  820  345 
41  931 
2  642  360 


3  642  906 
5  962  060 

315  331 

1  940  750 

)  20  706 


1  246  514 
522  289 


303  084 


2  484 


213131 


32 


1  094  375 


1  902  773 


1  738  005 
15  321 
672  456 


928  088 
1  961  374 

92  280 

502  926 

12  414 


316  266 
125  372 


Davon  8.71  km,  welche  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  gehören. 


—  8)  Fahrten. 


X.  Jahrgang.] 
Juli  1903.  J 
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B.  Nebenbahnähnliehe  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  Mai  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis  1  in  der  gleichen  Zeit 
Ende  dmeLatsrlChtS"  1      des  Vorjahres 

2)  Betriebs- 
')  Betriebs-  länge 
ein-  imMonats- 

nahmen  durch- 
schnitt 

M  km 

£i  üetrieus- 
')  Betriebs-  länge 
ein-      im  Monats- 

nahmen  :>  durch" 
schnitt 

M       i  km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 
6 

2)  Durch- ! 
schnittl.  ' 
Betriebs- 
länge 
in  der  j 
Berichts-; 
zeit 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 
schnitt!. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

l 

2  3 

4       |  5 

7 

8 

9 

1.  Spurweite  1,435  m. 


Preußische  Bahnen. 

Fiscbhausener  Kreisbahn  

Haffuferbahn  

Samlandbahn  

Kleinbahn  Kreuz — Schloppe  

Kleinbahn  Culmsee— Melno  

Kleinbahn  Neustadt — Prüssau  

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 

Strausberger  Bisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

Königs  -  Wusterhausen  —  Mittenwalde  — 
Töpchiner  Kleinbahn-Oes.,  Berlin .  . 

Prenzlauer  Kreisbahnen  

Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

Ost-PrignitzerKreisb.(Pritzwalk-Putlitz) 

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 

Rixdorf— Mittenwalder  Eisb.-Ges.,Berliu 

Osthavelländische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

Löwenberg— Lindower  Kleinbahn  -  Akt.- 
Ges.,  Rheinsberg  i.  M  

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 
—Rötehof  

Friedeberger  Kleinbahn  

Cüstrin — Sonnenburger  Eisenbahn  .  .  . 

Pyritzer  Kreisbahnen  

Naugarder  Kreisbahn  

Greifenhagener  Kreisbahnen : 

Pinkenwalde — Neumark  

Greifenhagen — Bahn — Wildenbruch  . 

Randower  Kleinbahn  

Stolpetalbalm  

Stolper  Kreisb.  (Rathsdamnitz — Muttrin) 

Franzburger  Südbahn  

Kleinbahn  Deutsch-Krone— Virchow  .  . 

Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 

Kleinbahn  Camenz— Reichenstein .... 

Eulengebirgsbahn  

Kleinbahn  Jauer — Maltsch  

Riesengebirgsbahn,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  . 

Ziedertalbahn  (Landeshut — Albendorf). 

Polkwitz-Raudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Gr.-Peterwitz — Katscher  .  .  . 

Börßum — Hornburger  Kleinbahn  .... 

Aschersleben  —  Schneidlingen  —  Nien- 
hagener Kleinbahn- Akt.-Ges  

Marienborn— Beendorf  er  Klb.-Ges.,Berlin 

Kleinbahn  Heudeber — Mattierzoll  .... 

Bismarck — Calbe  a.  M. — Beetzendorf  .  . 

Kleinbahn  Goldbeck— Werben— Elbe  .  . 

Kleinbahn  Ziesar — Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

Genthiner  Kleinbahn  

Torgauer  Hafenbahn  

Schleswig— Angler  Eisenbahn  

Elmshorn— Barmstedter  Eisenbahn  Akt.- 
Ges.,  Elmshorn  

Kiel— Schönberger  Eisenbahn  

Kleinbahn  Voldagsen — Duingen  .... 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

Kleinbahn  Garßen — Bergen  

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

Höxtersche  Kleinbahn   

Kleinbahn  Neheim-Hüsten— Sündern  .  . 


1  659 

22,95 

2  110 

22,95 

3' 

10  507 

22,95 

11  913 

22,95 

12  735 

48,57 

16  012 

48,57 

41 

29  656 

48,57 

28  553 

48,57 

28  141 

45,18 

19  444 

45,18 

94  277 

45,18 

87  413 

45,18 

6  284 

25,40 

4  902 

25,40 

27  132 

25,40 

24  771 

25,40 

6  856 

45,50 

3  764 

45,50 

177  352 

45,50 

98  995 

30,40 

4  155 

31,00 

— 

— 

23  430 

31,00 

5  527 



8,50 

  ; 

6  451 

— 

8,50 

— 

41  953 
— 

8,50 

„ 

49  274 

8,50 

5  767 

20,00 

8  061 

20,00 

4 

lö  4Uy 

lö  öUi 

*>0  OO 

11  571 

82,80 

4 

^1  olo 

2  593 

6,80 

2  402 

6,80 

5\ 

1/1  1  OK 
±4  14D 

ß  «o 

Iis  DOU 

6,80 

3  403 

17,05 

4  067 

1  ^,00 

4 

D  ü4o 

1  n 

1  *  ,UD 

/  I^D 

17,05 

5  428 

11,60 

7  ISO 

11,60 

4' 

9  837 

il,ou 

1 1  fiO 

L  X  jULf 

11  163 

27,00 

7  538 

27,00 

4 

1  Q  A  i  1 

iy  411 

1  P  77.4 

97  OO 

11  204 

17,26 

13  641 

17,26 

4' 

22  163 

-|  H  Ofi 

x  l ,<sö 

Oft  QA1 

1  3  ^71 

37  t\Ci 

4 

25  512 

37,60 

23  572 

37,60 

9  158 

26,47 

7  418 

26,47 

4 

17  213 

26,47 

14  498 

26,47 

8  900 

36,90 

4  290 

6,67 

4" 

16  930 

86j90 

8  690 

6,67 

7  205 

14,60 

7  159 

14,60 

5) 

32  557 

14,60 

33  980 

14,60 

4  640 

41,43 

5  160 

41,43 

4 

9  590 

41,43 

10  040 

41,43 

2  462 

20,00 

8 

18  874 

20,00 

— 

6  057 

21,00 

6  239 

21,00 

6 

60  330 

21,00 

59  610 

21,00 

7  878 

34,00 

8  282 

34,00 

6' 

86  763 

34,00 

90  513 

34,00 

6  850 

27,00 

7  074 

27,00 

4 

13  382 

27,00 

14  375 

27,00 

8  007 

19,00 

9  129 

19,00 

4 

14  831 

19,00 

14  875 

1  170 

9,00  ' 

1  374 

9,00 

4) 

1  957 

9,00 

2  392 

9,00 

1  846 

39,00 

3  149 

39,00 

4) 

4  424 

39,00 

6  054 

39,00 

3  550 

40,00 

2  879 

40,00 

% 

18  221 

40,00 

;    16  954 

40,00 

5  813 

4U,  10 

0  t\J  1 

4U,  /  0 

4U,  t  O 

i3  i    UO  1 

40,75 

5  441 

12,10 

6  266 

12,10 

ö' 

20  955 

12,10 

21  423 

12,10 

19  640 

49,92 

IL  233 

26,19 

6! 

182  987 

47,44 

92  485 

26,19 

5  515 

30,25  ! 

31 

46  900 

28,65 

8  058 

6,74 

7  874 

6,74 

26  250 

6,74 

24  596 

6,74 

6  804 

21,42 

5  677 

21,42 

4' 

12  236 

21,42 

11  714 

21,42 

2  290 

17,50 

2  006 

17,50 

4' 

4  114 

17,50 

4  185 

17,50 

6  024 

8,10 

6  027 

8,10 

5' 

28  666 

8,10 

i    28  709 


8,10 

13  036 

45,60  : 

13  003 

45,60 

4' 

27  227 

45,60 

26  107 

45,60 

13  547 

4,59 

11  770 

4,59 

5' 

75  308 

4,59 

70  077 

4,59 

6  150 

20,89 

7  043 

20,89 

5 

12  965 

20,89 

12  479 

20,89 

8  719 

42,23 

7  623 

42,23 

6 

88  843 

42,23 

92  981 

42,23 

4  954 

22,00 

8148 

22,00 

4' 

24  652 

22,00 

30  477 

22,00 

4  146 

15,42 

3  330 

15,42 

4' 

7  966 

15,42 

6  057 

15,42 

9  611 

47,07 

9  502 

47,07 

i 

19  994 

47,07 

19  785 

47,07 

1  584 

4,99 

1484 

4,99 

o1 

6  327 

4,99 

5  040 

4,99 

6  680 

21,00 

5  921 

21,00 

4' 

14  267 

21,00 

13  016 

21,00 

5  929 

10,00 

6  135 

10,00 

4' 

12  316 

10,00 

12  531 

10,00 

9  400 

22,10 

8  718 

22,10 

4' 

18451 

22,10 

16  586 

22,10 

13  377  °' 

54,60 

12  338 

54,60 

4' 

27  873 

54,60 

27  145 

54,60 

292 

6,60 

370 

6,60 

1  949 

6,60 

2  347 

6,60 

6  266 

26,52 

7  875 

26,52 

4' 

14  406 

26,52 

,0)l0  105 

20,52 

3  085 

3,98  , 

2  982 

3,98 

3' 

19  968 

3,98 

i    14  329 

3,98 

6  400 

14,30 

6  767 

14,30 

31  180 

14,30 

31  275 

14,30 

')  Vergl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  ä)  Vergl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  Mai  1903.  - 
4)  Vom  1.  April  bis  31.  Mai  1903.  —  5)  Vom  1.  Januar  bis  3'.  Mai  1903.  —  6)  Vom  1.  Juli  1902  bis  31.  Mai  1903.  —  7)  Vom  25.  No- 
veuiber  190j  bis  31.  Mai  1903.  —  8)  Vom  29.  August  1902  bis  31.  Mai  1903.  —  »)  Provisorische  Einnahme.  —  10)  Am  23.  April  dem 
Betriebe  übergeben. 
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Monat  Mai  1903 

Gleicher  Monat  des 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 

In der  gleichen  Zeit 

Vorjahres 

monats 

des  Vorjahres 

Benennung  und  Sitz 





in  Durch- 

/  U  III  j 

2)  Durch- 

2)  Betriebs- 

2)  Betriebs- 

der 

')  Betriebs- 

1 Ü  n  co 
1  eilig  C 

*)  Betriebs- 

länge 

/  JL>tJ  LI.  IG  Ua 

schnittl. 
Betriebs- 

') Betriebs- 

schnittl. 
Betriebs- 

lTii ATr*nnfc- 

llll  JJ.LU11IILÖ 

ein- 

im Monats- 

ein- 

länge j 

ein- 

länge 

Verwaltung 

nahmen 

duxcli- 

nahmen 

durch- 

nahmen 

in  der  ! 

nahmen 

in  der 
Tipi*iphtQ- 

schnitt 

schnitt 

zeit 

zeit 

HL 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 
* 

8 

9 

XJ.  CllIClUvl    ILlu  1 U  MJ Clll.il             L«    vJI  COiq    .1 X  (Ii  1  il  U.  ■  ■ 

8  390 

26,90 

8  828 

26,90 

3)  39  700 

26.90 

39  688 

26,90 

T7"1pi  nlinTin  Sphmflllrn  IHpti — TtT*AH"Pi*Af1p 

1  802 

8,45 

1  654 

8,45 

4)  3  210 

8,45 

2  928 

8,45 

PTlfi  n  lisi  hti  K"i r(* hhfl  in— —Tifl  nrJpQö'T'Piis'P 

illCHlvilllll   lvll  ijUHUlli      JJtVlIUCOgl  vU/jv    -  * 

2  022 

8,88 

1473 

8,88 

4)  3  758 

8,88 

2  711 

8,S8 

W» r* h f~p roh  a r h — Rirsfpinpr  Iflßinli  -  (rips 

12,10 

7  340 

12,10 

8  480 

12,10 

*)  13  990 

12,10 

15  204 

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 

Gudensberg  

— 

— 

— 

— 

Kleinbahn  Oberursel— Hohemark  .... 

2  868 

4,50 

2  763 

4,50 

3)  10  774 

4,50 

11  501 

4,50 

3  280 

7,00 

3  3Ü0 

7,00 

4)  5  460 

7,00 

5  700 

7,00 

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 

33  125 

17,69 

31  974 

17,69 

4)  55  695 

17,69 

59  093 

17,69 

Kleinbahn  Rasselstein — Augustental  .  . 

1  822 

2,94 

1  680 

2,94 

5)  12  421 

2,94 

12  728 

2,94 

Kleinbahn  Rasselstein— Neuwied  .... 

2  959 

2,74 

_6) 

— 

3)  14  515 

2,74 

_  6) 

— 

Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh— Leverkusen 

25  345 

5,43 

19  219 

5,43 

3)ll4  18  t 

5,43 

97  027 

5,43 

Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl. 

3)312  292 

Haus  Meer— Ürdingen  

71  605 

64,45 

81  776 

64,45 

64,45 

314  762 

64,45 

Wesseische  Porzellanfbr.— G  üterbf.  Bonn 

— 

— 

— 

— 

6  794 

7,20 

4  784 

7,20 

*')  35  112 

7,20 

27  789 

7."0 

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

— 

— 

Kleinb.  Ensdorf-  Saarlouis -Wallerfangen 

7  035 

0,50 

6  213 

6,50 

'  lo  ±00 

|{  Ip, t nlio hn  nonrl nil K — "Pt*» illnilfpTn 

Ji.lCl  UUaUIl   QttHIlUUlS      JC  I  H.lllit-U  LC1  II  ... 

4  476 

3,20 

5  139 

3,20 

4>  9  064 

3,20 

9  654 

3,20 

Eupener  Kleinbahn-Ges.,  Eupen  .... 

360 

za.1,40 

368 

za.1,40 

8)  1  817 

za.1,40 

1  671 

za.1,40 

Hohenzollernsche  Kleinbahnen! 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen 

2  754 

5,60 

2  758 

5,60 

3)  11  061 

5,60 

11  066 

5,60 

b)  Kleinb.  Eyach — Haigerloch— Stetten. 

.3  687 

13,26 

3  974 

13,26 

3)  16  116 

13,26 

16  056 

13,26 

c)  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen 

4  641 

14,68 

3  999 

14,68 

3)  18  839 

14,68 

16  938 

14,68 

d)  Kleinbahn    Kleinengstingen  —  Gam- 

10  150 

inertingen  

3  374 

19,73 

2  439 

19,73 

3)  1 2  886 

19,73 

19,73 

Moselkleinbahn  Trier— Bullay  (z.  Z.  im 

Betriebe  Teilstrecke  Trier— Leiwen) 

Prenßische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen— 
Schmallenin  gken)  

Lübben—  Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

Greifenberger  Kleinbahnen  

Kolberger  Kleinbahnen  

Regenwalder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleinb.-A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 

Salzwedeler  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansfelder  Berg- 
revier, Akt.-Ges.,  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Sylter  Südbahu  

Kleinb.-Ges.  Niebüll-Dagebüll,  Flensburg 

Kleinbahn  Apenrade— Gravenstein  .  .  . 

Kleinbahn  Rendsburg— Hohenwestedt  .. 

Steinhude!'  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wuustorf 

Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 

Kehdinger  Kreisbahnen  

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 

Kreisbahn  Wittmund— Aurich— Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden— Außenhafen  

Kleinbahn  Emden — Pewsum  

Kleinbahn  Voerde— Haspe  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 

Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettenberger  Straßenbahn  

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 

Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (einschließt. 
Strecke  Werl— Hamm)  

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn— Letmathe 
mit  Abzw.  Grüne — Nachrodt  .... 

Biebertalbahn  

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Selters — Hachenburg  

Kreisbahn  Neuwied — Oberbieber  .... 


2.   Spurweite  1,000  m. 


4  782 

55,13 

r)  49  056 

55,13 

12  440 

78,00 

12  464 

78,00 

ä)l00  825 

78,00  : 

107  385 

78,00 

12  331 

93,60 

9  520 

93,07 

5)  96  472 

95,07  I 

98  332 

94,73 

2  325 

35,00 

3  952 

35,00 

4)  4  941 

35,00  j 

6  699 

35,00 

16  333 

118,00 

17  942 

118,00 

4)  32  802 

118,00  : 

37  303 

118,00 

7  387 

67,00 

8  026 

67,00 

4)  17  050 

67,00 

17  731 

67,00 

3  991 

13,60 

3  295 

13,60 

4)  7  018 

13,60  ! 

6  311 

13,6') 

5  888 

30,00 

6  652 

30,00 

3)29  091 

30,00 

28  890 

30,00 

25  275 

31,85 

26  161 

31,85 

3)l32  538 

31,85  ! 

129  865 

31,85 

15  365 

48,90 

16  773 

48,90 

")  32  443 

48,90 

33  088 

48,90 

15  706 

85.80 

14  742 

85  80 

4»31  231 

85.80 

29  137 

85,80 

7  676 

30,70 

6  608 

30,70 

4)  15  601 

30,70 

13  327 

30,70 

15  903 

51,42 

14  558 

51,42 

s)l56  466 

51,42 

151  093 

51,42 

10  485 

36,59 

9  397 

36,59 

')  22  375 

36,59 

19  733 

36,59 

12  644 

26,70 

10  312 

26,70 

3)  53  431 

26,70 

45  795 

26,70 

20  736 

67,47 

21  022 

67,47 

4)  40  478 

67,47 

39  089 

67,47 

3  854 

3,74 

3  910 

3,74 

*)  7  223 

3,74 

6  222 

3,74 

3  816 

12,40 

4  28S 

12,40 

4)  8  246 

12,40 

8  394 

3  2,40 

6  534 

10,00 

9)6  534 

10,00 

14147 

39,00 

7  180 

18,00 

4)  25  070 

36,00 

13  605 

18,00 

10  648 

26,00 

9  548 

26,00 

4)21  232 

26,00 

18  845 

20,00 

8  557 

7,38 

6  577 

5,35 

3)  36  687 

7,38 

27  816 

5,35 

6  819 

6,70 

5  707 

6,60 

3)  31  5)4 

6,70 

27  697 

6,60 

25  812 

60,35 

19  622 

60,35 

4)  48  924 

60,35 

40  900 

60,35 

9  949 

11,75 

8  914 

10,78 

3)  42  624 

11,75 

38  026 

10,78 

9  466 

9,71 

7  925 

9,71 

3)  38  918 

9,71 

36  746 

9,71 

16  500 

72,70 

9  780 

47,80 

3)  59  080 

72,10 

39  245 

47,80 

3  029 

23,50 

2  956 

23,50 

3)  13  156 

23,50 

12  078 

23,50 

')  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik  —  s)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Jsnuar  bis  31.  Mai  1903.  —  4>  Vom 
1.  April  bis  31.  Mai  1903.  —  5)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  Mai  1903.  —  G)  Angaben  können  nicht  gemacht  werden.  —  7)  Vom  12.  August 
1902  bis  31.  Mai  1903.  —  8)  Vom  1.  Juli  1<02  bis  31.  Mai  1903.  —  ")  Vom  1— 31.  Mai  1903.  —  10)  Geschätzt. 
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Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung' 


Monat  Mai  1903 


)  Betriebs 

ein- 
nahmen 

M 


!2)Betriebs- 

J  länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 


2)  Betriebs- 
')  Betriebs-  länge 

ein-       im  Monats- 
nahmen  durch- 
schnitte 


M 
4 


km 


Vom  1.  April  1903  bis  In  der  gleichen  Zeit 
EQde  SÄ"***  i;      des  Vorjahres 


(Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

6 


2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

7 


I  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


!  2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
!  länge 
j    in  der 
l  Berichts- 
zeit 

km 


Kleinbahnen  Wermelskirchen— Burg  und 
Remscheid— Remscheider  Talsperre  . 

Ronsdorf— Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 
Ronsdorf  

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges..  Barmen  .  . 

Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 
Strecke  Velbert— Heiligenhaus— Hösel 

Elektr.  StralSenbahn  Elberfeld— Cronen- 
berg— Remscheid  

Geldernsche  Kreisbahn  

Euskirchener  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Engelskirchen— Marienheide 

Bergheimer  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Mödrath— Liblar— Brühl  .  .  . 

Geilenkirchener  Kreisbahnen  

Rheinische  Elektr.-  u.  Kleinb.- Akt.-Ges.: 

1.  (Aachen— Herzogenrath)  Personen!). 

2.  (Grube— Laurweg)  Kohlenbahn .  .  . 
Kleinbahn  Flensburg— Satrup— Rundhof 
Kleinbahn  Flensburg— Kappeln  

Anßerpreußische  Bahnen. 

Mannheim— Feudenheimer  Dampfstrb.  . 

Karlsruher  Lokalbahnen  

Müllheim — Badenweiler  Eisenbahn-A.-G.. 

Müllheim  i.  B  

Mainzer  Vorortbahnen  

DarmstädterDampf-Str.-(Vorort-)Bahneu 
Inselbahn  auf  Wangerooge  

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite 

Preußische  Bahnen. 

Spurweite  0.75  m. 
Rastenburg— Sensburger  Kleinbahn.  .  . 
Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Insterburg.  Kleinb.:  Bahnverw.  Neukirch 
Insterburg.  Kleinb. :  Bahnyerw.Insterburg 
Neuteich — Ließauer  Kleinbahnen  .... 

Marienburger  Kleinbahnen  

Marienwerder  Kleinbahn  

Ostprignitzer  Kreisb.Kyritz-Hoppenrade 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 

Hoppenrade  

WestprignitzerKreisb.Viesecke— Glöwen 
Kleinbahn  Rathenow — Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog — Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

Kleinbalm  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Schlawe— Pollnow— Sydow 
Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin — Natzlaif .  . 
Stolper  Kreisbahn   (Stolp — Schmolsiu— 

Dargeröse)  

Greifswald — Jarniener  Kleinbahn  .... 
Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 
Rügensche  Kleinbahnen : 

Altefähr— Göhren  .  

Bergen — Altenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges..  G.  in.  b.  H., 

Opalenitza  

Trachenberg— Militscher  Kreisbahn.Akt.- 

Ges.,  Berlin  

Breslau  -  Trebnitz— Prausnitzer  Kleinb. . 

Rosenberger  Kreiseisenbahn  

Gommern— Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 

E.  G.  in.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 

Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.  b.H.,  Clötze 

Göttinger  Kleinbahn  

Kreiseisenbahn  Osterode  a.H. — Kreiensen 


S700 

14,40 

5  787 

14,40 

! 

3)  26  619. 

14,40 

19  476 

14,40 

25  232 

26,37 

*t  n  o  "7  o 

12  276 

6,47 

4\    A  Q    A  rjr\  1 

/  4o  479 

26,37 

24  245 

RAI 

3)  4Q  397 

37  453 

13,21 

21  890 

13,84 

20  251 

13,84 

3)  86  831 

13,84 

87  030 

13,84 

6  815 

33,40 

4)  13  409 

33,40 

14  200 

57,60 

13  302 

57,60 

3)  66  546 

57,60 

89  077 

57,60 

6  100  ; 

18,50 

4  844 

18,50 

3)  21  684 

18,50 

18  143 

18,50 

37  900 

56,30 

42  102 

56,03 

3)  195  589 

56,30 

217  169 

56,30 

10  000 

20,60 

10  191 

20,60 

3)  54  442 

20,60 

56  143 

20,60 

13  550 

38,10 

11  780 

38,10 

3)  58  060' 

38,10 

52  301 

38,10 

16  523 

11,30 

8  356 

6,40 

i 

5)  45  536 

11,30 

22  788 

6,40 

3  813 

3,71 

5)  11  057 

3,71 

11  725  1 

44,00 

4)  23  585 

44,00 

22  739  1 

l 

51.00 

30  814 

51,00 

4)  51  3841 

51,00 

|     57  306 

51,00 

18  085 

30,75 

15918 

30,75 

4)  34  566 

30,75 

34  667 

30,75 

18  032 

_ 

18,00 

17  402 

18,00 

4)  34  347 

18,00 

34  999 

18,00 

20  479 

17,40 

17  993 

17,40 

4)  36  893 

17,40 

35  919 

17,40 

369  j 

1,41 

450 

2,02 

3)  1  129 

1,04 

1  205 

1,24 

als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 
in  einem  Netze. 


S  686 

83,25 

9  382 

83,25 

3)  41  006 

83,25 

41  197 

83,25 

5  157 

61,08 

5  201 

61,08 

4)  9  659 

61,08 

9  770 

61,03 

12  071 

57,65 

12  008 

57,65 

4)  22  082 

57,65 

22  784 

57,65 

9  698 

55,42 

9  168 

55,42 

6)  99  298 

55,42 

37  13Ü 

29,1&„ 

6413 

31,13 

7)  49  539 

31,13 

23  513 

176,71 

s)l45  175 

176,71 

9  549 

66,87 

5  975 

66,87 

3)  36  961 

66,87 

42  586 

66,87 

4819 

36,92 

4  333 

36,92 

3)  26  805 

36,92 

28  740 

36,92 

7  653 

56,00 

5  884 

56,00 

6)100  547 

56,00 

72  132 

37,30 

6  461 

41,75 

6  213 

41)75 

4)  10  323 

41,75 

12  758 

41,75 

2  216 

16,09 

2  883 

16,09 

")4198 

16,09 

4  943 

16,09 

1  664 

15,18 

2  258 

15,18 

'  4)  3  581 

15,18 

4  589 

15,18 

8  723 

51,60 

8  654 

51,60 

4)  16  716 

51,60 

16  259 

51,60 

10  661 

80,30 

9  757 

80,30 

a)  44  986 

80,30 

46  894  ! 

80,30 

3  384 

5,00 

2  792 

5,00 

4)  4  970 

5,00 

4  188  ! 

5,00 

6  378 

63,00 

6  259 

63,00 

9)l07  966 

63,00 

117  112 

63,00 

6  272 

56,82 

5  916 

56,82 

4)  11  899 

56,82 

15  246 

56,82 

9  S22 

62,00 

9  775 

56,00 

4)  21  561 

62,00 

19  274 

56,00 

5  485 

44,00 

5  369 

44,00 

4)  10  613 

44,00 

11  272 

44,00 

6  543 

53,00 

5  741 

53,00 

4)  11  657 

53,00 

10  139 

53,00 

11  794 

60,00 

11  573 

60,00 

4)  19  777 

60,00 

19  836  ' 

60,00 

4  020 

38,00 

4  191 

38,00 

4)  7  230 

38,00 

8  708 

38,00 

6  354 

42,68 

7  300 

42,68 

6)l31  759 

42,68 

118  996 

42,68 

6  807 

68.46 

7  095 

68,46 

3)  33  716 

68,46 

33  420 

68,46 

16  535 

37,15 

13  934 

37,15 

3)  52  289 

37,15 

46  835 

37,15 

5  697 

46,50 

!      6  531 

46,50 

3)  25  955 

46,50 

26  161 

46,50 

7  782 

1S,50 

6  381 

18,50 

4)  13  767 

1S,50 

12  849 

18,50 

')  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik. 
.  Tom  1.  3— 31.  5.  V"         "  ~ 
s)  Vom  1.  10.  1902  bis  31.  5 


,  .  „  „  „  a)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1. 1  —31.  5. 1903.  —  4J  Vom  l.  i— 31.  5.  1903. 

°)  Vom  1,  3  —31.  5.  1903.  —  e)  Vom  1.  7. 1902  bis  31.  5.  1903.   —  ')  Vom  7. 11.  1902  bis  31.  5. 1903.  —  8)  Vom  1.  8.  1902  bis  31.  5.  1903.  — 
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Monat  Mai  1903 

Gleicher  Monat  des 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 

In der  gleichen  Zeit 

Torjahres 

monats 

des  Vorjahres 

Benennung  und  Sitz 

j  uuren- 

2)  Betriebs- 

2) Betriebs- 

der 

)  JL>CiiI  ItJ  Uo 

länge 

I  1  Tiötl*,  Ohe- 

/  JDtJWTAOUb 

länge 

J  JJCLx  IC  Uö 

schnittl. 
Betriebs- 

') Betriebs- 

schnittl. 
Betriebs- 

ein- 

im Monats- 

ein- 

im Monats- 

ein- 

länge 

ein- 

länge 

V  {*  v  w  ü  }  t  n  n  o1 

V  C  1  W  rt  1  L  U  11  g 

nahmen 

e 

durch- 
schnitt 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

in  der 
zeit 

nahmen 

in  der 

x>ei  ICIllö 

Zeit 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

.   

1 

o 



3 

4 

5 

6 

i 

8 



9 

4  404 

47,25 

4  876 

47,25 

s)  9  390 

47,25 

9 

845 

47,25 

o  i/y 

97  »fi 

O  O  i  a 

.'11  öäO 

11 

318 

97  ttfi 

TT"  1  „2  1  l  „     Cl  J_  _  "  ^  l_  .  1 1           TU"      1     1.  1 

Kleinbahn  Sternhelle — Medebach  .... 

D  ö-±U 

3)  1  1  9(jA 

'  J.  x  -au 

Q9  Kfl 

- 

Trusebahn  Akt. -Ges.,   Wernshausen  — 

:   







7  140 

27,70 

8  512 

27,70 

')  36  415 

27,70 

1  fin 

1  DU 

27,70 

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig. 

4  758 

6,00 

2  200 

6,00 

41 15  483 

6,00 

g 

113 

5,40 

Spurweite  0,75  ni  u.  1,50  m. 

Kleinbahn  Philippsheim — Binsfeld  .  .  . 

5  375 

9,94 

5  130 

9,94 

J'll  595 

9,94 

15 

393 

9,94 

Spurweite  0,fiO  m. 

!\f  ep.lf  lenliuTp*  -  T^ninfiir^rsoliA  ftplimsilQmi 

bahn  Akt.-Ges„  Priedland  i.  M.  .  .  . 

1ö  't/O 

0"±  ^iOD 

IHK 

36 

572 

1  AK  1  A 
J.'±0,1'± 

Anklam— Lassaner  Kleinbahn  

flftü 

o  uyö 

'  O  iJÖJ. 

5 

192 

oU,UU 

3  651 

34,50 

3  105 

34,50 

1  7  268 

34,50 

7 

542 

34,50 

Bromberger  Kreisbahnen : 

Strecke  Maximilianowo — Koselitz  . 

on  AO  ! 

ß7K  nci 

o  /  o,uy 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Wirsitzer  Kreisbahnen  i  alte  Strecken  . 

9  401 

73,80 

10  788 

73,80 

3|  19  897 

73,80 

OOo 

73,80 

"VT                "\XT  "  *j  T7"_.  _  -  _T-  _  1.  . 

1  277 

69,30  ! 

1  345 

62,67 

:l)  2  931 

69,30 

62,67 

Schmalspurbahn  Bachwitz — Linden  wald 

_ 

Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  .  . 

D  lud 

4o,Uö 

3)  1  9  fiQS 

d.9  OR  1 

12 

739 

*o,'il 

4  569 

17,23 

3  842 

17,23 

'  iil  01^5 

17,23  j 

19 

753 

17,23 

Spurweite  0,785  m. 

Schlesische  Kleinbahn- Aktien- 

1 

Gesellschatt  Beuthen  O.-S. : 

J 

ix}  onocite  xvimiiu&im  »jriciwiLA  xvamuor 

^  

— 







z 











Oberschlesische  Kleinbahnen  

Spnrweite  0.86  m. 

Kleinbahn  Lagerdorf — Itzehoe   











Spurweite  0,90  m. 

8  217 

21,00 

6  206 

21,00 

35  520 

21,00  ' 

31 

445 

21,00 

Spurweite  0,80  m. 

Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels   .  .  . 

4  308 

7,11 

2  151 

7,11 

4J 18  745 

7,11 

10 

490 

7,11 

Spremberger  Stadtbahn: 

5  468 

4,70 

4  789 

4,70 

8)  10  333 

4,70 

10 

235 

4,70 

5  934 

17,70 

6  037 

17,70 

a)  11  782 

17,70 

12 

472 

17,70 

Spurweite  1,435  m  und  0,75  m. 

4  731 

47,13 

5  281 

47,13 

3)  9  990 

47,13 

12 

740 

47,13 

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I  .  . 

21  973 

101,60 

16  527 

73,70 

a)41  194 

95,21  1 

32 

958 

73,70 

Heister  bacJi  er   laibann  -  Akt.  -  ues., 

! 

Niederdollendorf  a.  Eih 

10  639 

11,14 

12  287 

11,14 

>41 167 

11,14  j 

51 

528 

11,14 

Kleinbahn  TTrotosehin — Plf^fthpn  * 

* 

_ 

Spurweite  1,435  m  und  I  in. 

3  551 

44,23 

4  372 

54,14 

3)  8  080 

43,65 

9 

307 

54,14 

47  593 

61,25 

47  811 

61,25 

s)  89  443 

61,25 

90 

066 

61,25 

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben  . 

25  143 

73,98 

19  615 

70,50 

")55  657 

73,98 

46 

881 

70,50 

3187 

5,80 

3  336 

5,80 

4)l5  557 

5,80 

15 

479 

5,80 

29  177 

14,60 

25  505 

14,60 

4)l38  410 

14,60 

122 

153 

14,60 

Cöln— Bonner  Kreisbahnen : 

Spurweite  1,435  m  u.  1,000  m  .  . 















Einschienig. 

ochwebeb.  Barmen-Elberlela- Vonwinkel 

40  462 

7,55 

38  862 

7,55 

■,)  76  332 

7,55 

72 

493 

7,55 

Außerpreußische  Bahnen.  -~ 

Spurweite  0,75  m. 

Dessau— Radegast— Cöthener  Kleinbahn 

5  724 

43,20 

6  941 

43,20 

4)  34  246 

43,20 

38 

410 

43,20 

3  117 

29,20 

2  603 

25,00 

3  117 

29,20 

2 

603 

25,00 

Kleinbahn  Ocholt— Westerstede  

2  610 

7,00 

2  505 

7,00 

")  12  498 

7,00 

12 

095 

7,00 

')  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  April  bis  31.  Mai  1903.  — 
*)  Vom  1.  Januar  bis  31.  Mai  1903.  —  5)  Vom  1.  Oktober  bis  31.  Mai  1903. 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  t.  d.  Leyen  in  Berlin. 


Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1903.  August. 


Die  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens  in  der  Provinz  Westpreußen 

im  Jahre  1902.  i) 

(Nach  amtlichen  Quellen.) 


A.  Die  Entwicklung  der  einzelnen  Klein- 
bahnen 

ist  in  dem  Bericht  des  Landeshauptmanns 
wieder  ausführlich  dargestellt;  ihm  sind 
folgende  Angaben  entnommen: 

1.  Die  Haffuferbahn. 

(Vollspurig.) 

Im  Geschäftsjahre  1901/1902  hat  der 
allgemeine  wirtschaftliche  Niedergang  un- 
günstig auf  die  Bahn  eingewirkt.  Die 
Ziegel-  und  Kohlentransporte  sind  erheb- 
lich zurückgegangen,  weil  verschiedene 
größere  Tonwerke  infolge  der  schlechten 
Lage  der  Ziegelindustrie  ihren  Betrieb  ein- 
stellen mußten.  Deshalb  ergibt  die  Bilanz 
nur  einen  Gewinn  von  974,63  M  gegen 
49  368,74  M  im  Vorjahre. 

Im  übrigen  hat  sich  in  den  Verhält- 
nissen der  Bahn  manches  gebessert. 

Von  den  Hypothekenschulden  der  Bahn 
sind  110000  M  an  die  Hauptgläubigerin,  die 
Firma  Lenz  &  Co.,  aus  dem  Erlöse  ver- 
schiedener Restgrundstücke  zurückgezahlt 
worden,  so  daß  die  gesamte  Hypotheken- 
schuld nur  noch  1  790000  M  beträgt,  für  die 
der  Zinsfuß  von  4l/2  auf  4V4  %  ermäßigt 
worden  ist. 

Die  zur  Verhinderung  von  Abspülungen 
des  Bahndamms  durch  Hochwasser  ausge- 
führten Sicherungsanlagen  haben  sich  be- 
währt; ein  im  Berichtsjahr  eingetretenes 
Hochwasser  hat  keine  Schäden  angerichtet. 

Die  Führung  der  Bahnlinie  durch  die 
Stadt  Elbing  hat  sich  als  vorteilhaft  er- 
wiesen. Es  ist  ein  neues  Anschlußgleis  er- 
baut, weitere  Anschlußgleise  sind  in  Aus- 
sicht genommen.  Der  Bau  einer  Umschlag- 
stelle am  Elbingfluß  soll  erst  ausgeführt 
werden,  wenn  es  gelungen  sein  wird,  eine 
Bahnverbindung  nach  der  städtischen  Gas- 
anstalt, der  die  Kohlentransporte  von  der 
Umschlagstelle  zugeführt  werden  sollen, 
herzustellen. 

In   Cadinen   ist   eine  Haltestelle  mit 

s)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  571. 


Nebengleise  für  den  Hofzug  hergestellt, 
ferner  eine  Verladestelle  für  die  Königl. 
Ziegelei  und  eine  Rampe  für  Equipagen 
und  Gepäck. 

Unfälle  und  Betriebsstörungen  sind 
nicht  vorgekommen. 

2.  Stadtbahn  Briesen. 
(Vollspurig.) 

Es  sind  noch  zwei  Geschäftsjahre  zu 
besprechen,  da  im  vorigen  Berichte  die 
Betriebsergebnisse  der  Stadtbahn  Briesen 
nur  bis  Ende  März  1900  aufgeführt  waren. 
In  beiden  Jahren  ist  ein  günstiger  Abschluß 
erzielt  worden,  so  daß  ein  Zuschuß  der 
Provinz  nicht  erforderlich  gewesen  ist. 

a)  Im  Geschäftsjahr  1900/1901 

betrugen  die  Einnahmen  .    .   32289,27  M, 
die  Ausgaben    .    .   20173,17  „ 

mithin   der  Über- 
schuß   .    .    .    .    12 116,10  M. 

Hiervon  sind  an  die  Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft für  die  Betriebsführung 
gemäß  Vertrag  10%  mit  1211,61  M  gezahlt 
worden.  Für  den  Erneuerungsfonds  sind 
1162,21  M,  für  Verzinsung  und  Amortisation 
des  Baukapitals  sind  9297,70  M  verwandt 
worden,  der  Rest  mit  444,58  M  ist  vertrags- 
mäßig zwischen  dem  Kreise  und  der  Ost- 
deutschen Eisenbahngesellschaft  gleich- 
mäßig verteilt  worden. 

b)  Im  Geschäftsjahr  1901/1902 

betrugen  die  Einnahmen  .    .   34  993,25  M, 
die  Ausgaben   .    .   22  977,03  „ 

mithin   der  Über- 
schuß   ....    12016,22  M. 

Hiervon  sind  an  die  Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft 10%  mit  1201,62  M  ge- 
zahlt worden,  für  den  Erneuerungsfonds 
sind  1194,10  M,  für  Verzinsung  und  Amor- 
tisation des  Baukapitals  9553,15  M  verwendet 
worden;  der  Rest  mit  67,35  M  ist  zwischen 
dem  Kreise  und  der  Ostdeutschen  Eisen- 
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bahngesellsehaft  gleichmäßig  verteilt  wor- 
den. 

3.  Kleinbahnen  des  Kreises  Marienbnrg. 

(0,75  m  Spurweite.) 

Am  16.  Oktober  1901  ist  die  14,4  km 
lange  Strecke  Tiegenhof  —  Ladekopp  — 
Schönau  für  deD  Betrieb  eröffnet  worden, 
dagegen  haben  die  Strecken  Marienburg — 
Königsdorf  und  Tiegenhof — Fischerbabke 
nicht  fertiggestellt  werden  können. 

Der  Verkehr  auf  der  Bahn  hat  sich  in 
erfreulicher  Weise  gehoben,  es  sind  im 
ganzen  61  293  Personen  befördert  worden, 
was  einer  Personenzahl  von  1751  für  das 
Bahnkilometer  entsprach.  Auch  der  Güter- 
verkehr hat  sich  gehoben;  unter  den  beför- 
derten Gütern  nehmen  Rüben  und  Rüben- 
schnitzel bei -weitem  die  erste  Stelle  ein. 

Die  Betriebseinnahmen  haben  107  453,46 
Mark,  die  Ausgaben  105  238,76  M  betragen, 
so  daß  ein  Betriebsüberschuß  von  2217,70 
Mark  verblieben  ist.  Dieser  Überschuß  wird 
dem  Erneuerungsfonds  zufließen. 

4.  Kleinbahnen  des  Kreises  Danziger 
Niederung. 

(0,75  m  Spurweite.) 

Die  Bauausführung  ist  auch  im  Jahre 
1902  nicht  in  Angriff  genommen  worden, 
doch  wird  vermutlich  demnächst  der  Bau 
begonnen  werden  können.  Der  Herr 
Minister  hat  durch  Erlaß  vom  15.  November 
1902  sich  damit  einverstanden  erklärt,  daß 
die  Linien 
Danzig — Hochzeit— Gemlitz, 
Quadendorf— Groß-Zünder— Gemlitz, 
Gottswalde— Schiewenhorst— Stutthof  und 
Steegen— Fischerbabke 
zunächst  von  der  Westpreußischen  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft ausgebaut  werden, 
und  daß  das  Baukapital  auf  3  107  620  M 
festgesetzt  wird,  von  denen  der  Staat  einen 
Betrag  von  758  000  M  in  Aktien  übernimmt. 
Die  Eisenbahnverwaltung  hat  die  Baukosten 
um  167  620  M  gegenüber  dem  früheren 
Kostenanschlag  erhöht;  dieser  Betrag  soll 
in  Form  einer  Bahnpfandschuld  gedeckt 
werden. 

5.  Kleinbahnen  des  Kreises  Elbing. 

(0,75  m  Spurweite.) 

Der  Kreistag  hat  am  30.  Januar  1902 
beschlossen,  den  Kreisausschuß  zu  beauf- 
tragen, wegen  des  Baues  einer  Kleinbahn 
von  Tiegenhof  über  Fürstenau  nach 
Lindenau  in  Verhandlungen  einzutreten; 
es  ist  aber  zweifelhaft,  ob  der  Kreis  nicht 
doch  noch  von  der  Ausführung  seines  Be- 


schlusses Abstand  nimmt,  so  daß  vorläufig 
wenig  Aussicht  auf  Förderung  des  Pro- 
jekts besteht. 

6.  Kleinbahnen  des  Kreises  Dt.-Krone. 
a)  Kleinbahn  Dt.  Krone— Virchow. 
(Vollspurig.) 

In  dem  Geschäftsjahr  vom  1.  November 
1900  bis  Ende  Dezember  1901  betrugen 

die  Einnahmen  ....  40152,86  M, 
die  Ausgaben   50  202,26  „  , 

mithin  war  ein  Zuschuß 

von   10  049,40  M 

erforderlich.  Auch  in  dem  noch  nicht  ab- 
geschlossenen Geschäftsjahr  1902  sind  die 
Ergebnisse  ungünstig  gewesen,  so  daß  ein 
Zuschuß  erforderlich  sein  wird.  Rücklagen 
für  einen  Reserve-  oder  Erneuerungsfonds 
sind  nicht  gemacht  worden. 

Die  Verwaltungskommission  hat  jetzt 
verschiedene  einschneidende  Änderungen 
(Herabsetzungen)  des  Tarifs  vorgenommen 
und  hofft,  dadurch  mehr  Transporte  von 
Kartoffeln,  Feldsteinen,  Ziegelsteinen  und 
Holz  an  sich  zu  ziehen. 

b)  Kleinbahn  Schloppe — Kreuz. 
(Vollspurig.) 

Der  Verkehr  hat  sich  günstig  weiter 
entwickelt.  Im  Geschäftsjahr  1901  be- 
trugen 

die  Einnahmen  ....  54  190,75  M, 
die  Ausgaben   39  597,42  „  , 

so  daß  sich  ein  Überschuß 

von   14  593,33  M 

ergeben  hat,  der  eine  Verzinsung  des  Bau- 
kapitals von  1,5  %  darstellt.  Ob  von  diesem 
Überschuß  noch  ein  Betrag  für  Rücklagen 
entnommen  werden  muß,  ist  aus  dem  Be- 
richt nicht  ersichtlich,  jedenfalls  ist  aber 
der  Überschuß  größer,  als  im  Vorjahre. 

Für  1902  liegt  nur  eine  Zusammen- 
stellung bis  Ende  September  vor.  Bis  da- 


hin betrugen 

die  Einnahmen    ....  43497,35  M, 

die  Ausgaben   26  695,46  „ 

mithin  der  Überschuß  .   .  16  801,89  M, 


dem  für  die  gleiche  Zeit  des  Jahres  1901 
nur  ein  Überschuß  von  9934,80  M  gegen- 
übersteht. 

c)  Kleinbahn  Schloppe — Dt.-Krone. 
(Vollspurig.) 

Mit  Rücksicht  auf  die  Steigerung  des 
Verkehrs  auf  der  Kleinbahn  Schloppe — 
Kreuz  hat  sich  die  Provinzialverwaltung, 
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vorbehaltlich  der  Bewilligung  ausreichender 
Mittel  durch  den  Provinziallandtag,  bereit 
erklärt,  für  die  Herstellung  der  Bahn  ein 
Darlehn  in  Höhe  eines  Viertels  der  Bau- 
kostensumme  zu  gewähren,  welche  auf 
2  045  000  M  veranschlagt  ist.  Das  Darlehn 
soll  in  den  ersten  fünf  Jahren  mit  1V2% 
verzinst,  vom  sechsten  Jahre  ab  mit  2% 
verzinst  und  mit  1%  amortisiert  werden. 
Andere  Bedingungen  wegen  Verteilung  der 
Reinerträge,  Auszahlung,  Kündigung  und 
Rückzahlung  des  Darlehns  sowie  wegen 
der  Kontrolle  des  Baues  und  Betriebes 
durch  die  Provinz  werden  vorbehalten. 

Es  bleibt  zunächst  die  Prüfung  der 
Projekte  durch  die  Eisenbahn  direktion 
Bromberg  und  den  Landesbaurat  abzu- 
warten, so  daß  noch  nicht  feststeht,  ob  der 
Bau  im*Jahre  1903  begonnen  werden  wird« 

7.  Kleinbahnen  des  Kreises  Marienwerder. 

(0,75  m  Spurweite.) 
Das  ursprünglich  festgesetzte  Bau- 
kapital ist  um  530  000  M  überschritten 
worden.  Zur  Deckung  dieses  Betrages 
gibt  der  Kreis  ein  Darlehn  von  200  000  M 
zu  3V4%  her,  die  übrigen  330000  M  werden 
auf  die  bisherigen  Aktionäre  in  weiteren 
gleichberechtigten  Aktien  verteilt. 

Der  Betrieb  ist  am  28.  September  1901 
eröffnet  worden.  Bis  zum  30.  Juni  1902  haben 
die  Einnahmen   ....     79492,52  M, 
die  Ausgaben     ....   104  226,54  M 
ergeben, 

so  daß  ein  Zuschuß  von     24  734,02  M 

notwendig  ist,  dem  noch  die  erforderlichen 
Rücklagen  zuzurechnen  sind. 

Der  Fehlbetrag  findet  seine  Erklärung 
darin,  daß  zu  wenig  Betriebsmittel  vor- 
handen waren  und  der  Betrieb  der  Dampf- 
fähre bei  Mewe  sich  noch  zu  teuer  stellte. 
Ob  die  Verhältnisse  sich  in  Zukunft  wesent- 
lich bessern  werden,  läßt  sich  zur  Zeit 
nicht  übersehen. 

8.  Kleinbahn  Culmsee— Melno. 
(Vollspurig'.) 
Die  Bahn  ist  für  den  Rübenverkehr 
am  30.  September,  für  den  sonstigen  Ver- 
kehr am  15.  Oktober  1901  eröffnet  worden. 

Die  Einnahmen  bis  30.  Juni  1902  haben 
betragen: 

für  den  Personenverkehr     13  053,00  M, 

für  den  Güterverkehr    .     89  146,68  M, 
im  ganzen   .    .    102 199,68  M. 

Die  Ausgaben  haben  be- 
tragen  87380,49  M, 

so   daß   ein  Überschuß 
bleibt  von  14  819,19  M. 


Von  dem  Überschuß  erhielt  die  Ost- 
deutsche Eisenbahngesellschaft  vertrags- 
mäßig 2  266,67  M;  an  Verwaltungskosten 
der  Aktiengesellschaft  sind  gezahlt  2  734,94 
Mark,  so  daß  ein  Reingewinn  von  9  817,58 
Mark  vorhanden  ist. 

Es  soll  der  Versuch  gemacht  werden, 
den  Personenverkehr  durch  Einführung 
besserer  Fahrpläne  zu  heben.  Sonst  sind 
die  Ergebnisse  als  günstig  zu  bezeichnen; 
insbesondere  ist  der  Rübenverkehr  sehr 
stark,  so  daß  eine  Erweiterung  der  Halte- 
stellen erforderlich  wird.  Es  ist  hierfür 
ein  Kapital  von  200  000  M  notwendig, 
welches  durch  Ausgabe  neuer  gleich- 
berechtigter Aktien  aufgebracht  wird. 

9.  Kleinbahn  des  Kreises  Putzig. 
(Vollspurig.)  . 

Die  Prüfung  des  Projekts  durch  die 
Eisenbahndirektion  Danzig  ist  bewirkt,  das 
Baukapital  ist  auf  1018300  M  festgesetzt 
worden.  Die  Aktiengesellschaft  ist  im 
Juli  1902  gegründet  und  der  Bau  im 
Herbst  1902  begonnen  worden.  Die  Be- 
triebseröffnung wird  wahrscheinlich  im 
Juli  1903  erfolgen  können. 

10.  Kleinbahnen  des  Kreises  Neustadt. 

(Vollspurig.) 

Inzwischen  ist  das  Projekt  geprüft 
und  das  Baukapital  auf  1 295  000  M  fest- 
gesetzt worden.  Die  Gründung  der  Aktien- 
gesellschaft ist  am  3.  Februar  1902,  die 
Betriebseröffnung  am  24.  November  1902 
erfolgt.  Über  die  bisherigen  Betriebser- 
gebnisse liegen  Berichte  noch  nicht  vor. 

Es  wird  in  Aussicht  genommen,  die 
Bahn  Neustadt— Prüssau  über  Prüssau 
hinaus  um  rund  2,5  km  bis  zu  dem  Dorf 
und  der  Domäne  Wierschutzin  zu  ver- 
längern. Die  Verhandlungen  über  die  Auf- 
bringung des  auf  86  600  M  veranschlagten 
Baukapitals  sind  noch  nicht  abgeschlossen. 

11.  Kleinbahnen  des  Kreises  Thorn. 
(Vollspurig.) 

Das  ursprünglich  auf  450  500  M  ver- 
anschlagte Baukapital  ist  von  der  Staats- 
regierung auf  476000  M  erhöht  worden; 
die  Provinzialverwaltung  hat  sich  mit  der 
Gewährung  der  entsprechend  höheren  Bei- 
hülfe von  95  200  M  einverstanden  erklärt. 
Die  Aktiengesellschaft  ist  am  24.  März  1902 
gegründet,  der  Bau  im  Herbst  1902  be- 
endet worden.  Über  die  bisherige  Ent- 
wicklung des  Verkehrs  liegen  noch  keine 
Berichte  vor.  Die  Staatsbahnverwaltung 
hat  den  Betrieb  der  Kleinbahn  gegen  Er- 
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stattung  der  Selbstkosten  übernommen. 
Die  Provinzialverwaltung  sieht  dieses  Ab- 
kommen als  besonders  günstig  an  und 
meint,  daß  es  in  anderen  Fällen  in  der 
Provinz  Nachahmung  finden  wird. 

12.  Kleinbahnen  des  Kreises  Schwetz. 
(Vollspurig  und  1  m  Spurweite.) 

Der  Kreis  Schwetz  hat  unter  Zurück- 
stellung seiner  früheren  Projekte  ein  neues 
Projekt  für  eine  vollspurige,  rund  6  km 
lange  Kleinbahn  von  Hardenberg  (Staats- 
bahnstation) bis  Neuenburg  vorgelegt. 

Die  technische  Eevision  ist  noch  nicht 
erfolgt,  die  Provinz  wird  aber  eine  ange- 
messene Beihülfe  demnächst  bewilligen. 

13.  Kleinbahnen  des  Kreises  Tuchel. 
(Vollspurig.) 

Anträge  auf  Gewährung  einer  Beihülfe 
für  die  Kleinbahn  Tuchel— Bagnitz  sind 
bisher  nicht  gestellt  worden,  so  daß  die 
Provinzialverwaltung  die  Angelegenheit 
vorläufig  für  erledigt  hält. 

B.  Die  finanzielle  Beteiligung  des  west- 
preußisehen  Provinzialverbandes 

ist  nach  dem  Voranschlag  für  den  Pro- 
vinzialhaushalt  des  Rechnungsjahres  1903 
die  folgende: 

Die  Provinzialverwaltung  erwartet  aus 
ihrer  Beteiligung  an  Kleinbahn-Unterneh- 
mungen durch  Übernahme  von  Aktien, 
Geschäftsanteilen,    Gewährung   von  Dar- 


lehen oder  durch  sonstige  Kapitalsbeiträge 
eine  Einnahme  von  7000  M,  also  von  4000 
Mark  mehr  als  im  Vorjahre.  Der  Zuschuß 
der  Landeshauptkasse  soll  sich  auf  122  000 
Mark,  gegen  102000  M  im  Vorjahre,  be- 
laufen. Die  westpreußische  Provinzial- 
Hülfskasse  soll  zur  Deckung  der  durch 
Übernahme  von  Aktien  usw.  entstehenden 
Kosten  gegen  Verzinsung  und  Amortisation 
258  000  M  hergeben.  Im  Vorjahr  war  ein 
solcher  Posten  nicht  vorgesehen.  Somit 
sind  die  Gesamteinnahmen  auf  7000  -f- 
122000  +  258  000  =  387  000  M  veranschlagt, 
denen  105  000  M  im  Vorjahr  gegenüber- 
stehen. 

Folgende  Ausgaben  sind  vorgesehen: 
an  Zinsbürgschaften,  wie  im  Vorjahr,  7000 
Mark  für  die  Haffuferbahn  und  1000  M  für 
die  Stadtbahn  Briesen,  obwohl  letztere  im 
Vorjahr  nicht  darauf  zurückgegriffen  hat; 
an  die  Provinzial  -  Hülfskasse  zur  Ver- 
zinsung und  Tilgung  der  von  ihr  entnom- 
menen und  noch  zu  entnehmenden  Beträge 
118  994,19  M  gegen  95334,45  M  im  Vorjahr; 
zu  unvorhergesehenen  Ausgaben  und  zur 
Abrundung  2  005,81  M  gegen  2565,55  M  im 
Vorjahr  und  endlich  als  außerordentliche 
Ausgabe  zur  Übernahme  von  Aktien  usw. 
für  Kleinbahnen  in  westpreußischen  Kreisen 
258000  M.  Im  Vorjahr  war  keine  außer- 
ordentliche Ausgabe  vorgesehen. 

Die  Gesamtausgaben  sind  also  auf 
8  000  +  118  994,19  +  2  005,81  -f  258  000  = 
387  000  M  gegen  105000  M  im  Vorjahr 
veranschlagt. 
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Chicago  ist  bekanntlich  nach  New-York 
die  größte  Stadt  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika.  Sein  Emporblühen  ver- 
dankt es  seiner  günstigen  Lage  am  Michi- 
gan-See, wodurch  es  zum  wichtigsten  Um- 
schlagplatz für  den  Verkehr  zwischen  dem 
Osten  und  dem  Westen  von  Nord- Amerika 
und  damit  zum  größten  Eisenbahnknoten- 
punkt, Handels-  und  Stapelplatz  und  zum 
Sitz  zahlreicher  Industrien  wurde. 

Das  Wachstum  seiner  Bevölkerung  ist 
selbst  für  amerikanische  Begriffe  großartig; 
die  Zahl  der  Einwohner  betrug: 

im  Jahre  1837  *)  .  .  4  170 
do.  1840  .  .  4  479 
do.      1845    .   .       12  088 


im  Jahre  1850  . 

29  963 

do. 

1855  . 

80000 

do. 

1860  . 

.      109  206 

do. 

1865  . 

.      178  492 

do. 

1870  . 

.      306  605 

do. 

1875  . 

370  000  *) 

do. 

1880  . 

.      491 516 

do. 

1885  . 

.      665  000 !) 

do. 

1890  . 

.    1 208  669 

do. 

1895  . 

.    1 590  000 1) 

do. 

1900  . 

.   2007  695 

Der  Zuwachs  betrug  jährlich  im  Durch- 
schnitt 6,5%)  erreichte  aber  stellenweise 
8,4%.  Dagegen  mögen  folgende  Zahlen 
über  die  Vermehrung  der  Bevölkerung  in 
anderen  Großstädten  angeführt  sein: 


*)  Jahr  der  Gründung  der  Stadt. 


')  Diese  Zahlen  sind  geschätzt. 


X.  Jahrgang.! 
August  1903.  J 
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London    wuchs  von  1800—1860  um  1,8  %, 


Paris 
Berlin 

Philadelphia 
New-York 
das  Gebiet 
von  Groß- 
New-York 


1860-  1890 
1891—1901 
1800-1900 

1861—  1900 
1800—1900 
1800-1900 


1800- 
1870- 
1800- 


-1880 
-1900 
-1900 


1,22%, 
1,55%, 
1,675%, 
3,225%'), 

3.5  °/ o, 

3.6  o/o, 


4,06%, 

2.8  o/o, 

3.9  o/0. 

an  dem 


Die  Stadt  liegt  langgestreckt 
gradlinig  von  Norden  nach  Süden  verlau- 
fenden Ufer  des  Sees.  In  der  Mitte  der 
etwa  30  km  langen  Uferstrecke  liegt  das 
Geschäftsviertel,  das  in  Abb.  1  durch  das 
mit  a  bezeichnete  Viereck  (die  Schleifen- 
hochbahn) gekennzeichnet  ist.  Von  hier 
aus  wird  die  Stadt  durch  die  beiden  Fluß- 
läufe in  drei  Teile  —  Süd-,  West-  und  Nord- 
viertel —  getrennt. 


Aficfiujari- 


 ZfochbaJvnen 

a  =>  ScTüM/eTihochbaAn 


WeicTiMld-   ~\, -Grenze- 
Abb.  1.  Lageplan  von  Chicago. 

Der  Stadtverkehr  wird  außer  von  zahl- 
reichen Eisenbahnen  mit  Vorortverkehr  be- 
sonders von  dem  ausgedehnten  Straßen- 


bahnnetz und  den  Hochbahnen  bewäl- 
tigt. Die  Größe  und  Zunahme  des 
Verkehrs  und  seine  Verteilung  auf  die 
drei  Stadtviertel  ist  aus  Zusammenstellung  I 
zu  entnehmen. 

Zusammenstellung  I. 

Zahl  der  Reisenden  auf  den  Straßenbahnen 
Chicagos. l) 


Jahr 

Süd- 
viertel 

Nord- 
viertel 

West- 
viertel 

Zu- 
sammen 

1892 

88  018  861 

50  419  407 

94  518  474 

232  956  792 

1893 

120  596  270 

60  311673 

107053461 

287  961  404 

1894 

84  794  987 

49  571  463 

85  287  302 

219  653  752 

1895 

88  806  461 

53  887  428 

85  100  643 

227  794  532 

1896 

95  238  915 

56  523  620 

79  072  902 

230  835  437 

1897 

95  621 112 

56  354  147 

78  594  930 

230  570 189 

1898 

95  992  114 

58  422  070 

80  600  505 

235  014  639 

1899 

103  253  300 

61047  316 

86  233  880 

250534  496 

1900 

110  843  202 

57  468  053 

89  817  809 

258  129  064 

1901 

117  127  732 

55  026  732 

94  681  270 

266  835  734 

J)  Berlin  zeigt  die  größte  Yerkehrszunahme  von  allen 
■Großstädten  Europas. 


Die  höchste  Zahl  von  Reisenden  zeigt 
das  Jahr  der  Weltausstellung  —  1893  — , 
das  aber  für  unsre  allgemeinen  Betrach- 
tungen nicht  maßgebend  ist. 

Wie  aus  den  Zahlen  hervorgeht,  zeigt 
der  Straßenbabnverkehr  eine  viel  geringere 
Zunahme  als  die  Bevölkerung,  und  tat- 
sächlich ist  auch  die  auf  den  Kopf  der 
Bevölkerung  entfallende  Zahl  von  Reisen 
mit  Straßenbahnen  vom  Jahre  1892  bis  1900 
von  jährlich  162  auf  130  gefallen. 

Zum  Teil  ist  dies  auf  den  Wettbewerb 
anderer  Verkehrsmittel  zurückzuführen,  be- 
sonders der  in  diesem  Zeitraum  entstan- 
denen Hochbahnen;  zum  Teil  auch  auf 
wirtschaftliche  Rückschläge,  die  der  Aus- 
stellung folgten.  Die  Hauptschuld  ist  aber 
den  ungünstigen  Betriebsverhält- 
nissen der  Straßenbahnen  selbst  zuzu- 
schreiben. 

Zunächst  ist  Verwaltung  und  Betrieb 
der  Straßenbahnen  nicht  einheitlich,  da  sich 
in  ihren  Besitz  acht  verschiedene  Gesell- 
schaften teilen,  die  sich  gegenseitig  be- 
kämpfen und  vor  allem  die  Mitbenutzung 
ihrer  Linien  nicht  gestatten.  Dies  führt 
besonders  in  dem  Geschäftsviertel,  nach 
dem  hin  alle  Linien  zusammenlaufen,  zu 


l)  Vergleichsweise  sei  der  Verkehr  einiger  anderer 
Großstädte  angegeben.  Es  betrug  die  Zahl  der  Reisenden 
auf  den  Straßenbahnen  im  Jahre  1901 

in  Berlin  .  . 

in  New-York 

in  Brooklyn  . 


282  800000, 
550610  000, 
271538000. 
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Unzuträglichkeiten;  denn  viele  Linien 
können  jetzt  nicht  in  die  Geschäftsstadt 
eindringen,  weil  die  Straßen  schon  mit  den 
Gleisen  einer  andren  Gesellschaft  belegt 
sind.  Dann  sind  auch  die  im  Stadtinnern 
gelegenen  Endpunkte  vieler  Linien  in  ihren 
Gleisanlagen  ganz  unzureichend,  so  daß  das 
Umsetzen  der  zurückfahrenden  Wagen  viel 
Zeit  erfordert  und  dadurch  die  Einführung 
einer  kürzeren  Zeitfolge  erschwert,  also 
die  Leistungsfähigkeit  der  ganzen  Linie 
herabsetzt.  Durch  die  Verteilung  des 
Straßenbahnbesitzes  auf  acht  Gesellschaften 
ist  ferner  der  Umsteigeverkehr  nahezu  aus- 
geschlossen und  besonders  der  Durch- 
gangsverkehr zwischen  den  drei  Stadt- 
vierteln durch  die  Innenstadt  aufs  äußerste 
erschwert. 

Ferner  leidet  der  Verkehr  in  der  Ge- 
schäftsstadt dadurch  sehr,  daß  grade  hier 
die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
noch  weit  zurück  ist;  von  den  1379  Wagen, 
die  in  den  Stunden  starken  Verkehrs  fahren, 
werden  869  mit  Kabel  und  510  elektrisch 
angetrieben  und.  34  noch  von  Pferden  ge- 
zogen. 

Um  die  Übelstände  im  Stadtverkehr 
abzustellen,  hat  die  Stadtverwaltung  die 
ganzen  Verhältnisse  von  dem  Ingenieur 
Arnold  untersuchen  lassen,  der  in  einem 
umfangreichen  Bericht  die  gesamten  not- 
wendigen statistischen  und  technischen 
Unterlagen  zusammengestellt  hat  und  da- 
ran anschließend  Verbesserungsvorschläge 
macht.1) 

Die  wichtigsten  Vorschläge  sind  be- 
züglich der  Straßenbahnen  folgende: 

1.  Der  Kabelbetrieb  soll  vollständig 
entfernt  und  durch  elektrischen  ersetzt 
werden,  da  bei  ihm  durch  eine  einzige 
unrichtige  Handhabung  eines  Wagenführers 
der  Betrieb  auf  der  ganzen  Linie  gestört 
wird  und  die  .  Einführung  größerer  Ge- 
schwindigkeit sowie  die  Einstellung  einer 
größeren  Anzahl  von  Wagen  erschwert  ist. 
Bei  dem  elektrischen  Betrieb  soll  die 
Stromzuführung  in  den  Außenbezirken 
durch  Drahtoberleitung  erfolgen,  von  der 
man  sich  nunmehr  überzeugt  hat,  daß  sie 
nicht  gefährlich  ist  und  im  Straßenbilde 
nicht  störend  wirkt.  Nur  in  der  Innen- 
stadt soll  unterirdische  Stromzuführung 
angewendet  werden,  um  die  Straßen  durch 
die  Mäste  nicht  zu  beengen.2) 

2.  Die  Innenstadt  soll  ein  einheitlich 

*)  Vgl.  Street  Railway  Journal,  Januar  1903,  STo.  3  bis  5. 

s)  Die  Aufhängung  der  Oberleitungsdrähte  mittelst 
Rosetten  an  den  Häusern  würde  in  Amerika  als  ein  Ein- 
griff in  die  Freiheit  der  Hausbesitzer  angesehen  werden. 


angelegtes  Straßenbahnnetz  erhalten,  wo- 
bei alle  Linien  in  Schleifenform  um  die 
Häuserblocks  herumgeführt  werden,  so 
daß  aller  Aufenthalt  entfällt,  der  jetzt 
durch  das  Wenden  der  Wagen  an  den 
Endstationen  bedingt  wird.  Alle  Linien 
sollen  möglichst  tief  in  das  Geschäfts- 
viertel vordringen  und  so  geführt  werden, 
daß  der  Umsteige-  und  Durchgangsverkehr 
in  bequemster  Weise  abgewickelt  werden 
kann. 

3.  Als  Wagen  sollen  nur  noch  vier- 
achsige  Drehgestellwagen  benutzt  werden, 
die  mit  einer  mechanischen  Schnellbremse 
ausgerüstet  werden  sollen.  Die  Wagen 
sollen  nur  einzeln  verkehren. 

4.  Auf  allen  ordentlich  gepflasterten 
Straßen  sollen  nur  noch  Rillenschienen 
verlegt  werden,  um  den  übrigen  Straßen- 
verkehr so  wenig  wie  möglich  zu  hindern. 

Für  das  in  der  Geschäftsstadt 
anzulegende    Straßenbahnnetz  sind 

[  mehrere  Entwürfe  ausgearbeitet  worden, 
deren  genaue  Besprechung  hier  zu  weit 
führen  würde,  weswegen  wir  nur  die 
wichtigsten  Grundsätze  angeben.  Dabei 
müssen  wir  im  voraus  noch  bemerken, 
daß  Chicago  schachbrettartig  mit  recht- 
eckigen Häuserblocks  und  sich  recht- 
winklig schneidenden  Straßen  angelegt  ist. 

Für  jede  von  den  Außenbezirken 
kommende  Linie  (an  manchen  Punkten 
auch    für    mehrere   Linien)    wird,  wie 

|  Abb.  2l)  zeigt,  eine  Schleife  angelegt, 
die  um  einen  oder  mehrere  Häuserblocks 
herumführt.2) 


viertel 


Abb.  2.  Entwurf  zum  Straßenb  almnetz  in  der  Innenstadt. 

Der  Umsteigeverkehr  wird  dadurch 
sehr  bequem  gemacht,  daß  die  Straßeu- 
bahnen  eines  jeden  der  drei  Stadtviertel 
die  der  beiden  anderen  berühren,  indem 
ihre  Gleise  auf  längere  Strecken  in  den- 

1)  In  den  Abb.  2,  4  und  7  sind  einzelne  Gebäude  ein- 
getragen. Dies  ist  nur  zu  dem  Zweck  geschehen,  um  die 
gegenseitige  Lage  der  verschiedenen  Verkehrsmittel  er- 
kennen zu  lassen. 

2)  Für  einzelne  Linien  bestehen  solche  Endschleifen 
schon.  (Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  8.  265.) 


X.  Jahrgang.  I 
August  1903.  J 


Vorschläge  zu  Verbesserungen  im  Stadtverkehr  Chicagos. 


397 


selben  Straßen  nebeneinander  geführt  sind. 
Ein  unmittelbarer  Wagenübergang  zwischen 
den  einzelnen  Stadtvierteln  ist  bei  dem  in 
Abb.  2  dargestellten  Plan  allerdings  nicht 
möglich,  es  sind  aber  noch  andere  Ent- 
würfe aufgestellt  worden,  bei  denen  auch 
dies  erreicht  ist. 

Weiter  ist  darauf  Rücksicht  genommen, 
daß  die  Bahnhöfe  der  Fernbahnen  mit 
dem  Geschäftsviertel  und  untereinander  in 
bequeme  Verbindung  gebracht  sind. 

Kreuzungen  von  zwei  verschiedenen 
Straßenbahnlinien  sind  fast  ganz  vermieden. 
Dagegen  müssen  an  vielen  Stellen  die 
beiden  Gleise  derselben  Linie  einander 
überkreuzen,  was  in  folgendem  begründet 
ist:  Wenn  Strecken  der  zu  ZAvei  Linien 
gehörigen  Schleifen  in  einer  Straße  neben- 
einander liegen,  so  werden,  wenn  sonst 
Rechtsbetrieb  herrscht,  in  dieser  Straße 
die  beiden  Gleise  nach  Abb.  3  a  links 
befahren,  der  Straßenbahnverkehr  geht 
also  in  umgekehrter  Richtung  wie  der 
Fuhrwerkverkehr.  Um  diesen  Mißstand  zu 
vermeiden,  sollen  die  Gleise  der  einzelnen 
Linien  nach  Abb.  3  b  vor  Eintritt  in  die 
Schleife  an  den  Stellen  a  und  b  einander 
überkreuzen,  wodurch  Rechtsbetrieb  auf 
der  Strecke  a  bis  b  erzielt  wird.  —  Ganz 
läßt  sich  übrigens  das  Linksfahren  nicht 
vermeiden,  es  wird  vielmehr  überall  dort 
nötig,  wo  eine  Schleife  mehr  als  eine  an- 
dere berührt. 


dieselben  Ziele  wie  das  für  Straßenbahnen. 
Auch  hier  werden  Schleifen  vorgesehen, 
die  von  den  drei  Seiten  aus  möglichst  tief 
in  das  Innere  vordringen.  Bei  dem  in 
Abb.  4  dargestellten  Plan  ist  auch  die  beim 
Straßenbahnnetz  der  Abb.  2  nicht  vorhan- 
dene Verbindung  zum  unmittelbaren  Wngen- 
übergang  zwischen  Süd-  und  Nordviertel 
durch  die  Verbindungen  bei  sc  ermöglicht. 


BezeicTimatg  West-  ji 

 etruatsm  \ 

gendesGleLs, 


5 


Abb.  4.  Entwurf  für  die  Tiefbahnen  in  Chicago. 

Dagegen  ist  eine  Verbindung  zwischen  dem 
Westen  und  dem  Süden  oder  Norden  aus- 
geschlossen, da  die  Linien  in  verschiedener 
Höhe  liegen.  Dieses  ist  notwendig,  um 
alle  Kreuzungen  schienenfrei  herstellen  zu 
können.  Um  hierbei  verlorene  Steigungen 
zu  vermeiden,  soll  das  Netz  in  zwei  Stock- 
werken ausgeführt  werden,  wie  in  Abb.  4 
durch  die  ausgezogenen  und  gestrichelten 


I/inksbi'trieb 
Abb.  3  a  (entgegen  dem  Fuhrwerkverkehr). 


 *  »  ~=T 

r  *  \ 

a. 

■  *  J 

e  *    j.  — 

Rei/i/sbetricb 
Abb.  3  b  (mit  dem  Fuhrwerkverkehr). 


Die  weiteren  Vorschläge  zur  Verbesse- 
rang der  Verkehrsverhältnisse  zielen  darauf 
hin,  Tiefbahnen  in  der  Geschafosstadt  an- 
zulegen. Man  beabsichtigt  hierbei,  die 
Straßenbahnen  in  ähnlicher  Weise,  wie  dies 
früher  in  Boston  geschehen  ist,  vor  Eintritt 
in  die  Innenstadt  von  der  Straßenbahn- 
Oberfläche  verschwinden  zu  lassen  und  im 
Tunnel  unter  der  Straße  weiterzuführen. 
Ob  alle  Straßenbahnen  tief  gelegt  werden 
sollen,  ist  noch  eine  offene  Frage,  vorläufig 
wird  vorgeschlagen,  einen  Teil  der  Linien 
noch  auf  der  Straße  zu  belassen,  um  die 
Kosten  auf  eine  größere  Zeit  zu  verteilen. 

Das  Tief bahnnetz,  für  das  ebenfalls 
mehrere  Pläne  aufgestellt  sind,  verfolgt 


Linien  dargestellt.  An  allen  Kreuzungen 
sollen  Haltestellen  angelegt  werden,  die 
den  Übergangsverkehr  ohne  Lösung  neuer 
Fahrkarten  ermöglichen  sollen. 

Für  die  technische  Durchbildung  und 
die  Bauausführung  sind  sehr  sorgfältige 
Studien  gemacht  worden.  Man  hält  es  für 
das  Zweckmäßigste,  zugleich  mit  der  Tief- 
bahn alle  unter  der  Straße  liegenden  Bau- 
teile im  Zusammenhang  auszuführen  und 
alle  Straßenleitungen  in  begehbaren  Tunneln 
so  anzulegen,  daß  es  nie  notwendig  wird, 
die  Straße  zur  Vornahme  von  Ausbesse- 
|  rungen  oder  Verlegungen  von  Leitungen 
aufzubrechen. 

Ein  Vorschlag  zur  Anlage  dieser  „Unter- 

32* 
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Straßen"  ist  in  Abb.  5  dargestellt,  unter 
Annahme  einer  Straße  von  24  m  Breite, 
von  der  14,4  m  auf  den  Straßendamm  und 
je  4,8  m  auf  die  Bürgersteige  entfallen. 
Der  Entwurf  sieht  vor: 


o 
tu 
sS 

o 


a 


C5 

es 


a 
o 

73 


6ü 


o 


einen  zweigleisigen  Bahntunnel, 
zwei  Tunnel  für  elektrische  Kabel, 
zwei  Tunnel  für  Drackwasserleitungen, 
zwei  Tunnel  für  elektrische  Leitungen, 
Zugänge  zu  den  Entwässerungsanlagen. 


Die  Abmessungen  des  lichten  Baumes 
für  die  Tiefbahn  sind  ziemlich  reichlieh : 
der  Gleisabstand  beträgt  bei  Mittelstützen 
4,00  in,  die  gesamte  lichte  Weite  für  zwei 
Gleise  7,8  m  und  für  ein  Gleis  etwa  3,8  m, 
die  lichte  Höhe  über  S.-O.  4,5  m  —  die 
Drahtoberleitung  soll  auch  im  Tunnel  bei- 
behalten werden.  Die  Bahn  erhält  einen 
rechteckigen  Querschnitt,  der  wie  in  Boston 
und  New-York  aus  einem  eisernen  Rahm- 
werk aus  Mittel-  und  Wandsäulen  und 
Deckenträgern  mit  dazwischen  gespannten 
Betonkappen  gebildet  wird.  Da  die  Ver- 
wendung von  Eisen  in  Anlage  und  Unter- 
haltung ziemlich  kostspielig  ist,  würde  es 
wohl  zweckmäßig  sein,  die  Seitenwände 
nur  dort  mit  Eisen  auszurüsten,  wo  der 
Raum  in  der  Breite  sehr  beschränkt  ist. 
Der  ganze  Querschnitt  soll  zur  Verhinde- 
rung von  Wassereintritt  in  eine  Dichtungs- 
schicht eingehüllt  werden.  Der  Holzquer- 
schwellenoberbau  soll  in  Bettung  auf  der 
aus  Beton  gebildeten  Sohle  ruhen. 

Der  in  Abb.  5  eingezeichnete  untere 
Tunnel  soll  in  einzelnen  Straßen  angelegt 
werden,  für  die  eine  Telegraphen-Gesell- 
schaft bereits  das  Recht  zur  Ausführung 
eines  Tunnels  erworben  hat,  um  darin  ihre 
.Fernschreib-  und  Fernsprechleitungen  unter- 
zubringen. 

Weiterhin  beabsichtigt  man  noch,  die 
Hochbahnen  in  ihrem  gemeinsamen  End- 
bahnhof, der  Schleifenhochbahn,  zu 
verbessern.  Die  Schleifenhochbahn  nimmt 
vier  Hochbahnen  auf,  die  ebenso  vielen  Ge- 
sellschaften gehören.  Sie  umzieht  das  Ge- 
schäftsviertel in  einer  etwa  3,4  km  langen, 
zweigleisigen  Schleife;  das  innere  Gleis 
wird,  wie  Abb.  6  zeigt,  von  der  Metropoli- 
tan- und  Südseite-Hochbahn,  das  äußere 
von  der  Lake  Street-  und  Nordwest-Hoch- 
bahn benutzt.   Die  vier  Eckpunkte  der  be- 


HochbaAn,  Hochdahl 


rordrvest- 
JfochdaJm. 


Südseite-  j>S 
Hochbahn,  d 


Abb.  6.    Skizze  der  Gleisanlagen  der  Schleifenbahn. 

(Es  sind  nur  die  Weiehenverbindungen  eingezeichnet,  die 
für  den  Zugverkehr  unbedingt  erforderlich  sind.) 
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stehenden  Bahn  sind  in  Abb.  7  mit  den 
Buchstaben  a,  b,  c,  d  bezeichnet.  Bei  Ein- 
mündung der  Linien  in  die  Schleife  sind 
zahlreiche  Kreuzungen  in  Schienenhöhe 
vorhanden:  es  kreuzen  bei  den  Ein-  und 
Ausfahrten  alle  Züge  des  inneren  Gleises 
das  äußere,  und  außerdem  müssen  alle  das 
äußere  Gleis  befahrenden  Züge  vor  Eintritt 
in  die  Schleife  vom  rechten  auf  das  linke 
Gleis  übergehen.  Hierdurch  wird  die 
Leistungsfähigkeit  der  Bahn  beeinträchtigt, 


Wagen  bestehende  Züge  zu  kurz,  so  daß 
viele  Züge  vor  jeder  Station  halten  müssen, 
weil  der  vorauffahrende  Zug  noch  einen 
|  Teil  des  Bahnsteigabschnitts  des  anderen 
j  Zuges  besetzt  hält.   Wenn  man  hier  auch 
!  zunächst  mit  der  Verlängerung  der  Bahn- 
|  steige  vieles  bessern  kann,  so  wird  man 
doch  mit  der  Zeit  zu  einer  Ergänzung  der 
Anlage  gezwungen  sein,  um  nach  Abb.  7  a 
|  oder  7b  für  jede  Hochbahn  eine  besondere 
I  Schleife  zu  erhalten. 


Jtelro^oUtiük-NochbaftJi  Lake-Sü-eel- 


ÄüdseiLe- 
Hochbahrv 


tS/üdseiie-  \  

Hochbahn  d> 


Abb.  7  a. 


Nordwest- 
Vockba/m 


Abb.  7  b. 


Ausbau  der  Sch.leifenhoch.bahn. 
(Die  Buchstaben  a,  b,  c,  d  entsprechen 
den  Eckpunkten  der  bestehenden 
Schleifenliochbahn.) 


wenn  auch  zum  Überkreuzen  jedes  Zuges 
bei  den  hinsichtlich  der  Schnelligkeit  der 
Bedienung  vorzüglich  ausgebildeten  Stell- 
werken nur  45  Sekunden  erforderlich  sind. 
Ferner  wird  die  Leistungsfähigkeit  noch 
durch  die  bauliche  Anlage  der  Stationen 
beschränkt:  diese  haben  Außenbahnsteige, 
die  je  in  zwei  Abschnitte  geteilt  sind,  da 
an  jedem  Bahnsteig  die  Züge  zweier  Ge- 
sellschaften abgefertigt  werden  müssen. 
Die  Bahnsteige  sind  aber  für  zwei  aus  5 


Aus  diesen  Mitteilungen  ist  zu  ersehen, 
welche  weit  ausschauenden  Pläne  zur  Ver- 
besserung der  städtischen  Verkehrsmittel 
erwogen  und  wohl  auch  zum  Teil  in  nicht 
zu  ferner  Zeit  werden  verwirklicht  werden. 
Besonders  bemerkenswert  ist  dabei,  daß  in 
dem  Lande  der  reinsten  Privatwirt schaft 
die  Stadtverwaltung  selbst  die  Sache  in  die 
Hand  genommen  hat,  was  ja  auch  schon 
in  Boston  der  Fall  gewesen  ist  und  sich 
sehr  bewährt  hat.  O.  Bl. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  13.  Juni  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteiguungsrechts 
an  den  Kreis  Naugard  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von  Massow  nach 
Gollnow. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  28.  Mai  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Naugard,  Regierungs- 
bezirks Stettin,  welcher  die  Genehmigung 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von 
Massow  nach  Gollnow  erhalten  hat,  das 


|  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
i  dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
'  läge  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
i  eigentums  verleihen.  Die  eingereichte  Karte 
erfolgt  zurück. 

j        Neues  Palais,  den  13.  Juni  1903. 
\  gez.  Wilhelm  R. 

i  Für  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten : 
gegengez.  Schönstedt. 

j 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Allerhöchster  Erlaß  vom  19.  Juni  1903, 
betr  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Bleckede  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von  Carze  nach 
Lüneburg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  13.  Juni  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Bleckede,  Regierungs- 
bezirks Lüneburg,  welcher  die  Genehmi- 
gung zum  Bau  und  Betriebe  einer  Klein- 
bahn von  Carze  nach  Lüneburg  erhalten 
har,  das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschränkung  des  für 
diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigentums  verleihen.  Die  eingereichte 
Kai'te  erfolgt  zurück. 

Hannover,  den  19.  Juni  1903. 
gez.  Wilhelm  E. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten: 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  19.  Juni  1903, 
betr.  Änderung  des  Betriebes  auf  der  elek- 
trischen Straßenbahn  Behrenstraße  (Berlin) 
— Treptow. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  16.  Juni  d.  J. 
will  Ich  denErsatz  der  unterirdischen  Strom- 
zufiihrung  auf  der  Strecke  der  elektri- 
schen Straßenbahn  Behrenstraße  (Berlin) — 
Treptow  von  der  Behrenstraße  bis  zur  Ecke 
der  Linden- und  Hollmannstraße  durch  ober- 
irdische Stromzuführung  und  den  Schleif  en- 
verkehr  von  der  Kreuzung  der  Leipziger- 
straße durch  die  Kanonierstraße  nach  der 
Behrenstraße  und  durch  die  Mauerstraße 
zurück  nach  der  Leipzigerstraße  genehmi- 
gen.  Der  vorgelegte  Plan  erfolgt  zurück. 

Hannover,  den  19.  Juni  1903. 
gez.  Wilhelm  E. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten : 

gegengez.  Schönstedt. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  4.  Juli  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Norderdithmarschen  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Heide 
über  Hennstedt,  Pahlhude,  Wrohm,  Telling- 
stedt  und  zurück  nach.  Heide. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  26.  Juni  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Norderdithmarschen, 
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Regierangsbezirks  Schleswig,  welcher  die 
Genehmigung  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Heide  über  Hennstedt,  Pahl- 
hude, Wrohm,  Tellingstedt  zurück  nach 
Heide  erhalten  hat,  das  Enteignungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigentums  ver- 
leihen. Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zu- 
rück. 

Travemünde,  den  4.  Juli  1903. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  9.  Juli  1903  —  IV  (III)  Klb. 
434  —  an  die  Herren  Regierungspräsidenten, 
den  Herrn  Polizeipräsidenten  in  Berlin  und 
die  Königl.  Eisenbahndirektionen,  betr.  Be- 
schleunigung in  der  Bearbeitung  der  Klein- 
bahnangelegenheiten. 

Es  werden  noch  häutig  Klagen  darüber 
laut,  daß  das  Verfahren  bei  der  Genehmi- 
gung von  Kleinbahnen  einen  übermäßigen 
Zeitaufwand  in  Anspruch  nehme. 

Zur  Vermeidung  unnötiger  Zeitverluste 
bestimme  ich  folgendes: 

1.  Die  Vorbereitung  meiner  Entschei- 
dung über  die  Zulassung  einer  Schienen- 
verbindung als  Kleinbahn  ist  dadurch  zu 
beschleunigen,  daß  die  Herren  Regierungs- 
präsidenten künftig  beim  Eingange  von  Zu- 
lassuiigsanträgen  sofort  eine  kurze  Mittei- 
lung über  die  geplante  Kleinbahnanlage  —  in 
geeigneten  Fällen  durch  Übersendung  einer 
Abschrift  des  Antrags  —  an  die  beteiligten 
Königl.  Eisenbahndirektionen  gelangen 
lassen,  um  sie  in  den  Stand  zu  setzen,  mit 
den  ihnen  obliegenden  Erhebungen  als- 
bald vorzugehen.  Die  Erhebungen  der 
Königl.  Eisenbahndirektionen  werden  hier- 
nach künftig  —  und  zwar  mit  größter  Be- 
schleunigung —  schon  vor  Empfang  der 
an  mich  weiterzureichenden  Berichte  der 
Herren  Regierungspräsidenten  erfolgen 
können  und  die  Königl.  Eisenbahndirek- 
tionen in  kürzester  Frist  zur  Abgabe  der 
von  ihnen  verlangten  selbständigen  Äuße- 
rung bei  Weiterreichung  der  Berichte  der 
Herren  Regierungspräsidenten  an  mich  in 
der  Lage  sein. 

Dasselbe  gilt  von  dem  Verfahren  bei 
Anträgen  auf  wesentliche  Änderungen  zu- 
gelassener Kleinbahnen. 


Gesetzgebung. 


X.  Jahrgang."! 
August  1903.  J 
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Im  übrigen  bleiben  die  Bestimmungen 
des  Runderlasses    vom   22.  August  1896 

^T  fn?f^  über  die  in  Rede  stehende 
111.  Ii  üoA 

Berichterstattung  unberührt. 

2.  Die  Frage  der  Kreuzung  geplanter 
Kleinbahnen  mit  Eisenbahnen,  die  nach 
dem  Gesetze  vom  3.  November  1838  kon- 
zessioniert sind,  ist  ebenso  wie  die  Ein- 
führung in  Stationen  solcher  Eisenbahnen 
tunlichst  bald  nach  der  Zulassung  der  Klein- 
bahnen durch  Stellung  geeigneter  Anti'äge 
an  die  zuständigen  Eisenbahnbehörden  zur 
Regelung  zu  bringen. 

Ich  ersuche  die  Herren  Regierungs- 
präsidenten, die  Kleinbahnunternehmer  in 
allen  Fällen,  in  welchen  solche  Kreuzungen 
und  Einfühlungen  in  Frage  kommen,  be- 
reits bei  Mitteilung  meiner  Entscheidung 
über  die  Zulassung  der  Kleinbahnen  unter 
Berücksichtigung  der  meinerseits  im  Einzel- 
falle getroffenen  besonderen  Bestimmungen 
auf  diese  Notwendigkeit  aufmerksam  zu 
machen.  Für  die  schwebenden  Genehmi- 
gungsangelegenheiten  ist  dieser  Hinweis 
■erforderlichenfalls  nachzuholen. 

D  ie  Königl.  Eisenbahndirektionen  wollen 
künftig  schon  bei  ihrer  Berichterstattung 
über  die  Anerkennung  einer  Schienenver- 
bindung  als  Kleinbahn  die  Zulässigkeit 
einer  Kreuzung  in  Schienenhöhe  und  der 
Einführung  in  Staatsbahnstationen  im  allge- 
meinen, soweit  dies  ohne  Zeitverlust  mög- 
lich, erörtern.  Im  Falle  der  Zulassung  der 
.geplanten  Schienenverbindung  als  Klein- 
bahn haben  sie  sodann  dafür  zu  sorgen, 
daß  die  Anträge  und  Entwürfe  der  Klein- 
bahnunternehmer für  Kreuzungen  und  Ein- 
führungen in  Staatsbahnstationen  tunlichst 
bald  und  gründlich  geprüft,  die  Anforde- 
rungen der  Staatseisenbahnverwaltung  als- 
bald und  endgültig  mitgeteilt  werden,  und 
im  Falle  erheblicher  Änderungen  auch  den 
Kleinbahnen  bei  der  Projektierung  an  die 
Hand  zu  gehen.    (Runderlaß  vom  9.  Mai 

1898    W  Unter  IY-]  l) 

Schließlich  muß  wiederholt  und  allge- 
mein betont  werden,  daß  die  Behörden, 
welche  an  der  Genehmigung,  Planfeststel- 
lung und  Beaufsichtigung  der  Kleinbahnen 
sowie  an  der  Bearbeitung  der  Staatsunter- 
stützungsangelegenheiten beteiligt  sind,  un- 
beschadet der  erforderlichen  Gründlichkeit 
und  Sorgfalt,  die  ihnen  obliegenden  Ge- 
schäfte entgegenkommend  und  rasch  zu 
erledigen  haben.   Ich  vertraue  und  lege 


besonderen  Wert  darauf,  daß  Beschwerden 
nach  dieser  Richtung  vermieden  werden. 


Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  18.  Juli  1903  —  IV  (V)  D. 

9922  —  an  die  Königl.  Eisenbahndirektionen, 
betr.  Förderung  des  Kleinbahnwesens. 

Bei  den  diesjährigen  Landtagsverhand- 
lungen ist  über  Härten  geklagt  worden,  die 
noch  immer  bei  der  Regelung  der  Vertrags- 
beziehungen zwischen  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung und  anschließendenKleinbahnen 
aus  Anlaß  ihrer  Einführung  in  Staatsbahn- 
stationen entstehen.  Es  wurde  namentlich 
geltend  gemacht,  daß  die  Aufwendungen 
der  Kleinbahnen  für  den  Anschluß  an  die 
Staatsbahn  dadurch,  daß  ihnen  die  Kosten 
der  erforderlichen  Änderungen  und  Er- 
weiterungen der  Staatsbahnanlagen  oft  ohne 
Einschränkung  auferlegt  werden,  eine  un- 
verhältnismäßige Höhe  erreichten,  daß 
ferner  Bauvorschüsse  in  übermäßiger  Höhe 
gefordert  würden  und  den  Kleinbahnen 
hierdurch  sowie  durch  Verzögerung  in  der 
Abrechnung  Zinsverluste  erwüchsen. 

Indem  ich  auf  die  inzwischen  in  meinem 
Ministerium  stattgehabten,  durch  den  Erlaß 
vom  30.  Juni  d.  J.  —  II  C.  5783  —  dorthin 
mitgeteilten  Verhandlungen  über  die  För- 
derung des  Kleinbahnwesens  verweise,  ver- 
anlasse ich  die  König].  Eisenbahndirektio- 
nen, zur  tunlichsten  Vermeidung  von  Be- 
schwerden folgendes  auf  das  sorgfältigste 
zu  beachten: 

1.  Nach  §  3  (Satz  2)  der  z.  Z.  gültigen 
„Allgemeinen  Bedingungen  für  die 
Einführung  von  Kleinbahnen  in 
Staatsbahnstationen"  vom  31.  Januar 
1900  (E.-V.-B1.1900,  S.36ff.V)  können  auf 
die  von  den  Kleinbahnen  zu  tragenden 
Kosten  der  notwendigen  Änderungen 
und  Erweiterungen  der  Staatsbahn- 
anlagen die  Vorteile  aus  den  hier- 
durch eintretenden  Verbesserungen 
der  Staatsbahnanlagen  oder  die  Er- 
sparnisse an  sonst  erforderlichen  Aus- 
gaben nach  billigem  Ermessen  in  An- 
rechnung gebracht  werden.  Die  gleiche 
Ermächtigung  enthält  auch  §  8  (Schluß- 
satz der  Ziffer  2)  jener  Bedingungen 
für  den  Fall  einer  späteren  Änderung 
und  Erweiterung  der  Einführangs- 
anlagen. 

Es  entspricht  meiner  auf  Förderung 
der  Kleinbahnen  gerichteten  Absicht, 


')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  315  ff. 


*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  21S  ff. 
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daß  von  diesen  Zugeständnissen  zu 
Gunsten  der  Kleinbahnen  in  tunlichst 
weitgehendem  Umfange  Gebrauch  ge- 
macht wird.  Ob  und  welche  Vorteile 
für  die  Staatsbahn  erwachsen  oder  ob 
und  welche  Ausgaben  ihr  erspart 
werden  und  welche  Werte  dafür  an-  I 
zurechnen  seien,  ist  unbeschadet  der  I 
Wahrung  der  staatlichen  Interessen  in 
entgegenkommender  Weise  zu  prüfen. 

Zur  Vermeidung  von  Beschwerden 
über  die  Höhe  der  Kosten  wird  es 
ferner  beitragen,  wenn  die  Herstellung 
der  Einführungsanlagen,  soweit  als 
irgend  angängig,  den  Kleinbahnen 
überlassen  wird.  Dementsprechend 
wird  der  §  4  der  erwähnten  allge- 
meinen Bedingungen  dahin  erläutert, 
daß  die  Ausführung  durch  die  Klein- 
bahnunternehmer  geschehen  darf,  so- 
weit nicht  Staatsbahnanlagen  selbst 
geändert  oder  Anlagen  hergestellt 
werden  sollen,  die  notwendigerweise 
von  der  Staatseisenbahnverwaltung 
selbst  aus  zwingenden  Gründen  der 
Betriebssicherheit  auf  der  Staatsbahn 
usw.  ausgeführt  werden  müssen. 

Im  übrigen  ist  ebenso,  wie  dies  für 
Privatanschlußbahnen  bereits  durch 
den  Runderlaß  vom  6.  Februar  d.  J. 
—  V.  D.  548  —  angeordnet  worden 
ist,  dafür  zu  sorgen,  daß  die  auf 
Kosten  der  Kleinbahnen  auszuführen- 
den Arbeiten  mit  besonderer  Vorsicht 
veranschlagt  und  Überschreitungen 
der  veranschlagten  Summe  tunlichst 
vermieden  werden  und  daß  bei  Pest- 
stellung der  Entwürfe  für  die  Ein- 
führungsanlagen letztere  von  vorn- 
herein eine  Gestaltung  erhalten,  die 
aller  Voraussicht  nach  für  absehbare 
Zeit  beibehalten  werden  kann.  Sollte 
schon  bei  Zulassung  der  Einführung 
einer  Kleinbahn  in  eine  Staatsbahn- 
station mit  einer  späteren  Änderung 
der  Staatsbahnanlagen,  die  eine  Än- 
derung der  Einführungsanlagen  be- 
dingen würde,  gerechnet  werden 
müssen,  so  ist  der  Kleinbahnunter- 
nehmer ausdrücklich  darauf  hinzu- 
weisen. 

Bei  dem  Umbau  von  Staatsbahn- 
stationen ist  selbstverständlich  auf  die 
Interessen  der  anschließenden  Klein- 
bahnen, soweit  wie  möglich,  Rück- 
sicht zu  nehmen  und  auf  tunlichste 
Einschränkung  der  den  anschließen- 
den Kleinbahnen  hierbei  zur  Last 
fallenden  Kosten  hinzuwirken.  Dabei 


gilt  hinsichtlich  der  billigen  und  ent- 
gegenkommenden Anrechnung  der 
Vorteile  und  Ersparnisse  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung das  oben  zu  §  3 
(Satz  2)  und  §  8  (Schlußsatz  der 
Ziffer  2)  der  allgemeinen  Bedingungen 
Gesagte.  Bei  Vorlegung  der  Ent- 
würfe für  den  Umbau  von  Staats- 
bahnstationen ist  eingehend  darzu- 
legen, wie  die  durch  den  Umbau  be- 
rührten Einführungen  von  Klein- 
bahnen gestaltet  werden  sollen  und 
welche  Kosten  den  Kleinbahnen  hier- 
bei zur  Last  fallen. 

Zur  Vermeidung  von  Zweifeln  wird 
gleichzeitig  bemerkt,  daß  die  Haft- 
pflicht aus  dem  Betriebe  infolge  der 
Einführung  einer  Kleinbahn  in  eine 
Staatsbahnstation  sich  ausschließlich 
nach  §  18  der  allgemeinen  Bedin- 
gungen bestimmt.  Hiernach  regelt 
sich  die  Haftpflicht  der  Verwaltungen 
untereinander  nach  den  gesetzlichen 
Bestimmungen  mit  der  Maßgabe,  daß. 
jede  Verwaltung  für  das  Verschulden 
ihrer  Bediensteten  haftet  und  daß 
hierbei  Bedienstete  der  einen  Ver- 
waltung als  solche  der  anderen  gelten, 
so  lange  sie  eine  dieser  Verwaltung 
obliegende  Tätigkeit  ausüben.  Der 
vertragliche  Vorbehalt  eines  weiter- 
gehenden Rückgriffs  auf  die  Klein- 
bahn würde  nach  dem  auch  für 
Privatanschlußbahnen  ausgesproche- 
nen Grundsatze  (Runderlaß  vom 
19.  März  d.  J.,  E.-N.-Bl.  S.  176)  unbe- 
rechtigt sein. 
2.  EineErmäßigung  der  Bauvorschüsse 
wird  sich  bei  Durchführung  der  vor- 
stehend erörterten  Grundsätze  über 
die  Berechnung  der  von  den  Klein- 
bahnen der  Staatseisenbahnverwaltung 
zu  bezahlenden  Baukosten  von  selbst 
ergeben.  Außerdem  ist  von  der  raten- 
weisen Einziehung  der  Bauvorschüsse 
nach  §  6  Abs.  1  der  oben  erwähnten 
allgemeinen  Bedingungen  ein  tunlichst 
weitgehender  Gebrauch  zu  machen. 
Ist  der  Zahlungspflichtige  ein  Kom- 
munalverband, oder  hat  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung für  die  Dritten 
gegenüber  eingegangenen  Verpflich- 
tungen Deckung  durch  eine  aus- 
reichende Kaution,  so  können  die 
Vorschüsse  auf  das  tatsächliche 
Deekungsbedürfnis  für  einen  kürzeren 
Zeitraum  (etwa  1  Monat)  beschränkt 
werden,  solange  die  pünktliche  Zah- 
lung  dieser   Vorschußraten  erfolgt. 


X.  Jahrgang."! 
August  1903.  J 

In  den  vorgenannten  beiden  Fällen 
können  auch  auf  Wunsch  der  zah- 
lungspflichtigen Kommunalverbände 
oder  Kautionssteiler  die  von  der 
Staatseisenbahnverwaltung  an  Lie- 
feranten und  Bauunternehmer  zu  lei- 
stenden Zahlungen,  soweit  damit  nicht 
eine  erhebliche  Geschäftserschwerung 
verknüpft  ist,  so  eingerichtet  werden, 
daß  die  Begleichung  sofort  durch  die 
Kleinbahnunternehmer  geschieht.  Bei 
dieser  entgegenkommenden  Hand- 
habung der  Vorschußbestimmungen 
im  §  6  a.  a.  0.  ist  nicht  beabsichtigt, 
daß  die  Staatseisenbahnverwaltung 
Baukosten  für  die  Kleinbahnunter- 
nehmer vorschießt.  Sollten  trotzdem 
solche  Vorschüsse  ausnahmsweise 
vorkommen,  so  würden  selbstver- 
ständlich Verzugszinsen  in  der  ge- 
setzlichen Höhe  anzurechnen  sein. 
Im  übrigen  bleiben  die  Bestimmungen 
des  §  15  (Abs.  1)  a.  a.  0.  unberührt, 
wonach  die  Rechnungen  über  die  in 
Rede  stehenden  Kosten  nur  einer 
rechnerischen  Prüfung  des  Kleinbahn- 
unternehmers unterliegen. 

Ich  mache  es  ferner  den  König- 
lichen    Eisenbahndirektionen  zur 
Pflicht,  daß  die  Vorschußforderungen 
auf  Grund  genauer  Veranschlagung 
erfolgen,  und  daß  die  nach  §  6  Abs.  2 
a.  a.  0.  seitens  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung   nicht   zu  verzinsenden 
Vorschüsse  tunlichst  rasch  abgewickelt 
werden,  damit  Zinsverluste  für  die 
Kleinbahnen  vermieden  werden. 
Schließlich  benutze  ich  unter  Bezug- 
nahme auf  den    allgemeinen  Erlaß  vom 
9.  d.  M.  (E.-V.-Bl.  S.  231)  ■),  betreffend  Be- 
schleunigung in  der  Bearbeitung  der  Klein- 
bahnangelegenheiten, die  vorliegende  Ver- 
anlassung, um  die  Königlichen  Eisenbahn- 
direktionen wiederholt  auf  das  unbedingte 
Erfordernis  hinzuweisen,  daß  auch  die  Re- 
gelung der  Vertragsbeziehungen  zwischen 
der  Staatseisenbahnverwaltung   und  den 
Kleinbahnen,  die  Prüfung  der  Entwürfe 
und  Kostenanschläge  für  staatlich  zu  unter- 
stützende  Kleinbahnen   mit   größter  Be- 
schleunigung und  die  Beseitigung  etwaiger 
Anstände    auf  kürzestem  Wege  erfolgt. 
Diese  Pflicht  gilt  vornehmlich  auch  für 
die  Feststellung  der  Baurechnungen  staat- 
lich unterstützter  Kleinbahnen  durch  die 
Königl.  Eisenbahndirektionen,  da  bis  zu 
dieser  Feststellung  die  Auszahlung  einer 
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letzten  Unterstützungsrate  zurückgehalten 
zu  werden  pflegt,  der  Kleinbahnunter- 
nehmer also  auf  anderweite  Beschaffung 
des  fehlenden  Teiles  des  Baukapitals  zu- 
meist unter  drückenden  Bedingungen  ange- 
wiesen ist. 

Ich  vertraue,  daß  die  Herren  Präsi- 
denten der  Königlichen  Eisenbahndirek- 
tionen auf  die  Förderung  der  Kleinbahnen 
und  die  Durchführung  der  in  diesem  Sinne 
gegebenen  Vorschriften  ihr  besonderes 
Augenmerk  richten. 


Italien. 


Königl.  Erlaß  vom  5.  März  1903, 
betr.  den  Verkehr  der  Selbstfahrer  auf 
öffentlichen  Straßen. 

(Veröffentlicht  in  der  Gazzetta  Ufficiale  vom 
3.  April  1903.) 

Im  Anschluß  an  die  durch  Erlaß  vom 
28.  Juli  1901  getroffenen  Bestimmungen  über 
den  Verkehr  der  Selbstfahrer  auf  öffent- 
lichen Straßen  (vgl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1902,  S.  653  ff.)  wird  angeordnet, 
daß  an  jedem  Selbstfahrer  auf  der  Rück- 
seite eine  Tafel  mit  dem  Namen  der  Pro- 
vinz, in  der  die  Erlaubnis  zum  Verkehr 
erteilt  ist,  und  mit  der  Nummer  des 
Erlaubnisscheins  angebracht  sein  muß. 
Die  Schilder  sollen  aus  weiß  emailliertem 
Metall  bestehen ,  die  Buchstaben  in 
schwarzer  Farbe  und  mindestens  6  cm 
hoch  aufgetragen  sein.  Die  gleichen  An- 
gaben sollen  in  deutlich  sichtbarer  Weise 
in  Weiß  auf  rotem  Schmelz  an  den  La- 
ternen auf  der  Rückseite  des  Selbstfahrers 
angebracht  werden. 


Gesetz  vom  29.  März  1903, 
betr.  die  Übernahme  von  Betrieben  durch 
die  Gemeinden. 

(Veröffentlicht  in  der  Gazzetta  Ufficiale  vom 
3.  April  1903.) 

Die  Übernahme  von  Betrieben  durch 
die  Gemeinden  wurde  in  Italien  bisher  in 
gesetzlicher  Beziehung  nach  dem  im  Jahre 
1865  erlassenen  Gesetze  über  die  Organi- 
sation der  Gemeindebehörden  behandelt. 
Nach  den  Anschauungen  der  damaligen 
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Zeit  war  in  diesem  Gesetze  davon  ausge- 
gangen, daß  geschäftliche  Betriebe,  wie 
Gas-  und  Wasserwerke,  Verkehrsanlagen 
usw.  der  Privatindustrie  überlassen  werden 
und  die  Gemeinden  sich  nicht  selbst  damit 
befassen  sollten.  Vielfach  haben  deshalb 
Verwaltungs-  und  Gerichtsbehörden  sich 
veranlaßt  gesehen,  Gemeinden  die  Geneh- 
migung zur  Übernahme  derartiger  Betriebe 
zu  versagen.  Da  aber  in  neuerer  Zeit  die 
Übernahme  von  Betrieben,  namentlich  auch 
von  Elektrizitätswerken  und  Straßenbahnen, 
seitens  der  Gemeinden  immer  mehr  in  Auf- 
nahme kam,  wurde  es  nötig,  eine  neue 
gesetzliche  Grundlage  dafür  zu  schaffen, 
was  durch  obenbezeichnetes  Gesetz  ge- 
schehen ist. 

Nach  diesem  Gesetze  ist  es  den  Ge- 
meinden grundsätzlich  gestattet,  Betriebe 


zu  übernehmen  und  zwar  insbesondere: 
Wasserversorgungsanlagen,  Beleuchtungs- 
werke, Kanalisationen  und  Verwertung 
von  Fäkalien,  Straßenbahnen  und  sonstige 
Verkehrseinrichtungen ,  Elektrizitätswerke 
usw.  Für  jede  derartige  Anlage  muß  eine 
besondere  Rechnung  geführt  werden,  ge- 
trennt von  der  allgemeinen  Gemeinderech- 
nung, damit  jederzeit  die  finanzielle  Lage 
jedes  einzelnen  Betriebes  klar  erkannt  wer- 
den kann. 

Das  Gesetz  enthält  weiter  eingehende 
Bestimmungen  über  die  örtliche  Verwaltung 
dieser  Betriebe,  die  Beaufsichtigung  dieser 
Verwaltung  seitens  der  staatlichen  Behör- 
den, die  Erfordernisse  und  das  Verfahren 
zur  Erlangung  der  Genehmigung  der  von 
einer  Gemeinde  in  Aussicht  genommenen 
Anlagen"  usw. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  VI.  Zivil- 
senats, vom  9.  Januar  1902. 

(Reichshaftpfiichtgesetz  vom  7.  Juni  1871, 
§  1.) 

1.  Wer  bei  der  Fahrt  auf  einer  Straßenbahn 
eine  Körperverletzung  erlitten  hat,  hat  Anspruch  auf 
Ersatz  des  ihm  dadurch  entstandenen  Schadens, 
auch  dann,  wenn  der  Unfall  mit  den  dem  Eisenbahn- 
betriebe eigentümlichen  Gefahren  nicht  im  Zusammen- 
hange steht. 

2.  Höhere  Gewalt  liegt  nicht  vor,  wenn  der 
Unfall  dadurch  herbeigeführt  ist,  daß  in  einer  Groß- 
stadt der  Straßenbahnwagen  mit  einem  plötzlich  aus 
einem  Hause  rückwärts  auf  die  Straße  hinaus- 
geschobenen Wagen  zusammengestoßen  ist. 

3.  Dem  Verletzten  fällt  ein  Verschulden  nicht  zur 
Last,  wenn  er  in  der  begründeten  Befürchtung  eines 
unmittelbaren  Zusammenstoßes  unerlaubterweise  den 
Perron  des  in  der  Fahrt  begriffenen  Straßenbahn- 
wagens zu  verlassen  versucht. 

Am  22.  Juni  1899  stieß  ein  der  Be- 
klagten gehöriger  Motorwagen  auf  der 
Fahrt  durch  die  Französische  Straße  zu 
Berlin  mit  einem  aus  einem  Neubau  her- 
ausgeschobenen Lastwagen  zusammen.  Der 
Kläger  hatte  sich  auf  dem  Vorderperron  i 

J)  Dies  Erkenntnis  ist  den  Entscheidungen  des  Reichs- 
gerichts in  Zivilsachen,  herausgegeben  von  den  Mit- 
gliedern des  Gerichtshofs  und  der  Reichsanwaltschaft, 
Band  60  (Leipzig.  Veit  &  Co.,  1902)  entnommen.  Das 
ebenda  abgedruckte  Urteil  desselben  Senats,  betr.  die 
Pflicht  des  Unternehmers  einer  späteren  elektrischen  An- 
lage, dem  Unternehmer  der  älteren  Anlage  die  Kosten  I 
der  neuen  Sieherungsmaßnahmen  zu  ersetzen,  ist  bereits  ! 
in  den  Vereinsmitteilungen,  1902,  S.  234,  veröffentlicht.  ! 


des  Motorwagens  befanden  und  erlitt  bei 
dem  Zusammenstoße  einen  mehrfachen 
Bruch  des  Unterschenkels  sowie  noch  an- 
dere Verletzungen.  Er  verlangte  Ersatz 
des  ihm  durch  den  Unfall  erwachsenen 
Schadens  von  der  Beklagten. 

Beide  Vorinstanzen  erachteten  den  An- 
spruch des  Klägers  für  begründet.  Die 
Revision  der  Beklagten  ist  zurückgewiesen 
worden  aus  den  folgenden 

Gründen: 

„1.  Die  Revision  erachtet  die  Annahme 
des  Berufungsgerichts,  daß  der  Unfall  des 
Klägers  eine  Folge  der  dem  Eisenbahn- 
betriebe eigentümlichen  Gefahren  sei,  für 
nicht  gehörig  begründet.  Beklagte  habe 
unter  Beweis  gestellt,  daß  auch  ein  nicht 
auf  Schienen  laufender  Wagen  von  gleicher 
Schwere  und  Größe  bei  dem  plötzlichen 
Hinausschieben  des  Lastwagens  aus  dem 
Torwege  auf  die  Straße  von  dem  Zusam- 
menstoße würde  betroffen  sein,  da  er  auch 
nicht  hätte  ausbiegen  oder  zum  Stillstand 
gebracht  werden  können.  Diesen  Beweis- 
antrag habe  das  Berufungsgericht  nicht 
gewürdigt. 

Die  unter  Beweis  gestellte  Tatsache  ist 
indes  unerheblich. 

Nach  §  1  des  Reichs-Haftpflichtgesetzes 
vom  7.  Juni  1871  haftet,  wenn  bei  dem 
Betrieb  einer  Eisenbahn  ein  Mensch  ge- 
tötet oder  körperlich  verletzt  wird,  der 


X.  Jahrgang."! 
August  1903.  J 


Rechtsprechung. 


405 


Betriebsunternehmer  für  den  dadurch  ent- 
standenen Schaden,  sofern  er  nicht  be- 
weist, daß  der  Unfall  durch  höhere  Gewalt 
oder  durch  eigenes  Verschulden  des  Ge- 
töteten oder  Verletzten  verursacht  ist.  Die 
Haftpflicht  ist  also  nur  davon  abhängig 
gemacht,  daß  der  Unfall  eine  Folge  des 
Eisenbahnbetriebs  ist.  Ist  dies  der  Fall, 
so  ist  der  Anspruch  auf  Schadensersatz 
begründet  und  kommt  es  nicht  darauf  an, 
ob  besondere,  dem  Eisenbahnbetriebe  eigen- 
tümliche Gefahren  den  Unfall  herbeigeführt 
haben. 

Das  Gewerbe  des  Eisenbahnunterneh- 
mers besteht  nun  in  dem  Transport  von 
Personen  und  Gütern,  und  deshalb  gehört 
die  Beförderung  von  Personen  recht  eigent- 
lich zu  dem  Betriebe  einer  Eisenbahn. 
Kläger  hat  die  Verletzung,  wegen  welcher 
er  Schadensersatz  verlangt,  erlitten,  als  er 
auf  einem  Wagen  der  von  der  Beklagten 
betriebenen  Eisenbahn  fuhr,  und  zwar  da- 
durch, daß  dieser  Wagen  mit  einem  aus 
einem  Neubau  herausgeschobenen  Last- 
wagen zusammenstieß.  Er  ist  hiernach 
zweifellos  bei  dem  Betriebe  einer  Eisen- 
bahn körperlich  verletzt,  sein  Anspruch 
auf  Schadensersatz  begründet,  und  es 
kommt  nicht  darauf  an,  ob  er  einen  gleichen 
Unfall  auch  hätte  erleiden  können,  wenn  er 
einen  gewöhnlichen  Wagen  zum  Transport 
benutzt  hätte. 

Nach  dem  offenbaren  Zwecke  des  Ge- 
setzes und  den  demselben  zu  Grunde  lie- 
genden Verhandlungen  ist  unter  den  Worten 
„bei  dem  Betriebe",  wie  auch  das  Reichs- 
gericht in  ständiger  Rechtsprechung  ange- 
nommen hat,  aber  nicht  nur  der  Betrieb  im 
engsten  Sinne,  die  Beförderung  auf  der 
Bahn,  zu  verstehen.  Es  sind  damit  zwar 
nicht  alle  für  die  Verwaltung  des  Eisen, 
bahnunternehmens  erforderlichen  Hand- 
lungen gemeint,  aber  doch  diejenigen, 
welche  mit  dem  Transport  selbst  in  einem 
gewissen  Zusammenhange  stehen,  wenn  mit 
ihnen  die  dem  Eisenbahnbetriebe  eigen- 
tümlichen Gefahren  verbunden  sind.  Des- 
halb ist,  wenn  der  Unfall  nicht  eine  Folge 
des  Transports  selbst,  sondern  einer  an- 
deren, durch  den  Transport  bedingten 
Tätigkeit  ist,  zu  prüfen,  ob  diese  Tätigkeit 
mit  den  erwähnten  Gefahren  verbunden  ist, 
weil  nur  in  diesem  Falle  der  Unfall  als  bei 
dem  Betriebe  der  Eisenbahn  im  Sinne  des 
§  1  des  angeführten  Gesetzes  geschehen 
anzusehen  sein  würde.  Die  bestimmungs- 
gemäße Beförderung  auf  der  Bahn  gehört 
dagegen  immer  zu  dem  Betriebe,  und  da- 
her ist  für  einen  durch  diesen  herbeige- 


führten Unfall  nach  der  klaren  Vorschrift 
des  Gesetzes  stets  Ersatz  zu  leisten,  wenn 
nicht  höhere  Gewalt  oder  eigenes  Ver- 
schulden des  Verletzten  vorliegt. 

2.  Die  Revision  meint  ferner,  daß  das 
Berufungsgericht  auch  das  Vorliegen 
höherer  Gewalt  aus  unzureichenden  Grün- 
den verneint  habe;  denn  es  sei  nicht  fest- 
gestellt ,  daß  der  Unfall  bei  langsamem 
Fahren  des  Motorwagens  vermieden  sein 
würde.  Überdies  fehle  jede  Begründung 
dafür,  daß  gerade  in  der  Nähe  eines  Neu- 
baues langsam  gefahren  werden  müsse,  da 
auch  aus  anderen  Gebäuden  in  Übertretung 
der  polizeilichen  Vorschriften  plötzlich  Last- 
wagen rückwärts  herausgestoßen  werden 
könnten  und  die  Bahn  nicht  die  Verpflich- 
tung habe,  Polizeikontraventionen  zu  ver- 
muten und  sich  darauf  einzurichten. 

Es  kann  indes  dahingestellt  bleiben, 
ob  die  Annahme  des  Berufungsgerichts, 
daß  der  Zusammenstoß  bei  Anwendung  der 
äußersten  Sorgfalt  hätte  abgewendet  wer- 
den können,  gehörig  begründet  ist.  Denn 
das  Berufungsgericht  hat  festgestellt,  daß, 
Avas  auch  allgemein  bekannt  sei,  in  Berlin 
trotz  des  polizeilichen  Verbots  aus  Neu- 
bauten leichtsinniger-  und  unbesonnener- 
weise häufig  Wagen  herausgeschoben  wer- 
den. Ist  nun,  wenn  ein  solcher  Wagen  nur 
eine  kurze  Strecke  vor  dem  herankommen- 
den Straßenbahnwagen  plötzlich  auf  die 
Gleise  der  Eisenbahn  gelangt,  auch  bei  der 
größten  Sorgfalt  des  Eisenbahnunterneh- 
mers und  seiner  Angestellten  ein  Zusam- 
menstoß nicht  zu  vermeiden,  so  handelt  es 
sich  um  ein  Ereignis,  das  gerade  durch  die 
eigentümliche  Natur  des  Eisenbahnbetriebs, 
das  schnelle  Fahren  sehr  schwerer  Wagen 
auf  eisernen  Schienen  und  die  Unmöglich- 
keit des  Ausbiegens,  herbeigeführt  ist,  da, 
wie  das  Berufungsgericht  ferner  feststellt, 
Wagen  von  gleicher  Größe  und  Schwere, 
wie  Motorwagen,  die  Straßen  selten  passieren 
und  dann  um  so  leichter  schnell  zum  Stehen 
gebracht  werden  können,  als  sie  nicht  mit 

;  der  Schnelligkeit  von  Motorwagen  gefahren 
werden.  Mag  auch  in  einem  einzelnen,  be- 
sonders gearteten  Falle,  wie  dies  die  Re- 
vision   bezüglich    des   vorliegenden  be- 

I  hauptet,  der  Zusammenstoß  eines  rückwärts 
auf  die  Straße  geschobenen  Wagens  mit 

I  einem  anderen  Wagen  nicht  vermeidbar 
sein,  so  ist  die  Gefahr  bei  einem  schnell 

1  auf  Schienen  fahrenden  Motorwagen  eine 

1  erheblich   größere   und   dem  Eisenbahn- 

|  betriebe  eigentümliche.  Auf  derartige  Er- 
eignisse, die  in  einer  Großstadt  mit  einer 

I  gewissen  Häufigkeit   einzutreten  pflegen, 
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muß  der  Unternehmer  einer  Straßenbahn 
von  vornherein  rechnen.  Sie  sind  als  mit 
dem  Betrieb  der  Straßenbahn  im  Zusam- 
menhange stehend  anzusehen  und  deshalb 
nach  §  1  des  Reichs-Haftpflicbtgesetzes  von 
dem  Unternehmer  zu  vertreten,  wie  dies 
das  Reichsgericht  für  Fälle  ähnlicher  Art 
auch  bereits  anerkannt  hat. 
Vgl.  Entsch.  des  R.G.'s  in  Zivils.  Bd.  44 
S.  30;  Urteil  des  erkennenden  Senats  i.  S. 
Gr.  Berliner  Straßenbahn  w.  Br.  vom 
28.  Oktober  1901,  Rep.  VI.  240/01. 
3.  Ohne  Rechtsirrtum  nimmt  das  Be- 
rufungsgericht ferner  an,  daß  dem  Kläger 
eigenes  Verschulden  nicht  zur  Last  fällt, 
wenn  er  beim  Voraussehen  eines  Zusam- 
menstoßes in  dem  Glauben,  sich  durch 
Abspringen  vom  Wagen  retten  zu  können, 
bereits  einen  Fuß  auf  das  Trittbrett  des- 
selben gesetzt  hat.  Unrichtig  ist  die  An- 
sicht der  Revision,  daß  ein  zurechnungs- 
fähiger Mensch  auch  dann  schuldhaft 
handle,  wenn  er  im  Moment  der  Gefahr 
etwas  Sachwidriges  tut.  Der  Senat  hat 
i.  S.  Westl.  Berliner  Vorortbahn  w.  H.  in 
dem  Urteil  vom  14.  November  1901  —  Rep. 
VI.  256/01  —  bereits  ausgesprochen,  daß 


drohende  Gefahr  den  Mangel  an  besonnener 
Überlegung  und  trotz  sach widrigen  Ver- 
haltens das  Vorliegen  von  Fahrlässigkeit 
ausschließen  könne.  Einer  besonderen 
Begründung,  weshalb  Kläger  gerade  die 
von  ihm  ausgeführte  Bewegung  zur  Ab- 
wendung der  Gefahr  für  zweckdienlich 
halten  konnte,  bedurfte  es  d_emnach  nicht. 
Auch  kann  in  dem  angeblich  sachwidrigen 
Verhalten  des  Klägers  im  Moment  der  Ge- 
fahr nicht  höhere  Gewalt  gefunden  werden. 
Denn  die  Bestürzung  des  Klägers  ist  da- 
durch verursacht  worden,  daß  er  einen  Zu- 
sammenstoß für  unvermeidlich  hielt,  weil 
der  auf  Schienen  laufende  Motorwagen 
nicht  ausweichen  und  auch  nicht  rechtzeitig 
zum  Stehen  gebracht  werden  konnte.  Es 
sind  also  gerade  die  dem  Eisenbahnbetrieb 
eigentümlichen  Gefahren  die  Ursache  seines 
Handelns  gewesen,  und  deshalb  wird  durch 
die  in  der  Bestürzung  des  Klägers  von  ihm 
vorgenommenen  Handlungen  die  Haftung 
der  Beklagten  für  die  Folgen  des  Unfalls 
nicht  ausgeschlossen. 
Vgl.  Entsch.  des  R.G.'s  in  Zivils.  Bd.  44 
S.  29  und  das  vorerwähnte  Urteil  des 
Senats  vom  14.  November  1901."  .  .  . 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen, Betriebseröffnungen  und  Be- 
triebsänderungen von  Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Kreise  Bremervörde  und  Osterholz 
planen  eine  vollspurige  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Bremervörde 
nach  Osterholz. 

2.  Die  Aktiengesellschaft  Elektrische  Stra- 
ßenbahn Barmen— Elberfeld  in  Elberfeld  be- 
absichtigt, ihr  Straßenbahnunternehmen  durch 
den  Bau 

a)  eines   Gleises    in    der   Kirchstraße  in 
Elberfeld, 

b)  eines  Aufstellungsgleises  in  der  Berliner 
Straße  in  Barmen 

zu  erweitern. 

3.  Der  Landkreis  Celle  will  seine  Klein- 
bahn Bergen  b.  Celle— Garßen  über  Garßen 
hinaus  bis  Kl.  Hehlen  b.  Celle  fortsetzen  und 
hier  mit  der  Kleinbahn  Celle— Wittingen  zu- 
sammenschließen. 

4.  Die  Aktiengesellschaft  für  Betonbau  Diß 
&  Co.  in  Düsseldorf  beabsichtigt,  auf  ihrer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  betriebenen 
Transportbahn  vom  Staatsbahnhofe  Radevorm- 


wald nach  der  Ennepe-Talsperre  den  öffentlichen 
Personenverkehr  einzurichten. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Schodnica  über  Turka  nach  einem  geeigneten 
Punkte  der  künftigen  Staatsbahnlinie  Sambor 
— ungarische  Landesgrenze.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  70, 
S.  1613.) 

2.  Für  eine  schmalspurige,  elektrisch  zu 
betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  von  der 
Station  Mendelpaß  nach  Dermullo.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  70,  S.  1613.) 

3.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende  voll- 
spurige Kleinbahn  im  Stadtgebiete  von  Triest 
von  der  Piazza  Goldono  nach  S.  Sabba. 
(Reichsgesetzblatt.   1903..  S.  401.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Polna-Steeken  nach  Polna, 
(Reichsgesetzblatt.   1903.   S.  395.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Judenau  bis  Altenmarkt  -  Thenneberg.  (Ver- 
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ordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  75,  S.  1747.) 

6.  Für   eine   vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Pancsova  nach  Kubin-Duna-  j 
part  (Donauumschlagplatz).  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.    1903.   No.  70, 
S.  1623.) 

7.  Für   eine  vollspurige   Lokalbahn   mit  1 
Dampfbetrieb  von  Szigetvär  nach  Drava-fok,  ! 
von  Drava-fok  nach  Baranya-Sellye  und  von 
Baranya-Sellye  nach  Drava-Szt.  Märton.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  70,  S.  1623.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Straßen-  oder  Lo- 
kalbahn mit  elektrischem  Betrieb  von  der 
Franz  Joseph-Brücke  (Budapest)  nach  Hideg- 
kut  und  der  Station  Budapest-Kelenföld.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  71,  S.  1642.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Tisza-Ugh  nach  Kun-Szent  Märton  und  von 
Tisza-Ugh  nach  Szarvas.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  71, 
S.  1642.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Alsö-Szopor  nach  der  Eisenbahnlinie  Sülelmed 
— Szilägy-Cseh.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.    No.  73,  S.  1699.) 

11.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Bänffy-Hu- 
nyäd  bis  Nagy-Almäs  und  von  Nagy-Alniäs 
nach  Örmezö.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.   No.  74,  S.  1729.) 

12.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Weißkirchen 
nach  Zablonicza,  oder  von  Bozowics  bis  zum 
Fuße  des  Pregeda  -  Gebirgsstocks  und  von 
Szaszkabänya  nach  Steierlak  und  Versecz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff-  ! 
fahrt.    1903.    No.  74,  S.  1729.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Nagy-Becskerek  nach  Zsa- 
blya.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1903.    No.  74,  S.  1729.) 

14.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Nagy-Enyed 
nach  Boreo.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.    No.  74,  S.  1729.)  j 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn   mit  ! 
Dampfbetrieb  von  einem  Punkte  der  Boldva-  j 
vögly-Lokalbahn  bis  zu   den  Hochöfen  bei 
Martony.   (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  J 
und  Schiffahrt.    1903.    No.  74,  S.  1729.)  j 

16.  Für  eine  vollspurige  Straßenbahn  mit  j 
elektrischem  Betrieb  von  Peterwardein  nach  ■ 
der  Hauptstation  Neusatz  und  von  Futakiutcza  I 
nach  Neusatz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen-  | 
bahnen  und  Schiffahrt.    1903.   No.  75,  S.  1749.)  j 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn   mit  | 
Dampfbetrieb  von  Retsäg  nach  Waitzen,  von 
Waitzen  nach  Palota-Ujpest  und  von  Duka 
nach  Waitzen.    (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.    No.  75,  S.  1749.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Szilägy-Nagyfalu  nach  Bucsa. 


(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  75,  S.  1749.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Nagy-Szecseny  nach  Pälfalva 
und  von  Kis-Hartyän  nach  Kis-Terenne.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  75,  S.  1749.) 

20.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lo- 
kalbahn mit  Dampfbetrieb  von  Zelene  oder  von 
Poltär  nach  Kolowa.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  79, 
S.  1814.) 

21.  Für  zwei  vollspurige  Lokalbahnen  mit 
Dampfbetrieb 

a)  von  Budapest  nach  Nagy-Koväcsi, 

b)  von  einem  Punkte  dieser  Linie  nach  Hide- 
kut  oder  Solymär; 

ferner  für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem  Be- 
trieb von  einem  Punkte  der  Linie  a)  nach  Kelen- 
föld.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1903.   No.  79,  S.  1814.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Szatmär-Nemeti  oder  Szat- 
mär-Gözfüresz  nach  Mäteszalka,  und  von  Por- 
csalma  nach  Nagy-Karoly.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  79, 
S.  1814.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Stuhlweißenburg  nach  Pinka- 
Mindszent.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.   No.  79,  S.  1814.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  von  Söstö- 
Fürdö  nach  der  Station  Söstö  und  von  Kötaj- 
Ibräni  nach  Rakamaz  bei  Tokaj.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  79,  S.  1814.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Der  Westpreußischen  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  in  Berlin  für  schmalspurige, 
mit  Lokomotiven  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr zu  betreibende  Kleinbahnen 

a)  von  Danzig  über  Hochzeit  nach  Gemlitz, 

b)  von  Quadendorf  über  Gr.  Zünder  nach 
Gemlitz, 

c)  von  Gottswalde  über  Schiewenhorst  nach 
Stutthof, 

d)  von  Steegen  nach  Fischerbabke. 

2.  Dem  Kreise  Dt.  Krone  für  eine  voll- 
spurige Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  mit  Lokomotivbetrieb  von  Kreuz 
über  Schloppe  naeh  Dt.  Krone.  Die  Genehmi- 
gung für  die  Kleinbahn  Kreuz — Schloppe  ist 
aufgehoben. 

3.  Dem  Kreise  Gostyn  für  eine  vollspurige 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr mit  Lokomotivbetrieb  von  Gostyn  nach 
Gostkowo  mit  Abzweigung  nach  Karzec. 

4.  Der  Opalenitzaer  Kleinbalmgesellschaft, 
G.  m.  b.  H.  in  Opalenitza,  für  eine  Erweiterung 
ihres  Kleinbahnunternehmens  um  eine  Ab- 
zweigung für  den  Personen-  und  Güterverkehr 
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mit  Lokomotivbetrieb  von  Rudnik  über  Send- 
zin  nach  Kaisershof. 

5.  Die  bisher  auf  Schikora  &  Wolff  in 
Kattowitz  lautende  Genehmigung  für  die 
Kleinbahn  Zawodzie — Laurahütte  mit  Abzwei- 
gung von  Pniaki  nach  Rosdzin  ist  auf  die 
Schlesische  Kleinbahn -Aktiengesellschaft  in 
Beuthen  O.-S.  übertragen  worden. 

6.  Der  Stadtgemeinde  Halberstadt  für  eine 
schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende  Stra- 
ßenbahn für  den  Personenverkehr  in  der  Stadt 
Halberstadt  sowie  vom  Hauptbahnhofe  nach 
Westendorf,  vom  Friedhof  nach  Klusberge  und 
von  Westendorf  nach  Vogtei  (an  Stelle  der 
bisherigen,  mit  Pferden  betriebenen,  der  Halber- 
städter Straßenbahn  -  Aktiengesellschaft  in 
Halberstadt  gehörigen  Straßenbahn  in  Halber- 
stadt). 

7.  Dem  Eisenbahndirektor  E.  Kuhrt  in 
Flensburg  für  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
mit  Lokomotivbetrieb  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Munkmarsch  über  Wester- 
land nach  Kampen  a.  Sylt. 

8.  Dem  Kreise  Schleswig  für  eine  voll- 
spurige, dem  Personen-  und  Güterverkehr 
dienende  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  von 
Süderbrarup  nach  Kappeln. 

9.  Der  Stadtgemeinde  Emmerich  für  eine 
schmalspurige  Kleinbahn  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  mit  Lokomotivbetrieb  von 
Emmerich  nach  der  Landesgrenze  bei  s'Heeren- 
berg  (Teilstrecke  der  Kleinbahn  Emmerich — 
Zütphen). 


In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Zwei  mit  mechanischer  Kraft  zu  betrei- 
bende Straßenbahnlinien  für  Personen-  und 
Güterverkehr  innerhalb  der  Stadt  Nantes. 
(Journal  officiel.    1903.   No.  166,  S.  3845.) 

2.  Die  Erweiterung  des  Straßenbahnnetzes 
von  Beziers  (vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1900,  S.  266).  (Journal  officiel.  1903.  No.  163, 
S.  3794.) 

3.  Eine  Straßenbahnlinie  vom  Bahnhof 
Beaucourt  -  Dasle  nach  der  Stadt  Beaucourt, 
(Journal  officiel.    1903.   No.  179,  S.  4084.) 

4.  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  Vas- 
coeuil  nach  Morgny.  (Annale^  des  ponts  et 
chaussees,  April  1903,  S.  313.) 

5.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Neuveville-les-Raon  nach  Raon-sur-Plaine.  (An- 
nales des  ponts  et  chaussees,  April  1903,  S.  323.) 

6.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von  Am- 
bonnay  nach  Chälons-sur-Marne.  (Annales  des 
ponts  et  chaussees,  April  1903,  S.  335.) 

Die  Erteilung  der  Genehmigung  wird  vom 
Schweizer  Bundesrat  beantragt: 

1.  Für  eine  Änderung  in  der  Konzession 
einer  elektrischen  Straßenbahn  von  Chavornay 
nach  Orbe.  (Schweizerisches  Bundesblatt.  1903. 
No.  24,  S.  387.) 

2.  Für  den  zwischen  der  Eisenbahn  Chätel 
St.  Denis— Palezieux  und  dem  chemin  de  fer 
de  la  Gruyere  abgeschlossenen  Betriebsvertrag. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.  1903.  No.  24, 
S.  379.) 


4.  Betriebseröffnungen  und  Betriebsänderungen. 
A.  In  Preußen: 
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II.  Nebenbahnähnliche  Kleinbahnen. 


Anschlußgleis  nach  dem 
Holzstapelplatz  in 
Stolp  (Abzweigung 
von  der  Kleinbahn  von 
derStolpetalbahn  über 
die  städtische  Gasan- 
stalt bis  zur  Bütower 
Chaussee) 

Vom  Staatsbahnhof 
Ratzeburg   nach  der 
Stadt  Katzeburg 


Elberfeld  -  Kluse  —  Bar- 
men -  Eittershausen 
(Teilstrecke  der 
Schwebebahn  Barmen 
—  Elberfeld  —  Voh- 
winkel) 

Vom  Hasenbachbahnhof 
bis  Stat.  10+35  (Rhein- 
anschluß) in  St.  Goars- 
hausen (Teilstrecke 
der  Kleinbahn  St.  Go- 
arshausen —  Zollhaus/ 
Nastätten — Oberlahn- 
stein) 

Wallwitz  -Wettin 


Merzig — Büschfeld 


Westerland  —  Kampen 
(Teilstrecke  der  neu 
genehmigten  Klein- 
bahn Munkmarsch  — 
Westerland — Kampen. 
Die  Anfangsstrecke 
Munkmarsch — Wester- 
land dieser  Bahn  war 
früher  Straßenbahn) 

Insterburger  Klein- 
bahnen 


a)  Stadtgemeinde  Stolp 

b)  Stolpetalbahngesell- 
schaft 
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Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmun- 
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b)  Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahn  -  Gesell  - 
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au.b)  Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft Wallwitz  — 
Wettin  in  Wettin 

a  u.  b)  Kleinbahn  Merzig 

—Büschfeld,  Gesell- 
schaft m.  b.  H.  in  Merzig 

a  u.  b)  Eisenbahn- 
direktor E.  Kuhrt 
in  Flensburg 
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Pillkaller  Kleinbahn 


12 


Zawodzie  —  Laurahütte 
mit  Abzweigung  nach 
Rosdzin 


a)  Pillkaller  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  in 
Pillkallen 

b)  Lenz  &  Co.  in  Berlin 


au.b)  Schlesische  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft 
in  Beuthen  O.-S. 


13 


Rastenburg-Sensburger 
Kleinbahnen 


a)  Kreise  Rasten  bürg 
und  Sensburg 

b)  Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft in 
Königsberg  i.  Pr. 
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B.  In  anderen  Staaten: 

Dem  Betriebe  wurden  übergeben: 

14.  Am  7.  Juni  1903  die  Lokalbahn  Tapolcza— 
Keszthely. 

15.  Am  14.  Juni  1903  die  Straßenbahnlinie 
Conques — Lastours. 

16.  Am  14.  Juni  1903  die  Teilstrecke  der 
Dampfstraßenbahn  Castelnaudary-Belpech  von 
Salles-sur-l'Hers  nach  Beipech. 

17.  Am  15.  Juni  1903  von  der  Lokalbahn 
Corbigny — Saulieu  die  beiden  Teilstrecken  von 
Corbigny  nach  Chitry-les-Mines  und  von  Alligny 
nach  Saulieu  (erstere  nur  für  den  Güterver- 
kehr). 

18.  Am  21.  Juni  1903  die  vollspurige  Lokal- 
bahn Waidhofen  a.  d.  Th— Zlabings. 

19.  Am  22.  Juni  1903  die  elektrisch  betrie- 
bene Lokalbahn  Tabor — Bechin. 

20.  Am  24.  Juni  1903  die  vollspurige,  baye- 
rische Lokalbahn- Rothenkirchen— Tettau. 

21.  Am  1.  Juli  1903  die  vollspurige,  baye- 
rische Lokalbahnstrecke  Pasing— Herrsching. 


22.  Am  1.  Juli  1903  die  Strecke  Thusis— 
Celerina  (Albulabahn)  der  schmalspurigen  Rhä- 
tischen  Bahn. 

23.  Am  1.  Juli  1903  die  österreichische  Lokal- 
bahn Neuhaus — Neubistritz. 

24.  Am  8.  Juli  1903  die  bayerische  Lokal- 
bahn Tirschenreuth — Bärnau  a.  Wald-Naab. 


Die  schweizerischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1902.  *) 

Dem  Bericht  des  eidgenössischen  Post- 
und  Eisenbahndepartements  über  seine  Ge- 
schäftsführung im  Jahre  1902  entnehmen  wir 
über  die  als  Kleinbahnen  zu  bezeichnenden 
Unternehmungen  —  Schmalspurbahnen,  Zahn- 
radbahnen, Seilbahnen  und  Straßenbahnen  — 
folgende  Angaben: 

Im  Bau  befanden  sich  im  Berichtsjahre 
21  Kleinbahnlinien  mit  einer  Gesamtlänge  von 


')  Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  140. 
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31  3,787  km,  während  gleichzeitig  an  7  voll- 
spurigen Eisenbahnen  mit  126,983  km  Aus- 
dehnung gearbeitet  wurde.  Die  Kleinbahnen 
waren  diese: 


Bahnen 

Länsre 

I.  Schmalspurbahnen: 

1. 

Rhätische  Bahn: 

T'Vinqic  Qf  TVTnrifrv  (  A  1  lrn  1  a V» Ii n 

J.  IILIOID       OL.  lTJ.Ui.lli/.    ^-Ci-lU  LLlct UailllJ 

19,444 

2. 

Chätel   St.  Denis— Bulle  —  Mont- 

36,850 

3. 

Montreux— Montbovon  (teilweise 

22,100 

4. 

Vevey— Chamby  (1902  eröffnet)  . 

8,700 

5. 

Vevey — Chätel  St.  Denis  .... 

f\  Rift 

I.  zusammen 

155,712 

II.  Bahnen  mit  Zahnstangen- 

strecken: 

6. 

Martigny — Chätelard  (Teilstrecke 

Martigny — Salvan) 

8,392 

III.  Zahnradbahnen: 

7. 

Jungfraubahn,  Eigergletscher — 

Eigerwand  (teilweise  im  Betrieb 

seit  1899)  

2,400 

IV.  Seilbahnen: 

8. 

Kriens — Sonnenberg(1902eröffnet) 

0.812 

9. 

0,650 

IV.  zusammen 

1,462 

V.  Straßenbahnen: 

10. 

La  Sallaz— Moudon  (1902  eröffnet) 

22,248 

11. 

Marin — Savigny  (1902  eröffnet)  . 

5,050 

12. 

Birseckbahn  (1902  eröffnet)  .   .  . 

6,348 

13. 

Wetzikon— Meilen  

22,500 

14. 

St.  Gallen — Speicher— Trogen  .  . 

9,540 

15. 

Genfer  Straßenbahnen,  Erweite- 

rung des  Netzes  (1902  und  früher 

44,500 

16. 

Lausanner  Straßenbahnen,  Erwei- 

terung des  Netzes  (1902  teilweise 

9,712 

17. 

Straßenbahnen  in  Basel,  Erweite- 

rung des  Netzes  (1902  teilweise 

eröffnet)  

3,922 

18. 

Straßenbahn  Neuenburg,  Peseux 

— Corcelles  (1902  eröffnet)    .   .  . 

1,164 

19. 

Bremgarten  —  Dietikon  (1902  er- 

öffnet)  

10,952 

20. 

Straßenbahn  Luzern,  Fluhmühle — 

Emmenbrücke  und  Kriens  Post — 

Sonnenberg  (1902  eröffnet)  .   .  . 

1,685 

21. 

Hauts  Geneveys — Villiers    .    .  . 

8,200 

V.  zusammen 

145,821 

Unter  den  Bauten  befinden  sich  insgesamt 
79  Tunnel  mit  einer  Länge  von  zusammen 
44,039  km;  davon  entfallen  auf  Kleinbahnen 
65  Tunnel  mit  23,232  km  und  hiervon  wieder 


allein  auf  die  Albulabahn  43  Tunnel  mit 
16,084  km.  Im  5866  m  langen  Albulatunnel, 
dessen  Durchschlag  am  29.  Mai  97  m  südlich 
der  Mitte  erfolgte,  war  der  Stand  der  Arbeiten 
am  31.  Dezember  folgender:  auf  der  Nordseite 
waren  3079  m,  auf  der  Südseite  2413  m,  im 
ganzen  also  5492  m  fertiggestellt;  am  Ende 
des  Jahres  fehlte  demnach  noch  der  Vollaus- 
bruch auf  336  m  Tunnellänge. 

Dem  Verkehr  wurden  rund  61  km  Klein- 
bahnen übergeben,  und  es  standen  somit  im 
Betrieb : 


am  31.  Dezember 

1902 

km1) 

Schmalspurbahnen  mit  Reibungs- 

271,847 

Schmalspurbahnen      mit  Zahn- 
stangenstrecken   

179,266 

Zahnradbahnen   

81,473 

24,716 

473,630 

Kleinbahnen  zusammen  .... 

1030,932 

An  Unfällen  kamen  vor: 


auf  den 

Tötungen 

Ver- 
letzungen 

1902 

1901 

1902 

1901 

Schmalspurbahnen  mit 
eigenem  Bahnkörper 

4 

2 

23 

7 

Schmalspurbahnen  auf 

14 

18 

239 

213 

Schmalspurbahnen  mit 
Zahnstangenstrecken 

1 

5 

2 

Zahnradbahnen     .   .  . 

3 

1 

Seilbahnen  

1 

6 

6 

Die  Union,  Elektrizitätsgesellschaft 
zu  Berlin 

hat  am  1.  Januar  1903  nach  einer  von  ihr  her- 
ausgegebenen Übersicht  im  ganzen  103  elek- 
trische Bahnen  eingerichtet  oder  wenigstens 
in  Angriff  genommen,  während  es  am  1.  Januar 
1900  erst  78  Bahnen  waren.2)  Die  Länge 
dieser  Bahnen,  soweit  sie  schon  feststeht,  ist 
von  1895  km  auf  2367  km  gestiegen,  die  Zahl 
der  gelieferten  Motorwagen  von  4148  auf  5789, 
die  der  Motoren  von  7659  auf  10  846,  die  der 
Beiwagen  von  1779  auf  2951;  an  Dynamos  sind 
153  mit  37  295  KW  geliefert  gegen  119  mit 
19  485  KW  vor  drei  Jahren.  Die  wichtigeren 
Erweiterungen  und  Neubauten  sind  diese: 

')  Bei  Vergleichung  dieser  Betriebslängen  mit  den 
früheren  Angaben  ist  zu  berücksichtigen,  daß  nach  Ver- 
einigung verschiedener  Netze  in  die  Bundesbahnen  die 
bisher  als  mitbenutzt  doppelt  gezahlten  Strecken  nunmehr 
nur  noch  einfach  erseheinen. 

2)  Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  271. 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen 


0  r  t 


Datum 
der 
Inbetrieb- 
setzung 
der  ersten 
Linie 


Eigen- 
tümer 


Länge 
der 
Bahn 
km 
ein- 
fach 
Gleis 


Zahl 
der 
Gleise 


Spu 


Schienen-  ^ 

dl 

System  •§ 
M 


in 

% 


1 

CO 
SO 
ö 

Motorwagen 

-  Kriimmui 
bmesser 

oren 

Fassungs 
räum 

ustei 
hal 

03 
83 

o 

<s> 
'S 

N 

CO 

a> 
s 

cp 

s 

in 
m 

C 

Zahl  dei 

Stehpliil 

Hamburg  .  . 

März  1894 

Hamburger 
Straßeneisenbahn- 
Gesellschaft 

216,8 

ein  u. 
zwei 

1435 

Rillenschiene 
Phönix  17  b 

5 

18 

290 
51 
*105 

290 
102 
210 

20 
30 

Oy 

9 

München   .  . 

Juni  1895 

Münchener  Tram- 
oann-Akt.-Lres. 
und 

Stadt  München 

117,0 

zwei 

1435 

Rillenschiene 
Phönix 

5 

10 

20 
250 
3 

20 
500 
3 

16 
22 
20 

12 
18 
18 

Berlin    .   .  . 

April  1896 

Große  Berliner 
Straßenbahn 

421,9 

zwei 

1435 

Rülenschiene 
Phönix  14  f 

4 

16 

914 
51 

321 
»1 

1828 
102 
642 
2 

20 
27 
28 
27 

12 
12 
12 
12 

Lüttich  .   .  . 

Herbst 

1030 

Tramway 
Liögeois 

17,0 

ein  u. 
zwei 

1435 

Rülenschiene 

2,5 

15 

27 
13 

27 
26 

\20 
/ 

12 

Lüttich  Est- 

(In  c*o^~ 

Mai  1899 

Societe  Anonyme 
des  Tramways 
Est-Ouest 
de  Liöge 

17,8 

ein 

1435 

Rillenschiene 
Phönix  25 

5,5 

16 

22 

44 

üb 

14 

22 

Trflinwflv? 

-L  X  A11X  I  I  tA.  J  J 

Provinciali 

D»,7 

ein  u. 
zwei 

1  A  AK 
1440 

V  lgxiUl  U.I1LL 

Rillenschiene 

0,2 

19 

7b 

56 

20 

Düsseldorf  . 

Juli  1901 

Städtische  Elek- 
trische 
Straßenhahnen 

14,7 

zwei 

1435 

Phönix  25  b 

5 

20 

*29 

58 

Wiesloch  .  . 

August 
1901 

Westdeutsche 
Eisenbahng-esell- 
schalt  (Jörn 

5,1 

— 

1435 

Vignol- 
schiene 

1,6 

200 

2 

4 

40 

12 

Stockholm .  . 

September 

Stockholms  Södra 
Sparvägs 
Aktiebolag 

5,8 

ein 

1435 

Haarmann 

7,2 

14 

16 

32 

18 

18 

Amsterdam  . 

November 
1901 

Gemeente  Tram 

2,0 

ein 

1435 

Demerbe 

3,7 

20 

2 

*140 

4 
280 

18 
20 

12 
16 

Buenos -Aires 

Juli  1902 

Anglo-Argentine 
Tramway  Co. 

115,0 

ein  u. 

zwei 

1435 

Rillenschiene 
in 

Spezialprofil 

7,55 

13,5 

250 

500 

28 

12 

Berlin  -  Char- 
lottenburg . 

September 
1902 

Berlin- 
Charlottenburger 
Straßenbahn 

30,0 

zwei 

1435 

Haarmann 
und 
Rillenschiene 
Phönix  14  f 

4 

16 

Breslau  .   .  . 

Oktober 
1902 

Stadt  Breslau 

9,6 

zwei 

1435 

Rillenschiene 
Phönix  14  a 

3,3 

17 

*47 

100 

20 

15 

Linz- 
Ebelsberg  . 

Dezember 
1902 

Tramway- 
und  Elektrizitäts- 
Gesellschaft, 
Linz-Urfahr 

6,0 

ein 

900 

Rülenschiene 
155/125 

2,0 

40 

6 

12 

28 

14 

Seite: 
14  Anlagen 

1038,4 

2257 
*335 

4212 
676 

Bei  den  mit  *  versehenen  Motorwagen  wurde  nur  die  elektrische  Ausrüstung  geliefert. 
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Xokomotiven  (L.) 
Schneeräumer  ( S.) 
Wasserwagen(W.) 

Mo- 
toren 

Anzahl 

der  neu  gelieferten 
Zahl  der  mit  elektr. 
Beleucht.-Einr.  bezw. 
Bremseinr.  verselienen 

schon  vorhandenen 

üterwagen 

Kessel 

Dampf- 
ma- 
schinen 

Dynamos 

Puffer- 
batterien 

Bemerkungen 

Anzahl 

Zahl 
der 
Mo- 

zu- 
sam- 
men 

Zahl  der  G 

Anzahl 

fläche  qm 
len  Kessel 

N 
S 

<! 

PS  p.  M. 

Anzahl 

Volt 

ilowatt 

Lnzahl 

a 

■5%-% 

toren 

Beiwagen 

. 

EtS 
K 

— 

602 

373 

— 

600 

— 

— 

Strombezug  von  den 
Hamburgischen  Elektrizitäts- 
Werken,  Akt.-Ges. 

6  (L.) 

12 

535 

291 

— 

— 

— 

600 

— 

— 

— 

Oberleitung,  Strombezug  aus 

städtischer  Zentrale, 
6  Lokomotiven  mit  Akkumu- 
latoren. 

1  (L.) 

1 

2575 

— 

637 

— 

— 

— 

— 

— 

500 

— 

— 

Strombezug  aus  fremden 
Zentralen, 
1  Rangier-Lokomotive. 

— 

— 

53 

— 

24 

— 

— 

— 

Strombezug  aus  fremder 

Zentrale, 
doppelter  Kontaktdraht. 

70 

CK) 

6 

85 

3 

120 

Q 
0 

550 

110 



Teilweise  doppelter 
Kontaktdraht. 

— 

— 

76 

58 

yo 

Q 

230 
— 

3 

— 

300 
— 

\2 

550 
5000 

— 

225 
225 

— 

1 

2 

— 

465 
165 

— 

2  Unterstationen. 

— 
— 

— 
— 

4 
32 

14 

3 

— 
70 

— 

2 

— 
200 

2 

— 
575 

— 

165 

— 
1 

— 
275 

284 

— 

— 

— 

— 

— 

Strombezug  aus  städtischer 
Zentrale.    Ausrüstung  einer 
Drehbrücke  mit  Oberleitung. 

500 

— 

80 

— 

8 

250 

4 

1100 

4 

6000 

800 

3  Unterstationen 
in  Drehstromsystem. 

— 

64 

1,19  km  oberirdische  Plus- 
und  Minus-Leitung.  Strom- 
bezug aus  eigener  Zentrale. 

100 

60 

Strombezug 
aus  städtischer  Zentrale. 

12 

3 

1 

550 

90 

1 

123 

Bezug  von  einphas.  Wechsel- 
strom aus  eigener  Zentrale, 
Umformung  in  eigener 
Unterstation. 

7  (L.) 

13 

4901 

3 

1703 

17 

12 

14 

1615 

5 

1028 
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0  r  t 


Datum 
der 
Inbetrieb- 
setzung 
der  ersten 
Linie 


Eigen- 
tümer 


Länge 

der 
Bahn 
km 
ein- 
fach 
Gleis 


Zahl 
der 
Gleise 


Spur 


Schienen- 
System 


■■O 

a 


in 
% 


c 
s 

S  o 

sg 
mJ 

Sä1* 


M 
in 
m 


Motorwagen 


■3 

13 


Fassungs 
räum 


'S 


s 

MS 


Übertrag: 


14  Anlagen 


Kopenhagen 


Berlin  -  Groß- 
Lichterfelde 
(Ost)  .   .  . 


Innsbruck- 
Fulpmes . 


Nürnberg- 
Fürth  .  . 

Düsseldorf 
Budapest  . 


Mai  1903 


Juli  1903 


Herbst 
1903 


September 
1900 

April  1901 
Juni  1902 


Aktieselskabet 

Tuborg- 
Klampenborg 
elektriske 
Sporveje 

Preußischer  Staat 
(Kgl.  Eisenbahn- 
direktion Berlin) 


Stadt  Innsbruck 


HTürnberg- 

Fürther 
Straßenbahn 

Rheinische  Bahn- 
Gesellschaft 

Budapest-Ujpest- 

Eakospalotai 
villamos  Közuti 

yasut 
röszvenytarsasag 


1038.4 


6,5 


19,2 


18,8 


ein  u, 
zwei 


zwei 


ein 


1435 


1435 


1000 


Rillenschiene 
Phönix  25  c 


Preußisches 
Normalprofil 
6  und  8 


Rillen- 
und  Vignol- 
schiene 


1435 


0,67 


4,6 


300 


40 


2257 
*335 


12 
6 


*1 

*7 


4212 
676 


24 
12 


18 


4 
14 


74  ni.  kl 

So.  75  *  II. 
Wi.58/Kl. 
Reserve- 
Drehgest. 

40  20 


36 
24 


14 
14 


Zusammen: 
20  Anlagen 


Zusammen :  j  1082,9 


2279 


*352 


4256 


712 


Bei  den  mit  *  versehenen  Motorwagen  wurde  nur  die  elektrische  Ausrüstung  geliefert. 


Kleinbahn  in  Kamerun.1) 

Von  der  Gebirgsbahn,  die  von  der  West- 
afrikanischen  Pflanzungsgesellschaft  „Victoria" 
in  Kamerun  von  dem  Kakaohafen  landeinwärts 
nach  der  Meanjapflanzung  gebaut  werden  soll, 
ist  bis  zum  Oktober  1902  das  erste  Stück  von 
der  Küste  bis  Boniadicombo  in  einer  Länge 
von  7  km  fertiggestellt  worden.  Außerdem 
sind  von  dieser  Strecke  aus  an  5  Punkten 
Anschlußgleise  in  einer  Gesamtlänge  von 
10  km  angelegt  worden. 

Die  Bahn  hat  eine  Spurweite  von  60  cm. 
Die  Herstellungskosten  haben  bisher  durch- 
schnittlich 16  000  M  für  das  Kilometer  betragen. 
Im  Jahre  1903  sollen  zunächst  die  von  der 
fertiggestellten  Strecke  ausgehenden  Anschluß- 


gleise vollständig  ausgebaut  und  dann  die  Ge- 
birgsbahn von  Boniadicombo  ins  Innere  des 
Landes  hinein  weitergeführt  werden. 


>)  Dem  Geschäftsbericht  der  "Westafrikanischen  Pflan- 
zungsgesellsehaft  „Victoria"  für  1902  entnommen. 


Straßenbahnen  der  australischen  Kolonien.1) 

1.  Neusüdwales.2) 

Am  30.  Juni  1902  hatte  das  staatliche  Straßen- 
bahnnetz von  Neusüd wales  eine  Länge  von 
104  Meilen  (167  km),  wovon  auf  die  Sydney- 
Stadt-  und  Vorortlinien  58  Meilen  entfallen. 

Auf  den  westlichen  Vorortbahnen  ist  der 
elektrische  Betrieb  zur  Durchführung  gebracht, 


1)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  830  u.  ff. 

2)  New  South  "Wales  Government  Railways  and  Tram- 
ways.  Report  of  the  Railway  Commissioners  for  the  year 
ended  30.  June  1902. 
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Lokomotiven  (L.) 
Schneeräumer  (S.) 
W  asserwagen(  W.) 


Anzahl 


Zahl 
der 
Mo- 
toren 


Mo- 
toren 
zu- 
sam- 
men 


^  >  H 

a  o  * 


OS 


3^  O 


1,3 

-  s  S  2 

cS  CD  fct  c« 


Beiwagen 


Kessel 


et  o 
©  ® 
■3  c 

TS  o 

.5"° 

(1)  (-1 

WS 


Dampf- 
ma- 
schinen 


CO 
SH 


Dynamos 


Puffer- 
batterien 


c 
•4 


3<™ 


Bemerkungen 


7  (L.) 


2  (L.) 


9  (L.) 


13 


4901 


38 


—  6 


18 


18 


1703 


17 


4985 


1703  — 


17 


12 


14  i  —  1615 


1028 


17 


12 


14  — 


1615 


1028 


Strombezug 
aus  städtischer  Zentrale. 


Vollbahn. 
Stromzuführung 
mittels  dritter  Schiene. 

Strombezug 
aus  fremder  Zentrale. 

Drehstrombezug  aus  den 
„Sillwerken".  Umformung  in 
eigener  Unterstation. 

Stromzuführung 
mittels  dritter  Schiene. 

Lieferung 
von  Betriebsmitteln. 


desgl. 


Lieferung  vollständiger 
Vollbahn-Lokomotiven. 


dessen  Einrichtung  auch  auf  den  östlichen 
Linien  bevorsteht. 

Im  Berichtsjahr  sind  7  neue  Linien  von 
17Va  Meilen  Länge  eröffnet.  Weitere  7  Meilen, 
die  bisher  zu  den  Eisenbahnen  gerechnet  wur- 


den, sind  in  Zugang  gekommen.  Im  Bau  be- 
griffen sind  12  Linien  von  20l/a  Meilen  Länge. 

Die  Betriebsergebnisse  für  dies  Gesamt- 
netz in  den  Jahren  1901  und  1902  sind  in 
nachstehender  Übersicht  zusammengestellt: 


Es  betrugen: 

30.  J 

u  n  i 

1901 

1902 

79V4(128km)  104  (167  km) 

2 194  493 

2829  363 

27  691 

27  220 

■  93  703  685 

108  135  111 

6  835  926 

9  344 154 

551 674 

631 757 

462  471 

541 984 

89  203 

89  773 
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Es  betrüge 

ii   n  i 

u.  U  1 

n : 

1901 

1902 

Auf  rHp>  "RAiriphciTnpilf1  pnfvfallpn  ■ 

an  THinnftVimp 

Lstr 

7  1  fifi 

'S  616 

Aug  cralifi 

XJkXX.lAailJ.LllKs 

  % 

83,83 

85,79 

an  THiTiTia Vimp 

d 

16'A 

an  AnQfyjiViA 

lfil/. 

14. 

a  ti  TTK  Avc^lm  ß 

Q 
0 

^  /4 

v  Di"i7iTi  cm  T»  <TP    fl  O  C     A  n  1  Q  rt»ol?"0  T\li"  Q  1  c 

4,10 

o,28 

ß A^ti phcmi ti"pl  * 

-Doli  IC/MÖLLIJ.LLC'I  . 

....  Stück 

106 

112 

539 

650 

24 

31 

Personal: 

3131 

4016 

darunter  angestellt  (salaried  staff.) 

86 

124 

Für  die  Stadt-  und  Vorortlinien 

(City  and  suburban  tramways)  ergibt  sich  für  den 

gleichen  Zeitraum  nachstehende  Ubersicht: 

Es  betrüge 

30.  J 

u  n  i 

n  : 

1901 

1902 

1 < o  n  ti  1 8  n  O'O 

48%  (78  km) 

58  (93  km) 

Anlagekapital  .   

1  535  958 

2059  515 

74  665  744 

84  654  971 

5  208  510 

7  203  600 

438  668 

495  538 

366  018 

429  093 

72  650 

66  445 

Auf  die  Zugmeile  kommen: 

....  d 

20,21 

16,51 

16,86 

14,30 

\t          •  Ausgabe 
Einnahme 

•   •    •   •  % 

83,44 

86,59 

4,77 

3,34 

2.  Westaustralien.1) 

Die  Betriebsergebnisse  der  8V2  Meilen  (14  km)  langen  Pferdebahn  von  Rocbourne  nach 
Cossack  sind  die  folgenden: 


Es  betrüge 

n : 

30.  J 

u  n  i 

1901 

1902 

8V2  (14  km) 

8V2  (14  km) 

23  467 

24  022 

1981 

1798 

2  285 

2  638 

304 

840 

Einnahme 

  % 

115,35 

146,72 

5  434 

4144 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

608 

506 

834 

809 

539 

483 

')  "Western  Australia  Beport  on  the  working  of  the  Government  Railways  and  the  Rocbourne-Cossack  Tramway 
for  the  year  ended  30.  June  1902. 


X.  Jahrgang.! 
August_1903j 
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3.  Tasmanien.1) 


Die  Betriebsergehnisse  der  an  der  Westküste  gelegenen,  19  engl.  Meilen  (31  km)  langen 
North -East  Dundas  Tramway  sind  die  folgenden: 


Es  betrugen: 

31.  Dezember 
1900      |  1901 

18  (29  km) 

19  (31km) 

T  <-'  *- 

0/  Iii 

T A  9-7 1 

74  o71 

*       1  _           l     _                       _        f*    t      Tl  f  _  •  1  _ 

3  732 

3  914 

6 170 

3  546 

4  Z24 

4  ooy 

T  Tl~  1  O 

1  946 

Verlust  ölo 

t~>  _           .1        j         T"*  —  

A            1~  ! 

14  984 

5  145 

fi  ••  j_  _ 

14  544 

15  137 

/~i       1  _  •  _  i  j  f~~7                      _  ■  1  _ 

A  _„nU1 

18  070 

16  847 

k          (*       1  *           TT»        ;       •       1,  «IT 

Auf  die  Betriebsmeile  kommen: 

T  -i— 

343 

187 

99Q 

Auf  die  Zugmeile  kommen: 

  d 

81,94 

50,51 

56,10 

62,09 

  % 

2,89 

13,12 

10,10 

Durchschnittliche  Einnahme : 

  d 

2,66 

  " 

5,93 

Betriebsmittel : 

 Stück 

6 

7 

8 

8 

48 

50 

')  Tasmanian  Government  Eailways.  Report  for  1901. 


B  ü  c  h  e  r  s  c  Ii  a  u. 
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Erlacher,  G.  Briefe  eines  Betriebsleiters  über 
Organisation  technischer  Betriebe.  Han- 
nover 1903.  1,50  M. 

Fassold,  H.  Die  Heizerprüfung.  Wiesbaden 
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Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unter- 
nehmungen. Entwurf  einer  Schwebebahn 
in  Hamburg.   Nürnberg  1903. 

Schreiber,  Dr.  K.  Die  Kraftmaschinen.  Leip- 
zig 1903. 


Zeitschriften  schau. 


Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen.   1903.  I 


[52.  Bd.,  12.  Heft,  S.  225.] 

Die  Verwendung  des  Akkumulators  in 
der  Verkehrsteehnik.  Vortrag  von 
Büttner  im  Verein  deutscher  Maschinen- 
Ingenieure. 

Der  Vortragende  geht  zunächst  auf  die 
Verwendung  des  elektrischen  Speichers  in 
Purlerbatterien  ein,  macht  dann  Angaben  über 


die  Unterhaltungskosten  der  im  Straßenbahn- 
betriebe verwendeten  Batterien  in  den  Trieb- 
wagen und  behandelt  dann  eingehend  die  Be- 
nutzung der  Speicher  für  Selbstfahrzeuge  auf 
Eisenbahnen,  besonders  auf  der  Pfalzbahn. 
Weiter  erörtert  er  die  Einrichtung  verschiede- 
ner elektrischer  Lokomotiven,  die  zu  Rangier- 
zwecken und  Anschlußgleisen  verwendet  wer- 
den, beschreibt  dann  verschiedene  elektrische 
Straßenfuhrwerke,  um  schließlich  auch  noch 
die  elektrischen  Motorboote  zu  besprechen. 
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Zeitschriftenschau. 


I"  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Dirigier' s  Polytechnischen  Journal.  1903. 

[84.  Jahrg.,  28.  Heft,  S.  441.] 

Schnellfahrende  Automobile. 

Regierungsbaumeister  H.  A.  Martens 
weist  mit  Eecht  darauf  hin,  daß  es  grundsätz- 
lich falsch  ist,  bei  Kraftwagen,  die  für  den 
Verkehr  auf  gewöhnlichen,  dem  allgemeinen 
Verkehr  dienenden  Straßen  bestimmt  sind,  auf 
große  Schnelligkeit  zu  sehen  und  diese  bei  der 
Konstruktion  zu  berücksichtigen.  Es  würde 
viel  richtiger  sein,  sich  auf  mäßige  Geschwindig- 
keiten zu  beschränken  und  sein  Hauptaugen- 
merk bei  der  Bauart  auf  erhöhte  Wirtschaftlich- 
keit und  bequeme  Handhabung  zu  legen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1903. 

[24.  Jahrg.,  24.  Heft,  S.  456] 
Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Vorort- 
bahn Potsdamer  Bahnhof —  Groß- 
Lichterfelde  Ost  bei  Berlin, 
der  am  1.  Juli  d.  J.  in  vollem  Umfang  aufge- 
nommen worden  ist,  wird  in  betreff  der  Aus- 
rüstung der  Strecke  und  der  Betriebsmittel 
kurz  besprochen.  Namentlich  werden  die  An- 
ordnung der  dritten  Schiene,  der  Kabelanschluß 
mit  Induktionsspulen  für  Speisepunkte  mit  Ab- 
teilungsausschalter und  die  Schaltung  für  die 
Zugsteuerung  näher  behandelt. 

[24.  Jahrg.,  25.  Heft,  S.  484.] 
Elektrischer  Betrieb  auf  der  Mersey- 
Tunnelbahn. 
Kurze  Beschreibung  der  für  den  elektri- 
schen Betrieb  getroffenen  Einrichtungen.  Die 
Stromzuführung  erfolgt  durch  2  Schienen,  von 
denen  die  positive  seitlich  der  Fahrschienen, 
die  negative  —  Rückleitung  —  zwischen  den 
Schienen  angeordnet  ist.  Die  Züge  bestehen 
aus  je  4 — 5  Wagen,  an  beiden  Enden  steht  je 
ein  Triebwagen  und  zwischen  diesen  2  oder  3 
Beiwagen.  Die  Züge  sind  mit  der  elektrisch- 
pneumatischen Steuerung  von  Westinghouse 
ausgerüstet. 

[24.  Jahrg.,  26.  Heft,  S.  492.] 
Rückleitungsnetz      der  elektrischen 
Straßenbahnen  in  Hamburg.  Rohr- 
zerstörungen   beim    Ausbau  des 
Netzes    und  dagegen  getroffene 
Maßnahmen.   Vortrag  von  S.  Frhr.  von 
Gaisberg. 
Bei  den  seit  1894  elektrisch  betriebenen 
Hamburger  Straßenbahnen  wurden  die  Schienen 
in  der  üblichen  Weise  als  Rückleitung  benutzt. 
Seit  1898  machten  sich  die  Wirkungen  von  Be- 
schädigungen von   Rohrleitungen  durch  ab- 
irrende Ströme  in  zunehmendem  Umfange  be- 
merkbar.   Es  wurden  daher  isolierte  Rück- 
leitungen  angebracht,  und  zwar  etwa  im  Um- 
fang der  Speisekabel  für  die  oberirdischen 
Arbeitsleituugen.    Die  Anordnung  sowie  die 
bei  den  Rohrzerstörungen  gemachten  Beob- 
achtungen und  die  Messungen  der  Widerstände 
in  den  Schienen  und  in  den  Rückleitungskabeln 
werden  eingehend  beschrieben. 


[24.  Jahrg.,  26.  Heft,  S.  499.] 
Elektrische  Bahnen. 

In  Österreich  werden  Erhebungen  über 
die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
der  Arlbergbahn  angestellt.  Über  den  etwaigen 
elektrischen  Betrieb  der  schwedischen  Bah- 
nen hat  Dahlander  einen  ausführlichen  Be- 
richt erstattet,  der  diesen  Betrieb  nur  bei  An- 
wendung des  einphasigen  Wechselstroms  für 
anwendbar  hält.  Obgleich  die  Betriebskosten 
höher  angenommen  werden,  als  bei  Dampfbe- 
trieb, soll  die  Eisenbahuverwaltung  doch  grund- 
sätzlich der  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes zugestimmt  haben. 

Engineering.  1903. 


[75.  Bd.,  No.  195G,  S.  871.] 

Stadtbahnbetrieb. 

St.  Butler  Cottrell  hielt  in  der  Juni- 
versammlung der  Institution  of  Civil  En- 
gineers  einen  Vortrag  über  die  Vorzüge 
und  Nachteile  der  Hochbahn,  der  Unter- 
grund- und  Unterpflasterbahn  für  den  städti- 
schen Verkehr.  Die  Hochbahn  ist  die  be- 
quemste Form  und  sollte  überall  dort  ange- 
wandt werden,  wo  nicht  zwingende  Gründe 
der  äußeren  Erscheinung  dagegen  sprechen. 
Von  den  Tief  bahnen  zieht  der  Vortragende  die 
Unterpflaster-  der  Untergrundbahn  vor,  weil 
sie  von  der  Straße  leichter  und  schneller  zu 
erreichen  und  daher  eher  geeignet  ist,  den 
Wettbewerb  gegen  Straßenbahnen  auch  auf 
kurze  Entfernungen  aufnehmen  zu  können. 

Engineering  News.  1903. 

[49.  Bd.,  No.  24,  S.  514.] 
Die   New  -  Yorker   Schnellbahn.  Fort- 
setzung der  Beschreibung  der  Bauaus- 
führung. 

Es  werden  die  XIH.  und  XIV.  Sektion  be- 
handelt, die  von  der  133.  Straße  bis  zur  Hilside 
Ave.  bei  Fort  George  führen  und  den  Viadukt 
des  Manhattan-Tales  sowie  eine  Tunnelstrecke 
von  etwa  3,5  km  Länge  enthalten,  die  durch 
Felsen  vorzutreiben  war.  Außerdem  fällt  in 
die  Strecke  eine  aus  Eisen  und  Beton  herge- 
stellte Unterpflasterbahnstrecke,  die  nachträg- 
lich von  zwei  Gleisen  auf  drei  Gleise  erweitert 
wurde  durch  seitliche  Verschiebung  der  einen 
Tunnelwandung  und  Verbreiterung  der  Decke. 
Die  Einzelkonstruktionen  und  Vortriebsweisen 
werden  eingehend  beschrieben. 

Illustrierte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 
bahnen.  1903. 


(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[9.  Jahrg.,  No.  13,  S.  577.] 
Der  Berliner  Lokalverkehr. 

Allgemeine  Betrachtungen  über  die  Ent- 
wicklung des  Berliner  Stadt-  und  Vorortver- 
kehrs seit  1870  und  Ausblicke  auf  seine  fernere 
Ausgestaltung. 


X.  Jahrgang."] 
August  1903. J 


Zeitschriftenschau. 
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[,9.  Jahrg.,  No.  13,  S.  690.]  I 
Von    der    deutschen    Automobil  -  Aus  -  j 
Stellung1.   Fortsetzung.  ' 
Beschreibung  der  von  den  Adler-Fahrrad-  j 
werken  ausgestellten  acht-  und  zwölfpferdigen 
Motoren  sowie  der  Zweizylinder-Wagen. 

Kirchhofs  Technische  Blätter.  1903. 

[3.  Jahrg.,  No.  26,  S.  3.]  \ 
Die  Verwendung  der  Automobilen  für 
Lastentransporte  und  militärische  j 
Zwecke  '. 
wird  unter  Bezugnahme  auf  englische  Verhält- .  j 
nisse  kurz  erörtert.  Es  werden  zwei  Dampf-  ! 
Straßenlokomotiven  von  Fowler  beschrieben  j 
und  abgebildet.  j 

Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins  für  \ 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Straßenbahn- 
wesens. 1903. 

\11.  Jahrg.,  6.  Heft,  S.  210.} 
Die  Wahl  der  Spurweite  von  Lokal- 
bahnen. Vortrag  von  Ziffer. 
Der  Vortragende  gibt  zunächst  eine  Über- 
sicht der  von  dem  internationalen  Eisenbahn- 
kongreß und  dem  internationalen  permanenten 
Straßenbahnverein  auf  ihren  verschiedenen 
Tagungen  zu  Gunsten  der  Anwendung  der 
Schmalspur  gefaßten  Beschlüsse  und  zählt 
dann  die  wichtigsten  der  bisher  ausgeführten 
Schmalspurbahnen  auf  unter  Angabe  der  je- 
weilig gewählten  Spurweite.  Auf  Grund  dieser 
Beispiele  spricht  er  sich  dahin  aus,  die  Spur- 
weite je  nach  den  vorliegenden  Verhältnissen 
von  Fall  zu  Fall  zu  bestimmen. 

[11.  Jahrg.,  6.  Heft,  S.  223.) 
Die  Lokalbahnvorlage  der  Regierung 
umfaßt  7  Linien  von  zusammen  278  km.  Da- 
von sind  6  Linien  mit  zusammen  232  km  voll- 
spurig, 1  Linie  schmalspurig. 

lievue.  generale  des  chemins  de  fer  et  des  j 
tramways.   1903.  •■ 
[26.  Jahrg.,  No.  6,  S.  380.} 
Der   Fortschritt    der    Eisenbahnen  in 
Afrika. 

Angaben  über  die  seit  1899  in  Afrika  ge- 
bauten Bahnen  sowie  über  die  in  Ausführung  j 
begriffenen  und  geplanten  Eisenbahnen,  unter 
Beifügung  einer  Karte. 

Schweizerische  Bauzntung.  1903. 

[41.  Bd.,  No.  23,  S.  258.}  j 
Die  neuen  Linien  der  Rhätischen  Bahn.  ] 
Schluß,  mit  näherer  Beschreibung  mehrerer  ' 
größerer  Brücken,  darunter  der  Rheinbrücke  | 
mit  60  m  Spannweite,  der  Glennerbrücke  mit  I 
37  m  Lichtweite,  eines  gewölbten  Viadukts  j 
von  12  Öffnungen  mit  je  6  m  Weite  usw.  Weiter 
werden  die  Hochbauten  und  die  zum  Teil  sehr  , 
ausgedehnten  Zufahrtstraßen  zu  den  Stationen  j 
behandelt  und  schließlich  der  Oberbau  be-  ! 
schrieben.  Die  Bahn  ist  am  30.  Mai  d.  J.  dem  j 
Betrieb  übergeben  worden.  ■ 


The  Bailroad  Gazette.  1903. 

[48.  Jahrg.,  No.  23,  S.  390.\ 
Elektrische  Ausrüstung  für  Vorortver- 
kehr auf  der  Nord-Ostbahn  in  Eng- 
land. 

Die  genannte  Bahn  ist  die  erste  in  Eng- 
land, die  auf  ihren  um  Newcastle  u./Tyne  ge- 
legenen Vorortlinien  elektrischen  Betrieb  ein- 
führt. Als  Arbeitsstrom  wird  Gleichstrom  von 
600  V  verwendet,  der  in  5  Unterstationen  aus 
Drehstrom  von  5500  V  Spannung  umgeformt 
wird.  Im  ganzen  werden  60  km  zwei-  und 
viergleisige  Linien  elektrisch  betrieben.  Die 
Züge  bestehen  aus  2  Trieb-  und  einem  Bei- 
wagen, der  in  der  Mitte  steht.  Außerdem  hat 
die  Eisenbahngesellschaft  2  elektrische  Loko- 
motiven für  die  Bedienung  der  Kaigleise  in 
Tynemouth  in  Dienst  gestellt.  Die  Vorortzüge 
fahren  mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von 
35  km/Std.    (S.  auch  S.  420  dieses  Heftes.) 

[48.  Jahrg.,  No.  25,  S.  425  } 
Dampftriebwagen  der  London-  und  Süd- 
Westbahn. 
Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  des 
für  den  Vorortverkehr  bestimmten  Triebwagens, 
über  den  wir  nach  anderen  Quellen  schon  be- 
richtet haben  (s.  S.  378  des  laufenden  Jahr- 
gangs der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen). 

[48.  Jahrg.,  No.  25,  S.  433.} 
Drehgestelle  für  elektrische  Bahnen  mit 
hoher  Geschwindigkeit. 
Beschreibung  und  Abbildung  von  10  neue- 
ren, vierrädrigen  Drehgestellen,  die  von  den 
bedeutendsten  amerikanischen  Wagenbau-An- 
stalten und  den  Badwin-Lokomotivwerken  her- 
gestellt worden  sind. 

[48.  Jahrg.,  No.  26,  S.  461.} 
Ein  Pflasterklotz  für  T-Schienen. 

Um  die  gewöhnlichen  Breitfußschienen  bei 
Straßenbahnen  anwenden  zu  können,  sollen 
beiderseits  der  Schienen  besonders  geformte 
Klinker  angeschlossen  werden,  die  zwischen 
Fuß  und  Kopf  der  Schiene  passen  und  an  der 
Innenseite  der  Schiene  die  Spurrille  bilden. 

The  Street  Faihcag  Journal.  1903. 

[21.  Bd.,  No.23,  S.  81*.] 
Der  Endbahnhof  in  der  52.  Avenue  in 
Chicago 

dient  dem  Ubergang  von  der  Aurora-Elgin- 
Chicago-Bahn  sowie  anderer  Vorortlinien  auf 
die  Hochbahn.  Sie  ist  so  eingerichtet,  daß 
nach  Bedarf  die  Vorortzüge  auf  die  Hochbahn 
übergehen  können. 

[21.  Bd.,  No.  23,  S.  820.\ 
Falltüren  zum  Stellen  von  Weichen. 

Damit  der  Fahrer  eines  Straßenbahnwagens 
sich  nicht  über  den  Wagen  zu  lehnen  braucht, 
wenn  er  eine  Weiche  umstellt,  sind  im  Fahrer- 
stand zwei  kleine  Falltüren  angebracht,  die  er 
öffnen  kann. 
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[21.  Bd.,  No.  23,  S.  821.] 
Schlitzkanal-System  de  s  London  er  Graf- 
schaf tsrates. 
Beschreibung  der  Einrichtung  der  Strom- 
zuführung und  der  Betriebsmittel  auf  den  kürz- 
lich für  elektrischen  Betrieb  umgebauten  Lon- 
doner Straßenbahnen.  Der  Schlitzkanal  steht 
nicht  in  unmittelbarer  Verbindung  mit  den 
Fahrgleisen,  er  liegt  in  der  Gleismitte. 

[21.  Bd.,  No.  23,  S.  828.] 
Die   Speicherbatterie    des   Bahn-  und 

Lichtkraftwerks  in  Milwaukee 
wird  näher  beschrieben. 

[21.  Bd.,  No.  23,  S.  833.] 
Neue  Vervollständigung  des  Kraft- 
werks der  Straßenbahn  in  Montreal. 
Die  Bahngesellschaft  hat  von  einer  27  km 
von  der  Stadt  entfernt  liegenden  Wasserkraft- 
anlage 5000  PS  erworben  und  damit  ihre  Kraft- 
anlage erweitert. 

[21.  Bd.,  No.  23,  S.  836.] 
Ve r stärk  te  Langträger  von  Straßenbahn- 
wage n. 

Es  werden  die  verschiedenen  Verfahren, 
Holzträger  durch  Flach-,  Winkel-  und  andere 
Form  eisen  zu  verstärken,  besprochen  und  kri- 
tisch beleuchtet. 

[21.  Bd.,  No.  23,  S.  837.] 

Kritische  Bemerkungen  über  Betrieb, 

namentlich  über  die  den  Fahrern  auferlegten 
Pflichten  und  erteilten  Rechte. 

[21.  Bd.,  No.  23,  S.  840.] 

Tagesberichte, 

die  von  den  verschiedenen  Angestellten  einer 
Straßenbahn  einzureichen  sind,  erleichtern  dem 
Betriebsleiter  seine  Aufgabe.  Die  verschiede- 
nen Muster  zu  Tagesberichten  werden  mit- 
geteilt. 

[21.  Bd.,  No.  23,  S.  844.] 
Berechnung   von    Speiseleitungen  für 
Überlandbahnen. 
Unter  Annahme  eines  bestimmten  Beispiels 
wird  die  Rechnung  durchgeführt. 

[21.  Bd.,  No.  23,  S.  847.] 
Ein  g'roßer  halbuni  wandelbarer  Wagen 

der  Schenectady-Bahn 
wird  abgebildet  und  beschrieben.   Der  Wagen 
ist  15,9  rn  lang  und  soll  mit  112  km/Std.  Ge- 
schwindigkeit laufen  können. 

[21.  Bd.,  No.  23,  S.  849.] 
Sitze    für    die    Brooklyner  Hochbahn- 
wagen. 
Beschreibung  und  Abbildung. 

[21.  Bd.,  No.  24,  S.  864.] 
Elektrische  Überlandbahn  für  Güter- 
und Personenverkehr. 
Am  20.  Mai  1903  ist  dieLackawanna-  und  Wy- 
oming-Talbahn eröffnet  worden,  die  Scranton 
und  Wilkesbarre  verbindet  und  einen  Teil  des 
Anthrazitgebiets    von   Pennsylvanien  durch- 


zieht. Die  Führung  und  Gestaltung  der  Bahn, 
der  Oberbau,  die  Betriebsmittel,  die  Bahnhöfe 
und  die  Kraftanlagen  werden  beschrieben. 
Die  Bahn  wird  mit  dritter  Schiene  betrieben. 

[21.  Bd.,  No.  24,  S.  878.] 
Sicherheitsverschluß    für  elektrische 
Wagen. 

Bei  der  Twin  City  Rapid  Transit  Co.  ist 
neuerdings  eine  Tür  zum  Abschluß  der  Ein- 
steigbühnen der  Wagen  eingeführt,  die  vom 
Fahrer  aus  geöffnet  und  geschlossen  werden 
kann.  Sie  soll  während  der  Fahrt  des  Wagens 
geschlossen  gehalten  werden,  so  daß  es  un- 
möglich ist,  auf-  und  abzusteigen,  solange  der 
Wagen  in  Bewegung  ist. 

[21.  Bd.,  No.  24,  S.  880.] 

Bevölkerungsstatistik  in  Beziehung  zu 
dem  Plan  einer  elektrischen  Bahn 
von  New-York  nach  Philadelphia. 
Mitteilungen    über    die  Bevölkerungszu- 
nahme der  zwei  Endpunkte  und  der  Zwischen- 
orte, über  die  Entfernung  in  Vergleich  zu  dem 
Abstand  andrer  Großstädte,  über  die  geplante 
Linienführung  usw. 

[21.  Bd.,  No.  24,  S.  883.] 
Wagen  für  sehr  hohe  Geschwindigkeit. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  Wagens 
für  Vorortverkehr  bei  Los  Angeles,  der  mit 
112  km/Std.  Geschwindigkeit  laufen  soll.  Er 
ist  14,6  in  lang,  faßt  56  Sitzplätze,  ist  etwa  zu 
2/s  offen  und  zu  3/s  geschlossen  und  läuft  auf 
8  Rädern. 

[21.  Bd.,  No.  25,  S.  896] 
Eine  bemerkenswerte  Überlandbahn  in 
Jowa 

ist  die  Überlandbahn-Gesellschaft  von  Des 
Moines.  Sie  betreibt  z.  Z.  in  mehreren  Linien 
gegen  60  km,  von  denen  die  wichtigste  Strecke 
die  von  Des  Moines  nach  Colfax  ist.  Bei  ver- 
gleichsweise geringer  Bevölkerungsdichtigkeit 
hat  die  Bahn  einen  lebhaften  Gepäck-,  Güter- 
und Viehverkehr.  Die  Bahnanlage,  Betriebs- 
mittel, Betriebsweise  usw.  werden  kurz  be- 
schrieben. 

[21.  Bd.,  No.  25,  S.  900.] 
Elektrischer  Betrieb  auf  der  Nord-Ost- 
bahn in  England. 
Kurze  Beschreibung  der  elektrischen  Aus- 
rüstung der  elektrisch  betriebenen  Strecken 
zwischen  Newcastle  upon  Tyne  und  der  Küste. 
(S.  auch  S.  419  dieses  Heftes.) 

[21.  Bd.,  No.  25,  S.  903.] 

Die  Unfälle  und  die  daraus  entspringen- 
den Entschädigungen  bei  der  Mil- 
waukee -  elektrischen    Bahn-  und 
Licht-Gesellschaft. 
Unter  Bezugnahme  auf  gerichtliche  Ent- 
scheidungen im  Staat  Wisconsin  werden  Mit- 
teilungen über  die  Jahre  1895  bis  1902  gemacht. 

[21.  Bd.,  No.  25,  S.  907.] 
Ein  Privat-Salonwagen 
der  Denver  Straßenbahn-Gesellschaft,  der  so- 
wohl als  Revisionswagen  benutzt  als  auch  an  Ge- 
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Seilschaften  vermietet  werden  kann,  wird  be- 
schrieben. 

[21.  Bd.,  No.  25,  S.  911.] 
Drehgestell  für  die  Brooklyner  Hoch- 
bahn. 

Abbildung  und  kurze  Beschreibung  eines 
zweiachsigen  Drehgestells. 

[21.  Bd.,  No.  26,  S.  926.] 
Vervollkommnungen  bei  der  Cleveland- 
und  Südwest-Überlandbahn. 
Die  Bahn  verbindet  Cleveland  mit  Elgria, 
Lorain,  Norwalk,  Worcester  usw.  und  ist  kürz- 
lich in  ihrer  Ausstattung  mit  Betriebsmitteln, 
Kraftanlagen,  Werkstätten  usw.  wesentlich  ver- 
vollkommnet worden.  Im  Kraftwerk  wurden 
zwei  Dampfturbinen  von  1000  PS  aufgestellt. 
Die  Bahn  dient  auch  dem  Güterverkehr,  und 
ein  Teil  der  Güterwagen  ist  mit  Schneepflügen 
ausgerüstet. 

[21.  Bd.,  No.  26,  S.  933.] 
Eine  englische  Überlandbahn, 
nämlich  die  mit  Oberleitung  betriebene,  auf 
eigenem  Bahnkörper  liegende  Bahn  von  Ports- 
mouth  nach  Horndean  wird  in  ihrer  Gestaltung 
und  Ausstattung  beschrieben.  Die  Bahn  ist 
eingleisig  und  9,6  km  lang. 

[21.  Bd.,  No.  26,  S.  941  u.  942.] 
Beschreibung  und  Abbildung  neuer  Wa- 
gen für  Lima,  Ohio,  Californien  und  Kansas 
City. 

[22.  Bd.,  No.  1,  S.  4.] 
Verkehrserleichfcerungen  an  der  kana- 
dischen Grenze. 
Beschreibung  des  Bahnnetzes  der  Inter- 
national Transit  Co.  und  der  Trans — St.  Marys 
Traction  Co.,  die  beide  von  der  Consolidated 
Lake  Superior  Co.  beherrscht  werden  und  auch 
ein  Fährboot  auf  dem  St.  Mary-Fluß  betreiben. 
Die  Bahnen  dienen  dem  Stadt-  und  Vorort- 
verkehr und  führen  zum  Teil  durch  anmutige, 
dem  Touristenverkehr  dienende  Gegenden. 

[-22.  Bd.,  No.  1.  S.  8.] 
Elektrischer    Betrieb    auf  englischen 
Bahnen. 

Allgemeine  Betrachtungen  über  die  Gründe, 
die  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
bisher  entgegenstanden,  und  über  die  Aus- 
sichten des  elektrischen  Betriebes  in  den  ver- 
schiedenen europäischen  Ländern.  Ferner  wer- 
denMitteilungen  über  den  Wettbewerb  zwischen 
Straßen-  und  Eisenbahnen  im  Umkreis  ver- 
schiedener Großstädte  gemacht. 

[22.  Bd.,  No.  1,  S.  15.] 
Not-   (Arbeits-)   Wagen    und  sonstige 
Hülfsmittel    auf  der  Orange-  und 
Passaic-Talbahn. 
Beschreibung  eines  Wagens  zur  Ausfüh- 
rung der  verschiedenen  Arbeiten  an  der  Obei-- 
leitung  und  der  zugehörigen  Ausrüstung.  Der 
Wagen  ist  mit  verstellbarem  Turm  und  Aus- 
legerleiter ausgestattet. 


[22.  Bd.,  No.  1,  S.  18.] 
Gleisbremse   der   United   Railroads  in 
1  St.  Francisco. 

j  Die  Straßenbahnen  in  St.  Francisco  haben 
sehr  starke  Steigungen,  es  sind  daher  allge- 

I  mein  Schienenbremsen  in  Benutzung.  Diese 
werden  näher  beschrieben  und  abgebildet. 

;  [22.  Bd.,  No.  1,  S.  20. ] 

Oberbau  in  Kansas  City. 

Die  Schiene  hat  einen  hutförmigen  Kopf. 

|  [22.  Bd.,  No.  1,  S.  21.] 

|  Neue  Arten  von  Vorortwagen  auf  der 
|  Illinois-Zentralbahn. 

Neben  dem  alten  Wagen  mit  Türen  an  den 
Stirnenden  werden  4  Arten  neuer  Wagen  vor- 
geführt, die  mit  Türen  in  den  Langwänden  aus- 
gerüstet und  mit  Längsgang  im  Innern  ver- 
sehen sind,  wie  die  Wagen  der  Berliner  Stadt- 
und  Vorortbahnen. 

[22.  Bd.,  No.  1,  S.  22.\ 
Mitteilungen  über  Unterstationen. 

Allgemeine  Betrachtungen  und  Ratschläge 
über  die  zweckmäßigste  Anlage  und  Einrich- 
tung solcher  Stationen  für  Straßenbahnen. 

i  [22.  Bd.,  No.  1,  S.  24.] 

Statistik   über  Länge,  Wagenzahl  und 
Kapital   der   Straßen-   und  Hoch- 
bahnen in  den  Vereinigten  Staaten 
und  Kanada. 
Tabellarische  Angaben  mit  begleitenden 

Bemerkungen. 

[22.  Bd.,  No.  1,  S.  27.] 
Das     Problem     elektrischer  Schnell- 
bahnen. 

Vortrag  von  Armstrong  über  die  Be- 
ziehungen zwischen  Anlage-  und  Betriebs- 
kosten und  der  Fahrgeschwindigkeit  mit  Mit- 
teilungen über  die  Ergebnisse  von  Versuchen. 

[22.  Bd.,  No.  1,  S.  34.] 
Ve  r  vollkomm  nungeninden  Stephen  so  n - 
Werken. 

Beschreibung  und  Abbildung  neuerer  Ein- 
richtungen in  den  Bahnwagenwerkstätten.  Es 
wird  sowohl  Preßluft  wie  Elektrizität  zum  An- 
trieb der  Maschinen  verwendet. 

[22.  Bd.,  No.  1,  S.  38  «.  3'.k] 
Ganz   und    halbverwandelbare  Wagen 
für  Jowa  und  Toledo. 
Beschreibung  und  Abbildung. 

[22.  Bd.,  No.  1,  S.  40.] 

Ein    besonderes    Oberleitungs  -  Kreu- 
zungsstück 
für  drei  sich  kreuzende  Linien  wird  abgebildet 
und  erläutert. 

The.  Street  Raihcay  Review.  190^. 

[13.  Bd.,  No.  6,  S.  307.] 
Rockford-   und   Überlandbahn  -  Gesell- 
schaft. 

Die  Bahn  umfaßt  das  Straßenbahnnetz  in 
Rockford,  einer  etwa  140  km  von  Chicago  ent- 
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fernten  Stadt,  und  einige  von  dort  ausgehende 
Überlandstreeken,  die  zusammen  ein  Netz  von 
etwa  70  km  bilden.  Die  Bahn  dient  dem  Per- 
sonen- und  Güterverkehr,  wird  elektrisch  mit 
Oberleitung  betrieben  und  bedient  eine  Be- 
völkerung von  etwa  65  000  Seelen.  Die  Be- 
triebs- und  Verkehrsverhältnisse  werden  näher 
dargelegt. 

[13.  Bd.,  No.  6,  S.  323.} 
Das  Netz  der  elektrischen  Los  Angeles- 
und  Pacific-Eis enb ahn.  II. 
Beschreibung  der  Wengen-  und  Lokomo- 
tivschuppen und  Werkstätten  und  ihrer  Aus- 
stattung. Ferner  werden  Mitteilungen  über  die 
Materialbeschaffung  und  Verrechnung  sowie 
über  die  Verwaltungseinrichtung  gemacht. 

[13.  Bd.,  No.  6,  S.  333.} 
Neue  Vervollkommnungen  der  Einrich- 
tungen des  Niagarafall-Kraftwerks 
der  Straßenbahn. 
A.  B.  Weeks  gibt  eine  kurze  Beschreibung 
der  neuesten  Einrichtungen  des  Kraftwerks, 
die  an  Stelle  der  älteren  getreten  sind. 

[13.  Bd.,  No.  6,  S.  339.} 
Verbesserungen  und  Veränderungen  der 
Nashville-Bahn. 
Die  Spurweite  der  Bahn  betrug  früher 
1,52  m,  sie  ist  kürzlich  bei  Gelegenheit  der  Ein- 
führung schwererer  Schienen  in  Vollspur  ver- 
ändert worden.  Die  Ausführungsweise  wird 
beschrieben. 

[13.  Bd.,  No.  6,  S.  346.} 
Schlafwagen  für  elektrische  Bahnen. 

Die  Columbus- London-  und  Springfield- 
Eisenbahn-Gesellschaft  beabsichtigt,  für  den 
Verkehr  zwischen  Columbus  und  Cincinnati 
Schlafwagen  einzuführen.  Kurze  Mitteilungen 
über  die  Bauart  der  Wagen. 

[13.  Bd.,  No.  6,  S.  353,  355  u.  364.} 
Kurze  Beschreibung  neuer  Wagen. 

[13.  Bd.,  No.  6,  S.  361.} 
Vorführungen    der  Schutzvorrichtung 
„Eclipse", 

die  von  einem  Benjamin  Lev  erfunden  ist, 
haben  im  Mai  in  Brooklyn  stattgefunden.  Der 
Erfinder  ließ  sich  bei  Geschwindigkeiten  von 
rd.  10,  20  und  32  km/Std.  anfahren  und  soll  da- 
bei von  der  Schutzvorrichtung  aufgenommen 
worden  sein,  ohne  irgend  welchen  Schaden  zu 
leiden. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten- Vereins.  1903. 

[55.  Jahrg.,  No.  26,  S.  357.} 
Die  Kosten  der  Albulabahn 
werden  von  Professor  Reckenschuß,  gestützt 
auf  Angaben  des  Oberingenieurs  Hennings, 
näher  mitgeteilt  und  mit  den  veranschlagten 


Kosten  in  Vergleich  gestellt.  Namenilich  die 
Kosten  des  5866  m  langen  Scheiteltunnels 
waren  beträchtlich  höher,  als  im  Anschlag  vor- 
gesehen, was  zum  Teil  mit  daraus  zu  erklären 
ist,  daß  dieser  Tunnel  der  erste  ausgeführte 
Schmalspurtunnel  von  großer  Länge  ist.  Es 
zeigt  sich,  daß  bei  langen  Tunneln  die  Kosten- 
ersparnis bei  Schmalspur  gegenüber  der  Voll- 
spur nicht  bedeutend  ist;  die  Kosten  sind  bei 
Meterspur  zu  80  bis  85%  der  Vollspurkosten 
anzunehmen. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwa  Hungen.   1 903. 

[43.  Jahrg.,  No.  46,  S.  713.} 
Verkehr  des  ersten  Betriebsjahres  der 
elektrischen    Hoch-    und  Unter- 
grundbahn in  Berlin. 
Kemmann  legt  dar,   daß  seine  frühere 
Verkehrsschätzung  durch  die  tatsächliche  Ver- 
kehrsentwicklung sich  als  richtig  erwiesen  hat. 
Gegenüber  der  Schätzung  von  22  500  000  Fahr- 
gästen hat  die  Wirklichkeit  22  664  000  ergeben,, 
die  vom  Verfasser,  gestützt  auf  Zählungen  nn 
24  Tagen,  auch  auf  die  einzelnen  Stationen 
verteilt  werden.    Zum   Schluß   werden  Mit- 
teilungen über  den  Stand  der  Weiterführung 
der  Hoch-Tiefbahn  gemächt,  nach  denen  leider 
j  noch  nicht  abzusehen  ist,  wann  und  wie  diese 
!  so  sehr  erwünschten  Fortsetzungen  nach  Osten 
und  Westen   in  Angriff  genommen  werden 
können. 

j  [43.  Jahrg.,  No.  50,  S.  782.} 

Die  Ergebnisse  des  ersten  Jahres  dos 
elektrischen  Betriebes  der  Linie 
Mailand  — Varese — Porto  Ceresio 
sind  nach  dem  Bericht  der  Generaldirektion 
der  Mittelmeerbahn  durchaus  zufriedenstellend. 
Der  Verkehr  hat  sich  über  Erwarten  entwickelt, 
und  wiederholt  mußten  zu  seiner  Bewältigung 
Ergänzungszüge  eingelegt  werden.  Trotz  der 
hieraus  entspringenden  sehr  starken  Bean- 
spruchung der  elektrischen  Ausrüstung  der 
Strecke  und  der  Betriebsmittel  haben  sich 
nennenswerte  Betriebsstörungen  nicht  ergeben. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  1903. 

[23.  Jahrg.,  S.  317.} 
Eine  Warnsignalanlage  für  Starkstrom- 
betrieb mit  Hör-  und  Sichtsignal 
ist  von  Siemens  &  Halske  für  die  unbewachte 
Schienenkreuzung  der  westfälischen,  elektrisch 
betriebenenKleinbahn  mit  derStaatsbahnstrecke 
Paderborn — Brackwede  nahe  bei  Sennelager 
aufgestellt  worden.  Die  Kraft  wird  aus  der 
Arbeitsleitung  der  elektrischen  Bahn  entnom- 
men und  die  Verringerung  der  Stromspannung 
von  500  V  auf  die  zum  Betrieb  des  Motorläute- 
werks erforderlichen  35  V  zur  Hervorbringung 
des  Sichtsignals  sowie  zum  Antrieb  einer  auf 
der  benachbarten  Station  aufgestellten  Über- 
wachungsvorrichtung benutzt. 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  Juni  1903. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Juni  1903 

I     Gleicher  Monat  des 
I  Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
30.  Juni  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be-   ,     Ge-  Be- 
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!  Be- 
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km 

Ge-    i  Be- 
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km  M 
6      !  7 

Ge-  Be- 
leistete ,  triebs- 
Wagen-  nähme 
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Ge- 
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Wagen- 
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Be- 
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ein- 
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M 

l 

2           3      i  4 

5 

8    ~\  9 

10 

11 

Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 

Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 

Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 

Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 

Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 

Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 

Von  Berlin  (Waßmannstr.)  nach 
Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 
viehhof   

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog. 
Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 

Von  Berlin  (Schles.Bhf.)  nach  Treptow 

Von  Niederschöneweide  nachSadowa 

Von  Niederschöneweide  nach  Köpe- 
nick (Güterverkehr)  

Dampf  straßenb.  Gr.  -  Lichterfelde  — 
Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn  -  Akt.  -  Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.    .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Ütersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.  .  .  . 
Lokalbahn  in  der  Gr.Elbstr.  in  Altona 
Elektrische  Bahn  Altona — Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbalm  in  Dortmund  

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 
Pferdebahn  Cassel— Wolfsanger  .  . 
Städtische  Straßenb.  Frankfurt  a.  M. 
Städtische  Vorortbahn  Frankfurt  a.  M. 
— Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  II  

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  m.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barnien-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 
Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 
Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Nürnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 
Ingolstädter    Tramway ,   H.  Reuß, 
Ingolstadt  

Städtische  Straßenbahn,  Karlsruhe  . 
Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 
Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 
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26,40]  587  799  202  424 

18,97,  308  981 !  84  847 
2)     I       2)  2) 

34,49j  532  048471  491 
0,60      1  391     1  181 


919 
63  982 
16  128 
87  962 
239  250 
214  807^ 
8  5  >9 


2  685 
23  4SI 

4  560 
33  096 
91  226 
82  574 

2  352 


1,53, 
9,60. 


715 
55  600 


8S3  886  449  027 

I 

37  444  10  510 

28  079  16  110 
572  956  183  568 


1  925 
20  918 


21,72'  90  630  31  801 
26,78  229  049  86  143 
22,101  178  684i  75  411 
3,40  8  357  2  534 
37,09  781  263  383  176 

! 

5,08    31  735     9  777 

9,85'  26  841!  13  887 
3)40,93  3)815769^266800 


74  966  19  615  I  24,0c1 
174  543   66  774 

50  578   19  757 

54  776  20  878 
293  871  91  922 
1134388  418  163 


28  387 


99  341 
20,65  176  724   66  982 
8,00    45  822,  17  844 
9,20    55  523   21  623 
11,64  286  225    94  277 
61,83  836  962  340  310 


8  469     4  884 


3,26  — 


4  536 


9,15,  55  920  10  844  9,15  55  728]  10  344 
3,25      —      ,    2  465  1     3,25      —  1  933 


21419j    17  361 

34060533  14051022 
2  929  8931  795  458 


18  996 


17  720 


845  623 
2  172  421( 

840  8531 
1  042  084 


169  206 
858  290 
253  462 
304  492 


215  837     71  891 
171  992;    74  434 
3  441  8041857  761 


42  360 
388  914 


20  698 
133  001 


33324275 13580345 
2  259  170    767  890 


900  324 
:2  036  657 
]  939  095 
1  029  612 


195  774      63  265 
117  764j      36  121 
1  571  199  !)879  448 


206  038'  25  817 
1  986  262:  536  844 
1  011  819  296  972 
3  192  423  1163134 
1  636  708;  433  002 

731  280l  105  397 


158  128 
773  901 
248  098 
284  013 


38  102 
398  017 


17  610 
123  128 


2) 


3  002  629 

7  894] 

6  084 1 
289  835( 
103  858 
495  705 
1  402  929 
1  421  736 
50  026 1 

4  724  530  2 


957  683 
6  308 

17  055 
85  744 
25  551 
168  650 
492  399 
566  960 
11  440 
394703 


206  993]      25  920 
2  001  363    518  005 
831  004j    252  160 
2  853  172  1  067  321 
1  614  521    435  606 
2) 

936  276 
5  752 

15  525 
72  654 

151  569 
460  106 
548  630 
10  775 


2  939  296 
7  339 

5  810 
258  454 

493  864 
1  333  867 
1  373  649 
43  413 


4  538  503  2  209  830 


231  383     58  627 


199  665' 


53  536 


71381]  35  266]  70  542]  31765 
i  203  291  Ii  016  558  !  3  501  274  1  087  403 


433  78S1 
1  007  574 
309  255 
327  673 
1  667  829 


109  080i 
368  759  ; 
117  654! 
116  779  ! 
516  353 


465  196 
1  031  528' 
290  878] 
328  957] 
1  656  736 


125  093 
360  879 
107  035 
110  977 
517  005 


5  995  803  2228724  4  015  151  1  736  594 


50  058     26  619 


315  849 


57  406 
•>)  3  095 


55  964      26  197 


310105      53  585 
2  542 


')  Betriebseröffnung  18.  Februar  1902.  — 
his  30.  Juni. 


2)  Am  14.  Oktober  1902  eröffnet.  — 


3)  Ausstellungsverkehr 


—  4)  Vom  15.  Mai 
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Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Juni  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
30.  Juni  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge-  Be- 
leistete '  twpbs- 
Wagen-  „ahme 

km    j  M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 
ei n- 
nahme 
M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

1 

2 

3      |  4 

5     )  6 

7 

8       1  9 

10      1  11 

Ol,          O             TT*              11           /"I               ■           TT  * 

straßen-Eisenbahn-Ges.  in  Hamburg 

Hamburg- Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

Hamburg  

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 
Privat  -  Anschlußbahn    des  Bremer 

Metzer  Straßenbalm,  Akt.-Ges.,  Metz 

156,84 

15,10 
37,46 

0,85 
16,30 

1 

2681732  938  635 

1 

323  246  124  189 
530  892il56  965 

1 

235  — 
101033|  41704 

154,49 

15,10 
35,46 

9,40 

2554125 

310  426 
496  608 

67  465 

851  331 

109  410 
146  788 

31  808 

P 

15715501  6  012  553:15084439 
I  ji 

1  859  746   702  532  1  849  720 

2  970  419   903  830  2  708  757 

1  160:      —      ,j  — 
590  923!  226  999  j   236  490 

5  597  108 

647  665 
821  093 

109  505 

2.   Spurweite  1,000  m. 


Preußische  Bahnen. 

Städt.  elektr.  Strb.  Königsberg  i.  Pr. 
Königsberger  Straßenbahn- Akt.-Ges. 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit  .  . 
Elbinger  Strb.-G.,  G.  m.b.H.,  zuElbing 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn  .  . 
Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 
Brandenburger  Straßenbahn  .... 

Straßenbahn  in  Spandau  

Straßenbahn  in  Friedrichshagen  .  . 
Jüterboger  Strb.  A.-G.  zu  Jüterbog 
Elektr.  Straßenb.  Gr.-Lichterfelde— 
Lankwitz— Steglitz — Südende  .  . 

Straßenbahn  Frankfurt  a.  O  

Forster  Stadteisenbahn  in  Forst  i.  L. 

Straßenbahn  in  Stralsund  

Straßenbahn  in  Bromberg  

Von  Dittersbach  nach  Waldenburg 
in  Schlesien  

Straßenbahn  in  Liegnitz  

Straßenbahn  in  Görlitz  

Hirschberger  Talbahn,  G.  m.  b.  H„ 
Hirsehberg  i.  Sehl  

Staßfurter  Straßenbahn  (von  Löder- 
burg  über  Staßfurt  nach  Beck- 
lingen)   

Schönebeck-Eimener  Straßenb.  A.-G., 
Schönebeck  a.  E  

Städt.  Straßenbahn  Halberstadt  .  .  . 

Stendaler  Straßenb.  A.-G.,  Stendal  . 

Pferdebahn  in  Wittenberg  

Naumburger  Dampfstraßenbahn   .  . 

Hallesche  Straßenb.  A.-G.,  Halle  a.  S. 

Stadtbahn  Halle  a.  S  

Elektr.  Straßenb.   Halle— Merseburg 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn  . 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th.  . 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

Altonaer  Ind.-B.  i.  Stadtteile  Ottensen 

Flensburger  Straßenbahn  

Spiekerooger  Pferdebahn  

Straßenb.  Kecklinghausen — Herten — 
Wanne  

Herne  -  Baukau 
Straßenbahn 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.W. 

Von  Paderborn  nach  Senne  

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft 
Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenb. 

einschl.  Steele— Steele  Nord  .  .  . 
Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges. .  .  . 
Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

Hörder  Kreisbahnen  

Straßenbahn  in  Hamm  

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten  . 
Niederwaldbahn-Gesellschaft  .  .  .  . 
Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 
Von  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

Wiesbadener  Straßenbahn  

Nerobergbahn  


Recklinghausener 


27,09  339  366]105  556 
13,90|  86  201  20  731 
10,90'   56  943   10  200 


6,00l 
3,50! 
7,60j 
7,65' 
2,35 
3,30| 

12,72| 
11,49 
14,00  j 
5,05] 
11,75 

13,50 
7,66 
14,44 

12,83! 


10,50:   34  902;    8  077 


37  105 

9  525 

40  600 

8  961 

46  038 

9  744 

80  857 

25  134 

6  591 

2  867 

5  860 

2  041 

63  136 

20  315 

90  435 

19  634 

10  756 

23  345 

4  765 

91  274 

20  177 

71  285 

26  883 

54  243 

6  816 

89  207 

21  986 

54  131 

21  684 

2,60 
10,70 

2,40] 

2,90 

9,75 
!)16,10, 
14,92 
14,60 

9,43; 

4,80 ! 

2,67! 

2,30; 


13  868 
57  610 
6  480| 

4  518] 
114  898] 
233  605 
70  104 
139  020! 
50  817] 
37  520! 

423 
68  098 


12,80!   41  102 


8,40 
8,80] 
8,08: 
5,20, 
13,00; 

85,93 

29,17 
6,07 

36,49 
7,80 

29,91 
3,80 
0,52 
7,80 

18,86 
0,43 


47  065! 
81  124| 
21  231! 
16  010 
90  947 


3  833 
16  328 
1  959 

3  213 

31  384 
50  793 
22  160 

32  991 
13  458 

5  771 
1  637 
15  748 


16  778 

20  559 
25  216 
9  110 
6  911 
28  739 


27,09,  335  627  98  688 
10,30|  66  178]  19  074 
10,90:   47  073     9  830 


875  020:149 
114  347]  34 

13  4611 
152  624, 
40  168 
126  404 
4  227 
861 
7  923 
221  450 
1  486 


155 
844 
602 
719 
724 
553 
278 
061 
410 
921 
255 


6,00' 
3,50| 
7,601 
7,65. 
2,35 
3,30] 

12,72' 
11,50 
14,00 
5,05 
11,00 

13,50 
7,66 
14,35 

12,83 


40  827: 
35  712] 
43  328 
75  583 
5  66Si 
5  860 

1 

65  408j 

93  512 

  i 

1 

23  561, 
69  200 

67  791 

54  465 
88  033i 


9  994 

8  819 

9  263 
23  433 

2  666 
2  015 

18  847 
20  935 
11415 

5  166 
17  684 

23  697 

6  949 
20  640 


47  413,  18  402 


10,50!  35  549  8  579 

1  j 

2,60l  13  931'  4  306 

2,4o'  6  330]  1  970 


2,90] 
9,75| 

15,75: 

14,921 
14,60 1 
9,43, 
4,801 
2,6lj 
2,30 


12,80 

8,20 
8,80| 
8,08 
5,20 
9,15 

85,93 

22,61 
6,07 

24,57 
7,80 

28,03 
3,80 
0,52 
7,80 

17,43 
0,43 


4  468 
105  106 
225  867 
63  870 
134  326 
49  968j 
38  100! 

379! 
67  977; 


41  633 

40  176 

80  485  ! 
21  756 
14  633: 
65  054! 

390  777 
87  654 
9  329 
139  409 
38  108 
125  915 
3  742 
867 
7  592 
210  100 
1  061 


2  907 
30  713 
49  823 
20  274 
32  996 
12  367 
6  100 
1403 
14  992 


16  164 

18  255 
24  546 
11  675 
5  473 
21  521 

139  062 
29  025 

5  731 
35  132 

9  418 
27  384 
21  891 

9  285 

6  331 
86  819 

4  910 


948  632 
423 129 
316  209 


214  866 
251  580 
216  307 
447  801 
35  501 
33  159 

370  638 
514  407 

137  005 
533  947 


301  428 
83  078 
46  930 


49  688 , 
48 575j 
47  258 
122  980  ] 
9  934 
11  573 

113  713 
104  746 
68  322 
21  417 
102  085  1 


407  637]  136  646 
263  310  33  559 
495  719    104  171 


236  244 


209  996 


84  065 


44  912 


61412     13  122 
2)l03  963  ")  33  934 
38  514     10  906 


21  357 
610  908 

1  343  938 
380  662 
789  652 
236  863 
191040 

3  771 
135  456 

235 153 

282  766 
451  609 
99  018 
69  456 
532  348 

2  115  507 
675  003 

87  812 
861  380 
232  100 
755  555 
9  889 
')  1  441 
25  763 
1  049  355 
3  848 


12  987 
161  234 
264  529 
109876 
170  816 
46  466 
26110 
10  631 
30  126 


89  594 

120  595 
133  676 
36  210 
25  882 
156  474 

830  134 
197  112 

33  822 
184  033 

49  888 
178  468 

43  051 
5)  13  651 

20  341 
416  985 

12  854 


957  868! 
316  385< 
262  441! 


271 289 
71  581 
42  876 


215  274 
212  919 
255  384' 
437  160 
30  695] 
33  159 

370  943 
529  463 

137  4261 
447  692 

409  854-1 
285  721 
503  327 

219  691 


50  475 
47  074 
47  875 
118  527 
8  520 
12  481 

105  549 
108  674 
65  743 
22  940 
93  174 

134  550 
36  558 
102  702 

75  228 


225  091  49  608 

I 

63  130  13  453 

38  216!  10  790 


22  769 
566  894 
326  238 

4)  : 

771  824 
251  401 
228  670 
2  529 
137  582. 


3  2  725 
151 700 
263  044 
«) 

167  843 
42  970 
30  387 
9  043 
28  709 


243  740      88  978 


201  888 
430  307 
97  202 
68  891 
398  815 

!  203  559 
616  642 
75  992, 
685  780 
223  165 
746  699 
9  560 
1  468 
23  372 
959  759 
3  354i 


109  082 
129  247 
37  563 
23  537 
118  337 

821  703 

170  094 
28  533 

165  245 
45  826 

163  215 
39  663 
12  650 
17  143 

360  389 
12  456 


')  1.  April  bis  30.  Juni.  —  2)  2.  Mai  bis  30.  Juni.  —  3)  Hierin  enthalten :  236  in  der  Halleschen  Straßenbahn  gehörige  Gleise 
sowie  345  in  der  elektr.  Straßenbahn  Halle— Merseburg  gehörige  Gleise.  —  *)  Eröffnung  am  10.  Mai  1902.  —  5)  1.  Mai  bis  30.  Juni. 


X.  Jahrgang.-) 
August  1903.  J 
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Monat 

Juni 

1903 

Gleicher  Monat  des 

Vom  1.  Januar  bis 

In  demselben  Zeit- 

Bezeichnung 

Vorjahrs 

30.  Juni  1903 

raum  des  Vorjahrs 

des 

Be- 

Ge- 

Be- 

Be- 

Ge- 



Be- 

Ge- 

Be- 

Ge- 

Be- 

triebs- 

leistete 

triebs- 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

Bahnnetzes 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

länge 

Wagen- 

em- 
nahme 

"Wagen- 

ein- 
nahme 

"Wagen- 

em- 
nahme 

km 

km 

M 

km 

km 

M 

M 

km 

M 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

r  rankturt -  Olienbacher  lramb.-Ges. 

44 

123 

6,60 

4o  628 

9  06  ) 

2o2  881 

49  160 

255  941 

51  298 

28,43 

151 

635 

56  009 

28,43 

132  544 

46  300 

762  856 

233  999 

585  755 

1   187  083 

Andernacher  Bergbahn-Akt.-Ges.  .  . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

!  — 

flrefeldpr  StraRpnbahn  Akt-Ges 

27,52 

190 

315 

61  764 

26,87 

193  385 

62  438 

1  117  944 

349  507 

1  087  846 

344  214 

Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges. 

1  7  nn 

83 

697 

790  088 

29  460 

488  099 

176  849 

j  460  112 

161  142 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 

Mülheim  a.  d.  Ruhr  

20,13 

86 

824 

Ol  AQO 
^^t  Uoo 

20,13 

86  213 

23  692 

510  494 

131  459 

507  729 

134  589 

Bergische  Kleinbahnen.    Linien : 
Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert  — 

1 

"Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 

[ 

nach  Langenberg  und  Elberfeld- 

36,78 

98 

152 

A4 

28,39 

75  758 

28  088 

548  874 

226  388 

426  782 

154  439 

Düsseldorf—  Benrath — Hilden — Haan 

— Vohwinkel  und  Hilden — Ohligs 

31,14 

Qn 

öy 

729 

33  414 

30,74 

86  637 

26  374 

486  030 

165  222 

485 100 

135  230 

Reinscheider  Straßenbahn-Ges.  .  .  . 

12,32 

o  1 

629 

25  177 

12,32 

56  148 

22  563 

344  630 

133  260 

337  432 

121  207 

Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach 

16,89 

Q*7 
o  / 

892 

31  433 

12,79 

73  433 

24  978 

530  268 

176  194 

433  389 

152  646 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  .  . 

9,32 

62 

306 

21  042 

7,81 

56  718 

20  171 

376  297 

117  747 

372  471 

108  808 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 

55,04 

383 

868 

140  394 

55,04 

388  213 

135  276 

2  224  555 

787  961 

2  199  187 

797  174 

Straßenbahn  in  Solingen  

7,06 

49 

201 

19  329 

7,06 

52  057 

18  358 

279  575 

96  813 

-291  644 

93  065 

Solinger  Kreisbahn  

20,26 

101 

830 

42  212 

20,26 

96  586 

37  863 

579  862 

223  363 

542  424 

212  443 

Städtische  Straßenbahn  Oberhausen 

24,00 

87 

163 

23  406 

24,00 

97  845 

19  506 

526  573 

120  775 

i   619 152 

116  882 

Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 

12,65 

67 

709 

20  541 

10,57 

60  628 

18  218 

400  392 

120  019 

364  244 

106  157 

Straßenbahn  Meiderich — Dinslaken  . 

15,70 

39 

160 

13  832 

13,60 

41  000 

9  268 

226  641 

72  6i2 

242  184 

59  806 

Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 

1,52 

o 

*±o  I 

14  932 

1,52 

2  532 

12  694 

5  340 

26  399 

5  379 

2 1  424 

Von  Königswinter  auf  den  Petersberg 

542 

7  060 

1  OK 

I  JÖÖ 

1  588 

5  864 

3  259 

11  979 

3  343 

9  613 

9,50 

23  518 

7,40 

52  260 

20  856 

355  249 

113  683 

315  884 

103  525 

Dampfbahn  Bonn — Mehlem  

10,01 

35 

556 

18  266 

10,01 

35  738 

16  697 

203  054 

85  249 

204  048 

83  777 

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn .  . 

3,0ü 

17 

221 

8  450 

3,00 

17  463 

7  828 

100  562 

42  111 



 , 

Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 

Q  A  A 

25 

531 

11  478 

153  965 

58  581 

Gesellsch.  für  Straßenb.  im  Saartal 

31,45 

166 

730 

53  871 1 

31,45 

4a  ovo 

yöD  öio 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  .  . 

89,00 

333 

018 

107  383  j 

89,00 

314  811 

103  215 

1  813  685 

580  552 

1  7d4  417 

548  649 

Dürener  Dampf  straßenb.  A.-G.,  Düren 

6,97 

15 

977 

10  573 

6,97 

10  949 

10  400 

65  300 

66  374 

63  958 

Außerpreußische  Bahnen. 

Augsburger     Elektr.  Straßenbahn- 

15,12 

156 

750 

37  569  1 

15,12 

1  ^07 

iUl  ODO 

1  Q7 

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt.- 

Ges.,  Bamberg  

1,43. 

11 

987 

2  974  i 

11  603 

2  845 

66  129 

14  084 

65  951 

13  652 

Trambahn  Landshut  

—  ] 

Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt 

—  1 

.  











Würzburger    Straßenbahnen,  Akt.- 

14,40 

95 

523, 

23  801  1 

14,40 

92  535 

20  505 

536  146 

112  808 

538  036 

107  923 

( 'a nnsta t.lpr  Sf rrt  RpnViQlm  in  Sfiiffr*o».+ 

»uuoLfliutvl  *JbL  aläVllUilllU.  III  ÖGlltLgart 

2,50 

32 

482 

1  o  "i  ort 

2,50 

25  490 

8  595 

184  442 

56  448 

180  040 

55  666 

Stutt£rm*tpr      fttri  Rpnlfj  tinpn       A  1-+ 

kJ  Ltt  Ltg  (Li  tCJt         OLI  cllJCHUdUUcü  i  AlvL.— 

Ges.,  Stuttgart  

30,49 

451 

939 

160  270 

24,00 

304  541 

112  819 

2  578  152; 

841  228 

2  099  375 

719  251 

Ulmer  Straßenbahn,  Ulm  

5,62 

35 

323 

6  753 

5,62 

36  006 

6  425 

207  038; 

35  383 

209  552 

35  048 

Elektr.  Straßenbahnen,  Ileilbronn 

7,70 

43 

008 

12  750  j 

7,70 

42  202 

13  164 

250  450 

66  259 

251  355 

67  454 

Heidelberger  Straßenbahn 

4,47 

46 

595 

21  753 | 

l)  ■ 

18  996 

14  726 

237  433 

99  717 

139  040 

58  115 

Heidelberger  Bergbahn  

0,49 

1 

999 

12  815 

0,49 ! 

1  489 

12  12S 

5  188; 

29  046 

4  433 

25  463 

Heidelberg — Wiesloch 

13,00 

41 

954 

16  346 

13,00, 

35  630 

13  370 

225  848, 

89  133 

195  092 

76  165 

Straßenbahn  Freiburg  i.  Breisgau 

9,12 

73 

723 

33  310 

8,97 

66  665 

26  795 

432  066 

170  241 

404  160 

144  912 

Zwickauer  Elektr.  Straßenb.,  Zwickau 

11,29 

89 

643 

25  274  ■ 

11,20 

87  300! 

23  227 

519  818 

143  457 

521  573 

137  015 

Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 

4,60 

O  i 

Jl 

6  356  j 

4,60 

21  456 

5  607 

128  3601 

33  846 

127  660 

32  753 

Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa  .  . 

— 

— . 

- — 

— 

—  | 

— 

— 

— 

Freiberger  Straßenbahn  

3,68 

17 

356 

2  832  ! 

— 

— 

104  455 

17  667 

Dresdener  Vorortbahn .  . 

3,63 

15 

749 

2  780  i 

3,63 

12  357' 

2  430 

89  311 

14  740 

7")  091 

13  718 

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 

— 

Schandauer  Elektr.  Straßenbahn  .  . 

8,30 

23 

920 

11  621 1 

8,30 

23  457; 

8  304 

48  47i; 

19  139 

42  536 

15  497 

Obersteiu-Idarer  Straßenbahn .... 

— 

1 

—  i 

— 

Mainzer  Straßenbahn  

9,80 

55 

227 

24  458 ' 

9,80' 

57  176 

24  428 

320  862 

127  245 

318  ;"21 

125  239 

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 

10,25 

74 

683 

30  934 

6,59 

51  743 

23  602 

387  394 

146  477 

298  277 

118  186 

Elektrische  Straßenbahn  "Weimar  .  . 

— ■ 

— 

Jenaer  Straßenbahn  

-  i 

Straßenbahn  in  Eisenach  .  . 

3,30 

17 

506 

5  861; 

3,30 

16  902' 

5  265 

86  708 

16  969 

90  009 

16  78S 

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg 

2,80 

22 

247 1 

3  690 

2,80: 

21  656 

3  100 

129  581- 

17  417 

133  936 

18  077 

Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

2,25 

3 

347! 

2,25 

3  249 

19  763! 

19  074 

Straßenbahn  in  Altenburg    .  . 

3,70 

22 

665 

6  260  ] 

3,70 

22  387 

6  405 

136  955 

36  158 

133  117 

36  609 

Straßenbahn  in  Gotha  

4,53 

33 

467i 

6  725  i 

4,53; 

38  661 

7  350 

193  855 

36  605  j 

158  011 

35  602 

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 

11,99 

67 

955i 

11  753! 

11,99) 

76  514 

12  528 

380  835  j 

58  897  1 

444  518 

64  360 

Drahtseilbiosch  witz  —"Weißer  Hirsch 

0,58 

1 

695 

6  989 

0,58i 

1  601 

5  954 

9  049i 

21  959  1 

8  455 

20  1S7 

')  Umbau. 
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Statistik  der  Straßenbahnen. 


f  Zeitschrift 
Lffir  Kleinbahnen, 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Juni  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
30.  Juni  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 
km 

Ge-  Be- 
leistete !  triebs- 
Wagen-:  „ahme 

km  M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 
M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

10 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 
M 

l 

2 

3  4 

5 

6 

7 

8 

9 

11 

Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

Städtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 
Elektr.  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— 

Lippische  Elektr.-A.-G.,  Detmold  .  . 
Städtische  Straßenbahn,  Mannheim. 

52,67  377  738  136113 
14,31    85  324  45  502 
2,50    23  435     6  203 

!  ; 

8,66,     5  762(    5  123 
9,00    29  582  j    7  957 
27,57j  345  042  128  571 

50,2o'  403  061 
14,31    86  165 
2,50    23  335 

8,66;     5  494 
7,70,   28  942 
—      315  378 

129  678 
38  743 
5  466 

4  567 
7  014 
144  451 

2  249  893 
492  728 
145  910 

14  460 
127  459 
1  S35  284 

714  938 
250  915 
29  870 

11  816 
28  363 
690  927 

2  123  594 
495  823 

14  494 
124  778 
1  327  019 

1 

i 

673  548 
236  618 

10  661 
26  298 
518  227 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 

Preußische  Bahnen. 


Sparweite  1,440  m  u.  1,435  m. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig  . 

Spurweite  0,60  m. 
Herzfelder  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau — Bogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Köm. 

Spurweite  1,10  m. 
Straßenbahn  in  Kiel  


Spurweite  1,435  m  n.  0,72  m. 

Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 
nach  Hefel  

Spurweite  1,445  m. 

Straßenbahn  Hannover  


Spurweite  0,90  m. 

Inselbahnen  Wittdün — Norddorf  und 
Wittdün— Kniepsand  

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m. 

Münchener  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1,458  m. 
■Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1.450  m. 

Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 

Loschwitz— Niederpoyritz  

Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 

Spurweite  1  m  u.  1,450  m. 

Lößnitzbahn  


Spurweite  0,915  ni. 

Straßenbahn  in  Chemnitz  .  . 


Einschienig. 

ßergschwebebahn  in  Loschwitz  .  . 

Spurweite  1,1  m. 

Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig 
Straßenbahn  in  Lübeck  


22,41  255135  74  460 
8,00    60  512;  1323 


20,22  182  538 


61  021 


8,50 


160,00 


24! 


959  876  334  681 


48,49 


56,40 


22,41  226  261 
8,00    59  888 


20,86 


8,50 


69  844 


1  242 


1434  318 


191  824 


173  508:  55  801 


233 


160,00'-  847  908 


983  766  392  357 


385  625 


1209609 
l)l4,12!   25  785'  10  647 
44,27  662  712143  038 


47,21 
7,03 
4,18 

55,04 


748  387 
47  635 
10  172 
1261981 


69  146 


7,22 
34,03  447  381 


0,28 


33,70 
13,72 


1  384 


296019 
124  583 


223  518 
16  745 
3  570 
427  262 


24  194 


129  501 


4  876 


84  059 
33  495 


47,48 


56,02 
L)l4,12 
44,27 


47,18 

2) 
54,01 


7,22 
32,26 

0,28 
33,70 


32 


258  980 


964  808 


1214327 
25  044 


401  248 


366  620 
10118 


548  5991137  159 


739  029 
1226267 
69  330 
440  709 
1  467 
284  446 


12,72|  123  470 


197  712 
419  508 
22  515 
117  341 
4  574 


80  910 
31  270 


1  033  852 


390  987 


4  220 


4  956  273 


294  643 


1  377  001 


184  032 


!l  042  946 


372  929 


3  726 


1  492  792 


268  933 


32 


5  605  722  2293003 


7  181  101 
145  805 
3  312 100 


4  435  946 
277  611 

7  342  718 


371  983 
2  462  484 
6  539 
1  597  325 


2256  504 
51  813 
857  894 


1221974 
86  258 

2451956 
117  074 
667  237 
15  031 
420  784 


652  876,  169  057 


233 

4  699  588  1  353  354 


5  944  1G0 


2  304  021 


7  034  672  2  104  625 
66  975      25  439 


3  190  959 

4  381  935 
7  188  327 

384  661 
2  381  459 
7  264 


809  615 

1  125  800 

2  380  883 
114  795 
620  267 

16  988 


1  530  960    397  176 
645  759j   156  642 


')  Hierin  enthalten  8,712  km  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  gehörige  Gleise. 


!)  Eröffnet  18.  Juni  1903. 


X.  Jahrgang.] 
August ;  1903.J 
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B.  Nebenbahnähnllehe  Kleinbahnen. 


Monat  Juni  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

*)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Durch- 
schnittL 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

1.  Spurweite  1,436  m. 


Preußische  Bahnen.  | 

2  212 

22,95 

2  541 

22,95 

3) 

12  719 

J2,9o 

1  A  A  X.A 
13b  4:0'* 

17  890 

48,57 

17  183 

48,57 

47  547 

48,57 

45  736 

48,57 

39  758 

45,18 

34  055 

45,18 

")134  035 

45,18 

121468 

45,18 

3  999 

25,40 

4  312 

25,40 

4) 

31  131 

25,40 

29  083 

25,40 

4  891 

45,18 

3  205 

45,18 

5)l 

26  273 

45,18 

102  200 

33,89 

4  777 

31,00 

6) 

6) 

7) 

28  207 

31,00 

6) 

6) 

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 

5  005 

8,50 

7  596 

8,50 

4) 

46  958 

8,50 

56  870 

8,50 

Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

6  040 

7,59 

5  320 

7,59 

18  009 

7,59 

16  061 

7,59 

Königs  -  Wusterhausen  —  Mittenwalde  — 

19  816 

20,00 

26  018 

20,00 

Töpchiner  Kleinbahn-Ges.,  Berlin .  . 

6  408 

20,00 

7  716 

20,00 

11  127 

82,80 

■ 

32  940 

82,80 

AI t-Landsb erger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

2  996 

6,80 

2  401 

6,80 

4) 

17  121 

6,80 

D,ÖU 

Ost-PrignitzerKreisb.(Pritzwalk-Putlitz) 

3  647 

17,05 

4  131 

17,05 

10  190 

17,05 

11  857 

-1  T  AK 
17,  ÜO 

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 

5  250 

11,60 

7  117 

11,60 

15  086 

11,60 

OH  ai  H 
21  Ul  / 

1 1  Rn 

1  JL,OU 

Rixdorf — Mittenwalder  Eisb.-Ges.,  Berlin 

11  558 

31,20 

5  962 

27,00 

30  969 

27,70 

19  736 

07  An 
c  i  ,uu 

Osthavelländische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

Löwenberg — Lindower  Kleinbahn- Akt.- 

41  091 

37,60 

35  326 

37,60 

14  004 

37  fift 
O  t  jOU 

11  754 

37,60 

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 

25  708 

26,47 

22  084 

26,47 

8  495 

9fi  4.7 

7  586 

26,47 

Cüstrin — Sonnenburger  Eisenbahn  .  .  . 

R  374 

1  a  An 

K  Q7Q 

4) 

37  931 

14,60 

39  959 

14,60 

s) 

21  137 

20,00 





Greif enhagener  Kreisbahnen; 

66  044 

21,00 

65  898 

21,00 

5  714 

21,00 

5  788 

21,00 

6) 

Greifenhagen — Bahn — Wildenbruch  . 

6  596 

34,00 

6  819 

34,00 

5) 

93  358 

34,00 

97  332 

34,00 

— 

— 

— 

— 

— 

4  331 

19,00 

7  519 

19,00 

19  162 

19,00 

22  394 

19,00 

ütorper  ivreiau.  ^zvainsuamunz — iu-uitriu,/ 

1  092 

i.  \J-t\J 

9,00 

3  048 

9,00 

3  432 

9,00 

Kleinbahn  Deutsch-Krone— Virchow  .  . 

3  229 

40,00 

2  705 

40,00 

4) 

21  451 

40,00 

19  659 

40,00 

4  584 

A.CS  7% 

4  594 

40,75 

4) 

34  536 

40,75 

31  675 

40,75 

Kleinbahn  Camenz  Reichenstein .... 

*±  OVO 

19  10 

4) 

25  967 

12,10 

26  315 

12,10 

22  952 

49,92 

9  318 

26,19 

5)205  727 

47,64 

111  925 

26,19 

UU)At) 

") 
4) 

51469 

28,81 

Jtviesengeuirgauaiiii,  u.  in.  u.  n.,  jjcriiii  . 

fi  74. 

10  101 

J_\J  IUI 

fi  74 

40  216 

6,74 

34  697 

6,74 

Ziedertalbahn  (Landeshut — Albendorf) . 

5  871 

21,42 

5  781 

21,42 

18  107 

21,42 

17  495 

21,42 

Polkwitz-Raudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 

1  691 

17,50 

2  002 

17,50 

4^ 

6  805 

17,50 

6  187 

17,50 

Kleinbahn  Gr.-Peterwitz — Katscher  .  .  . 

6  240 

8,10 

5  478 

8,10 

34  907 

8,10 

34187 

8,10 

Börßum — Hornburger  Kleinbahn  .... 

Aschersleben  —  Schneidlingen — Nien- 

45,60 

39  871 

45,60 

13  572 

45,60 

13  764 

45,60 

40  799 

Marienb  orn— Beendorf  er  Klb.-Ges.,Berlin 

10  302 

4,59 

9  801 

4,59 

4) 

85  610 

4,59 

79  878 

4,59 

Kleinbahn  Heudeber — Mattierzoll .... 

Bismarck— Calbe  a. M— Beetzendorf  .  . 

8  449 

42,23 

7  555 

42,23 

5) 

97  292 

42,23 

101  449 

42,23 

Kleinbahn  Goldbeck— Werben— Elbe  .  . 

4  879 

22,00 

4  813 

22,00 

4) 

29  531 

22,00 

35  290 

22,00 

Kleinbahn  Ziesar— Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

3  679 

15,42 

3  381 

15,42 

11  646 

15,42 

9  438 

15,42 

8  328 

47,07 

9  756 

47,07 

28  323 

47,07 

29  541 

47,07 

1  824 

4,99 

1484 

4,99 

4) 

8  151 

4,99 

6  524 

4,99 

6  050 

21,00 

5  450 

21,00 

20  340 

21,00 

18  465 

21,00 

Elmshorn— Barmstedter  Eisenbahn  Akt.- 

10,00 

18  574 

10,00 

6  926 

10,00 

6  043 

10,00 

19  243 

9  986 

22,10 

8  680 

22,10 

28  439 

22,10 

25  271 

22,10 

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  .... 

|  13  458 

27,30 

11  929 

27,30 

4) 

41  331 

:  27,30 

39  552 

27,30 

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

385 

6,60 

484 

6,60 

2  333 

6,60 

2  830 

6,60 

Kleinbahn  Garßen— Bergen  

7  281 

i  26,52 

6  168 

26,52 

21  687 

1  26,52 

16  273 

9)  26,52 

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

3  463 

{  3,98 

4  816 

3,98 

3) 

23  432 

3,98 

18  645 

3,98 

Kleinbahn  Neheim-Hüsten— Sundern  .  . 

6  900 

!  14,30 

6  874 

>  14,30 

I4) 

38  213 

14,30 

38149 

14,30 

l)  Vergl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vergl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  30.  Juni  1903.  — 
4)  Vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  1903.  —  5)  Vom  1.  Juli  1902  bis  30.  Juni  1903.  —  6)  Eröffnet  am  25.  November  1902.  —  ')  Vom 
25.  November  1902  bis  30.  Juni  1903.  —  «)  Vom  29.  Au  gust  1902  bis  30.  Juni  1903.  —  9)  Eröffnet  am  23.  April  1902. 
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Statistik  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen. 


f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  Juni  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
oi-nniir 

lfm 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 
schnittl. 
xseLTieos 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 
schnitt! 

O^l»!  a  ,t<,_ 
JJt3lTloJJ&- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

TT                       Fl     '    V     L        111/1  TT 

Hanauer  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 

7  894 

26,90 

9  452 

26,90 

3)  47  594 

26,90 

49  140 

26,90 

Kleinbahn  Schmalkalden— Brotterode  . 

1  898 

8,45 

1  613 

8,45 

5  110 

8,45 

4  640 

8,45 

Kleinbahn  Kirchhain— Landesgrenze  .  . 

2  088 

8,88 

1  719 

8,88 

5  846 

8,88 

4  430 

8,88 

Wächtersbach— Birsteiner  Klemb.  -  Ges., 

7  330 

12,10 

8  760 

12,10 

21  320 

12,10 

23  960 

12,10 

IJ-ri f+a  hriinOTicnorO'or     Ti  Imnnn  fin  —  liJ-Oc 

\TLLL  l/Kj      V7UUDUOUt/rgt)i      iViUHlUcHiil  vJüOi^ 

Kleinbahn  Oberursel— Hohemark  .... 

3  1 1  n 

7  nn 
/ 

7  on 

i  )W 

8  740 

7,00 

o  you 

7  nn 

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 

43  Q91 

od  L 

1  7  ftQ 

aq  ißE 

99  gig 

17,69 

öO  OOS? 

1  7 

Kleinbahn  Rasselstein— Augustental  .  . 

1  433 
L  10ö 

9  Q4 

1  QftQ 

9  Q4. 

'Iis  QKa 

1  LO  Ovö 

9  Q4. 
ia,iJi± 

1  4.  PS39 

_L  i:  QOJ 

Kleinbahn  Rasselstein— Neuwied  .... 

3  280 

2,74 

—  5) 
1 

3)  17  795 

2,74 

J 

Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh.— Leverkusen 

O,<±0 

3>137  834 

1  1  fi  731 
1  LO  (OL 

Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl. 

6)  71  77H 

6)  Q1  1  ß7 
'  31  lO  1 

3)6)qq4  n«i 

R4.  4^ 

fi4.  4^ 
u*±,<±o 

64  4-Ei 

^dO^  94Q 

Wesseische  Porzellanfbr.— Güterbf.  Bonn 

5  840 

7,20 

7  283 

7,20 

t  4U  9oo 

7,20 

35  0/  2 

7,20 

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

Kleinb.  Ensdorf  -  Saarlouis  -Wallerfangen 

6  257 

6,50 

6  555 

6,50 

19  390 

6,50 

18  862 

6,50 

Kleinbahn  Saarlouis — Fraulautern  .  .  . 

5  007 

3,20 

4  632 

3,20 

14  071 

3,20 

14  286 

3,20 

uiiptiucr  XYioiiiuaiiii  vjob.,  xuulicii  .... 

465 

rd.1,40 

409 

rd.1,40 

8)  2  282 

rd.1,40 

2  080 

rd.1,40 

Hohenzollernsche  Kleinbahnen: 

8)  13  186 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen 

2  126 

5,60 

1  927 

5,60 

5,60 

12  994 

5,60 

b)  Kleinb.  Eyach— Haigerloch— Stetten. 

4112 

13,26 

3  817 

13,26 

3)  20  229 

13,26 

19  872 

13,26 

c)  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen 

4  922 

14,68 

3  924 

14,68 

3)  23  761 

14,68 

20  862 

14,68 

d)  Kleinbahn   Kleinengstingen— Garn- 

19,73 

3  225 

19,73 

2  579 

19,73 

3)  16  111 

19,73 

12  729 

16  110 

39,70 

7)  36  267 

33,02 

Prenßische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen— 

Schmalleningken)  

Lübben— Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

Greifenberger  Kleinbahnen  

Kolberger  Kleinbahnen  

Regenwalder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleinb.-A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 
Salzwedeier  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansf  eider  Berg- 
revier, Akt.-Ges.,  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Sylter  Südbahn  

Kleinb.-Ges.  Niebüll-Dagebüll,  Flensburg 

Kleinbahn  Flensburg— Satrup— Rundhof 

Kleinbahn  Flensburg— Kappeln  

Kleinbahn  Apenrade— Gravenstein  .  .  . 

Kleinbahn  Rendsburg— Hohenwestedt  . 

Steinhuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wunstorf 

Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 

Kehdinger  Kreisbahnen  

Bremiseh-Hannoversehe  Kleinbahn  .  .  . 

Kreisbahn  Wittmund— Aurich— Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden— Außenhafen  

Kleinbahn  Emden— Pewsum  

Kleinbahn  Voerde — Haspe  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 

Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettenberger  Straßenbahn  

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 

Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (einschließl. 
Strecke  Werl— Hamm)  

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn— Letmathe 
mit  Abzw.  Grüne— Nachrodt  .... 

Biebertalbahn  

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 


2.  Spurweite  1,000  m. 


6  610 

55,13 

_ 

8)  55  667 

55,13 

18  020 

84,72 

16  305 

84,72 

3)  93  602 

84,72 

86  676 

11  935 

78,00 

10  724 

78,00 

*)112  760 

78,00 

118  110 

9  434 

93,60 

9  345 

90,93 

4)105  906 

94,90 

107  676 

2  087 

35,00 

2  335 

35,00 

7  028 

35,00 

9  033 

16  630 

118,00 

15  252 

118,00 

49  432 

118,00 

52  555 

6  630 

30,00 

6  851 

30,00 

3)  35  721 

30,00 

35  742 

24  650 

31,85 

24161 

31,85 

3)l55  188 

31,85 

154  026 

15  193 

48,90 

15  294 

48,90 

47  637 

48,90 

48  381 

10  576 

44,00 

34  161 

44,00 

28  891 

51,00 

28  357 

51,00 

80  275 

51,00 

85  664 

16  010 

85,80 

13  996 

85,80 

47  241 

85,80 

43  133 

18  898 

51,42 

15  324 

51,42 

9)l75  364 

51,42 

166  417 

10  404 

36,59 

9  384 

36,59 

32  779 

36,59 

29  117 

13  844 

50,50 

13  903 

50,50 

42  475 

50,50 

41  665 

15  680 

26,70 

12  959 

26,70 

3)  69  112 

26,70 

58  754 

18  742 

67,47 

16  485 

67,47 

59  220 

67,47 

55  574 

4  812 

3,74 

4  115 

3,74 

12  034 

3,74 

10  338 

3  826 

12,40 

3  670 

12,40 

12  072 

12,40 

12  064 

7  008 

10,00 

13  542 

9,00 

15  240 

39,00 

6  820 

18,00 

40  626 

34,00 

20  424 

9  722 

26,00 

10  000 

26,00 

31  115 

26,00 

28  845 

8  239 

7,38 

6  630 

5,35 

3)  44  976 

7,38 

34  446 

6549 

6,70 

6  120 

6,60 

3)  38  063 

6,70 

33  817 

25  255 

60,35 

21  868 

60,35 

74  179 

60,35 

62  768 

9  582 

11,75 

9  007 

10,78 

3)  52  206 

11,75 

47  033 

8  379 

9,71 

7  879 

8,83 

3)  47  292 

9,71 

44  625 

15  260 

72,70 

9  845 

47,80 

3)  74  340 

72,20 

49  090 

84,72 
78,00 
94,31 
35,00 
118,00 


30,00 

31,85 
48,90 


51,00 
85,80 

51,42 
36,59 
50,50 
26,70 
67,47 
3,74 
12,40 

18,00 
26,00 
5,35 
6,60 

60,35 

10,78 
8,83 
47,80 


*)  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik  —  a)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  8)  Vom  1. 1.  bis  30. 6. 1903.  —  4)  Vom  1. 10. 1902 
bis  30.  6.  1903.  —  *)  Aufzeichnungen  darüber  liegen  nicht  vor.  —  6)  Das  Mehr  im  Jahre  1902  w#r  durch  den  Verkehr  während  der 
Düsseldorfer  Ausstellung  hervorgerufen.  —  7)  Vom  2. 4.  bis  30. 6. 1903.  —  8)  Vom  12.8.  1902  bis  30. 6. 1903.  — 9)  Vom  1. 7. 1902  bis  30. 6. 1903. 


X.  Jahrgang.! 
August  1903.J 
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Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  Juni  1903 


')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


Gleicher  Monat  des 
Torjahres 


2)Betriebs- 
!)Betriebs-j  länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 


ein- 
nahmen 


M 


km 


Tom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 


')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 


In  der  gleichen  Zeit 
des  Torjahres 


l)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


2)  Dureh- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 


Kleinbahn  Selters— Hachenburg  

Kreisbahn  Neuwied— Oberbieber  .... 

Kleinbahnen  Wermelskirchen— Burg  und 
Remscheid— Remscheider  Talsperre . 

Ronsdorf— Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 

Ronsdorf  

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges„  Barmen  .  . 

Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 
StreckeTelbert— Heiligenhaus— Hösel 

Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld— Cronen- 
berg—Remscheid   

Geldernsche  Kreisbahn  

Euskirchener  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Engelskirchen— Marienheide 

Bergheimer  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Mödrath— Liblar— Brühl  .  .  . 

Geilenkirchener  Kreisbahnen  

Rheinische  Elektr-  u.  Kleinb.-Akt.-Ges.: 

1.  (Aachen— Herzogenrath)  Personenb. 

2.  (Grube— Laurweg)  Kohlenbahn .  .  . 

Anßerpreußische  Bahnen. 

Mannheim — Feudenheimer  Dampfstrb.  . 

Karlsruher  Lokalbahnen  

Müllheim— Badenweiler  Eisenbahn- A.-G., 

Müllheim  i.  B  

Mainzer  Torortbahnen  

DarmstädterDampf-Str.-(Torort-)Bahnen 
Inselbahn  auf  Wangerooge  

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite 


Preußische  Bahnen. 


Spurweite  0,75  ni. 
Rastenburg— Sensburger  Kleinbahn.  .  . 
Wehlau-PriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Insterburg.  Kleinb.:  Bahnverw.  Neukirch 
Insterburg.Kleinb. :  Bahnverw.Insterburg 
Neuteich— Ließauer  Kleinbahnen  .... 
Marienburger  Kleinbahnen  ( Westpr.Klb.) 

Marienwerder  Kleinbahn  

Ostprignitzer  Kreisb.Kyritz-Hoppenrade 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 

Hoppenrade   

WestprignitzerKreisb.Tiesecke— Glöwen 
Kleinbahn  Rathenow— Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog — Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

Kleinbahn  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Schlawe — Pollnow— Sydow 
Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff  .  . 
Stolper  Kreisbahn  (Stolp— Schmolsin— 

Dargeröse)  

Greifswald— Jarmener  Kleinbahn  .... 
Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 

Rügensche  Kleinbahnen: 

Altefähr— Göhren  

Bergen — Attenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  II., 

Opalenitza  

Trachenberg— Militscher  Kreisbahn,Akt.- 

Ges.,  Berlin  

Breslau  —Trebnitz— Prausnitzer  Kleinb. . 

Rosenberger  Kreiseisenbahn  

Gommern— Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 

E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 
Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.  b.H.,  Clötze 

Göttinger  Kleinbahn  

Kreiseisenbahn  Osterode  a.H. — Kreiensen 


4  079 

23,50 

3  145 

23,50 

10  700 

14,40 

7  530 

14,40 

28  516 

26,37 

15  956 

6,47 

9  251 

13,21 

8  400 

13,21 

22  648 

13,84 

21  441 

13,84 

8  100 

33,40 

13  550 

57,60 

14  646 

57,60 

6  590 

18,50 

5  097 

18,50 

33  600 

56,30 

39  121 

56,30 

10  000 

20,60 

10  289 

20,60 

13  860 

38,10 

12  403 

38,10 

17  319 

11,30 

14  589 

11,30 

3  198 

3,71 

20  347 

30,75 

19  065 

30,75 

19  129 

18,00 

18  378 

18,00 

19  661 

17,40 

19  405 

17,40 

1  058 

6,26 

1  173 

6,26 

3)  17  235 
3)  27  436 

71  996 

3)  49  648 

3)  109  229 
21  509 
3)  79  347 
3)  28  115 

")  228  394 
3)  65  217 

3)  71  894 

4)  62  855 
4)  14  255 

54  913 


53  478 
56  559 
a)  2  187 


23,50 

14,40 

26,37 

13,21 

13,84 
33,40 
57,60 
18,50 
56,30 
20,60 
38,10 

11,30 
3,71 

30,75 


18,00 
17,40 
1,90 


15  224 

27  006 

40  201 
45  853 
108  471 

89  077 
23  241 
256  290 
66  432 
64  704 

37  376 


53  732 

53  377 
55  324 
2  378 


23,50 


6,47 
13,21 
13,84 

57,60 
18,50 
56,30 
20,60 
38,10 

11,30 


30,75 


18,00 
17,40 
2,08 


als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 
in  einem  Netze. 


5  625 

61,08 

5  015 

61,08 

15  285 

61,08 

14  785 

61,08 

12  075 

57,65 

11  653 

57,65 

34157 

57,65 

34  437 

57,65 

9  318 

55,42 

8  502 

55,42 

5)  45  638 

55,42 

108  616 

29,15 

6  610 

31,13 

e)  56  149 

31,13 

21  840 

176,71 

7)l67  015 

176,71 

7  679 

66,87 

11  508 

66,87 

3)  44  640 

66,87 

54  094 

66,87 

4511 

36,92 

5  477 

36,92 

3)  31  316 

36,92 

34  218 

36,92 

8  337 

53,21 

7  060 

53,21 

5)l08  883 

53,21 

79  493 

39,90 

5  581 

41,75 

5  335 

41,75 

15  904 

41,75 

18  093 

41,75 

1  937 

16,09 

1  832 

16,09 

6  135 

16,09 

6  776 

16,09 

1  692 

15,18 

2  024 

15,18 

5  273 

15,18 

6  613 

15,18 

8  524 

51,60 

7  455 

51,60 

25  240 

51,60 

23  714 

51,60 

9  330 

80,30 

9  252 

80,30 

3)  54  316 

80,30 

56  145 

80,30 

4  476 

5,00 

3  406 

5,00 

9  445 

5,00 

7  594 

5,00 

6  767 

56,82 

8  253 

56,82 

18  666 

56,82 

23  498 

56,82 

9  054 

62,00 

11  025 

56,00 

30  616 

62,00 

30  299 

56,00 

5  727 

42,68 

5  018 

42,68 

5)  137  486 

42,68 

124  201 

42,68 

6  162 

68,46 

7  358 

68,46 

3)  39  879 

68,46 

40  777 

68,46 

15  979 

37,15 

15  699 

37,15 

")  68  267 

37,15 

62  534 

37,15 

4  377 

22,30 

6  020 

22,30 

14  393 

22,30 

15  737 

22,30 

5  383 

46,50 

5  687 

46,50 

3)  31  338 

46,50 

31  848 

46,50 

8  532 

18,50 

7  597 

18,50 

22  300 

18,50 

20  446 

18,50 

2)  Tgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Tom  1.  Januar  bis  30.  Juni  1903. 
1.  März  bis" 30..  Juni  1903..  —  5)  Tom  1.  Juli  1902  bis  30.  Juni  1903.  -  e)  Tom  7.  November  1902  bis  30.  Juni  1903.  - 


*)  Tgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik. 

 i  bis  30.  Juni  1903.  —  5]  "  ' 

1.  August  1902  bis  30.  Juni  1903. 


*)  Tom 
7)  Tom 
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[  Zeitschrift 
L  ffir  Kleinbahnen, 


Monat  Juni  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

R  am  a  n  n  n  »i  er   11  n  H    Q  i  f  17. 

13  t5  11  tJ  11  LI  LI  11          LA  Ii  VI     O  1  l/i 

der 

')Betriebs- 

')  Betriebs- 
länge 

'JBetriebs- 

2)  Betriebs- 
länge 

')  Betriebs- 

a)Dureh- 
schnittl. 
Betriebs- 

]) Betriebs- 

2) Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 

ein- 

im  Monats- 

ein- 

im  Monats- 

ein- 

lange 

ein- 

länge 

Verwaltung 

mm  in  Uli 

durch- 

durch- 

nflliTnpn 

in  der 
ßericnts- 

nahmen 

in  der 
Berichts- 

schnitt 

schnitt 

zeit 

Zielt 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

4  456 

47,25 

4  406 

47,25 

13  846 

47,25 

14  251 

47,25 

5  460 

27,90 

5179 

27,90 

17  285 

27,90 

16  683 

27,86 

xYiemiJcmii  olöiliiioiic jilcuguiioii  .... 

8  685 

36,00 

3  038 

10,00 

20  249 

35,00 

Truseb&hn  Akt.  -  Ges.,   W  ernshausen — 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

7  320 

27,70 

8  413 

27,70 

3)43  526 

27,70 

48  573 

27,70 

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig. 

3  806 

6,00 

6,00 

s)  19  260 

6,00 

11  345 

5,60 

2  232 

Spurweite  u,  **>  m  u.  i,ou  in. 

a)  14  983 

9,94 

20  038 

Kleinbahn  Philippsheim — Binsfeld  .  .  . 

3  387 

9,94 

4  745 

9,94 

9,94 

Spurweite  0,60  in* 

Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 

145,14 

51  724 

145,14 

58  447 

145,14 

bahn  Akt.-Ges,,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

17  288 

16  875 

145,14 

2  248 

30,91 

4) 

4) 

9  272 

33,24 





2  652 

34,50 

2  863 

34,50 

9  920 

34,50 

10  405 

:i  t.r.o 

Bromberger  Kreisbahnen: 

Strecke  Maximilianowo— Koselitz  . 

>  15  757 

79,42 

— 

— 

5)141  664 

79,42 

- — 

— 

die  übrigen  Strecken  

~ — 

— ■ 

— 

Wirsitzer  Kreisbahnen:  alte  Strecken  . 

7  355 

73,80 

6  052 

73,80 

27  252 

73,80 

28  605 

73,80 

Npiia  W irRiiTifir  Krp.isViahnpn 

753 

69,30 

1  196 

62,67 

3  685 

69,30 

4  031 

62,67 

ocnmaispuroHnii  daouwua — umtLenwaiu 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Kleinbahnen  des  Kreises  TVltkowo  .  .  . 

6  086 

43,10 

6  089 

44,27 

18  784 

43,00 

18  827 

43,69 

4  831 

17,23 

3  466 

17,23 

3)  25  843 

17,23 

23  219 

17,23 

Spurweite_  0,785  in. 

kJ^lllCölödlö  XVI  Cl  £11)  etil  Ii  .rt-üllcil 

ftpHpllQ/»hflft  RAll+tlATl    O  -S  ' 
VJT  COtjllOOJltttl  L  1_>C  U.  LI1CI_1  \J  •  o.  * 

a)  Strecke  Kleinbahn  Gleiwitz — Ratibor 

— 



— 

— 

— . 

— 

— 

— 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 



— 

Spurweite  0,86  m. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Spurweite  0,90  m. 

21,00 

21,00 

36  633 

21,00 

Rr»ARflfl.TtriflliTi  A  Irfc  -Cl  C!nln 

7  390 

5  188 

21,00 

8)42  911 

Spurweite  0,80  m. 
Erastbahn-Gesellschaft,  Braunfels  .  .  . 

7,11 

3)  22  894 

7,11 

13  319 

7,11 

4149 

2  829 

7,11 

RnrAm Vi  ato"At*  fiJ-n/l4'V"ioliTi  • 
lopi  tjxtiUüJTgoir  k7ifCt>u.i>L>tt>iiiia 

4,70 

15  602 

4,70 

14  584 

4,70 

finnniiTiai'f  a  1   /I Q  K  m 

5  269 

4  349 

4,70 

Spurweite  1  m 

5  655 

17,70 

5  921 

17,70 

17  436 

17,70 

18  393 

17,70 

•3  MUJ.  W  tJll*  l|10u  III    Uli  Ii  u,  O  III. 

— 

— 

— 

— 

— 

1  Pin  rio  riTion   Hoc   t£  foic^Q   Tüy>i (» n n w  T 

20  484 

101,60 

17  634 

73,70 

61470 

97,32 

50  593 

73,70 

Heisterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 

11,14 

8)  49  757 

64  369 

11,14 

"NT  i  £>  /I  tivfl  n  1 1        t\  rtvf  t*  T?V» 

8  591 

12  842 

11,14 

11,14 

Spnrweite  1,485  m  

Chi,  ,i-,,rii,+.i  A  HC  „i 

Spurweite  1,435  m  und  1  m. 

3  421 

42,56 

1 1  R01 

X  X  OXJ  X 

43,28 

13  045 

K4  14 

o  /  oo 

Ivj  Dil 

*4fc  ODO 

XOO  1  O'x 

Ol  ,ÄO 

lü^t   t  Cii. 

ei  ot; 

Dl^L> 

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben 

28  714 

97,50 

84  371 

(Hadersleben— Christiansfeld)  .... 

18  642 

70,50 

• 

65  523 

70,50 

8  528 

5,80 

3  438 

5,80 

8)  19  085 

5,80 

18  917 

5,80 

25  888 

14,60 

22  770 

14,60 

3)  164  298 

14,60 

144  923 

14,60 

Cöln— Bonner  Kreisbahnen: 

Spurweite  1,435  m 

Spurweite  1,000  m 

ftmn*w*itp  1  4.3*»  m  n    1  Hüft  m 

K  i  n  st  pli  1  pti  1  fr 

oi^u  vi  du« u.  x^tu  ixlgxi  xuiugi  lüiu  v  onwinjcei 

49  870 

38  459 

7,55 

126  202 

110  952 

7,55 

Außernreußiscthf!  TJalinpin 

Spurweite  0,75  m. 

Dessau— Radegast— Cöthener  Kleinbahn 

7  692 

43,20 

5  874 

43,20 

3)  41  938 

43,20 

44  285 

48,20 

Kleinbahnverein  Cloppenburg  

3  780 

29,20 

3  083 

25,00 

6)  6  897 

29,20 

5  686 

25,00 

Kleinbahn  Ocholt— Westerstede  

2  366 

7,00 

2  102 

7,00 

3)  14  864 

1  7,00 

14  197 

7,00 

')  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vgl.  Frage  ö  der  Jahresstatistik.  —  s)  Vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  1903.  —  *)  Er- 
öffnet am  1.  November  1902.  —  6)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  30.  Juni  1903.  —  6)  Vom  1.  Mai  bis  30.  Juni  1903. 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1903.  September. 


Staatsbeihülfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihülfen  sind  endgültig  be- 
willigt: 

1.  den  Kreisen  Sensburg  und  Lotzen 
eine  Beihülfe  für  die  Kleinbahn  von 
Salpkeim  nach  Ehein  in  Höhe  der 
Hälfte  des  aufzuwendenden  Kapitals 
ohne  Grunderwerb  als  Darlehn  von 
336  000 


höchstens 


^  336  000  _j 


=    168000  M, 


2.  dem  Kreise  Osthavelland  eine  Bei- 
hülfe für  die  Kleinbahn  von  Nauen 
nach  Velten  als  Beteiligung  mit  einem 
Viertel  des  aufzuwendenden  Kapitals 
ohne    Grunderwerb    von  höchstens 

jiaooco  =j  mtoa  Mi 

3.  einer  demnächstigen  Aktiengesell- 
schaft eine  Beihülfe  für  die  Kleinbahn 
von  Görlitz  nach  Krischa  und  zwar: 

500000  M  als  Beteiligung  durch 
Übernahme  von  Aktien  imd 

150000  M  als  Darlehn  zu  3V3  v.  H. 
Zinsen  und  1  v.  H.  jährlicher 
Tilgung, 

4.  der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn  Bis- 
mark —  Kalbe  a.  M.  —  Beetzendorf  — 
Diesdorf  zu  Kalbe  a.  M. 

eine  Beihülfe  für  die  Kleinbahn 
von  Bismark  über  Kalbe  nach 
Beetzendorf  als  Beteiligung  mit 
144  900  M  durch  Übernahme  von 
161  imBesitz  derFirmaLenz  &Co. 
befindlich  gewesenen  Aktien  zum 
Kurse  von  90  v.  H.  sowie 

eine  weitere  Beihülfe  für  die  Klein- 
bahn von  Beetzendorf  nach  Dies- 
dorf (Erweiterangsstrecke  der 
vorgenannten  Bahn)  als  Beteili- 
gung durch  Übernahme  von 
265  000  M  neuer  Aktien, 

5.  der  Kreis  Oldenburger  Eisenbahnge- 
sellschaft zu  Oldenburg  in  Holstein 
eine  weitere  Beihülfe  für  die  Klein- 
bahn von  Lütgenbrode  bis  zum  Feh- 
marnsund und  weiter  unter  Über- 
schreitung desselben  mittelst  Dampf- 
trajekts nach  Burg  a.  F.,  sowie  von 
Burg  über  Petersdorf  nach  Orth  a.  F. 


als  Beteiligung  durch  Übernahme  von 
86  000  M  neuer  Aktien, 
6.  dem  Kreise  Eckernförde  eine  Beihülfe 
für  die  Kleinbahn  von  Eckernförde 
nach  Owschlag  mit  Abzweigung  nach 
dem  Hafen  in  Eckernförde  als  Beteili- 
gung mit  drei  Achteln  der  Baukosten 
ohne    Grunderwerb   von  höchstens 

fl  196  500   .     \  ,jo^ 
— 5  .  3  =   448  700  M, 


7.  dem  Kreise  Kehdingen  eine  weitere 
Beihülfe  für  die  Kleinbahn  von  Stade 
über  Freiburg  nach  Itzwörden  als 
Darlehn  von  100  000  M  zu  2  v.  H. 
Zinsen  und  1  v.  H.  jährlicher  Tilgung 
sowie  mit  bedingter  Teilnahme  am 
Reingewinn, 

8.  der  Kleinbahn  Voerde  —  Haspe,  Ge- 
sellschaft m.  b.  H.  zu  Voerde,  eine 
weitere  Beihülfe  für  die  Kleinbahn 
von  Voerde  nach  Haspe  als  Beteili- 
gung durch  Erhöhung  der  Stamm- 
einlage um  70  000  M, 

9.  dem  Kreise  Minden  eine  Beihülfe  für 
die  Kleinbahn  von  Minden  nach  Eick- 
horst als  Darlehn  von  einem  Drittel 
des  anschlagsmäßigen  Anlagekapitals 

810000 


ohne  Grunderwerb  mit 


^  810000  _j 


erwerb  von  höchstens 


270  000  M  zu  2l/4  v.  H.  Zinsen  und 
1  v.  H.  jährlicher  Tilgung  sowie  mit 
bedingter  Teilnahme  am  Reingewinn, 

10.  dem  Kreise  Marburg  eine  Beihülfe 
für  die  Kleinbahn  von  Marburg  nach 
Dreihausen  als  Beteiligung  mit  einem 
Drittel  des  Anlagekapitals  ohne  Grund- 

0.460  000  _\ 

3  -/ 

486  667  M, 

11.  der  Barmer  Bergbahn,  Aktiengesell- 
schaft zu  Barmen,  eine  Beihülfe  für 
die  Kleinbahnen 

a)  von  Ronsdorf  nach  Müngsten, 

b)  von  Klarenbach  nach  Sieperhöhe 
als  verlorener  Zuschuß  von  80  000  M. 

Das  für  die  Kleinbahn  Salpkeim — 
Rhein  (unter  1)  bewilligte  Darlehn  ist,  so- 
lange die  Kreise  Sensburg  und  Lötzen 
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Eigentümer  der  Bahn  sind,  unkündbar. 
Auf  seine  Verzinsung  und  Tilgung  ist  mit 
der  Maßgabe  verzichtet,  daß  der  Staat  an 
dem  Reingewinn  der  zu  einem  einheitlichen 
Unternehmen  zu  vereinigenden  Klein- 
bahnen 

a)  von  Eastenburg  nach  Skandlack  mit 
Abzweigung  nach  Drengfurth, 

b)  von  Rastenburg  nach  Sensburg  mit 
Abzweigung  nach  Salpkeim, 

c)  von  Salpkeim  nach  Rhein 

in  nachbezeichnetem  Umfange  teilnimmt: 
Der  Reingewinn  wird  für  jedes  Be- 
triebsjahr auf  das  ursprüngliche  Unter- 
nehmen (a  und  b)  und  die  neue  Strecke  (c) 
nach  dem  Verhältnis  der  Anlagekapitalien 
ohne  Grunderwerb  verteilt.  Der  Staat 
erhält  von  dem  auf  das  ursprüngliche 
Unternehmen  entfallenden  Reingewinn 
ein  Drittel,  von  dem  auf  die  neue  Strecke 
entfallenden  die  Hälfte. 

Das  Darlehn  verteilt  sich  auf  die  bei- 
den Kreise  nach  Maßgabe  ihrer  Anteile  an 
dem  Anlagekapital  der  neuen  Bahn.  Von 
der  Provinz  Ostpreußen  ist  eine  Beihülfe 
als  Beteiligung  mit  einem  Viertel  des  auf- 
zuwendenden Kapitals  ohne  Grunderwerb 
von  höchstens  84000  M  bewilligt.  Der 
Kreis  Rastenburg  beteiligt  sich  mit  7500  M, 
von  den  Zunächstbeteiligten  die  Zucker- 
fabrik Rastenburg  mit  2500  M;  der  Rest  des 
Anlagekapitals  von  74  000  M  wird  mit 
15  000  M  vom  Kreise  Sensburg  und  mit 
59000  M  vom  Kreise  Lötzen  aufgebracht, 
außerdem  haben  die  Kreise  für  die  Kosten 
des  Grunderwerbs  innerhalb  ihrer  Grenzen 
aufzukommen.  Dem  Staate  ist  zur  Siche- 
rung seiner  Interessen  Sitz  und  Stimme  in 
der  etwa  zu  bildenden  Verwaltungskom- 
mission für  zwei  vom  Staate  zu  ernennende 
Vertreter  oder  deren  Stellvertreter  einge- 
räumt. Die  Gesamtzahl  der  Kommissions- 
mitglieder darf  sieben  nicht  übersteigen. 
Auch  ist  die  Genehmigung  des  Staates  er- 
forderlich: 

zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die  Aus- 
rüstung der  Bahn  samt  dem  Kosten- 
ansehlage, 

zu  Abweichungen  hiervon,  sowie  zu 
späteren  Veränderungen  und  Erwei- 
terungen der  Bahnanlagen  und  zur 
Vermehrung  der  Betriebsmittel, 

zu  Verträgen  über  die  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Bahn, 

zur  Abnahme  der  Bahn  auf  Grund  der 
Verträge  über  ihre  Herstellung  und 
Ausrüstung,  des  Bauplans  und  Kosten- 
anschlages, 


für  die  Zahl  der  einzustellenden  Züge 
und  für  die  Beförderungspreise  im 
Personen-  und  Güterverkehr, 

für  den  Etat  der  Betriebsausgaben  und 
dessen  Überschreitung, 

zur  Aufnahme  einer  Anleihe  und  zur 
Verpfändung  der  Bahn, 

für  Verträge,  durch  welche  der  Betrieb 
der  Bahn  einem  Dritten  übertragen 
oder  mit  dem  eines  andern  Bahn- 
unternehmens vereinigt  werden  soll, 

zur  Übertragung  der  Bahn  an  einen 
Dritten,  oder  zur  Vereinigung  des 
Unternehmens  mit  einem  anderen, 

zu  den  Festsetzungen  für  die  Bildung 
des  Reserve-  und  Erneuerungsfonds. 

Für  die  Beteiligung  des  Staats  an  dem 
Kleinbahnunternehmen  Nauen  —  Velten 
(unter  2)  gelten  ebenso  wie  für  die  gleich 
hohe  Beteiligung  der  Provinz  Brandenburg 
folgende  Bedingungen: 

Aus  dem  jährlichen  Reingewinn  des 
Unternehmens  erhält  der  Kreis  vorab  bis 
zu  2  v.  H.  seines  Anteils  an  dem  Anlage- 
kapital ohne  Grunderwerb,  sodann  die 
Provinz  und  der  Staat  ebenfalls  je  bis 
zu  2  v.  H.  ihrer  Anteile,  darauf  der  Kreis, 
die  Provinz  und  der  Staat  noch  je  bis  zu 
l'/z  v.  H.  ihrer  Anteile.   Ein  dann  etwa 
noch  verbleibender  Überschuß  fällt  den 
Beteiligten  nach  Verhältnis  ihrer  Anteile 
zur  Kapitalstilgung  zu. 
Die  Vorbelastung  der  Zunächstbetei- 
ligten besteht  in  der  Übernahme  der  durch 
den  Reingewinn  der  Bahn  nicht  gedeckten 
Zinsen  einer  Kreisanleihe  bis  zur  Höhe  von 
10500  M,  sowie  in  der  Bereitstellung  des 
erforderlichen  Grund  und  Bodens  oder  in 
stärkerer   Heranziehung    zu   den  Kreis- 
abgaben.  Die  staatliehen  Interessen  sind 
in  gleicher  Weise  wie  bei  dem  Kleinbahn- 
unternehmen des  Kreises  Prenzlau  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1903,  S.  239)  sicher- 
gestellt. 

Für  das  Kleinbahnunternehmen  Gör- 
litz—  Krischa  (unter  3)  ist  seitens  der 
Provinz  Schlesien  ein  jährlicher  Zins- 
zuschuß von  l3/4  v.  H.  für  ein  von  der 
Stadt  Görlitz  bei  der  Provinzialhülfskasse 
aufzunehmendes  Darlehn  von  500000  M  be- 
willigt. Die  Stadt  Görlitz  beteiligt  sich 
durch  Übernahme  von  500  000  M  Aktien 
unter  Verwendung  des  gleich  hohen  Dar- 
lehns  bei  der  Provinzialhülfskasse,  der 
Landkreis  Görlitz  gewährt  für  das  Unter- 
nehmen ein  Darlehn  von  150000  M  zu  den 
von  ihm  selbst  dafür  zu  zahlenden  Zinsen 
und  Tilgungsbeträgen.    Dies  Darlehn  ist 
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mit  dem  gleich  hohen  des  Staats  in  das 
Bahngrundbuch  an  erster  Stelle  zu  gleichen 
Rechten  einzutragen.  Die  Firma  Lenz  &  Co. 
wird  als  Bau-  und  Betriebsunternehmerin 
sich  durch  Übernahme  von  700  000  M  Aktien 
beteiligen,  außerdem  ein  in  das  Bahn- 
grundbuch an  zweiter  Stelle  einzutragendes 
Darlehn  von  114  000  M  zu  33/4  v.  H.  Zinsen 
gewähren.  Ferner  übernimmt  die  Firma 
die  Grunderwerbskosten,  soweit  nicht  im 
Kostenanschlage  dafür  Deckungsmittel  vor- 
gesehen sind  oder  die  Zunächstbeteiligten 
nicht  für  ihre  Deckung  eintreten.  Zum  Teil 
wird  der  Grund  und  Boden  unentgeltlich 
hergegeben.  Von  dem  anschlagsmäßigen 
Anlagekapital  von  2114  000  M  einschließ- 
lich 65  000  M  für  Grunderwerb  in  der  Stadt 
Görlitz  entfallen  1700  000  M  auf  das  Grund- 
kapital der  demnächstigen  Aktiengesell- 
schaft und  414  000  M  auf  die  von  dieser 
bei  dem  Landkreise  Görlitz,  dem  Staate 
und  der  Firma  Lenz  &  Co.  aufzunehmen- 
den Darlehen.  Die  staatlichen  Interessen 
werden  in  ähnlicher  Weise  gesichert,  wie 
es  jetzt  bei  Beteiligung  des  Staats  an 
Aktiengesellschaften  für  Kleinbahnen  zu 
geschehen  pflegt. 

Die  in  der  Provinz  Sachsen  neuerdings 
hervorgetretene  Erkenntnis,  daß  es  zweck- 
mäßiger sei,  den  Bau  von  Kleinbahnen  in 
eigener  Regie  auszuführen  und  diese  in 
gleicher  Weise  zu  betreiben,  hat  dazu  ge- 
führt, die  Firma  Lenz  &  Co.  zur  Aufgabe 
der  ihr  vertragsmäßig  übertragenen  Be- 
triebsführung  der  Kleinbahn  Bismark  — 
Kalbe  —  Beetzendorf  (unter  4)  zu  be- 
stimmen. Hieran  war  von  der  Firma  in- 
dessen die  Bedingung  geknüpft,  daß  ihr 
von  der  Provinz  und  dem  Staate  die  in 
ihrem  Besitze  befindlichen  305  Stück  Aktien 
der  früheren  Aktiengesellschaft  Kleinbahn 
Bismark— Kalbe— Beetzendorf  zum  Kurse 
von  90  v.  H.  abzunehmen  sind.  Die  Be- 
dingung ist  dadurch  erfüllt,  daß  der  Staat, 
wie  oben  angeführt,  161  und  die  Provinz 
144  Stück  Aktien  übernommen  hat.  Das 
Grundkapital  der  jetzigen  Aktiengesell- 
schaft Bismark  —  Kalbe  —  Beetzendorf  — 
Diesdorf  bemißt  sich  auf  die  Anlagekapi- 
talien der  zu  einem  gemeinsamen  Unter- 
nehmen vereinigten  Kleinbahnen  Bismark — 
Kalbe  —  Beetzendorf  und  Beetzendorf  — 
Diesdorf  ohne  Grunderwerb  von  (1  932  000 
+  790  000  =)  2  722  000  M.  Für  die  letztere 
Kleinbahn  sind  von  der  Provinz  265  000  M, 
vom  Kreise  Salzwedel  130000  M  und  von 
den  Zunächstbeteiligten  gleichfalls  130  000  M 
neuer  Aktien  übernommen.  Der  erforder- 
liche Grund  und  Boden  wird  unentgeltlich 


bereitgestellt.  Die  bisherige  Sicherung  der 
staatlichen  Interessen  an  dem  Kleinbahn- 
unternehmen Bismarck — Kalbe — Beetzendorf 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  569) 
ist  für  das  Gesamtunternehmen  dahin  er- 
weitert, daß  die  Genehmigung  des  Staats 
auch  erforderlich  ist: 

zu  Abweichungen  von  dem   Plan  und 

Kostenanschlage, 
zur  Abnahme  der  Bahn  auf  Grund  der 
Verträge  über  ihre  Herstellung  und 
Ausrüstung,  des  Bauplans  und  Kosten- 
anschlags, 

zu  späteren  Veränderungen  und  Erweite- 
rungen des  Gesamtunternehmens, 
zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel,  für 
den  Etat  der  Betriebsausgaben  und 
dessen  Überschreitung  und 
zur  Pfändung  des  Gesamtuntern ehmens. 

Der  Kreis  Oldenburger  Eisenbahngeseil- 
schaft war  für  die  Kleinbahn  von  Lütgen- 
brode über  Burg  a.  F.  usw.  (unter  5) 
außer  einer  Entschädigung  von  100000  M 
für  die  Übernahme  der  ehemals  fiskalischen 
Fähranstalt  am  Fehmarnsund  bereits  eine 
Beihülfe  als  Beteiligung  durch  Übernahme 
von  270  000  M  Stammaktien  C  der  Gesell- 
schaft bewilligt  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1902,  S.  495).  Von  dem  ursprünglichen 
Projekt  der  Herstellung  der  Kleinbahn- 
strecke auf  der  Insel  Fehmarn  in  schmaler 
Spur  ist  aus  Gründen  der  Wirtschaftlich- 
keit abgesehen.  Die  Mehrkosten  der  vollen 
Spur  beziffern  sich  ausschließlich  10000  M 
für  Grunderwerb  auf  230  000  M.  Zu  ihrer 
Aufbringung  ist  von  der  Provinz  Schles- 
wig-Holstein eine  Beihülfe  von  28  750  M 
als  verlorener  Zuschuß  für  den  Kreis  Olden- 
burg bewilligt.  Letzterer  übernimmt  unter 
Verwendung  dieser  Beihülfe  29  000  M  neuer 
Aktien,  außerdem  stellt  er  einen  Zuschuß 
zu  den  Grunderwerbskosten  von  10000  M 
bereit.  Die  Zunächstbeteiligten  übernehmen 
115  000  M  neuer  Aktien  sowie  den  Mehr- 
betrag an  Grunderwerbskosten  für  die  Her- 
stellung der  Bahn  in  voller  Spur  unter  Ver- 
wendung des  Kreiszuschusses.  Der  Staat 
hat  sich  weitere  Rechte  als  diejenigen, 
welche  ihm  bereits  als  Aktionär  an  dem 
Nebenbahnunternehmen  Oldenburg — Heili- 
genhafen zustehen,  behufs  Sicherung  seiner 
Interessen  nicht  vorbehalten. 

Der  Reingewinn  des  Kleinbahnunterneh- 
mens Eckernförde—  O wschlag  (unter  6) 
j  verteilt  sich  zwischen  dem  Kreise  und  dem 
j  Staate  nach  Verhältnis  ihrer  Anteile  an  dem 
l  Anlagekapital  ohne  Grunderwerb.  Die 
|  Provinz  Schleswig-Holstein  hat  ein  unver- 
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zinsliches  Tilgungsdarlehn  von  einem 
Viertel  des  Anlagekapitals  ohne  Grund- 
erwerb mit  anschlagsmäßig  höchstens 
^1JL96o00  _j  299  12B  M  bewinigt    Die  Zu 

nächstbeteiligten  stellen  den  Grund  und 
Boden  unentgeltlich  bereit.  Der  Rest  des 
Anlagekapitals  wird  vom  Kreise  aufge- 
bracht. Die  staatlichen  Interessen  sind 
ähnlich  wie  im  Falle  der  Kleinbahn  Salp- 
keim — Ehein  (unter  1)  sicher  zu  stellen. 

Während  die  Teilnahme  am  Reinge- 
winn der  Kleinbahn  Stade — Freiburg — 
Itzwörden  (unter  7)  für  das  dem  Kreise 
Kehdingen  als  erste Staatsbeihülfe  bewilligte 
Daiiehn  von  400  000  M  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898,  S.  213)  bei  einer  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  ohne  Grunderwerb  mit 
2l/a  v.  H.  beginnt,  ist  für  das  weitere  Staat s- 
darlehn  festgesetzt,  daß  die  Teilnahme  am 
Reingewinn  erst  bei  einer  Verzinsung  von 
3  v.  H.  des  Anlagekapitals  zu  beginnen  hat. 
Die  Provinz  Hannover  hat  für  das  Unter- 
nehmen eine  weitere  Beihülfe  als  Darlehn 
von  250  000  M  zu  3  v.  H.  Zinsen  für  200  000  M 
und  zu  3,7  v.  H.  für  50000  M  und  zu  72  v- 
H.  jährlicher  Tilgung  bewilligt.  Der  Zins- 
fuß von  3  v.  H.  erhöht  sich,  wenn  und  so- 
lange das  Kapital  von  250  000  M  eine  höhere 
Verzinsung  als  3  v.  H.  erhält,  bis  3,34  v.  H., 
erhält  das  Kapital  eine  noch  höhere  Ver- 
zinsung, so  ist  die  auf  den  Teilbetrag  von 
200  000  M  entfallende  Mehreinnahme  an 
Zinsen  zur  Hälfte  behufs  rascherer  Tilgung 
des  Gesamtdarlehns  an  die  Provinz  abzu- 
führen. Die  Ausführungskosten  überschrei- 
ten die  anschlagsmäßigen  Kosten  mit  Grund- 
erwerb von  1672000  M  um  rd.  400000  M. 
Soweit  die  Überschreitung  nicht  durch  die 
weiteren  Beihülfen  des  Staats  und  der  Pro- 
vinz gedeckt  wird,  erfolgt  ihre  Deckung 
von  selten  des  Kreises. 

Bei  der  Kleinbahn  Voerde — Haspe 
(unter  8)  war  insbesondere  wegen  einer 
notwendigen  Unterführung  unter  den  Staats- 
bahnhof Hagen  eine  Überschreitung  des  an- 
schlagsmäßigen Kostenbetrages  um  210000 
Mark  unabwendbar.  Sie  wird  gedeckt 
durch  gleichmäßige  Erhöhung  der  Stamm- 
einlagen der  Gesellschafter  (außer  dem 
Staate  die  Provinz  Westfalen  und  die  Ge- 
meinde Voerde)  um  70000  M. 

An  dem  Reingewinn  der  Kleinbahn 
Minden— Eickhorst  (unter  9)  nimmt  der 
Staat  teil,  sobald  und  soweit  der  Rein- 
gewinn eine  Verzinsung  des  Gesamtanlage- 
kapitals zuzüglich  des  Anteils  an  den  Kosten 
der  Weserüberbrückung  bei  Minden  und 
der  sonstigen  mit  der  Kleinbahn  Minden- 


Uchte  gemeinsamen  Anlagen  mit  zusammen 
342  000  M,  jedoch  ohne  Grunderwerbskosten 
von  mehr  als  27/8  v.  H.  ergibt,  und  zwar 
bis  höchstens  iy8  v.  H.  im  Verhältnis  des 
Darlehnsbetrages  zu  dem  Gesamtanlage- 
kapital für  die  Dauer  der  Tilgungszeit,  un- 
beschadet vorher  erfolgter  Rückzahlung 
des  Darlehns.  Das  Darlehn  ist  nach  voran- 
gegangener dreimonatiger  Kündigung  zu- 
rückzuzahlen, 

wenn  der  Kreis  entweder  ein  Jahr  lang 
mit  mehr  als  der  Hälfte  der  Zinsen, 
der  Tilgungsbeträge  oder  der  Anteile 
am  Reingewinn  im  Rückstände  ist, 

oder  wenn  deren  Zahlung  nur  durch 
Zwangsmittel  hat  erlangt  werden 
können, 

oder  wenn  gegen  den  Kreis  von  Dritten 
eine  Zwangsvollstreckung  durchge- 
führt ist, 

oder  wenn  die  Kleinbahn  seitens  des 
Staats  oder  eines  Dritten  eigentümlich 
erworben, 

oder  wenn  dem  Staate  nicht  die  ausbe- 
dungene Einwirkung  auf  das  Klein- 
bahnunternehmen eingeräumt  wird. 

Die  Beihülfe  der  Provinz  Westfalen  be- 
steht in  der  Leistung  eines  jährlichen  Zu- 
schusses von  iy8  v.  H.  zur  Verzinsung  und 
Tilgung  des  aus  Mitteln  der  Landesbank 
dem  Kreise  Minden  bewilligten  Darlehns 
in  Höhe  eines  Drittels  des  anschlagsmäßi- 
gen Anlagekapitals  unter  Hinzurechnung 
von  50  000  M  für  Grunderwerb,  d.  i.  von 

(810  000  \ 
— 3  —  +  50  000  =J  320000  M  unter  In- 
anspruchnahme der  Teilnahme  am  Rein- 
gewinn im  Verhältnis  des  von  der  Provinz 
gegebenen  Darlehnsbetrages  zum  Gesamt- 
anlagekapital, und  zwar  solange  und  so- 
weit, bis  die  gesamten,  auch  in  der  Ver- 
gangenheit von  der  Provinz  geleisteten 
Zuschüsse  erstattet  sind.  Soweit  der  auf 
die  Provinz  entfallende  Anteil  am  Rein- 
gewinn zur  Erstattung  der  seitens  derselben 
für  das  Darlehn  geleisteten  Zuschüsse  nicht 
erforderlich  ist,  muß  die  Hälfte  des  Über- 
schusses zur  stärkeren  Tilgung  des  Dar- 
lehns verwendet  werden.  Die  Vorbelastung 
der  Zunächstbeteiligten  besteht  in  der  un- 
entgeltlichen Bereitstellung  des  erforder- 
lichen Grund  und  Bodens.  Der  anderweit 
nicht  gedeckte  Teil  des  Anlagekapitals  wird 
vom  Kreise  aufgebracht.  Die  staatliehen 
Interessen  sind  ähnlich  wie  im  Falle  der 
Kleinbahn  Salpkeim— Rhein  (unter  1)  sicher- 
gestellt. 
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Für  das  Kleinbahnunternehmen  Mar- 
burg—  Dreihausen  (unter  10)  ist  vom 
Bezirksverbande  des  Regierungsbezirks 
Cassel  eine  Beihülfe  als  Darlehn  von  einem 
Drittel  des  Anlagekapitals  ohne  Grund- 
erwerb bis  zum  Meistbetrage  von  486  667  M 
zu  1V2  v.  H.  Zinsen  und  IV2  v.  H.  jähr- 
licher Tilgung  sowie  mit  bedingter  Steige- 
rung des  Zinsfußes  bis  zu  demjenigen 
Satze  bewilligt,  welchen  der  Bezirksver- 
band selbst  für  die  betreffende  Anleihe 
aufwenden  muß.  Der  durch  die  Beihülten 
des  Staats  und  des  Bezirks  Verbandes  nicht 
gedeckte  Teil  des  Anlagekapitals  ein- 
schließlich der  Kosten  des  Grunderwerbs 
wird  vom  Kreise  Marburg  aufgebracht. 
Die  staatlichen  Interessen  sind  ebenfalls 
ähnlich  wie  im  Falle  der  Kleinbahn  Salp- 
keim — Rhein  (unter  1)  gesichert. 

Zur  betriebsfähigen  Wiederherstellung 
und  Ausrüstung  der  früheren  Nebeneisen- 
bahnen von  Ronsdorf  nach  Müngsten 
(unter  11)  und  von  Wermelskirchen 
nach  Burg  als  Kleinbahnen  sowie  zur 
betriebsfähigen  Herstellung  und  Ausrüstung 
der  Kleinbahnen  von  Burg  nach  Müngsten 
und  von  Talsperre  nach  Remscheid  war 
s.  Zt.  der  Westdeutschen  Eisenbahngesell- 
schaft zu  Cöln  in  der  Erwägung,  daß 

„einerseits  der  Bau  der  Kleinbahnen 
Burg — Müngsten  und  Talsperre — Rem- 
scheid für  die  Betriebserhaltung  der  bis- 
herigen EisenbahnenRonsdorf — Müngsten 
und  Wermelskirchen — Burg,  insbesondere 
der  letzteren  unerläßliche  Vorbedingung 
ist,  andererseits  das  Gesamtunternehmen 
sowohl  für  die  zahlreichen  alteinge- 
sessenen kleinen  Werke  im  Morsbach- 
und  im  Eschbachtale,  sowie  an  der  mitt- 
leren Wupper,  einschließlich  der  Stadt 
Burg,  als  auch  für  die  kleinbäuerlichen 
Besitzer  in  den  Kreisen  Lennep  und 
Wipperfürth  eine  solche  Bedeutung  hat, 
daß  von  seinem  Zustandekommen 
geradezu  das  Fortbestehen  derselben  ab- 
hängt, die  beteiligten  Gemeinden  und  der 
Kreis  Lennep,  abgesehen  von  erheb- 
lichen Ausgaben  für  Zufuhrwege  zu  den 
Kleinbahnen,  gezwungen  sind,  von  ihren 
Anteilen  an  dem  Anlagekapital  für  die 
beiden  bisherigen  Eisenbahnen  nicht 
weniger  als  rund  970000  M  als  Verlust 
abzuschreiben,    die   Rheinprovinz  das 


ihrige  durch  Leistung  eines  Zuschusses 
von  101000  M  zur  Herstellung  der  Zu- 
fuhrwege getan  hat,  auch  zu  einer  wei- 
teren Leistung  nicht  zu  bewegen  ist,  und 
es  sich  als  unmöglich  erwiesen  hat,  das 
Gesamtunternehmen  auf  einer  anderen, 
als  der  aus  Vorstehendem  sich  ergeben- 
den Grundlage  zur  Ausführung  zu 
bringen," 

eine  Staatsbeihülfe  von  160  000  M  aus- 
nahmsweise als  verlorener  Zuschuß  in 
Aussicht  gestellt.  Von  dieser  Beihülfe  ist 
nach  Umwandlung  der  früheren  Neben- 
eisenbahnen in  Kleinbahnen  und  nach 
Herstellung  der  Kleinbahn  Talsperre — 
Remscheid  im  Einverständnis  mit  den  Be- 
teiligten der  Aktiengesellschaft  Barmer 
Bergbahn  zu  Barmen  als  der  jetzigen 
Eigentümerin  der  Kleinbahn  Ronsdorf — 
Müngsten  die  Hälfte  zur  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  dieser  Klein- 
bahn sowie  zur  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  weiteren,  ebenfalls  elektrisch 
zu  betreibenden  Kleinbahn  Klarenbach — 
Sieperhöhe  bewilligt  worden.  Die  andere 
Hälfte  ist  mit  Zustimmung  der  Westdeut- 
schen Eisenbahngesellschaft  der  Aktien- 
gesellschaft Vereinigte  Westdeutsche  Klein- 
bahnen in  Cöln,  für  die  Kleinbahn  von 
Wermelskirchen  nach  Burg  und  von  Burg 
nach  Müngsten  vorbehalten.  Der  elek- 
trische Betrieb  auf  der  Kleinbahn  Rons- 
dorf— Müngsten  ist  eingeführt,  auch  die 
elektrische  Kleinbahn  Klarenbach — Sieper- 
höhe bereits  dem  Betriebe  übergeben. 

Von  den  Kleinbahnen,  für  welche  hier- 
nach erstmalig  Staatsbeihülfen  bewilligt 
sind,  besitzen  oder  erhalten  die  unter  2 
bis  4  und  10  volle  Spurweite,  die  unter  6, 
9  und  11  1,000  m  und  die  unter  1  0,750  m 
Spurweite.  Die  Längen  der  Kleinbahnen 
unter  1  bis  3,  4  (Beetzendorf— Diesdorf), 
6,  9,  10  und  11  betragen  planmäßig  oder 
in  Wirklichkeit  9,7,  25,  25,  17,  24,  16,  14,1, 
21  und  2  km.  Abgesehen  von  den  Klein- 
bahnen Ronsdorf — Müngsten  und  Klaren- 
bach—Sieperhöhe,  welche  elektrisch  be- 
trieben werden  und  dem  Personen-  und 
Güterverkehr  oder  ausschließlich  dem  Per- 
sonenverkehr dienen,  sind  als  Betriebs- 
mittel Dampflokomotiven  in  Aussicht  ge- 
nommen oder  eingeführt;  Betriebszweek 
ist  der  Personen-  und  Güterverkehr. 
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Die  englische  Zeitschrift  „Engineering" 
bringt  in  ihrem  Heft  vom  8.  Mai  1903, 
S.  607  einen  interessanten  Aufsatz  über 
das  englische  Straßenbahnwesen.  Das 
Zahlenmaterial  ist  der  amtlichen  Statistik 
entnommen;  zur  Veranschaulichung  sind 
bildliche  Darstellungen  beigefügt,  die 
besser  als  die  trockenen  Zahlen  eine 
deutliche  Anschauung  der  Schwankungen 
auf  den  einzelnen  Gebieten  des  Straßen- 
bahnwesens in  den  Jahren  1878  bis  1902 
gewähren.  Sie  sollen  im  folgenden  nach- 
gebildet und  kurz  erläutert  werden. 
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Abb.  1. 

Anlagekapital,  Gesaintanlagekapital  und  Anlagekapital 
für  je  eine  Bahnmeile. 


Abb.  1  stellt  das  für  die  englischen 
Straßenbahnen  aufgewandte  Anlagekapital 
dar.  Es  betrug  für  Großbritannien  im 
Jahre  1878  nur  etwa  4  Mill.  Lstr.  In  den 
ersten  8  Jahren  ist  es  im  gleichen  Schritte 
mit  der  Erweiterung  des  Bahnnetzes  (Abb.  2) 
mäßig  gestiegen.  Dann  tritt  bis  1898  ein 
gewisser  Stillstand  ein.  In  die  Zeit  nach 
1898  fällt  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  und  die  hierdurch  bedingte 
gründliche  Veränderung  aller  Betriebs- 
mittel. Die  Kosten  dieses  Wechsels  sind 
so  groß,  daß  in  den  Jahren  1898  bis  1902 
das  Anlagekapital  der  Straßenbahnen  von 
16V2  auf  31V2  Millionen  wächst,  sich  also 
fast  verdoppelt.   In  diesen  4  Jahren  sind 


also  größere  Summen  für  die  Anlage  von 
Straßenbahnen  ausgegeben,  als  in  den  vor- 
angegangenen 20  Jahren  zusammenge- 
nommen. Auch  das  Bahnnetz  ist  in  den 
letzten  4  Jahren  verhältnismäßig  rascher 
vergrößert  worden,  als  vorher  (Abb.  2); 
der  elektrische  Betrieb  ermöglichte  es,  die 
Bahnen  auch  auf  einen  weiteren  Landver- 
kehr auszudehnen.  Immerhin  ist  aber 
diese  Vergrößerung  weit  geringer,  als  die 
Vermehrung  des  Anlagekapitals. 

Neben  den  Angaben  für  Großbritannien 
befinden  sich  auf  der  Zeichnung  die  An- 
gaben für  die  drei  Landesteile.  England 
und  Wales  stehen  nicht  nur  mit  den  ab- 
soluten Zahlen  weit  an  der  Spitze.  Es  ist 
auch  auffallend,  wie  viel  rascher  sich  das 
Anlagekapital  dort  vergrößert  hat.  In 
Schottland  und  Irland  ist  erst  in  den  letzten 
Jahren  ein  mäßiges  Steigen  zu  verzeichnen. 
Daraus  ist  zu  schließen,  daß  einmal  die 
rasche  Entwicklung  des  Bahmietzes  in  den 
Jahren  1878  bis  1886  fast  ganz  auf  Englands 
Rechnung  zu  setzen  ist,  und  daß  zweitens 
England  sich  viel  schneller  und  umfassen- 
der dem  elektrischen  Betriebe  zugewandt 
hat,  als  die  beiden  anderen  Staaten. 
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Abb.  2. 
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Umfang  des  Bahmietzes,  Zahl  der  beförderten  Personen, 
Betriebsmittel. 


Aus  Abb.  2  ersieht  man,  daß  sich  die 
Anzahl  der  beförderten  Personen  seit  1878 
ziemlich  gleichmäßig  von  etwa  140  auf 
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etwa  1400  Mill.  Personen  gehoben  hat.  Sie 
hat  sich  also  verzehnfacht.  Bis  1886  hielt 
die  Vergrößerung  des  Bahnnetzes  mit  dem 
Anwachsen  der  Zahl  der  Beförderten 
gleichen  Schritt.  Dann  ist  bis  1899  das 
Bahnnetz  nur  unwesentlich  erweitert  wor- 
den, und  erst  seit  1899  zeigt  sich  wieder 
eine  raschere  Entwicklung. 

Die  Zahl  der  Wagen  ist  viel  langsamer 
gestiegen,  als  die  der  beförderten  Per- 
sonen. Diese  an  sich  auffallende  Tatsache 
erklärt  sich  daraus,  daß  in  den  letzten 
Jahren  —  vor  allem  seit  Einführung  des 
elektrischen  Betriebs  —  die  Wagen  viel 
größer  gebaut  worden  sind,  als  früher,  als 
der  Pferdebetrieb  überwog.  Auf  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebs  ist  eben- 
falls der  Rückgang  der  Lokomotiven  und 
Pferde  zurückzuführen.  Besonders  letztere 
haben  seit  1898  mit  immer  wachsender 
Schnelligkeit  an  Zahl  abgenommen. 
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Abb.  3. 

Dichtigkeit  des  Verkehrs:  Zahl  der  auf  einer  Bahnmeile 
beförderten  Personen. 


Während  die  absolute  Zahl  der  be- 
förderten Personen  (Abb.  2)  fast  gleich- 
mäßig zugenommen  hat,  hat  seit  1878  die 
Zahl  der  Personen,  die  durchschnittlich 
auf  einer  Bahnmeile  befördert  worden  sind, 
erheblich  geschwankt.  Bis  1886  ist  ein 
Rückgang  zu  verzeichnen,  dann  eine  stei- 
gende Tendenz.  Den  dichtesten  Verkehr 
hat  Schottland  aufzuweisen.  Auffallend  ist 
das  plötzliche  starke  Anwachsen  seines 
Verkehrs  seit  1894.  In  den  folgenden 
8  Jahren  hat  sich  die  Dichtigkeit  seines 
Verkehrs  verdoppelt,  während  sie  in  den 
anderen  Ländern  nur  um  etwa  40%  &e_ 
stiegen  ist.  Diese  Erscheinung  hat  ihren 
Grund  darin,  daß  das  wichtigste  Straßen- 
bahnnetz von  Schottland,  das  von  Glasgow, 
seine  Tarife  im  Jahre  1894  auf  1/s  Penny 


herabgesetzt  und  dadurch  eine  ungeheure 
Verkehrszunahme  herbeigeführt  hat. 
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Abb.  4. 

Tarife,  Durchschnittseinnahme  von  je  1000  Reisenden. 


Seit  1878  sind  die  Tarife  beständig 
gesunken.  Am  billigsten  befördern  die 
schottischen  Straßenbahnen,  besonders  seit 
der  großen  Tarifherabsetzung  in  Glasgow 
im  Jahre  1894.  Jetzt  bringen  dort  1000 
Reisende  durchschnittlich  3  Lstr.  18  sh, 
ein  Reisender  also  weniger  als  1  Penny, 
während  in  England  der  Reisende  durch- 
schnittlich 1,2  Penny,  in  Irland  sogar  1,25 
Penny  bezahlt. 
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Abb.  5. 

Roheinnahnieu  in  Großbritannien,  Einnahmen  für  die 
Bahnmeile  in  den  einzelnen  Reichsteilen. 
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Jetzt  sind  die  Tarife  der  drei  Reichs- 
teile nicht  mehr  so  verschieden,  wie  1878, 
wo  1000  Reisende  in  Irland  über  11  Lstr., 
in  England  und  Wales  8,3  Lstr.  und  in 
Schottland  5,3  Lstr.  Fahrgeld  einbrachten. 

Aus  Abb.  5  ist  zunächst  zu  ersehen, 
daß  die  Roheinnahmen  in  Großbritannien 
seit  1878  ziemlich  gleichmäßig  von  etwa 
1,1  Mill.  auf  6,679  Mill.  Lstr.  gestiegen  sind. 
Die  Einnahmen  für  eine  Bahnmeile  haben 
dagegen  geschwankt.  Zuerst  zeigt  sich 
überall  ein  Rückgang,  dann  aber  —  in  den 
letzten  10  bis  15  Jahren  —  eine  Steigerang 
und  zuletzt  wieder  ein  allgemeiner  Rück- 
gang, der  auf  den  Ausbau  vieler  jetzt  noch 
unrentabler  Strecken  zurückzuführen  ist. 
Auch  aus  diesem  Bilde  sieht  man  bei 
Schottland  wieder  die  Wirkung  der  Ein- 
führung des  half-penny-Tarifs  in  Glasgow; 
seit  1894  zeigt  sieh  eine  schnelle  Steigerung 
der  Einnahmen,  mit  der  die  anderen  Reichs- 
teile nicht  Schritt  halten  können. 


günstigen  Einflusses  des  elektrischen  Be- 
triebes wieder  geringer  wird.  Auf  dem- 
selben Diagramm  ist  der  Betriebskoeffizient 
durch  besondere  Kurven  für  Großbritan- 
nien und  seine  Länder  graphisch  darge- 
stellt, aus  denen  sich  die  Besserung  der 
Erträge  im  letzten  Jahre,  seit  der  vollen 
Durchführung  des  elektrischen  Betriebes, 
besonders  deutlich  erkennen  läßt.  Den 
größten  Schwankungen  ist  der  Betriebs- 
koeffizient in  Schottland  unterworfen  ge- 
wesen. Dort  war  er  anfangs  am  höchsten 
(85  °/0)  und  zuletzt  am  niedrigsten  (55,2  °/o). 
Eine  schroffe  Wendung  nach  unten  macht 
die  Kurve  1894;  es  zeigt  sich  also  wieder 
der  für  die  Rentabilität  der  Unternehmung 
günstige  Einfluß  der  Einführung  des  half- 
penny-Tarifs  in  Glasgow. 

Die  Abb.  7  stellt  zuerst  die  in  Groß- 
britannien erzielten  Reineinnahmen  aus  den 
Straßenbahnen  dar,  die  von  200  000  Lstr. 
auf  1,861  Mill.  Lstr.  gestiegen  sind. 


Abb.  6. 

Einnahmen  und  Ausgaben.  Betriebskoeffizient. 


In  Abb.  6  werden  die  Roheinnahmen 
den  Ausgaben  gegenübergestellt.  Bis  1893 
entfernen  sich  die  beiden  Kurven  langsam 
von  einander,  die  Einnahmen  werden  also 
verhältnismäßig  größer.  Dann  wachsen  die 
Ausgaben  wieder  stärker  und  das  Verhält- 
nis der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  (der 
sogenannte  Betriebskoöfflzient)  bleibt  un- 
gefähr derselbe  bis  1898,  wo  er  infolge  des 


In  den  90  er  Jahren  ist  ein  Stillstand 
zu  verzeichnen,  entsprechend  der  da- 
maligen geringen  Entwicklung  des  Straßen- 
bahnwesens (Abb.  1  und  2).  In  den  letzten 
Jahren,  nach  Einführung  des  elektrischen 
Betriebs,  steigt  der  Reingewinn  wieder 
ganz  erheblich. 

Die  der  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals gewidmeten  Kurven  zeigen  eine 
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gewisse  Gleichmäßigkeit.  Nur  in  Schott- 
land waren  die  Schwankungen  größer.  In 
dem  letzten  Jahre  ist  ein  stärkerer  Auf- 
schwung zu  verzeichnen. 


verzeichneten  Prozente  noch  um  diese  Be- 
träge gekürzt  werden  müssen. 

Hier  interessiert  es  aber  weniger,  die 
absoluten  Zahlen  zu  kennen,  also  zu  wissen, 
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Abb.  7. 

Verzinsung  des  Anlagekapitals. 


Ob  diese  Zahlen  ein  genaues  Bild  von 
der  an  die  Aktionäre  der  Straßenbahnen 
verteilten  Durchschnittsrente  geben,  er- 
scheint zweifelhaft,  da  nicht  feststeht,  ob 
die  für  Rücklagen  (Amortisation,  Reserve- 
fonds usw.)  zu  entnehmenden  Beträge  be- 
reits abgezogen  sind,  oder  ob  die  hier 


wieviel  Dividende  nun  tatsächlich  im 
Durchschnitt  verteilt  worden  ist,  als  viel- 
mehr zu  sehen,  welchen  relativen  Schwan- 
kungen die  Rentabilität  der  Straßenbahnen 
unterworfen  gewesen  ist,  und  das  läßt  sich 
aus  der  Zeichnung  mit  Zuverlässigkeit  er- 
kennen. 


Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1900  nnd  1901. 


Unter  Kleinbahnen  in  der  S  ch  weiz  werden 
in  dieser  Darstellung  ebenso,  wie  in  den 
früheren  Jahren,  zuletzt  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1902,  S.  741  ff.,  die  Schmal- 
spurbahnen, die  Drahtseilbahnen,  die 
Straßenbahnen  und  die  Zahnradbahnen 
verstanden.  Von  solchen  Kleinbahnen  sind 
im  Jahre  1901  nach  der  schweizerischen 
Statistik,  Band  XXIX,  eröffnet  worden: 

3  Schmalspurbahnen  (Chätel— 

St.  Denis — Palezieux  am  29. 

April,  Aarau — Schottland  am 


Seite  3 


Übertrag  3 

19.  November  und  Montreux — 
Les  Avants  am  17.  Dezember), 

1  Drahtseilbahn  (Zürich  —  Rigi- 
viertel  am  4.  April), 

3  Straßenbahnen  (Schlieren  — 
Weiningen  der  Limmattalbahn' 
am  7.  April,  in  Schaffhausen 
am  11.  Mai  und  15.  Juli  und 
in  Biel  am  1.  Juli) 


zusammen  7  neue  Kleinbahnen.  Außerdem 
wurden   mehrere  Erweiterungslinien  der 
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bereits  im  Vorjahre  vorhandenen  Klein- 
bahnen in  Betrieb  genommen;  auch  wurden 
die  Bahn  Neuehätel — Boudry  an  die  Neu- 
chäteler  Straßeubahngesellschaft  und  die 
Schmalspurbahnen  in  Genf  an  die  Gesell- 


schaft der  elektrischen  Straßenbahnen  in 
Genf  verkauft.  Es  ergibt  sich  danach  für  den 
Schluß  des  Jahres  1901  nachstehende  Über- 
sicht über  das  vorhandene  Kleinbahnnetz 
der  Schweiz: 


I.  Schmalspurbahnen. 
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Bezeichnung  der  Bahn 
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triebs- 
weite .  ... 

:  lange 

m  km 


Bewegende  Kraft 


Betriebszweck 


9 
10 

11 

12 
13 
14 
15 
16 

17 
18 
19 
20 
21 
22 
•23 
24 
25 

i 


Brünigbahn  (teilweise  Zahnradbahn) 

Biere— Morges  

Visp — Zermatt    (teilweise  Zahnrad- 
bahn)   

Ponts — Chaux  de  fonds  ..... 

Aarau — Schöftland  

Aigle— Leysin    (teilweise  Zahnrad- 
bahn)   

Appenzeller  Bahn  

Appenzeller  Straßenbahn  (teilweise 
Zahnradbahn)   

Bern — Muri — Worb  

Berner  Oberlandbahnen  (teilweise 
Zahnradbahn)  

Bex — Gryon — Villars  (teilweise  Zahn- 
radbahn)   

Birsigtalbahn  

Brenets — Locle  

Chätel— St.  Denis— Palezieux   .   .  . 

Frauenfeld— Wil  

Genf— Veyrier  

Grütschalp — Mürren  

Lausanne — Echallens  

Waadtländische  Zentralbahn    .   .  . 

Montreux — Les  Avants  

Ehätische  Bahn  

Rigi-Scheideggbahn  

Saignelegier— Chaux  de  fonds  .   .  . 

Sissach— Gelterkinden  

Stansstad  —  Engelberg  (teilweise 
Zahnradbahn)   
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II.  Drahtseilbahnen. 
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11 
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1,000 
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12 
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13 
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14 
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do. 
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Rheineck — Walzenhausen  
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Salvatorbahn  bei  Lugano  
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0,163 

do. 

do. 

27  \ 

Zürich — Rigiviertel  
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III.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung  der  Bahn 


Bewegende  Kraft  Betriebszweck 


Allaman— Aubonne  — Gimel 

Altstätten — Berneck  .  .  . 
Baseler  Straßenbahnen 

Straßenbahn  Bellavista  .  . 

Berner  Straßenbahn  .  .  . 


Bieler  Straßenbahn  

Straßenbahn  in  La  Chaux-de-fonds 
Straßenbahn  Dolder  (Zürich)    .   .  . 


Freiburger  Straßenbahn 
Lausanner  Straßenbahn 
Straßenbahn  in  Lugano 

Straßenbahn  in  Luzern 


Straßenbahn  in  Mürren  .  .  . 
Straßenbahn  in  Neuehätel  .  . 
Straßenbahn  Riffelalp  (Zermatt) 

Rolle— Gimel  

Straßenbahn  St.  Gallen  .  .  . 
Straßenbahn  St.  Moritz  .  .  . 
Schaffhauser  Straßenbahn  .  . 
Schwvz— Seewen  


Elektrische  Straßenbahnen  in  Genf 
Straßenbahn   Vevev — 


Elektrische 

Chillon  

Winterthur— Töß  

Zentrale  Zürichbergbahn  .   .    .  . 
Städtische  Straßenbahnen  Zürich 
Limmattal  Straßenbahn    .   .   .  . 


Zürich — Höngg  

Zürich— Örlikon— Seebach 
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do. 
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do. 
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1,000 
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25,2 

Elektrische  Maschinen 
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do. 
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do. 
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1,6 

do.  i 
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do. 
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u.  elektr.  Maschinen 

1,000 

10,9 

Elektrische  Maschinen 

1,000 

1,8 

do.  1 

1,000 

4,2 

do. 

1,000 

22,6 

do. 

1,000 

12,0 

do. 

1,000 

2,2 

do. 

1,000 

3,o 

do. 

1,000 

0,5 

CIO. 

337,8 

• 

1,000 

184,6 

Elektrische  Maschinen 

1,000 

10,8 

Preßluft,  Lokomotiven 

u.  elektr.  Maschinen 

0,600 

0,5 

Pferde 

0,500 

0,5 

do. 

1,445 

4,7 

do. 

1,000 

124,9 

Pferde,  Lokomotiven 

u.  elektr.  Maschinen 

0,800 

0,5 

Elektrische  Maschinen 

1,435 

11,3 

Elektrische  Maschinen 

.1,000 

und  Lokomotiven 

Personen-  und 
Güterverkehr 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

Personenverkehr- 
Personen-  und 
Güterverkehr 
Personenverkehr 
do. 
do. 

[  Personen-  und 
I  Güterverkehr 

do. 

do. 

do. 

do. 

Personenverkehr 
do. 
do. 

Personen-  und 
Güterverkehr 

do. 

do. 


do. 

Personenverkehr 
do. 
do. 

Personen-  und 
Güterverkehr 

Personenverkehr 
Personen-  und 
Güterverkehr 

Personenverkehr 


zusammen  30  Bahnen  mit 

und  zwar: 

23  Bahnen  

1  Bahn   

1  Bahn  

1  Bahn   

1  Bahn   

1  Bahn   

1  Bahn   

1  Bahn   
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IV.  Zahnradbahnen. 


c 

TS 

'      Bezeichnung  der  Bahn 

Spur- 
weite 

m 

Be- 
triebs- 

l<Lllg6 

km 

Bewegende  Kraft 

Betriebszweck 

1 
1 

|  

OOIJ.\  LL1qs5   X  IdvlC  -LXXilll      •      >            •      »  • 

0  ftfin 

WjöUU 

7  <t 

TjokrnmotivPTi 

i  j \J  tv n  i  \j  \j  i  v  c xx 

J.  \jX  o\j  X1C  J-l.  U11U 

Güterverkehr 

2 

1,435 

11,7 

do. 

do. 

3 

0,800 

7,6 

do. 

do. 

4 

0,800 

9,0 

do. 

do. 

5 

0,800 

7,6 

do. 

do. 

6 

1,000 

9,0 

Elektrische  Maschinen 

do. 

7 

1,000 

2,9 

do. 

do. 

8 

0,800 

4,3 

Lokomotiven 

do. 

9 

1,435 

6,9 

do. 

do. 

10 

Korschach— Heiden  

1,435 

7,5 

do. 

do. 

11 

Wengernalpbahn  

0,800 

18,0 

do. 

do. 

zusammen  11  Bahnen  mit    .   .  . 
und  zwar: 
6  Bahnen   

I 

Insgesamt  sind  sonach  vorhanden  g 

91,8 

0,800  53,8 
1,000  11,9 

ewosen: 

Lokomotiven 
do. 

Elektrische  Maschinen 

km 


521,8 

.... 

23,9 

337,8 

91,8 

975,3 

Davon  würden  betrieben: 

| 

i  Zahl  der 
Bahnen 

Betriebs- 
länge 

km 

28 

518,5 

44 

279,8 

3 

5,7 

3 

23,6 

teils  mit  Preßluft,  teils  mit  Lokomotiven,  teils  elektrisch  

1 

10,8 

teils  mit  Pferden,  teils  mit  Lokomotiven,  teils  elektrisch  

1 

124,9 

15 

11,5 

1 

0,5 

I 


Die  Betriebsverhältnisse  und  die  Ver-    1900  ergeben  sich  aus  der  folgenden  Zu- 
kehrsergebnisse  der  einzelnen  Unterneh-  i  sammenstellung: 
mungen  für  das  Jahr  1901  im  Vergleich  zu  ! 

36* 
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I.  Schmalspur- 


c3 

fei 


<n 

ü 
c 

s 

I 

5-* 
-33 

m 


Cil 

c 

TS 

C3 

X 

PS 

rt 

3 

CC 

1 

CO  ~ 

PS 

ci 

ST 

rt 

<i 

I 

CD 
3 


s 

Cü 

C3 

ci 

"eS 

z£ 

Ü: 

=  g 

3 

§■1 

<5 

Bahn-(Be-  (1900  km 
triebs-)  Länge   (1901  „ 

Anlagekosten    (1900  Frcs. 
für  1  Bahnkm  .  (1901  „ 

Betriebsmittel: 

T   ,        ..  (1900  Anz. 

Lokomotiven   .  Uq01 

Personenwagen  {}§JJ  Anz' 


(1900  Anz. 
•  (1901  „ 


Güterwagen 

„     i  f        (1900  Anz. 

Zugkilometer  .  ^qqj 

Tägi.  Fahrten     (1900  Anz. 
über  die  Bahn  .  (1901  „ 

Eeisende: 

(1900  Anz. 
im  ganzen    .   .  j19Q1 

auf  1  Bahnkm  im  ( 1900  Anz. 
Jahresdurchschn.(1901  „ 

(1900  Anz. 
•  (1901  „ 


Personenkm . 


Güter,  Gepäck,  Tiere: 
im  ganzen    .  . 

auf  1  Bahnkm  im  (1900 
Jab.resdurchschn.U901 


Tonnenkin 
Einnahmen 


(1900  Anz. 
U901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 


Ausgaben 
im  ganzen 

Überschuß 
im  ganzen 

Auf  1  Bahnkilometer 
im  Jahresdurchschnitt: 

(1900  Frcs 
11901  „ 


(1900  Frcs. 
(1901 

(1900  Frcs. 
(1901 


Einnahmen 
Ausgaben . 


(1900  Frcs. 
Ü901  „ 


(1900  Frcs. 
Ü901  „ 


Überschuß 

Verhältnis 
von  Ausgabe  (1900  % 
zu  Einnahme  (1901  „ 

Beinertrag  in  %  (1900  % 
des  Anlagekapitals  U  90 1  „ 

Durchschnittsertrag: 
für  1  Personen-  (1900  Cts. 
kilometer  .   .  (1901  „ 

für  1  Güterton-  (1900  Cts. 
nenkilometer.  (1901 


1)  57,6 
i  57,6 

29,7 
29,7 

J)35,l 

35,1  1 

16,2  ! 
16,2  l 

11,0 

l)  6,3 
6,8 

25.5  ! 
25,5 

3)  14,0 
14,0 

i     170  440 
177  834 

76  736 
76  739  1 

156  972  ! 
158  496  | 

38  912 
40153  ! 

55  496 

228  430 
245  841 

164511 
165  598 

141  804 

142  721 

19 

20 

4 

A 

i 

5 

0 

3  ! 

1  o 

6 

i 

6 
6 

4 
4 

67 
72 

12 

12  \ 

13 
13 

6 

6  ! 

3 

5 
7 

20 

20  ; 

16 
16 

78 
80 

16  ! 
16 

9 
9 

18 
18 

— 

4 
6 

69  i 
69  ; 

19 
19 

250  020 
257  348 

72  510 
76  316 

43  412 

44  256 

02  160 
62  048 

7  821 

19  657 
46  975 

132  243  i 
131  640 

53  893 

54  534 

11,81 
12,16 

6,62 
6,97 

3,30 
3,37 

10,02 

10,oo 

16,47 

33,66 
18,39 

13,93 
13,87 

10,55 
10,67 

502  567 
516  526 

87  977 
103  771  , 

51661 
57  764 

110  927 
120  563 

20  430 

29  797 
48  225 

489  396 
488  250 

225  651 
222  520 

8  665 
8  906 

2  932  j 

3  459  i 

1435 
1  605 

6  525 

7  092 

15  715 

18  623 
6  889 

18  823 
18  779 

l 

16118 
15  894 

10294264 
10  431334 

1  068  432 
1226  626 

1  493  482 
1  694  848 

1  154  322 
1  218  850 

167  222  1 

58  443 
139  400 

4  060292  11800  678 
4  162  295  il  781  540 

30  811 
28  204 

7  776  i 
11558  | 

4  571 

5  374 

5  378 

6  234 

— 

470 

5  556 

i 

44  326 
40  620 

13  114 

13  325 

531 
486 

259  ! 
385 

127 
149 

316 
367 

  ! 

294 
794 

1705  i 
1562  1 

937 
952 

763  214 
731  532 

134  348 
195  991 

115  622 
154  478 

79  112 
91  630 

_ 

2  722 
31922 

455  944 
420  542 

131  549 
133  517 

983  181 
993  917 

94  430 
109  740 

516  225 
578  256 

67  559 
74  377 

8  455 

21  703 
144  558 

389  795 

390  997 

209  696 
205  705 

ROß  OÖfi 

674  399 

115  547 

203  781 

U!>  Orti/ 

79  151 



6  034  1 

ZU  ODO 

71654 

314  446 
336  978 

146  610 

147  352 

356  895 
319  518 

—  5  085 

—  5  807 

327  682 
374  475 

910 
—  4  774 

2  421 

820 
72  904 

75  349 
54019 

63  086 
58  353 

16  951 

17  136 

3148 
3  658 

14  339 
16  063 

3  974 

4  375 

6  504 

13  564 
20  651 

14992 
15  039 

14  978 
14693 

10  798 
11627 

3  318 
3  852 

5  237 
5  661 

3  921 

4  656 

4  642 

13  052 
10  236 

12  094 
12  961 

10  472 
10  525 

6153 
5  509 

—  170 
— 194 

9102 
10  402 

53 
—  281 

1  1862 

512 
10  415 

2  898 
2  078 

4506 
4168 

63,70 

67,85 

105,38 
105,29 

36,52 
35,24 

98,65 
106,42 

71,37 

96,22 
49,57 

80,67 

86,18 

69,91 

71,63 

—  0,182 

—  0,148 

4,830 
4,829 

0,143 
—  0,727 

8,568 

0,283 
3,411 

2,254 
2,228 

2,315 
2,355 

7,41 
7,42 

5,57 
5,36 

28,44 

28,30 

4,09 
4,02 

5,06 

22,73 
44,11 

5,77 
5,72 

7,87 
7,83 

25,91 

26,95 

20,97 
18,67 

69,72 

59,02 

20,62 
19,96 

276,27 
240,26 

31,82 
]  33,52 

49,02 

46,53 

')  Teilweise  (9025  m,  6427  m,  4811  in  und  4866  m)  Zahnradbahn.  -  2)  Teilweise  elektrischer  Betrieb. 
Personenwagen  —  7)  Elektrische  Lokomotiven  oder  Motorwagen.  —  8)  Davon  6  elektrische  Maschinen. 


3)  Teilweise  (3348  m) 


X.  Jahrgang.  "1 
September  1903..I 
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bahnen. 


^3 
O 

i 

i 

1 

je 

C  c 

u  5 

so 

ö 

1 

— - 

iS 

7t 

bf 

*üD 

o 

T 

t 

DG 

o 

p 

c3 

Cbatel-St.  Denis  - 
Palczieux 

1 

| 

Genf— Veyrier 

Grütschalp— Mürren 

Lausanne— Echallens 

tß  ^ 

^  _Q 

;c3  ^ 

£N 

X 

1 
1 

o  ä 

*  t 

o  <! 

9.r 

-   i)  23,4 

X)  8,2 

12,2 

4,2 

— 

17,6 

2)  5,5 

4,3 

14,2 

«KT 

23,4 

12,4 

12,2 

4,2 

6,8  ; 

17,6 

5,5 

4,3 

14,2 

8,7 

10,8 

81  015 

139  746 

151  145 

82  777 

208  944 

1 

42  069 

120  250 

139  857 

84  634 

81  173 

139  746 

118  262 

83  153  208  944 

111901 

42094 

117  417 

139  857 

84  665 

62  054 

176  337 

-2 

7 

T)  8 

5 

3 

4 

i  n 

IV 

5^  q 

1 

-i 

_ 

 . 

2 

7 

8 

5 

3 

5)  2 

4 

8)  8 

3 

4 

— 

s)  3 

6 

23 

7 

19 

6 

— 

10 

14 

9 

14 

— 

— 

D 

97 

7 

19 

6 

3 

1U 

14 

2 

14 

4 

2 

11 

7 

2 

\ 

20 

4 

2 

40 

2 

11 

7 

8 

2 

20 

4 

2 

40 



2 

54  258 

83  611 

76  620 

128  553 

30  730 

—  \ 

69  860 

157  104 

12  052 

50  363 

62  947 

83  350 

83  053 

131  502 

30  770 

30  646 

71090 

157  116 

14  098 

50  723 

23  780 

2  761 

14,87 

9.54 

30,42 

27,09 

16,84 

—  j 

10,63 

71,74 

6,60 

9,20 

7  17 

17,25 

9,52 

20,32 

27,71 

16,86 

17,86 

10,82 

71,74 

7,73 

9,26 

7,24 

15,09 

189  822 

244  551 

140  778 

903  912 

130  689 

— 

163  200 

457  871 

42  062 

107  112 

18  963 

183  395 

252  109 

152  424 

940  865 

151440 

47  841 

154  816 

471  137 

43  709 

112269 

21 122 

4  465 

18  982 

10  190 

20  403 

69  532 

26  138 

-  ! 

9  067 

76  312 

8412 

7  141 

2  107 

18  339 

10  505    13  609 

72  374 

30  288 

10  179 

8  601 

78  523 

8  741 

7  485 

2  347 

8  930 

1  295  411 

3  539  815 

211 790 

6  399  904  598  953 

1  509  408 

1  840  013 

210  310 

1  023  948 

132  410 

1  222  382 

3  624  926 

409  725 

6  463  750  693  204 

224  154 

1  440  008 

1  847  310 

218  545 

1  063  564 

149  786 

34  495 

411 

13  178 

6  860 

12  360 

1050 

— 

12  528 

208 

726 

17  881 

23  264 



390 

12  443 

6  668 

4  538 

776 

4  824 

12  882 

213 

993 

17  007 

20996 

41 

41 

549 i  994 

951 

210 

— 

696 

35 

145 

1  192 

2  585 



39 

518  595 

349 

155 

1  026 

716 

35 

198 

1  134 

2  333 

32 

2  758 

192  731 

25  274 

105  996 

5  250 

114  482 

1  248 

3  630 

2o9  238 

202  197 

2  703 

203  115 

26  996 

33  608 

3  880 

29  157 

117  273 

1  278 

9J.7  n07 

£,~tl  rJ\J  t 

183  354 

454 

67  444 

544  419    57  661 

203  105 

42  127 

116  851 

112  214 

47  113 

126  947 

49  995 

66  499 

559  838 

101910 

203  669 

48  055 

25  156  , 

113  201 

1 12  747 

49  499 

128  063 

45  911 

4  721 

DZ  O  t  0 

287  258'  46  242 

158  009 

32  934 

— 

fix  /~1TT 

78  365 

35  755 

86  784 

41  Ubo 

69  571 

280  792!  64  628 

1 

166  293 

33  849 

33  017 

103  265 

rya  IAO 

b2  29b 

36  221 

49  631 

38  895 

3  881 

4  0/1 

257  161 

11  419 

45  096 

9193 

33  849 

11358 

40163 

b  912 

—  3  072 

279  046 

37  282 

37  376 

14  206 

  1  b61 

9  936 

30  449 

13  278 

78  432 

7  016 

840 

6  744 

22  684 

8  357 

15  623 

8  425 

6  492 

18  702 

9  423 

8  463 

5  555 

U  \JO\J 

23  327 

9  099 

15  667 

9611 

5  352 

o  _oy 

18  791 

9  900 

8  538 

0  IUI 

6  287 

11  969 

6  702 

12  154 

6  587 

5  282 

13  061 

7  151 

5  786 

4  565 

6  957 

11  700 

5  770 

12  792 

6  770 

7  025 

5  737 

13  716 

7  244 

3  309 

4  321 

7  762 

457 

10  715 

1  655 

3  469 

1838 

1210 

5  641 

2  272 

2  677 

990 

— 

—  307 

11627 

3  329 

2  875 

2  841 

—  1  673 

552 

5  075 

2  656 

5  229 

780 

1  680 

93,22 

52,76 

80,20 

77,80 

78,18 

81,37 

69,84 

75,89 

68,36 

82,17 

104,62 

50,16 

63,42 

81,65 

70,44 

131,25 

9V>2 

72,99 

73,17 

38,76 

84,72 

82,21 

—  0,714 

4,519 

0,426 

4,402 

0,882 

2,030 

4,124 

4,968 

2,011 

1,437 

—  1,637 

4,975 

2,451 

3,788 

1,665 

—  5,245 

1,700 

4,050 

5,365 

3,936 

1,083 

1,136 

4,81 

13,11 

19,55 

2,87 

6,43 

5,22 

6,01 

17,94 

6,52 

6,6S 

5,00 

13,16 

18,16 

2,90 

6,35  i 

7,25 

5,19 

6,01 

18,02 

6,45 

6,41 

12,83 

127,os 

37,66 

58,51 
97,67 

18,43 

63,31  ; 

32,49 

134,37 

258,21 

22,30 

20,24 

137,33 

37,36 

47,44  • 

96,86 

30,58 

31,49 

138,42 

203,91 

23,02 

19,65 

61,89 

Zahnradbahn. 


Teilweise  (4345  ni)  Zahnradbahn. 


ä)  Motorwagen.  —  e)  Davon  3  elektrische  Lokomotiven  und  i  Motor- 
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6D 

bl) 


T3 


CO 


ö 

eS 

ö 

T3 


CO 

I 

Ö 

o 

TS 
s- 

> 


(1901 
(1900 


km 


Bahn-(Be- 
triebs-)  Länge 

Anlagekosten    (1900  Frcs. 
für  1  Bahnkm  .  (1901  „ 

Betriebsmittel: 


Lokomotiven  . 
Personenwagen 
Güterwagen  .  . 

Zngkilometer  . 

Tägl.  Fahrten 
über  die  Bahn  . 

Reisende: 

im  ganzen   .  . 

auf  1 B  ahnkm  im  (1900  Anz. 
Jahresdurchschn.(1901  ,, 


(1900  Anz. 
(1901  „ 

(1900  Anz. 
«1901  „ 

(1900  Anz. 
(1901  „ 

(1900  Anz. 
H901  „ 

(1900  Anz. 
(1901  „ 


(1900  Anz. 
(1901  „ 


Personenkm . 


(1900  Anz. 
•  (1901  „ 


Güter,  Gepäck,  Tiere: 
im  ganzen    .   .  {|gj»  * 

auf  1  Bahnkm  im  (1900  t 
Jahresdurchschn.(1901  „ 


Tonnenkm 


(1900  Anz. 
(1901  „ 


Einnahmen 
im  ganzen 

Ausgaben 
im  ganzen 

Üb  erschuß 
im  ganzen 

Auf  1  Bahnkilometer 
im  Jahresdurchschnitt: 


(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 


(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 


Einnahmen 
Ausgaben . 

Überschuß 

Verhältnis 

von  Ausgabe  (1900  o/0 
zu  Einnahme  (1901  „ 

Reinertrag 
in  Prozenten  des  (1900  % 
Anlagekapitals.  (1901  „ 

Durchschnittsertrag: 
für  l  Personen-  (1900  Cts. 
kilometer  .   .  (1901  „ 

für  1  Güterton-  (1900  Cts. 
nenkilometer.  (1901  ,, 


91,2 
91,2 

154  895 

155  189 

12 
14 

52 
52 

190 
199 

350  2451 
354  484 

10,43  ; 

10,56 

531  734 ! 
564578  I 

5  7801 
6137 

9  700  851  j 
10217437 


105  571  1 
110568 

1 147 
1202 

3120676 
3  261805 

1655  921 
1  736  547 

841 079 
895  954 

814842 
840  593 


18  000 
18  876 

9  143  1 
9  739; 

8857 
9137 

I 

50,79 
51,59  ' 

4,600 
4,625 


6,6 
6,6 

10  193 
10  193 

2 
2 


2 
2 

7  793 
7  800 

3,05 
3,05 


26,3 
26,3 

67  485 

68  596 

3 
4 

7 
7 

27 
27 

90  485 
93  753 

9,18 
9,51 


11061  165  360 
11477     179  951 


7,73 
7,66 

28,21 
28,60 


1580 
1  640 

55  364 
59  325 

316 
284 

45 
41 

1  379 
1222 

21361 
22  764 

21610 
20  612 

—  249 
2152 


3  052 
3  252 

3  087 
2  945 

—  35 
307 

101,17 

90,55 

—  0,239 
0,680 


29,04 

28,35 

357,14 
366r37 


j      6 124 
6  665 

jl  867  134 
2  020  052 

I 

16462 
16  809 


610 
623 

342  953 
346  337 

161 107 

168  633 

135  950 
139965 

25157 
28  668 


5  967 
6246 

5  035 
5184 

932 
1062 

84,38 

83,00 

0,909 
0,960 

4,79 
4,55 

19,58 
20,64 


3,1 
3,1 

118  357 
118  357 

2)  3 
3 

4 
4 

2 
2 

25  476 
25  406 

17,45 
17,40 

132  819 
137  058 

33  204 

34  264 

509  168 
525  780 

1  344 
1213 

336 
303 

5  370 
4  848 

30  962 
30  555 

30  818 
32  648 

144 
—  2093 


1)22,5 
|  22,5 

111 139 
!  114  484 

I     3)  11 
11 

I  9 
9 

i  15 
15 

'   132  934 
147  898 

15,83 
17,62 

151  599 
1  161727 

:      6  591 
7  032 

1665  674 
1  788  748 

5  871 
7  154 

255 
311 

,  91 892 
!  105  794 

208  351 
!  242  146 

i   119  274 
139  959 

89  077 
102  187 


7  740 
7  639 

7  704 
8162 

36 
—  523 

99,53 
106,85 

—  0,198 

—  0,843 

5,08 
4,80 

■85,62 
89,05 


9  059 
10  528 

5186 
6085 

3  873 

4  443 


57,25 

57,80 

2,651 
3,181 


9,65 
10,31 

50,33 
51,66 


P,7 
8,7 

61  773 
63  094 

3 
3 

4 
4 

8 
10 

33  561 
33  237 

10,22 
10,12 


64  738 

69  275 

7  193 
7  697 

582  642 
623  475 

7  781 
6  776 

864 
753 

70  029 
60  984 

65  311 
65  140 

51274 
51452 

14037 
13  688 


7  257 
7  238 

5  697 
5  717 

1560 
1521 

78,51 
78,99 

2,240 
0,151 


5,95 
5,87 

41,60 
43,75 


13,5 
13,5 

35  382 
35  381 

4 
4 

14 
14 

16 
16 

52  302 
56  301 

10,24 
11,02 

123  907 
124993 

8  850 
8  928 

1  026  888 
1  067  391 

10  863 
12  432 

776 
888 

105  093 
117  970 

90  736 
96  242 

66  161 
70118 

24  575 
26124 


6  481 
6  874 

4  726 

5  008 

1755 
1866 

72,92 
72,86 


2,806 
2,803 


0,74 
5,70 

29,76 

28,31 


24,2 
24,2 

129  985 
129  140 

3 
3 


33 
29 

57  386 
52  972 

6,29 
5,81 

64  514 
61  328 

2  580 
2  453 

901  302 
886  719 

25  051 
22  249 

1002 
890 

368  618 
329  641 

164  377 
157  113 

128  192 
113  636 

36185 
43  477 


6  575 
6  284 

5128 
4  545 

1447 
1739 

77,99 
72,33 

1,147 
1,055 

8,44 
8,11 

23,43 
24,32 


')  Teilweise  (1492  m)  Zahnradbahn. 


—  2)  Elektrische 


Motorwagen.  —  3)  Elektrische  Lokomotiven  oder  Motorwagen. 
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II.  Drahtseilbahnen. 


1 

% 

bD 

Biel — Leubringen 

Biel— Magglingen 

Bürgenstockbahn 

Cossonay  Bahnhof 
Stadt 

H 

N 
03 

1 

o 

1—1 

Dolderbahn  (Züricl 

1,600 

±  yUdO 

1  911 

0,640 

0,799 

1,600 

0,892 

1,625 

0,827 

1,211 

0,640 

0,799 

:  556,10 

243  85 

440  66 

134  60 

300,77 

99,98 

556,10 

243^85 

443,00 

440'es 

134^60 

300,77 

99,98 

400 

360 

320 

575 

130 

474 

177 

400 

390 

^7t 

18(1 

474 

177 

431  211 

348  327 

275  566 

318  893 

355  307 

540657 

354  764 

431211 

SUR  4^4 

97R  4.1 3 

324  91 0 

3^6  Pifil 

563  789 

354  764 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

9 

2 

2 

2 

2 

4 

* 

4 

4 

4 

4 

4 

A 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

|  100 

ob 

100 

80 

64 

72 

oO 

100 

56 

80 

64 

72 



100 

lO  97 -i 
XU  Z  ( -± 

/oo 

nun 

9  110 

o  oOo 

zO  9oo 

XI/  OOO 

41  4yu 

10  048 

22  354 

9  818 

5  952 

20  884 

12  634 

41  136 

!          1  <  )D» 

69,90 

15,35 

18,25 

47,36 

142,27 

17,21 

1 

68,66 

16,oü 

19,72 

4/,2o 

54,09 

141,0a 

| 

!    42 121 

166  676 

36  783 

46  444 

46  602 

30  660 

169  274 

43  867 

loo  9Uü 

Ott 
34  190 

4/  71o 

4/  loa 

40149 

IQ«  ftOO 

184  0»4 

67  394 

148  675 

59  772 

38  409 

56  435 

19  622 

135  250 

70  137 

loo  öüO 

K  **  ESO 

oo  5o9 

Oft  /ICO 

K"7  III 

5/  114 

25  695 

1/17/1  ÜO 

14/  4oy 

1009,00 

249,77 

144,95 

452,77 

533,00 

170,95 

435,57 

227,70 

1  052,00 

252,57 

157,83 

461,27 

535,oo 

270,oi 

1  614,00 

222,79 

235,54 

374,44 

645,46 

109,41 

181,93 

1  683,00 

225,29 

256,47 

381,47 

647,88 

278,76 

215,74 

U  1  wo 

40  44o 

/i  oou 

40  o /O 

±D  ODO 

22  507 

40  y  /  o 

|    69  796 

48  899 

20  436 

46  728 

17  363 

30  335 

43  317 

i    26  612 

36  285 

27  084 

28  015 

8  898 

28  2oö 

25  027 

97  9f(Q 

O-t  UöÖ 

9ft  1  03 

V  Uli? 

29  643 

93 

40  456 

9  163 

—  5  554 

18  360 

7  957 

—  o  /46 

20  951 

i 

14811 

656 

18  625 

7  744 

19  679 

41  918 

50  951 

13  249 

56  076 

13  918 

35  167 

57  544 

|    43  622 

54  819 

12  576 

56  503 

14  338 

47  398 

54  214 

16  633 

40  678 

16  667 

33  875 

7  348 

44145 

31  323 

;    17  005 

38  215 

12  172 

33  982 

7  943 

46  317 

29  585 

2o  200 

10  273 

—  3  418 

22  201 

6  570 

—  o  y  lo 

26  221 

;    26  617 

16  604 

404 

22  521 

6  395 

1081 

24  629 

1  09,68 

79,84 

125,80 

60,41 

52,79 

54,43 

;  38,98 

69,71 

96,79 

60,14 

55,40 

97,72 

54,57 

5,28 

1,74 

—  0,23 

4,43 

1,94 

—  2,75 

0,46 

j  °>*- 

3,49 

0,21 

4,49 

1,76 

—  1,70 

2,24 

1 

0,72 

0,28 

0,32 

1,10 

0,18 

1,02 

0,33 

1  0,72 

0,27 

0,31 

1,08 

0,17 

0,98 

0,27 

9,53 

13,42 

10,05 

8,66 

3,36 

19,77 

4,78 

9,47 

13,68 

10,60 

6,35 

3,53 

17,21 

4,42 

I  o 

O  — ' 


km 


°/oo 


(1900 
H901 

(1900 
Ü901 

H900 
U901 

(1900  Frcs. 
I 1901  „ 

(1900  Anz. 
Ü901  „ 

(1900  Anz. 


Bahn-(Be- 
triebs-)  Länge 

Höhen- 
differenz . 

Höchst- 
steigung . 

Anlageko  sten 
für  1  Bahnkm 

Personen- 
wagen.  .  . 

Personen- 
wagenachsen  (1901  „ 

Personen-  (1900  Anz. 

wagenplätze.  i  1901  „ 

(1900  Anz. 

*  U901  „ 

(1900  Anz. 

•  H901  .. 

Tägl.  Züge  über  (1900  Anz. 
die  ganze  Bahn  (1901 

Reisende: 

im  ganzen 


Lastwagen  . 
Zugkilometer 


(1900  Anz. 
11901  „ 


Personenkilo- 
meter.   .  . 


(1900  Anz. 
I 1901  „ 


Güter,  Gepäck,  (1900 
...  U901 


t 


Tiere 

Tonnenkilo- 
meter .  . 

Einnahmen 
im  ganzen 

Ausgaben 
im  ganzen 

Übers  chuß 
im  ganzen 

Auf  1  Bahnkilometer 


(1900  Anz. 
U901  „ 

(1900  Frcs. 
Ü901  „ 

(1900  Frcs. 
( 1901  ., 

(1900  Fres. 
U901  „ 


im  Jahresdurchschnitt: 

(1900  Frcs. 
U901  „ 


Einnahmen 
Ausgaben . 
Überschuß 


(1900  Frcs. 
Ü901  „ 

(1900  Frcs. 
\ 1901  „ 


Verhältnis 
von  Ausgabe  (1900  % 
zu  Einnahme  U901 

Reinertrag 
inProzenten  des  (1900  % 
Anlagekapitals .  }  1901 

Dur  chschnitts  ertrag: 
für  1  Personen-  (1900  Frcs. 
kilometer  .   .  (1901 

für  1  Güterton-  (1900  Frcs. 
nenkilometer.  )l901 


0,368 
0,368 

108,68 
108,68 

370 
370 

658  464 
658  464 

2 
2 

4 
4 

64 
64 


14  506 
13  352 

108,00 

100,90 


177  935 
171  303 

48  352 
46  550 

33,50 
37,30 

10,05 
11,19 

21083 
20  580 

14  418 

15  624 

6  665 
4  956 


57  291 
55  924 

39180 
42  457 

18111 
13  467 

68,39 
75,92 

1,75 
1,44 

0,42 
0,43 

35,42 

34,02 


(1900  km 
(1901 


(1900 
11901 


m 


°/oo 


Bahn-(Be- 
triebs-)  Länge 

Höhen- 
differenz . 

Höchst- 
steigung  . 

Anlagekosten 
für  1  Bahnkm 

Personen- 
wagen.  .  . 

Personen- 
wagenachsen ^ 1901  „ 

Personen-  (1900  Anz. 

wagenplätze.  (1901  „ 

(1900  Anz. 
'  11901  „ 


(1900 
11901 

(1900  Frcs. 

1 1901  „ 

(1900  Anz. 

(1901  „ 

(1900  Anz. 


Lastwagen  . 
Zugkilometer 


(1900  Anz. 
( 1901  „ 


Tägl.  Züge  über  (1900  Anz. 
die  ganze  Bahn  (1901  „ 

Reisende: 

(1900  Anz. 
•  11901  „ 

(1900  Anz. 
.  11901  „ 


Personenkilo- 
meter .   .  . 


Güter,  Gepäck,  (1900 
™"  .   .  (1901 


Tiere 

Tonnenkilo- 
meter. . 

Einnahmen 
im  ganzen 

Ausgaben 
im  ganzen 

Überschuß 
im  ganzen 

Auf  1  Bahnkilometer 
im  Jahresdurchschnitt: 

(1900  Frcs. 


(1900  Anz. 
11901 

(1900  Frcs. 
1 1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 


Einnahmen 
Ausgaben . 
Überschuß 


(1901 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 


% 


Verhältnis 
von  Ausgabe  (1900 
zu  Einnahme  11901 

Reinertrag 

in  Prozenten  des  (1900 
Anlagekapitals .  1 1901 

Durchschnittsertrag: 
für  1  Personen-  (1900  Frcs. 
kilometer  .   .  (1901  „ 

für  1  Güterton-  (1900  Frcs. 
nenkilometer .  1 1901  „ 


0,320 
0,320 

90,30 

90,30 

320 
320 


1,021 
1,021 

255,36 
255,3t; 

330 
330 


0,153 
0,153 

81,03 
81,03 

531 
531 


1,790 
1 ,790 

133,85 
133,85 

11(5 
116 


0,455 
0,455 

106.34 

106,34 

290 
290 


1,207 
1,207 

669,50 
669,50 

600 
600 


0,237 
0,237 

56,84 
56,84 

240 
240 


1490 

I  624 

12,76 
13,90 

25  510 
27  721 

8163 
8  871 

117,60 

56,20 

37,63 
17,98 

14  699 
16  388 

4  052 
4  489 

10  647 

II  899 


45  934 
51  212 

12  662 
14  028 

33  272 
37  184 


27,57 
27,39 


6,41 
7,17 


1,66 
1,78 

31,25 
31,26 


14  542 

15  814 

39,02 

42,43 


102  531 
89  665 

104  684 
91  548 

1  476,38 

415,26 

1  507,38 
423,98 

48  864 
41  470 

30  142 
32  113 

18  722 
9  357 


47  859 
40  617 

29  522 
31  452 

18  337 
9165 


61,69 
77,44 

3,83 
1,54 


3  400 
3  252 

60,87 

58,22 

130  265 
146  788 

19  930 
22  458 

27,26 
28,45 

4,17 
4,35 

39  224 
42  212 

15  010 
15168 

24  214 
27  044 


256  366 
275  895 

98  105 
99137 

158  261 
176  758 


38,27 
35,93 


0,44 
0,44 

1,78 
2,18 


5,69 
6,09 


1,89 
1,81 

26,38 

26,21 


18 

74  209  ! 
74  718 

113.58  ' 
114,36 

980  437 
1039  667  j 

1  089  374 
1  155  185 

116083,oo 
108  105,oo 

128  981.00 
120117,00 

250  059 
251 172 

163  135 
151637 

86  924  ! 
!     99  535  i 


139  698 

140  319 

91  137 
84  713 

48  561 
55  606 


65,24 
60,37 


3.30 
3,23 


0,12 
0,12 

0,93 
0,93 


9  736 
10  680 

59.72 

64.31 


117  808 
141 931 

53  602 
64  578 

59,36 
62,59 

27,00 

28.48 

25  427 
28  869 

21  453 

22  268 

3  974 
6  601 


55  883 
63  448 

47  149 

48  940 

8  734 
14  508 


84,37 

77,13 


1,02 
1.48 


0,45 
0,50 

11,00 
10,99 


5  478 

6  020 

12,43 
13,67 


43  480 
45  075 

52  480 
54  405 

758,00 
1  021,oo 

914,90 
1  232,34 

106  676 
114  479 

32  811 

34  387 

73  865 
80092 


88  381 
94  846 

27  184 

28  490 

61 197 
66  356 


30,76 

30,04 


1,73 
1,75 

1  7,02 
15,57 


17  892 

19  400 

206,83 
224,26 

315  387 
329  636 

74  746 
78  123 

247,93 
269,49 

58,76 

63,S6 

38  197 
40  054 

20  741 

18  251 

17  456 

21  803 


161 169 
169  004 

87  515 
77  008 

73  654 
91  996 


54,30 

45,57 


10,03 
28,85 


0,48 
0,48 

28,27 
28,84 


0,101 
0,101 

31,20 
31,20 

309 
309 


501511 

342  928 

1  146  931 

1  456  144 

730  406 

706  339 

800  679 

676  733 

501511 

352  288 

1  160  685 

1461  732 

744  376 

706  339  , 

800  679 

670  390 

2 

2 

i  2 

11 

2 

•2 

2  \ 

2 

2 

2 

2 

11  ; 

2 

2 

2 

2 

6 

4 

1 

22 

4 

3 

4 

4 

6 

4 

\ 

22 

4 

4 

4 

80 

120 

48 

380 

100 

80 

80 

28 

80 

120 

48 

380  ! 

100 

80  i 

80 

28 

18 

10  584 
10 166 

287,10 
275,77 


155  269 
139  953 

15  682 
14  135 


10  893 
9  684 

9  093 
10248 

1800 
—  564 


107  852 
95  881 

90  030 
101  465 

17  822 
—  5  584 


83,48 
105,82 


3,66 
-  0,34 


0,67 
0,66 
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Neuveville— St.Pierre 
(Freiburg) 

Ragaz-W  artenstein 

Reichenbachbahn 
(Meiringen) 

Rheineck  — Walzen- 
hausen 

Salvatorbahn  bei 
Lugano 

* 

St.  Gallen-Mühleck 

C 

eS 
£i 
C 
•n 
© 

3 

cS 

Ol 

Territet-Glion 

Vevey — Chardonne — 
Pelerin 

Zürichbergbahn 

Zürich — Rigi  viertel 

0,107 

0,760 

0,661 

1,218 

1,507 

0,300 

3,600 

0,553 

1,514 

0,163 

0,107 

0,760 

0,661 

1,218 

1,507 

0,300 

3,600 

0,553 

1,514 

0,163 

0,284 

57,67 

207,60 

244,06 

266,88 

601,60 

66,25 

1  397,82 

298,30 

412,82 

38,38 

— 

57,67 

207,60 

244,06 

266,88 

601,60 

66,25 

1  3Q7  so 
I  oy  *  ,o*i 

298,30 

412,82 

38,38 

71,99 

550 

310 

617 

260 

600 

228 

630 

570 

580 

260 

— 

550 

310 

617 

260 

600 

228 

DOU 

570 

580 

260 

1 162  045 

341  279 

523  838 

444  815 

405  247 

935  764 

412  699 

1  088  632 

449  494 

1  596  877 

— 

1  166  937 

341  279 

523  838 

444  864 

407  848 

935  764 

1  087  208 

485  250 

1  594  456 

869  178 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

6 

2 

2 

2 

— 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

6 

2 

2 

2 

2 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

12 

4 

4 

4 

— 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

12 

4 

4 

4 

4 

40 

56 

48 

72 

64 

72 

192 

100 

84 

64 

— 

40 

— 

56 

— 

48 
— 

72 
— 

64 
— 

72 
— 

1  Q9 

IVA 

100 

— 

84 
— 

64 

— 

72 

— 

11  326 

9  560 

— 

4  824 

— 

17  158 

— 

6  989 

17  966 

— 

18  432 

12190 

8  430 

16  184 

— 

— 

10  330 

9  042 

4  600 

18  028 

7  300 

17  896 

13  372 

18  431 

15  220 

10  364 

290,oi 

34,46 

20,oo 

38,60 

12,71 

164,07 

14,03 

60,39 

34,58 

272,02 

— 

264,51 

32,60 

19,06 

40,55 

13,27 

163,43 

15,05 

66,25 

33,35 

255,81 

134,18 

174  776 

46  804 

28  876 

68  631 

30  877 

226  722 

18  167 

155  780 

61  367 

409  396 

177  666 

42  425 

27  351 

62  870 

35  792 

216  474 

163  927 

160  855 

377  662 

94  235 

18  701 

35  571 

19  087 

83  592 

46  532 

68  017 

65  401 

86  146 

69  348 

66  732 

— 

19  100 

32  243 

18  079 

76  575 

53  939 

64  942 

97  651 

187  410 

61  559 

26  763 

— 

15,83 

2,93 

301,50 

— 

458,78 

49,00 

1  890,65 

31,51 

113,60 

— 

14,96 

1,67 

342,52 

409,45 

4  /  ,oo 

2  124,00 

180,oo 

105,97 

— 



12,03 

1,94 

367,23 

137,63 

176,40 

1  045,53 

35,61 

18,52 

— 

11,37 

1,10 

417,18 



122,84 

1  174,50 

224,oo 

17,27 

12  963 

19  303 

20  909 

34  454 

61095 

27  069 

57  983 

128  177 

30  757 

39  895 

— 

12  939 

17  417 

18  661 

33  313 

67  933 

25  723 

58  552 

139  003 

57  615 

36  666 

12  722 

10  900 

6  504 

9  397 

14  678 

30  442 

12  760 

43  658 

62  363 

20  013 

25  886 

8  508 

6  939 

13  844 

13  439 

27  198 

12  323 

49  177 

54  796 

31931 

25  875 

12  090 

2  063 

12  799 

11  512 

19  776 

30  653 

14  309 

14  325 

65  814 

10  744 

14  009 

4  431 

10  478 

4817 

19  874 

40  735 

13  400 

y  o/O 

84  207 

25  684 

10  791 

632 

121  150 

25  399 

31  632 

28  287 

40  541 

90  230 

16  106 

231  785 

46  043 

244  755 

— 

120  925 

22  91/ 

28  231 

27  351 

45  078 

85  743 

16  264 

251  362 

38  055 

224  945 

60  009 

101  869 

S558 

14216 

12  051 

20200 

42  533 

12127 

112  772 

29  959 

158  810 

79  514 

9  130 

20  944 

11034 

18  048 

41  077 

JLO  ODU 

99  089 

21091 

158  742 

57  028 

19  281 

16  841 

17416 

16  236 

20  341 

47  697 

3  979 

119  013 

16  084 

85  945 

41  411 

13  787 

7  287 

16  317 

27  030 

44  666 

2  604 

152  273 

16  964 

66  203 

2  981 

84,09 

33,69 

44,94 

42,60 

49,S3 

47,14 

75,30 

48,65 

65,07 

64,89 

65,75 

39,84 

74,19 

40,34 

40,04 

47,91 

83,99 

39,42 

55,42 

i  0,57 

95,03 

0,47 

4,22 

3,13 

2,99 

3,74 

4,17 

0,85 

9,38 

3,34 

5,62 

1,65 

3,35 

1,20 

2,10 

5,44 

3,91 

U,o-l 

11,37 

3,11 

4,56 

0,98 

0,69 

0,53 

1,07 

0,37 

1,25 

0,37 

0,87 

1,23 

0,40 

0,58 

0,68 

0,53 

1,03 

0,37 

1,20 

0,37 

0,77 

1,17 

0,28 

0,58 

0,48 

15,04 

15,46 

8,27 

8,48 

6,38 

13,01 

16,50 

18,20 

10,82 

19,09 

8,52 

8,93 

15,28 

13,74 

8,09 

20,34 

37 
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HI.  Straßen- 


Allaman — Aubonne — 
Gimel 

Altstätten — Berneck 

Baseler  Straßen- 
bahnen 

Straßenb.  Bellavista 
(Monte  Generoso) 

Berner  Straßenbahn 

Bieler  Straßenbahn 

Straßenbahn  in  La 
Chaux-de-fonds 

Dolder  Straßenbahn 
(Zürich) 

Freiburger  Straßen- 
bahn 

Bahn-(Be- 
triebs-)Länge  .  " 

1900 
1901 

km 
» 

9,9 
9,9 

11,2 
11,2 

19,3 
19,3 

0,54 
0,54 

7,7 
10,8 

4,7 

3,i 
3,1 

0,6 
0,6 

3,0 
3,o 

Anlagekosten 
für  1  Bahnkm  . 

1900 
1901 

Frcs. 

62  549 
62  923 

49273 
49  273 

313  834 
321 948 

37  037 
37  037 

144  228 
214  530 

36  387 

125  927 
124  458 

134  432 
134  432 

124921 
132  379 

Betriebsmittel: 
Pferde  .   .   .  . 

'1900 
1901 

Anz. 

— 

— 

— 

1 
1 

— 

21 

— 

Lokomotiven  . 

'1900 
1901 

Anz. 

» 

— 

— 

— 

— 

8 
8 

— 

andere  Motoren1) 

'1900 
1901 

Anz. 

n 

5 
5 

7 
7 

80 
80 

— 

10 

2)  29 

— 

7 
7 

1 
1 

b 
6 

Personenwagen") 

Anz. 
» 

6 
6 

7 
7 

91 
97 

1 
1 

22 
41 

14 

7 

7 

1 
1 

n 
O 

6 

Güterwagen .  . 

1900 
1901 

Anz. 

)! 

7 
7 

1 
1 

— 

— 

— 

Zugkilometer  . 

'1900 
1901 

Anz. 

n 

86  818 
78  862 

156  178 
155  766 

1 873  437 
2  569  464 

831 
840 

Iii  249 

629  509 

157  030 

187  098 
210  935 

6  796 

7  724 

12o  050 
162  489 

Tägl.  Fahrten 
über  die  Bahn  . 

'1900 
1901 

Anz. 

» 

24,oo 

21,80 

38,06 

37,96 

336,35 
360,45 

4,22 
4,26 

147,78 
186,45 

92,12 

162,73 
183,46 

29,09 
33,06 

151,59 
146,92 

Eeisende : 
im  ganzen    .  . 

1900 
1901 

Anz. 

V 

102  646 
107  320 

464  651 
432  097 

8  635  857 
11228241 

522 
540 

3  366  810 
3  861  118 

552  495 

716  728 
760  685 

25  401 
31210 

573  424 
632  157 

aufl  Bahnkm  im 
Jahresdurchschn.' 

'1900 
1901 

Anz. 

» 

10  358 
10  830 

41  339 
38  443 

565  915 
574  933 

967 
1  000 

438  387 
417  418 

118  307 

227  532 
241  487 

39  689 
48  765 

253  727 
208  633 

Güter: 
im  ganzen    .  . 

'1900 
1901 

t 

1  679,00 
3  468,00 

98,64 
77,44 

238,67 
190,81 

112,50 

92,oo 

119,68 
99,23 

36,00 

148,00 
197,80 

auf  1  Bahnkm  . 

1900 
1901 

t 

» 

169,42 

349,95 

8,78 
6,89 

15,64 
9,77 

208,33 

170,37 

15,58 
10,73 

7,71 

231,25 

309,07 

Einnahmen 
im  ganzen .  . 

[1900 
1901 

Frcs. 

» 

41  440 
45  940 

80  712 
74  874 

1 018  876 
1  284  741 

446 
460 

357  013 
406  059 

74  386 

70  784 
74  274 

4  383 
6221 

51911 
58  344 

Ausgaben 
im  ganzen .  . 

[1900 
1901 

Frcs. 
» 

38  155 
40193 

64  266 
58  048 

748  231 
935  271 

446 
424 

285  096 
382664 

65  425 

59  748 
68  756 

5  662 

6  221 

33  149 
46129 

Üb  erschuß 
im  ganzen.  . 

[1900 
1901 

Frcs. 

n 

a  285 
5  747 

16  446 
16  826 

270  645 
349  470 

36 

71  917 
23  395 

8  961 

11  Odo 
5  518 

—  1 279 

18  762 
12  215 

Auf  1  Bahnkilometer 
im  Jahresdurchschnitt: 

Einnahmen  .    .  {}j»0  Frcs. 

4181 
4  636 

7  181 
6  661 

66  768 
65  783 

826 
852 

46  486 
43  898 

15  929 

22  471 

23  579 

6  849 
9  720 

22  969 
19  255 

Ausgaben.   .  . 

'1900 
1901 

Frcs. 

3  850 

4  056 

5  718 
5164 

49  032 
47  889 

826 
785 

37  122 
41  369 

14010 

18  968 
21827 

8  847 

9  720 

14  667 

15  224 

Überschuß    .  . 

Ve  rhältnis 
von  Ausgabe 
zu  Einnahme 

[1900 
1901 

1900 
1901 

Frcs. 
» 

% 
» 

331 
580 

92,07 

87,49 

1463 
1497 

79,62 
77,53 

17  736 
17  894 

73,44 

72,80 

67 

100,00 
92,17 

9  364 
2  529 

79,86 
94,24 

1919 

87,95 

3  503 
1752 

84,41 

92,57 

—  1998 

129,18 
100,00 

8  302 
4  031 

63,86 

79,06 

Beinertrag  in  %(1900 
des  AnlagekapitalsU901 

1,81 
2,47 

2,12 
1,48 

—  0,36 

4,00 

0,18 

4,00 

2,15 

3,81 

1,95 
0,20 

2,86 
1,72 

Durchschnitts  er  trag: 
auf  1  Reisenden  Frcs" 

0,34 
0,34 

0,16 
0,16 

0,12 

0,11 

0,50 
0,50 

0,10 
0,10 

0,12 

0,09 
0,09 

0,16 
0,14 

0,09 
0,09 

auf  1  Tonne.  . 

1900  Frcs. 

1901  „ 

3,41 
2,31 

40,55 
61,13 

11,40 
11,22 

1,64 
2,06 

15,02 
16,04 

32,58 

1,33 
1,36 

l)  In  Bern  teils  Preßluft,  sonst  elektrisch.  —  8)  Hierin  sind  10  Wagen  mit  Preßluftmotoren.  —  s)  Davon  3  mit  Dampf- 
Abschreibung  nicht  gereicht. 


X.  Jahrgang.  1 
September  1903.J 
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15,0 
15,o 

4,5 
4,5 

10,9 
11,3 

0,451 
0,451 

7,6 

25,2 

0,47 
0,47 

10,5 
10,5 

9,3 
9,3 

1,6 
1,6 

4,0 

1,7 
1,7 

3,5 
3,5 

31,9 

124,9^ 

130  153 
130  174 



46  288 
46  347 



154522 
154407 



23  296 
23  296 

1 
1 

91  212 
91057 

— 

112  281 
112  281 

— 

54  064 
57  856 

— 

144  308 
152663 

— 

207  823 
207  823 

— 

137  576 



109  240 
107  654 

— 

12  215 
14  342 

182  70Ö 
101  484 

31 
32 

— 

25 
25 

— 

5 
5 

3 
3 

22 
22 

— 

— 

4 

10 
23 

2 
1 

— 

4 

3 

— 

28 
30 

— 

4 
4 

— 

9 

— 

2 

3 

3 
3 

7 
25 

51 

3)  99 

27 
27 

5 
5 

22 
22 

1 
1 

16 
39 

1 
1 

3 
3 

28 
34 

4 
4 

9 

2 
3 

5 
5 

108 
202 

— 

= 

— 

2 
2 

16 

1 
1 

2 
2 

— 

— 

— 

— 

1 
1 

7 

49 

746  595 
760  646 

152  000 
154275 

735  842 
905  832 

1200 
1200 

381  854 
625  210 

1850 
1950 

78  315 
66  849 

762  490 
819  640 

22  520 

23  110 

152  270 

6  565 
29  640 

24  050  1  354113 
24847;2  643  331 

137,46 
138,84 

91,73 

93,10 

206,13 
222,85 

7,31 
7,31 

137,84 
84,84 

10,58 
11,36 

20,38 
17,39 

224,87 

241,72 

37,62 

38,60 

176,02 

43,87 
46,88 

19,04 
19,67 

63,66 

3  365  695 

O  404  Z 1 0 

533  135 

ÖöO  OOO 

1  888  874 

Z  ÖÖU  o4U 

948 

1  1  Oft 

1  269  448 

O  QOÖ  Q  1  FC. 
Z  Oä5  »40 

2028 
i  you 

86  698 

77  fVlA 

2  586  000 

-äOlD  uuu 

97134 
Tin  or*Q 

UV  ZVÖ 

4öl  14ö 

34  626 

1  i7  307 
14/  Övl 

61  617  7  724  902 
60  363  11360467 

226  189 

117  431 
1Z1  ööu 

193  136 

OQH  C\Af\ 
ZÖK)  U4U 

2107 

167  254 

1  1  FC.  OKI 
110  Oöl 

4315 

A  1  AO 

8  233 

i  004 

278  364 

C1QQ  (VCO 

59  228 
ot  iyo 

9AQ  ni  s 
ZKjo  Ulo 

84454 

OO  äUU 

17  808 
17  446 

99  872 

28  001,65 
19  430,00 

113,00 
136,00 

44,18 
1 402,00 

38,80 
49,08 

2  132,17 
1  938,00 

10,68 
56,63 

272,00 
139,oo 

400,00 
35  171,oo 

— 

— 

2  863,15 

1  /4Dj/o 

251,u 

5,82 

KCl  <A 

82,55 

1C\£  AA 

202,49 

— 

— 

26,05 

^9  7!) 

78,04 
40,17 

309,19 

411  660 
421 122 

47  008 
49  599 

262  341 
293  546 

1  446 
1593 

161  312 
340  700 

2  225 
2  571 

39  305 
35  655 

340  489 
351 419 

16  240 
18  415 

69  761 

5  710 
23  613 

12  259 
14  020 

1  016  696 
1  841  935 

322  550 
340  340 

41047 
42  232 

238  045 
297  984 

1732 
1  814 

103  041 
280  148 

1873 
2  357 

38  579 
37  909 

300  791 
317  891 

15  886 

16  654 

43  619 

7  935 
19  218 

17  232 
10  977 

719  042 
1  591  692 

89  110 
80  782 

5  961 
7  367 

24  296 
—  4  438 

—  286 

—  221 

58  271 
60  552 

352 
214 

726 
—  2  254 

39  698 
33  528 

354 
1  761 

26  142 

—  2  225 
4  395 

—  4  973 
3  043 

297  654 
250  243 

27  665 

28  056 

10  354 
10  925 

26  824 
26  374 

3  213 
3  540 

21  253 
16  875 

4  734 

5  470 

3  733 
3  386 

36  651 

37  828 

9  902 
11  229 

29  435 

13  927 
13  649 

3  543 

4  052 

16193 

21  677 

22  674 

9  041 
9  302 

24  340 
26  773 

3  849 

4  031 

13  576 
13  876 

3  985 
5  015 

3  664 
3  600 

32  378 
34  219 

9  686 
10155 

18  405 

19  354 
11  109 

4  980 
3173 

13  993 

5  988 
5  382 

1  313 
1  623 

2  484 
—  399 

—  636 

—  491 

7  677 
2  999 

749 
455 

69 
—  214 

4  273 
3  609 

216 
1074 

11030 

—  5  427 
2  540 

—  1  437 
879 

2  200 

78,35 
80,82 

87,32 

85,15 

90,74 
101,51 

119,78 
113,87 

63,88 
82,23 

84,18 

91,68 

98,15 

106,32 

88,34 
90,46 

97,82 
90,44 



62,53 

138,97 
81,39 

145,57 

78,30 

86,4i 

2,74 
3,52 

2,37 
2,34 

1,10 
—  1,04 

-0,27 
—  2,08 

5,02 
1,38 

0,65 
0,40 

—  2,73 

—  0,91 

2,11 

1,59 

—  0,01 

—  0,41 

4,00 

-  1,42 
0,97 

—  2,io 

2,31 

5)-O,06 

0,12 
0,12 

0,09 
0,09 

0,12 

0,10 

0,30 
0,30 

0,12 
0,14 

0,91 
1,07 

0,37 
0,37 

0,13 
0,13 

0,17 
0,17 

0,14 

0,16 
0,16 

0,18 
0,22 



0,15 

_ 

1,06 
1,11 

10,28 
9,23 

40,00 

5,79 

10,00 
9,98 

2,52 
2,71 

7,96 
8,00 

3,99 
2,82 

2,39 

motor. 


4)  Hierin  sind  die  „anderen  Motoren"  enthalten. 


5)  Der  Überschuß  hat  zur  Dotierung  der  Spezialfonds  und  zur 
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[  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen, 


cS  rj 
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Bahn-(Be-  (1900  km 
triebs-)  Länge  .  (1901  „ 

Anlagekosten    (1900  Frcs. 
für  1  Bahnkm  .  {1901  „ 

Betriebsmittel: 

Pferde  ....  jgj»  ^ 

Lokomotiven  .  {J^00  Anz. 
andere  Motoren 2)|g°0  Anz- 
Personenwagen3)^™  Anz. 

Güterwagen  .   .  ÄM- 

(1900  Anz. 
(1901  „ 

(1900  Anz. 
(1901  „ 


Zugkilometer 

Tägl.  Fahrten 
über  die  Bahn 

Eeisende: 

im  ganzen  . 


(1900  Anz. 
(1901  „ 


auf  1  Bahnkm  im  (1900  Anz. 
Jahresdurchschn.(1901  „ 

Güter: 
im  ganzen 


auf  1  Bahnkm 


(1900 
(1901 

(1900 
(1901 


Einnahmen 
im  ganzen 

Ausgaben 
im  ganzen 

Überschuß 
im  ganzen 

Auf  1  Bahnkilometer 
im  Jahresdurchschnitt 

Einnahmen 


(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 


(1900  Frcs. 
( 1901  „ 


Ausgaben . 
Überschuß 


(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 


Verhältnis 

von  Ausgabe  (1900  % 
zu  Einnahme  (1901  „ 

Beinertrag 

in  Prozenten  des  (1900  o/0 
Anlagekapitals.  (1901  „ 

Durch  Schnitts  er  trag: 
auf  1  Reisenden  Frcs- 


auf  1  Tonne. 


(1900  Frcs. 
I 1901  „ 


1)  10,9 
10,9 

81691 
81  691 


24 
24 

24 
24 


633  363 
633  729 

159,49 
159,58 

767  252 
813  797 

162  431 
166  709 


5,oo 
8,oo 

0,46 
0,74 

282  682 
304659 

207  236 
222  167 

75  446 
82  492 


25  981 
28  002 

19  047 

20  420 

6  934 

7  582 


73,31 

72,92 


3,62 
3,35 


0,16 
0,16 

5,20 
4,62 


1,8 
1,8 

104052 
105  330 


4 
4 


120  362 
120  536 

183,20 

183,46 

612  888 
550  941 

340  493 
306  078 


60  837 
54 121 

44  905 
44224 

15  932 
9  897 


33  798 
30067 

24  947 
24  569 

8  851 
5  498 


73,81 

81,71 


5,70 
2,99 


0,10 

0,10 


4,1 

4,2 

251  013 
241696 


14 

14 

14 
14 


421  888 
426  692 

282,60 
277,01 

1 024  599 
1021  799 

250  513 
242  132 


163  365 
162  855 

161  060 
171  253 

2  305 

—  8  398 


39  943 

38  591 

39  379 

40  581 

564 
-1990 


98,59 

105,16 


0,16 
■0,95 


0,14 
0,14 


22,5 
22,6 

263  315 
296  910 


86 
100 

86 
104 


2  350438 
2  749  285 

327,05 
334,03 

9  773  246 
10583646 

496  356 
469  341 


1  237  074 
1  390  329 

962  338 
948  877 

274  736 
441452 


62  827 
61  655 

48  874 
42  079 

13  953 
19  576 


77,79 
68,25 


4,00 
4,00 


0,13 
0,13 


8,9 
12,0 

110724 
103  448 


9 
9 

8 
13 

1 
2 

9  648 
326  875 

91,15 

80,oi 

19551 
494  821 

67  417 
44259 


554,90 


49,63 

3  527 
80  307 

3  920 
86254 

—  393 
—  5  947 


12162 
7  183 

13  517 
7  715 

-1355 
—  532 


111,14 

107,40 


■  1,00 
0,83 


0,18 
0,16 


10,44 


2,1 

2,2 

268936 
269  414 


9 
9 

9 
9 


285  604 
288  900 

363,94 
368,14 

1  220  777 
1 267  508 

567  803 
589  538 


145  214 
134  129 

96  039 
98  874 

49  175 
35  255 


67  541 
62  385 

44  669 

45  988 

22  872 
16  397 


66,14 

73,72 


5,75 
3,98 


0,12 
0,11 


3,0 
3,0 

121  312 
123  327 


6 
6 

6 
6 


107  733 
114  804 

98,06 ' 

104,48 

326  385 
260  313 

108  434 
86  483 


50,00 


16,61 

46916 
40  464 

48  062 
41850 

-1  146 
-1386 


15  587 
13443 

15  967 
13  903 

—  380 

—  460 


102,44 
103,42 


■2,04 
■2,68 


0,13 
0,15 

20,oo 


')  Teilweise  (392  m)  Zahnradbahn.  —  *)  Elektrische  Maschinen.  —  3)  Hierin  sind  die  anderen  Motoren  enthalten. 
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IV.  Zahnradbahnen. 


Bahn-(Be- 
triebs-)Länge  . 

Anlagekosten 
für  1  Bahnkm  . 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  . 


(1900  km 
(1901 

(1900  Frcs.j 
( 1901     „  ; 

(1900  Anz.j 
< 1901  „ 


234  240  476  284 
230  652  477  288 


Personenwagen  jjjjjj  Anz 
Güterwagen  . 
Zugkilometer 


Tägl.  Fahrten 
über  die  Bahn 

Reisende: 

im  ganzen  . 


(1900  Anz. 
(1901  „ 

(1900  Anz. 
(1901  „ 

(1900  Anz. 
(1901  „ 


7 
•7 

13 
13 

6 
6 


(1900  Anz. 
"  (1901  „ 

auf  1  Bahnkm  im  (1900  Anz. 
Jahresdurchschn.(1901 


Personenkm 


(1900  Anz. 
(1901  „ 


Güter,  Gepäck,  Tiere: 
im  ganzen    .    .  {{jg?  * 

auf  1  Bahnkm  im(1900  t 
Jahresdurchschn.(1901  „ 


13  306  35  353 

14  550  35  836 


4,56 
4,98 


8,07 
8,18 


26  375  91  332 
29  032  84  313 


3  297j 
3  629! 


7  611 
7  026 


202  460  499  300 
222  256  422  786 

85     5 147 
127!    5  422 


n! 

16; 


429 
452 


Tonnenkm 

Einnahmen 
im  ganzen 

Ausgaben 


(1900  Anz. 
(1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 

(1900  Frcs.; 
(1901  „ 


im  ganzen 

Überschuß         (1900  Frcs. 
im  ganzen  .    .  (1901  „ 

Auf  1  Bahnkilometer 
im  Jahresdurchschnitt: 

(1900  Frcs. 
"  (1901  „ 


Einnahmen 

Ausgaben . 

Überschuß 
Verhältnis 


(1900  Frcs. 
( 1901  „ 

(1900  Frcs. 
(1901  „ 


!  652  28  647 
|    101^  27  822 

128  107  352  860 
,139  311  309  036 

77  837  203  139 
,  85  588;  194  560 

50  270149  721 
53  723;  114  476 


16  0131  29  405 

17  414j  25  753 

9  729  16  928 
10  699  16  213 

6  2841  12  477 
6  715,    9  540 


7,6 
7,6 

48  781 
48  781 

4 
4 

5 
5 

2 
2 

7  487 
6  291 

2,56 
2,16 


17,9 

18,0 

41  036  291  429359  841  803  473  546  011  442  102  377  488  263  982 
41  036  292  666  358 183803  749546  011  448  721  380  370  266  095 


6 
6 

7 
7 

3 
3 

10  583 
10  349 

3,22 
3,15 


7  467  16  227  47  915 
9  825;  14  780  51575 


6 
6 

7 
7 

2 
2 

17  702 
17  844 

6,06 
6,11 


933: 
1228' 


1  803;  5  989 
1  642    6  447 


1)4 
4 

6 
6 

2 
2 

10  618 
11 186 

2,91  j 
3,06 

28  322 
32  964 

2  832 

3  296 


1)4 
4 

10 
10 

2 
2 

5  656 
5  706 

5,16 
5,21 

50  092 
46  220 

16  697 
15  406 


10 

11 

4 

10 

11 

4 

10 

12 

9 

10 

12 

9 

5 

28 

5 

28 

14  467 
14049 

7,93 
7,70 


29  420 
28  532 

11,51 
11,17 


23  593 
22  740 

8,08 
7,79 


14 
14 

19 
21 

6 
6 

48  546 
45  482 

7,39 

6,56 


44  231  128  534  79114!  88  799 
43185122  352  75  472,  90  877 


8  846 
8  6371 


18  362 
17  479! 


9  889, 
9  434 


4  933 
4  783 


54 

69; 

7 

9, 


322 

455, 

36 ' 
51, 


1  444 
1681 

180 
210 


348  2  241  6  904 
406    2  962,    8  080 


168 
291 

17 
29 

982 
1731 


32  906  70  327195  706  228  865  145  475  286  351 
36  724,  68  049,207  050  269  093,140  446  261  926 


101 
144 

34 
48 

201 

288 


203 
219 

41 
44 

1015 
1095 


57  707 
65  541 

—24801 
—28817 


67  477 1 
63  147; 


83  322 
87  036 


2  850112  384 


4  902120  014  178  868 


4113 
4  591 


von  Ausgabe 
zu  Einnahme 

(1900 
(1901 

% 

7) 

60,76 
61,44 

57,57 
62,96 

Reinertrag 
in  Prozenten  des 
Anlagekapitals . 

(1900 
(1901 

% 
n 

1,899 
1,537 

Durchschnitts  er  trag 
für  1  Personen-  (1900 
kilometer  .    .  (1901 

Cts. 

62,15 

60,94 

43,74 
43,08 

für  1  Güterton- 
nenkilometer . 

(1900 
(1901 

Cts. 

350,15 
382,71 

123,05 
122,09 

7  814 

7  561; 

7  213  7  4971 
8193,    7  016, 


3100 
3  602 


175,37 
178,46 


—  4,600  - 

—  3,374 

51,52 
42,42 

317,24 

402,71 


317 

545 1 

95,95 

92,80 

-  0,643 
0,691 


24  463 

25  881 

10  415 
10  879 

14  048 

15  002 


42,58 

42,04 


3,924 


90  225 
124  859 


22  886 
26  909 

10  400 
9  022 


I 

1945  31  399 
1773,  26  659, 

278^  3  925! 
253    3  332, 

9  925'l26  926 
7  681 ;  107  493 


3  361 
3  459 

187 
182 

14  566 
18  543 


541420175  379  562  436 
507  900 155  475  595  498 

104  006  48  331  129  688  336209  119  486  311  044 
41  719;  124  9011325  803  101 112.323  853 


97  144156  663  205  211  55  893  251  392 

98  727  137  025  182  097  54  363  271  645 


48  491 
46  815 

16110 
13  906 


57  270  77  346  21922  31247 
52  385]  72  557,  19  434  31342 


12  486;  32  3811 
17  887,  32  909 


25  937 ] 
24  980 

31  333 
27  405, 


48  030| 
46  543 

29  316' 
26  014 


14  936 
12  639| 

69861 
6  795 


17  281 
17  045 

13  966 

14  297 


63,94 
62,76 


45,63 

44,91 

261,44  227,14 

246,25  217,85 


45,44 
33,53 

2,443 
3,921 

92,33 
92,20 

975,05 
582,61 


33,22  45,29  :  62,10  68,13  55,30 
29,70  !  47,69  I  64,15  I  65,03  I  54,38 


0,411 
1,412 


66,53 
65,83 

349,75 
564,93 


5,255 
5,274 

125,03 

116,58 

411,72 
404,66 


7,426 
7,344 

60,98 
61,19 

i  306,81 
|  248,85 


1,451 
1,523 


17,95 
17,80 

6/, 55 

62,10 


4,120 
4,374 

51,77 
51,66 

237,99 
230,26 


')  Elektrische  Maschinen. 
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Gesetzgebung. 


Preußen. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  14.  Juli  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Greifenberger  Kleinbahnen- Aktienge- 
sellschaft zu  Greifenberg  i.  Pomm.  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von 
Gülzow  über  Kantreck  nach  Stepenitz. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  3.  Juli  d.  J. 
will  Ich  der  Greifenberger  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  zu  Greifenberg  i.  Pomm. 
im  Kreise  gleichen  Namens,  Regierungs- 
bezirks Stettin,  welche  die  Genehmi- 
gung zum  Bau  und  Betriebe  einer  Klein- 
bahn von  Gülzow  über  Kantreck  nach 
Stepenitz  erhalten  hat,  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigentums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Bergen,  an  Bord  M.  Y.  „Hohenzollern", 
den  14.  Juli  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaß  der  Minister  der  Finanzen,  des  In- 
nern und  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 

Klb.ni  (IV)  453.  M.  d.  5.  A. 

31.  Juli  1903  —        1. 11423.  f.  m.        —  an 

Ia.  4323.  M.  d.  I. 

sämtliche  Herren  Regierungspräsidenten, 
betr.  Wahrnehmung  der  finanziellen  Inter- 
essen des  Staats  an  Kleinbahnunterneh- 
mungen durch  die  in  den  Aufsichts-  oder 
Verwaltungsrat  entsandten  unmittelbaren 
Staatsbeamten. 

Die  Runderlasse  vom  10.  April  1901  *) 
und  16.  Mäi'z  1903 2)  beziehen  sich  nur  auf 
diejenigen  unmittelbaren  Staatsbeamten, 
welche  zur  Wahrnehmung  der  finanziellen 
Interessen  des  Staats  an  Kleinbahnunter- 
nehmungen in  den  Aufsichts-  oder  Ver- 
waltungsrat entsandt  werden.  Da  die  Be- 
amten die  ihnen  hierbei  obliegenden  Ge- 
schäfte im  staatlichen  Auftrage  wahr- 
nehmen, so  haben  sie  einen  Anspruch 
darauf,  daß  ihnen  die  gesetzlichen  Tage- 
gelder und  Reisekosten  aus  der  Staats- 


')  S.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1901,  S.  378. 
2)  S.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1903,  S.  256. 


kasse  gewährt  werden,  und  zwar  ohne 
Rücksicht  auf  die  Höhe  der  den  Beamten 
wie  jedem  anderen  Mitgliede  des  Aufsichts- 
oder Verwaltungsrats  auf  Grund  des  Ge- 
sellschaftsvertrages (Gesellschaftsstatuten, 
Verwaltungsvorschriften)  zustehenden  Ver- 
gütungen, welche  nach  Vorschrift  des  Er- 
lasses vom  10.  April  1901  zur  Staatskasse 
zu  vereinnahmen  sind.  Für  welche  Ge- 
schäfte und  in  welcher  Höhe  den  Beamten 
aus  Fonds  des  Gesellschaftsunternehmens 
Vergütungen  zustehen,  bestimmt  sich  nach 
dem  Gesellschaftsvertrage  usw.  Es  ist 
aber  kein  Grund  ersichtlich,  weshalb  in 
Fällen,  wo  Beamte  sowohl  an  einer  Auf- 
sichtsratssitzung wie  an  einer  Generalver- 
sammlung teilnehmen,  nur  die  Hälfte  der 
ihnen  wie  jedem  anderen  Teilnehmer  aus 
Gesellschaftsfonds  zustehenden  Vergütung 
zur  Staatskasse  vereinnahmt  werden  soll. 

Die  im  Eingange  bezeichneten  Erlasse 
finden  keine  Anwendung  auf  diejenigen 
Fälle,  wo  Landräte  nicht  als  staatliche  Be- 
auftragte, sondern  als  Vertreter  der  von 
den  Kreisen  gezeichneten  Aktien  in  den 
Aufsichtsrat  eines  Kleinbahnunternehmens 
eintreten.  In  solchen  Fällen  wird  dem 
Landrat  die  erforderliche  Genehmigung 
von  mir,  dem  Minister  des  Innern,  mit  der 
Maßgabe  erteilt,  daß  ihm  aus  dem  Neben- 
amte keinerlei  Remuneration  oder  sonstiger 
Vermögensvorteil  zufließen  darf,  worunter 
jedoch  Tagegelder  und  Reisekosten,  wenn 
ihre  Gewährung  den  Vorschriften  des  Ge- 
setzes über  die  Tagegelder  und  Reise- 
kosten der  Staatsbeamten  vom  21.  Juni  1897 
entspricht,  oder  eine  in  den  Grenzen  der- 
selben bleibende  anderweite  Vergütung 
nicht  zu  verstehen  sind.  Hierbei  hat  es 
auch  künftig  zu  verbleiben. 


Oldenburg. 

Entwurf 
eines  Gesetzes  für  das  Fürstentum  Birken- 
feld, betreffend  die  nichtstaatlichen  Eisen- 
bahnen. 

I.  Eisenbahnen  für  den  öffentlichen  Verkehr. 
1.  Allgemeines. 

Artikel  1. 
Zum  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen, 
die  für  den  öffentlichen  Verkehr  und  für 
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den  Betrieb  mit  Maschinenkraft  bestimmt 
sind  und  nicht  vom  Staate  unternommen 
werden,  bedarf  es  der  Genehmigung  des 
Staatsministeriums. 

Dasselbe  gilt  für  wesentliche  Erwei- 
terungen oder  sonstige  wesentliche  Ände- 
rungen des  Unternehmens,  der  Anlage  oder 
des  Betriebes. 

Artikel  2. 
Zu  unterscheiden  sind: 

1.  Eisenbahnen,  welche  dem  Art.  4 
Ziffer  8  der  Reichsverfassung  unter- 
liegen und  zwar: 

a)  Hauptbahnen, nämlich  Eisenbahnen, 
die  der  Betriebsordnung  für  die 
Haupteisenbahnen  Deutschlands 
unterstellt  sind; 

b)  Nebenbahnen, nämlichEisenbahnen, 
die  der  Bahnordnung  für  die  Neben- 
eisenbahnen Deutschlands  unter- 
stellt sind. 

2.  Kleinbahnen ,  nämlich  Eisenbahnen, 
welche  MTegen  ihrer  geringen  Bedeu- 
tung für  den  allgemeinen  Verkehr  dem 
Artikel  4  Ziffer  8  der  Reichsverfassung 
nicht  unterliegen. 

Unter  welche  der  vorstehenden  Klassen 
ein  Bahnuntemehmen  falle,  entscheidet  das 
Staatsministerium,  soweit  erforderlich,  mit 
Zustimmung  des  Reichseisenbahnamts. 

2.  Genehmigung. 
Artikel  3. 

§  1.  Dem  Antrage  auf  Erteilung  der 
Genehmigung  sind  die  zur  Beurteilung  des 
Unternehmens  in  technischer  und  finan- 
zieller Hinsicht  erforderlichen  Unterlagen 
beizufügen. 

§  2.  Soweit  ein  öffentlicher  Weg  oder 
die  Zubehörungen  eines  öffentlichen  Weges 
für  das  Unternehmen  benutzt  werden  sollen, 
bedarf  es  der  Erlaubnis  der  Regierung. 

Der  Antrag  auf  Erteilung  der  Erlaubnis 
ist  zur  öffentlichen  Kenntnis  zu  bringen, 
wobei  die  Beteiligten  aufzufordern  sind, 
etwaige  Einwendungen  binnen  ange- 
messener Frist  geltend  zu  machen.  Auch 
ist  die  Zustimmung  des  Wegepflichtigen 
einzuholen. 

Gegen  den  Willen  des  Wegepflichtigen 
kann  die  Erlaubnis  nur  aus  besonderen 
Gründen  des  öffentlichen  Interesses, nament- 
lich wenn  die  Anlage  mehrere  Gemeinden 
berührt  und  nur  von  einer  Minderheit 
Widerspruch  erhoben  ist,  erteilt  werden. 
Die  Erlaubnis  ist  in  diesem  Falle  an  die 
Voraussetzung  geknüpft,  daß  der  Unter- 


nehmer sich  verpflichtet,  dem  Wegepflich- 
tigen eine  entsprechende  Vergütung  für  die 
Benutzung  des  Weges  und  Ersatz  für  die 
dadurch  bedingte  Erschwerung  der  Instand- 
haltung sowie  für  den  etwa  sonst  ent- 
stehenden Schaden  zu  leisten,  und  daß  er 
für  die  Erfüllung  dieser  Verpflichtung 
Sicherheit  stellt. 

Im  Falle  der  Erteilung  der  Erlaubnis 
sind  dem  Unternehmer  die  im  öffentlichen 
Interesse,  namentlich  zum  Schutze  der 
Wege  und  zur  Sicherung  und  Ordnung  des 
Verkehrs,  erforderlichen  Bedingungen  auf- 
zuerlegen. Dabei  kann  dem  Unternehmer 
die  Verpflichtung  auferlegt  werden,  einen 
Teil  des  Reinertrages  an  den  Wegepflich- 
tigen abzugeben,  sowie  einen  entsprechen- 
den Teil  der  Unterhaltung  des  Weges  oder 
des  dadurch  erwachsenen  Aufwandes  zu 
übernehmen. 

Die  Genehmigung  der  Eisenbahn  kann 
von  der  vorherigen  Beibringung  der  nach 
Vorstehendem  erforderlichen  Erlaubnis  ab- 
hängig gemacht  werden. 

Artikel  4. 

Die  Bürgermeistereien,  Gemeinden  und 
Bahnverbände,  für  welche  die  Eisenbahn 
Bedeutung  erlangen  kann,  sind  vor  Er- 
teilung der  Genehmigung  zu  hören. 

Artikel  5. 

Die  Erteilung  der  Genehmigung  erfolgt 
durch  Aushändigung  einer  Urkunde  (Kon- 
zession), in  der  die  besonderen  Rechte  und 
Pflichten  des  Unternehmers  geregelt  wer- 
den. 

Die  Genehmigung  erfolgt  unter  dem 
Vorbehalte  der  Ergänzung  und  Abänderung 
bei  Feststellung  des  Bauplans  (Art.  14).  Sie 
ist  im  Gesetzblatt  bekannt  zu  machen. 

Artikel  6. 

Die  Genehmigung  kann  auf  bestimmte 
Zeit  beschränkt  werden. 

Auch  kann  dem  Staate  das  Recht  vor- 
behalten werden,  die  Bahn  gegen  Ver- 
gütung des  Wertes  (Art.  22)  zu  erwerben. 

Von  diesem  Rechte  darf  aber  in  Er- 
mangelung einer  anderweitigen  Verein- 
barung nur  zum  Beginn  eines  Kalender- 
jahres und  nach  mindestens  ein  Jahr  vor- 
her erfolgter  Ankündigung  der  Erwerbs- 
absicht Gebrauch  gemacht  werden. 

Artikel  7. 

Bei  der  Genehmigung  ist  die  Fest- 
stellung der  Beförderungsbedingungen  und 
des  Fahrplans  sowie    deren  Abänderung 
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der  Bisenbahn-Aufsichtsbehörde  vorzube- 
halten. 

Artikel  8. 

Bei  der  Genehmigung  ist  der  Eisenbahn- 
Aufsichtsbehörde  die  Befugnis  vorzube- 
halten, die  im  Interesse  des  öffentlichen 
Verkehrs  erforderlichen  Ergänzungen  oder 
Veränderungen  der  Anlagen  und  der  Be- 
triebsmittel anzuordnen. 

Artikel  9. 

§  1.  Der  Unternehmer  ist  verpflichtet, 
an  jedem  Punkte  der  Bahn  den  Anschluß 
öffentlicher  Bahnen  zu  gestatten. 

§  2.  Bei  der  Genehmigung  von  Bahnen, 
auf  denen  die  Beförderung  von  Gütern 
stattfinden  soll,  kann  vorbehalten  werden, 
den  Unternehmer  jederzeit  zur  Gestattung 
der  Einführung  von  Anschlußgleisen  für 
den  Privatverkehr  anzuhalten. 

§  3.  Die  mit  dem  Anschluß  verbun- 
denen Kosten  fallen  dem  Anschlußsucher 
zur  Last;  auch  hat  er,  soweit  die  Grund- 
stücke und  Anlagen  des  den  Anschluß  ge- 
stattenden Unternehmens  von  ihm  mitbe- 
nutzt werden,  hierfür  eine  angemessene 
Vergütung  zu  leisten. 

In  Ermangelung  einer  gütlichen  Ver- 
einbarung wird  das  Verhältnis  zwischen 
dem  Unternehmer  und  dem  Anschlußsucher 
durch  die  Eisenbahnaufsichtsbehörde  ge- 
regelt; bei  wesentlicher  Veränderung  der 
Umstände  kann  auf  Antrag  eine  neue  Re- 
gelung  erfolgen. 

Artikel  10. 

Für  die  Ausführung  der  Bahn  und  für 
die  Eröffnung  des  ordnungsmäßigen  Be- 
triebes ist  eine  Frist  festzusetzen  und  für 
den  Fall  ihrer  Nichteinhaltung  die  Erlegung 
von  Geldstrafen  sowie  Sicherheitsstellung 
hierfür  zu  fordern. 

Desgleichen  sind  Geldstrafen  und 
Sicherheitsstellung  zur  Sicherung  der  Auf- 
rechterhaltung des  ordnungsmäßigen  Be- 
triebes während  der  Dauer  der  Genehmi- 
gung sowie  zur  Sicherung  der  Durch- 
führung der  von  der  Eisenbahnaufsichts- 
behörde auf  Grund  dieses  Gesetzes  ge- 
troffenen Anordnungen  vorzusehen. 

Die  nach  Vorstehendem  zu  erlegenden 
Geldstrafen  werden  im  Verwaltungswege 
beigetrieben. 

Artikel  11. 

Der  nach  den  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  erforderlichen  Sicherheitsstellung 
bedarf  es  nicht,  wenn  öffentliche  Verbände 
Träger  des  Unternehmens  sind. 


Im  übrigen  hat  die  nach  Art.  3  §  2 
vorgeschriebene  Sicherheitsstellung  vor  Er- 
teilung der  Genehmigung  zu  erfolgen. 

Artikel  12. 

Die  Genehmigungsurkunde,  welche  für 
eine  Aktiengesellschaft,  eine  Kommandit- 
gesellschaft auf  Aktien  oder  eine  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  zur  Ein- 
tragung in  das  Handelsregister  (§  195 
Abs.  2  Ziffer  6  und  §  320  Abs.  3  des 
Handelsgesetzbuchs  —  R.  G.  BI.  1897  Seite 
262  und  298   —   sowie  §  8  Ziffer  4  des 

i>  •  u        *  20.  April  1892 

Reichsgesetzes  vom  2önfei~1898  ~  R-G-B1- 
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Seite  g^g  — )  ausgehändigt  worden  ist,  tritt 

erst  in  Wirksamkeit,  wenn  die  Eintragung 
in  das  Handelsregister  erfolgt  ist. 

3.  Einzelausführung. 

Artikel  13. 

Die  Genehmigung  der  Einzelpläne  für 
die  Bahnlinie  mit  ihren  baulichen  Anlagen 
und  Einrichtungen,  der  Zahl  und  Lage  der 
Stationen,  sowie  die  Bestimmung  über  die 
Beschaffenheit  und  Anzahl  der  Betriebs- 
mittel bleibt,  soweit  nicht  bereits  bei  der 
Genehmigung  des  Unternehmens  (Art.  5) 
Bestimmungen  darüber  getroffen  sind,  der 
Eisenbahnaufsichtsbehörde  vorbehalten. 

4.  Planfeststellung. 

Artikel  14. 

Die  Feststellung  des  Planes  der  Anlage 
erfolgt  nach  den  Vorschriften  des  Ent- 
eignungsgesetzes und  den  nachfolgenden 
Bestimmungen. 

Zur  Einleitung  des  Enteignungsver- 
fahrens bedarf  es  der  im  Art.  2  des  ge- 
nannten Gesetzes  vorgesehenen  Verordnung 
nicht,  soweit  die  Enteignung  für  Bahnen 
des  öffentlichen  Verkehrs  erforderlich  wird, 
zu  denen  nach  diesem  Gesetze  die  Geneh- 
migung (Art.  5)  erteilt  ist. 

Artikel  15. 

§  1.  Dem  Unternehmer  ist  bei  der 
Planfeststellung  (Art.  14)  die  Herstellung 
derjenigen  Anlagen  aufzuerlegen,  welche 
zur  Sicherung  der  benachbarten  Grund- 
stücke gegen  Gefahren  und  Nachteile  oder 
im  öffentlichen  Interesse  erforderlich  sind, 
desgleichen  die  Unterhaltung  dieser  An- 
lagen, soweit  diese  Last  über  den  Umfang 
der  bestehenden  Verpflichtungen  zur  Unter- 
haltung bereits  vorhandener,  demselben 
Zwecke  dienender  Anlagen  hinausgeht. 
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§  2.  Die  nach  §  1  herzustellenden  An- 
lagen sind  bei  Einreichung  des  Planes 
(Art.  16  des  Enteignungsgesetzes)  mit  an- 
zugeben. Die  Enteignungsbehörde  hat  die 
Angaben  mit  dem.  Plane  zugleich  auszu- 
legen und  davon  den  beteiligten  Behörden, 
Gemeinden,  Genossenschaften  usw.  unter 
Hinweis  auf  die  nach  Art.  16  §  2  des  Ent- 
eignungsgesetzes bestimmten  Fristen  Kennt- 
nis zu  geben. 

§  3.  Im  weiteren  Verfahren  sind  die 
Vertreter  öffentlicher  Interessen  den  Eigen- 
tümern der  betroffenen  Grundstücke  gleich 
zu  behandeln. 

Artikel  16. 

Ist  für  die  Herstellung  der  Bahn  die 
Entziehung  oder  Beschränkung  von  Grund- 
eigentum nicht  erforderlich,  so  hat  die  Fest- 
stellung des  Bauplans  nach  Art.  16—19  des 
Enteignungsgesetzes  und  nach  den  Vor- 
schriften dieses  Gesetzes  mit  Eücksicht  auf 
die  nach  Art.  15  herzustellenden  Anlagen 
zu  erfolgen. 

5.  Betriebseröffnung. 
Artikel  17. 

§  1.  Zur  Eröffnung  des  Betriebes  be- 
darf es  der  Erlaubnis  der  Eisenbahnauf- 
sichtsbehörde. 

§  2.  Der  Unternehmer  hat  die  für  den 
Betrieb  erforderlichen  Dienstanweisungen 
der  Eisenbahnaufsichtsbehörde  mindestens 
einen  Monat  vor  der  beabsichtigten  Be- 
trieb seröffnung  zur  Genehmigung  vorzu- 
legen. 

§  3.  Der  Betriebseröffnung  hat  der 
Erlaß  der  im  §  2  genannten  Dienstanwei- 
sungen und  die  technische  Prüfung  der 
baulichen  Anlagen  und  der  Betriebsmittel 
voranzugehen.  Desgleichen  ist  die  tech- 
nische Befähigung  und  Zuverlässigkeit  der 
im  äußeren  Betriebsdienste  anzustellenden 
Bediensteten  vorher  nachzuweisen. 

6.  Auf  Sichtsführung  und 
Erneuerungsfonds. 

Artikel  18. 

§  1.  Eisenbahnaufsichtsbehörde  ist  die 
Regierung. 

§  2.  Der  Eisenbahnaufsichtsbehörde 
steht  die  Überwachung  des  Baues,  der 
Unterhaltung  und  des  Betriebes  der  Eisen- 
bahnen (Art.  1)  zu. 

Artikel  19. 

Der  Unternehmer  hat  nach  näherer  Be- 
stimmung der  Eisenbahnaufsichtsbehörde 
einen  Erneuerungsfonds  zu  bilden. 


7.  Erlöschen  der  Genehmigung. 

Artikel  20. 

Unterläßt  der  Unternehmer  trotz  wieder- 
holter Erkennung  von  Geldstrafen  (Art.  10) 
die  Ausführung  der  Bahn,  die  Eröffnung 
oder  die  Wiederaufnahme  des  ordnungs- 
mäßigen Betriebes,  so  kann  die  Genehmi- 
gung (Art.  5)  durch  Beschluß  der  Eisen- 
bahnaufsichtsbehörde für  verwirkt  erklärt 
werden. 

Diesem  Beschlüsse  hat  die  Stellung 
einer  angemessenen  letzten  Frist,  unter 
gleichzeitigem  Hinweis  auf  die  vorstehend 
genannte  Folge  der  Versäumung  voranzu- 
gehen. 

Ebenso  kann  die  Genehmigung  für 
verwirkt  erklärt  werden,  falls  der  Unter- 
nehmer in  Konkurs  gerät  oder  trotz  wieder- 
holter Warnung  gegen  die  wesentlichen 
Bedingungen  der  Genehmigung  oder  gegen 
die  ihm  gesetzlich  obliegenden  Verpflich- 
tungen in  wesentlicher  Beziehung  ver- 
stoßen hat. 

Artikel  21. 

§  1.  Beim  Erlöschen  (Art.  6  Abs.  1 
und  Art.  20)  der  Genehmigung  werden  die 
nach  den  Art.  10  und  11  bestellten  Sicher- 
heiten herausgegeben,  soweit  sie  für  die 
Zwecke,  denen  sie  dienen,  nicht  in  Anspruch 
zu  nehmen  sind. 

§  2.  Innerhalb  Jahresfrist  nach  Er- 
löschen der  Genehmigung  können  zur  Fort- 
führung des  Unternehmens  die  gesamten 
Bahnanlagen  entweder  für  den  Staat  er- 
worben oder  vom  Staatsministerium  unter 
Erteilung  der  Genehmigung  (Art.  5)  einem 
Dritten  übertragen  werden.  Vor  Ablauf 
dieser  Frist  kann  die  Wiederherstellung 
des  früheren  Zustandes  der  öffentlichen 
Wege  nur  mit  Genehmigung  des  Staats- 
ministeriums verlangt  werden. 

§  3.  In  den  Fällen  des  §  2  hat  der  Er- 
werber dem  früheren  Unternehmer  den- 
jenigen Wert  zu  erstatten,  welchen  die 
Bahnanlagen  nach  Wegfall  der  Genehmi- 
gung (Art.  5)  noch  haben  würden. 

Hinsichtlich  der  Benutzung  der  öffent- 
lichen Wege  übernimmt  der  Erwerber  die 
Rechte  und  Pflichten  des  früheren  Unter- 
nehmers. 

Artikel  22. 

§  1.  Wenn  der  Staat  von  dem  ihm 
nach  Art.  6  Abs.  2  etwa  vorbehaltenen  Er- 
Averbsrecht  Gebrauch  macht,  so  wird  die 
Entschädigung  des  Unternehmers  nach  fol- 
genden Grundsätzen  festgestellt. 
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§  2.  Der  Unternehmer  kann  binnen 
drei  Monaten  nach  der  Ankündigung  der 
Erwerbsabsicht  Entschädigung  nach  dem 
zeitigen  Anlagewerte,  d.  h.  nach  den  für  die 
Herstellung  und  Ergänzung  der  Anlage  auf- 
gewendeten Kosten  unter  Berücksichtigung 
des  Abgangs  und  der  Abnutzung  verlangen. 
Wenn  die  Bahn  in  den  ersten  fünfzehn 
Jahren  des  Betriebes  erworben  wird,  so 
ist  zu  dem  zeitigen  Anlagewerte  ein  Zu- 
schlag zu  machen.  Dieser  Zuschlag  be- 
trägt in  den  ersten  sechs  Jahren  zwanzig 
vom  Hundert  und  verringert  sich  mit  jedem 
folgenden  Jahre  um  zwei  vom  Hundert. 

§  3.  Wenn  der  Unternehmer  den  nach 
§  2  zugelassenen  Antrag  nicht  stellt,  so  be- 
mißt sich  die  Entschädigung  nach  dem  Er- 
tragswert des  Unternehmens  in  folgender 
Weise : 

Bei  unbeschränkter  Dauer  der  Geneh- 
migung ist  der  nach  den  Ergebnissen  der 
letzten  fünf  Jahre  zu  ermittelnde  durch- 
schnittliche Jahresreinertrag  im  fünfund- 
zwanzigfachen Betrage  zu  erstatten. 

Bei  beschränkter  Dauer  der  Genehmi- 
gung ist  ein  Betrag  zu  vergüten,  der  aus 

a)  sämtlichen  noch  ausstehenden  Jah- 
resreinerträgen  nach  ihrem  gegen- 
wärtigen Werte, 

b)  dem  bei  Erlöschen  der  Genehmigung 
aus  den  Bahnanlagen  erzielbaren  Er- 
löse (Art.  21  §  3)  nach  seinem  gegen- 
wärtigen Werte 

sich  zusammensetzt.  Auch  hier  ist  der 
Jahresreinertrag  nach  dem  Durchschnitts- 
ergebnis der  letzten  fünf  Jahre  zu  er- 
mitteln. Der  gegenwärtige  Wert  ist  durch 
Abzug  von  Zinseszinsen  zu  vier  vom  Hun- 
dert festzustellen. 

§  4.  Ob  und  wieweit  im  Falle  der  Er- 
werbung des  Unternehmens  durch  den 
Staat  oder  in  den  anderen  Fällen  des  Art.  21 
verlorene  Zuschüsse  auf  den  Erwerbspreis 
in  Anrechnung  zu  bringen  seien,  richtet 
sich  nach  den  Bestimmungen,  welche  bei 
deren  Gewährung  oder  bei  der  Genehmi- 
gung (Art.  5)  getroffen  sind. 

Artikel  23. 

§  1.  Im  Falle  der  Entschädigung  nach 
Art.  21  §  3  und  nach  Art.  22  §  2  bilden  den 
Gegenstand  des  Erwerbes  alle  dem  Unter- 
nehmen unmittelbar  oder  mittelbar  ge- 
widmeten Sachen  und  Rechte  des  früheren 
Unternehmers,  die  Forderungen  und  Schul- 
den jedoch  nur  insoweit,  als  sie  nach  beider- 
seitigem Einverständnisse  auf  den  neuen 
Unternehmer  übergehen  sollen.   In  die  mit 


den  Beamten  und  Arbeitern  bestehenden 
Verträge  tritt  der  Übernehmer  ein,  ebenso 
in  solche  Verträge,  welche  zur  Beschaffung 
des  für  das  Unternehmen  erforderlichen 
Materials  abgeschlossen  sind. 

§  2.  Mangels  einer  Verständigung  wird 
in  den  Fällen  der  Art.  21  und  22  die  Ent- 
schädigung des  früheren  Unternehmers 
unter  Auschluß  des  Rechtsweges  durch  ein 
aus  drei  Mitgliedern  bestehendes  Schieds- 
gericht bestimmt,  von  denen  die  Parteien 
je  eins  und  das  Amtsgericht  Birkenfeld  das 
dritte  zu  ernennen  haben.  Auf  dieses 
Schiedsgericht  sind  die  Bestimmungen  der 
Zivilprozeßordnung  über  das  schiedsrichter- 
liche Verfahren  entsprechend  anzuwenden. 

Die  Übergabe  der  Bahnanlagen  erfolgt 
nach  näherer  Bestimmung  der  Eisenbahn- 
aufsichtsbehörde. 

8.  Kleinbahnen. 

Artikel  24. 

Die  Verpflichtungen,  welchen  der  Unter- 
nehmer von  Kleinbahnen  im  Interesse  der 
Landesverteidigung  und  der  Reichspostver- 
waltung zu  genügen  hat,  sind  bei  der  Ge- 
nehmigung (Art.  5)  festzustellen. 

Artikel  25. 

Für  Kleinbahnen  werden  die  erforder- 
lichen Betriebsvorschriften  vom  Staats- 
ministerium erlassen. 

Artikel  26. 

Für  Kleinbahnen  sind  nach  näherer  Be- 
stimmung der  Eisenbahnaufsichtsbehörde 
der  Fahrplan  und  die  Beförderungsbedin- 
gungen sowie  deren  Änderungen  vor  ihrer 
Einführung  zu  veröffentlichen. 

Die  veröffentlichten  Beförderungsbe- 
dingungen haben  gleichmäßig  für  alle  Per- 
sonen oder  Güter  Anwendung  zu  finden. 

Begünstigungen  gegenüber  den  ver- 
öffentlichtenBeförderungsbedingungen  sind 
unzulässig. 

II.  Privatansehlußbalinen. 

Artikel  27. 

Eisenbahnen,  welche  nicht  dem  öffent- 
lichen Verkehre  dienen,  aber  mit  Eisen- 
bahnen des  öffentlichen  Verkehrs  derart  in 
unmittelbarer  Gleisverbindung  stehen,  daß 
ein  Übergang  der  Betriebsmittel  stattfinden 
kann,  bedürfen,  wenn  sie  zum  Maschinen- 
betrieb eingerichtet  werden  und  nicht  vom 
Staate  betrieben  werden  sollen,  zur  Her- 
stellung und  zum  Betriebe  der  Genehmi- 
gung der  Eisenbahnaufsichtsbehörde. 


X.  Jahrgang'.  "1 
September  1903.J 

Zur  Sicherung  der  Erfüllung  der  Ge- 
nehmigungsbedingungen   und    der  Vor- 
schriften dieses  Gesetzes  kann  die  Erlegung 
von  Geldstrafen  sowie  Sicherheitsstellung  j 
hierfür  vorgesehen  werden.  1 

Artikel  28. 

Die  der  Genehmigung  vorausgehende 
Prüfung  der  Eisenbahnaufsichtsbehörde  be- 
schränkt sich: 

1.  auf  die  betriebssichere  Beschaffenheit 
der  Bahn  und  der  Betriebsmittel, 

2.  auf  die  technische  Befähigung  und 
Zuverlässigkeit  der  in  dem  äußeren 
Betriebsdienste  anzustellenden  Be- 
diensteten, 

3.  auf  den  Schutz  gegen  schädliche  Ein- 
wirkungen der  Anlage  und  des  Be- 
triebes. 

Artikel  29. 

Die  Bestimmungen  der  Art.  10  Abs.  3, 
17  und  18  finden  auf  diese  Bahnen  ent- 
sprechende Anwendung. 

Artikel  30. 

Die  Genehmigung  kann  durch  Beschluß 
der  Eisenbahnaufsiehtsbehörde  für  verwirkt 
erklärt  werden,  wenn  gegen  die  darin  fest- 
gesetzten Bedingungen  trotz  wiederholter 
Warnung  in  wesentlicher  Beziehung  ver- 
stoßen ist. 

III.  Bahnverbände. 
Artikel  31. 

Zum  Bau  und  zum  Betriebe  von  Eisen- 
bahnen können  sich  Bürgermeistereien  und 
Gemeinden  durch  Vereinbarung  eines  Bahn- 
verbandsstatuts zu  einem  Bahnverbande 
vereinigen. 

Die  Beschlußfassung  der  einzelnen 
Kommunalverbände  erfolgt  nach  den  Be- 
stimmungen über  die  Errichtung  von  Ge- 
meindestatuten und  bedarf  der  Genehmi- 
gung des  Staatsministeriums. 

Artikel  32. 

Die  Bahnverbände  bilden  kommunale 
Verbände  zur  Selbstverwaltung  ihrer  An- 
gelegenheiten mit  den  Eechten  juristischer 
Personen. 

Sie  werden  durch  einen  Bahnausschuß 
vertreten  und  durch  einen  Bahnvorstand 
verwaltet. 

Die  näheren  Bestimmungen  hierüber 
hat  das  Bahnverbandsstatut  zu  treffen. 

Artikel  33. 
Das  Statut  muß  enthalten: 
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1.  die  Bezeichnung  derjenigen  Kom- 
munalverbände, welche  den  Bahnver- 
band bilden, 

2.  den  Namen  des  Bahnverbandes  und 
die  Angabe  des  Orts,  wo  seine  Ver- 
waltung geführt  wird, 

3.  die  Bezeichnung  des  Unternehmens, 
welches  den  Zweck  des  Verbandes 
bildet, 

4.  Bestimmungen  über  die  Wahl  oder 
die  anderweitige  Bestellung  des  Bahn- 
vorstandes und  Bahnausschusses  so- 
wie über  die  Vertretung  des  Ver- 
bandes nach  außen, 

5.  den  Maßstab  für  die  Verteilung  der 
Beiträge  zu  den  gemeinsamen  Aus- 
gaben und  der  etwaigen  Überschüsse 
aus  dem  Verbandsunternehmen  auf 
die  Verbandsmitglieder, 

6.  Bestimmungen  über  die  Art  und  Weise, 
in  welcher  über  die  gemeinsamen  An- 
gelegenheiten des  Verbandes  Beschluß 
gefaßt  wird, 

7.  Bestimmungen  über  die  Abänderung 
des  Statuts. 

Artikel  34. 

Die  Auflösung  eines  Bahn  Verbandes 
kann  nur  durch  eine  Mehrheit  von  zwei 
Dritteilen  des  Bahnausschusses  gültig  be- 
schlossen werden.  Der  Beschluß  muß  unter 
Beobachtung  der  Bestimmungen  des  Art.  43 
der  revidierten  Gemeindeordnung  in  zwei- 
ter Lesung  wiederholt  werden  und  bedarf 
der  Genehmigung  des  Staatsministeriums. 
Dieses  hat  die  Genehmigung  nur  dann  zu 
erteilen,  wenn  es  sich  nach  öffentlicher 
Ladung  aller,  welche  etwa  Ansprüche  an 
den  Bahnverband  machen,  überzeugt  hat, 
daß  der  Bahnverband  allen  seinen  Ver- 
bindlichkeiten nachgekommen  ist  oder  für 
deren  Erfüllung  Sicherheit  geleistet  hat. 

Nach  Auflösung  des  Bahnverbandes 
haften,  soweit  im  Statut  nichts  anderes 
bestimmt  ist,  die  bisherigen  Mitglieder  für 
die  Verbindlichkeiten  des  Bahnverbandes 
nach  demselben  Verhältnisse,  nach  welchem 
sie  zu  den  gemeinsamen  Ausgaben  beizu- 
tragen hatten. 

Artikel  35. 

Auf  die  Bahnverbände  finden  die  Art.  19 
§  4,  57  §  2  und  76  der  revidierten  Ge- 
meindeordnung entsprechende  Anwendung. 

Die  Aufsicht  des  Staates  über  die  Ver- 
waltung der  Bahnverbände  wird  unter  ent- 
sprechender Anwendung  der  Art.  99,  100, 
103  und  104  der  revidierten  Gemeinde- 
ordnung   durch    die   Regierung    und  in 


Gesetzgebung. 
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zweiter  Instanz  durch  das  Staatsministerium 
als  Gesamtministerium,  geführt. 

Artikel  36.  . 

Die  Bahnverbände  genießen  dieStempel- 
und  Gebührenfreiheit  der  Gemeinden. 

IV.  Scblußbestimmungen. 

Artikel  37. 

Auf  die  zum  Betrieb  mit  Maschinen- 
kraft bestimmten  Eisenbahnen  des  öffent- 
lichen Verkehrs,  welche  bereits  vor  In- 
krafttreten dieses  Gesetzes  genehmigt  sind, 
finden,  soweit  nicht  Staatsverträge  ent- 
gegenstehen, die  Art.  1  Abs.  2,  2,  9  §§  1 
und  3,  18,  25  und  26  dieses  Gesetzes  ent- 
sprechende Anwendung.  Desgleichen  gelten 
die  Vorschriften  des  Art.  18  des  gegen- 
wärtigen Gesetzes  auch  für  früher  ange- 
legte, zum  Maschinenbetrieb  eingerichtete 
Privatanschlußbahnen. 

Die  Unternehmer  sind  jedoch  berech- 
tigt, sich  durch  eine  der  Eisenbahnaufsichts- 
behörde gegenüber  abzugebende  Erklärung 
den  sämtlichen  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes zu  unterwerfen. 

Die  Genehmigung  von  wesentlichen 
Erweiterungen  oder  sonstigen  wesentlichen 
Änderungen  des  Unternehmens,  der  Anlage 
oder  des  Betriebes  kann  von  der  Unter- 
werfung des  Unternehmens  unter  sämtliche 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  abhängig 
gemacht  werden. 

Der  Zeitpunkt  der  Unterstellung  von 
Bahnen  des  öffentlichen  Verkehrs  unter 
dieses  Gesetz  ist  im  Gesetzblatt  bekannt 
zu  machen.  Wohlerworbene  Rechte  Dritter 
werden  durch  die  Unterwerfung  nicht  be- 
rührt. 

Artikel  38. 

Die  näheren  Vorschriften  zur  Aus- 
führung dieses  Gesetzes  werden  im  Ver- 
waltungswege erlassen. 


Begründung, 

Entsprechend  dem  gleichartigen  Vor- 
gehen im  Herzogtum,  wo  unter  dem 
7.  Januar  d.  J.  das  Gesetz,  betreffend  die 
nichtstaatlichen  Eisenbahnen,  ergangen  ist, 
empfiehlt  es  sich,  auch  im  Fürstentum 
Birkenfeld  die  Verhältnisse  der  Privat- 
bahnen auf  gesetzlicher  Grundlage  zu 
ordnen. 

Das  zu  erlassende  Gesetz  wird  sich  im 
wesentlichen  an  den  Vorgang  im  Herzog- 
tum anschließen  können  und  wird  insoweit 


auf  die  mit  der  4.  Versammlung  des  XXVII. 
Landtags  gepflogenen  Verhandlungen  ver- 
wiesen werden  dürfen.  Die  Abweichungen 
des  Entwurfs  beschränken  sich  meisten- 
teils auf  die  Anpassung  an  die  Gesetz- 
gebung des  Fürstentums  und  werden,  so- 
weit erforderlich,  im  einzelnen  wie  folgt 
begründet: 

Zu  Artikel  3  §  2. 

Während  im  Herzogtum  über  die  Be- 
nutzung öffentlicher  Wege  zur  Anlage  von 
Eisenbahnen  die  erforderlichen  Bestim- 
mungen schon  früher  in  der  Wegeordnung 
vom  16.  Februar  1895  getroffen  waren  und 
im  Bahngesetze  daher  darauf  verwiesen 
werden  konnte,  ist  dieser  Gegenstand  im 
Fürstentum  bislang  nicht  geregelt.  Es  be- 
darf daher  der  Aufnahme  einer  ent- 
sprechenden Vorschrift  in  das  zu  er- 
lassende Gesetz,  welche  sich  zweckmäßig 
soweit  tunlich  an  den  Art.  46  der  Wege- 
ordnung für  das  Herzogtum  anschließt. 
Mit  Rücksicht  hierauf  erhalten  auch  die 
Art.  7  und  11  des  Entwurfs  eine  vom 
Bahngesetz  für  das  Herzogtum  etwas  ab- 
weichende Fassung. 

Zu  Artikel  4. 

Da  Amtsverbände  und  Ortsgenossen- 
schaften im  Fürstentum  nicht  vorhanden 
sind,  waren  diese  zu  streichen  und  an 
ihrer  Stelle  die  Bürgermeistereien  einzu- 
fügen.  Das  Gleiche  gilt  von  Art.  31. 

Zu  Artikel  18. 

Die  Obliegenheiten  der  Eisenbahnauf- 
sichtsbehörde sind  zweckmäßig  der  Re- 
gierung zu  übertragen,  welche  nach  den 
besonderen  Verhältnissen  des  Fürstentums 
nicht  in  die  Lage  kommen  wird,  sich 
durch  andere  Behörden  vertreten  zu  lassen. 
Der  §  3  des  Bahngesetzes  für  das  Herzog- 
tum ist  im  Entwürfe  daher  fortgelassen. 

Zu  Artikel  23. 

Als  richterliche  Behörde  für  die  Er- 
nennung des  dritten  Schiedsgerichtsmit- 
gliedes tritt  an  die  Stelle  des  Präsidenten 
des  obersten  Landesgerichts  nach  dem 
Bahngesetze  für  das  Eerzogtum  hier  zweck- 
mäßig das  Amtsgericht  Birkenfeld. 

Zu  Artikel  37. 

Obwohl  sich  von  selbst  versteht,  daß 
es  nicht  die  Absicht  sein  kann,  die  wegen 
der  im  Fürstentum  bereits  bestehenden 
Bahnen  früher  abgeschlossenen  Staatsver- 
träge in  irgend  einer  Richtung  durch  das 


X.  Jahrgang.  "I 
September  190&J 

Gesetz  abzuändern,  so  empfiehlt  sich  doch 
die  Einfügung  eines  entsprechenden  Vor- 
behalts. 
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Die  elektrische  Straßenbahn  in  Ober- 
stein—Idar wird  dem  Bahngesetze  nach 
Maßgabe  des  Art.  37  zu  unterstellen  sein. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen, Betriebseröffnungen  und  Be- 
triebsänderungen von  Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Kleinbahn  Kastenburg — Sensburg 
mit  Abzweigung  nach  Salpkeim  soll  über 
Sensburg  hinaus  nach  dem  Staatsbahnhof  in 
Sensburg  fortgesetzt  werden. 

2.  Die  Stadtgemeinde  Cöln  plant  eine 
Weiterführung  der  Linie  Südbahnhof— Kletten- 
berg (s.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1903,  S.  367, 
neuere  Projekte  No.  4)  auf  der  Luxemburger 
Straße  bis  zur  Stadtgrenze. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Maria-Zell  nach  Gußwerk.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  91, 
S.  2017.) 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  Rakek  nach 
Babenfeld.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.    No.  91,  S.  2017.) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  Spittal  a.  D. 
nach  Gmünd.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.   No.  91,  S.  2017.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  von  Ves- 
prim-Stadt  nach  Tapolcza.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  83, 
S.  1899.) 

5.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lo- 
kalbahn mit  Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb 
von  Monor  nach  Uj-Hartyän.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  83,  S.  1899.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Deva  nach  Alsö-Lonkoj  und  von  Valisora  nach 
Bräd.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1903.   No.  83,  S.  1899.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Straßenbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Susak  (bei  Fiume) 
nach  den  Seebädern  von  Susak  und  nach  Mar- 
tinsicza.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.   No.  83,  S.  1899.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokal-  oder  Straßen- 
bahn mit  elektrischem  Betrieb  vom  Kühlestal 
im  Schwabenberg-Gebirgsstock  nach  Maria- 
Remete.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.    No.  83,  S.  1899.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Paks  nach  Szegzärd,  von 
Szegzärd  nach  Uj-Dombovär  und  von  Uj-Dom- 


bovär  nach  Balaton-Földvär.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  85,  S.  1935.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Huszt,  Beregszäsz  oder  Szo- 
lyva-Harsfalva  nach  Dolha.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  85, 
S.  1935.) 

11.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  mit  Dampf-  oder  elektrischem  Be- 
trieb von  Ada  nach  Bäcs-Topolya  und  von 
Tornyos-Puszta  nach  Csantaver.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  85,  S.  1935.) 

12.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Straßenbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Homonna 
nach  Sztarina.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.   No.  86,  S.  1950.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Bäziäs  oder  Fehertemplom 
nach  Moldova  und  Uj-Moldova.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  86,  S.  1951.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Gyula  nach  Barakony.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  86,  S.  1951.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Szeged  nach  Halas.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  88,  S.  1974.) 

16.  Für  eine  schmalspurige  Lokal-  oder 
Straßenbahn  mit  Dampf-  oder  elektrischem 
Betrieb  von  Essegg  nach  dem  Drauufer-Um- 
schlageplatz  und  vom  Drauufer  über  Herczeg- 
Szöllös  nach  Battina.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  88, 
S.  1974.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Debreczen  nach 
Nagy-Värad.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.    No.  88,  S.  1975.) 

18.  Für  eine  schmalspurige  Straßenbahn 
mit  elektrischem  Betrieb  in  Salgotarjan.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  88,  S.  1975.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Dem  Kreise  Gostyn  für  eine  vollspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn  von 
Gostyn  nach  Gostkowo  mit  Abzweigung  nach 
Karze  c. 

2.  Der  Stadtgemeinde  Köpenick  zur  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  ihrer 
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Straßenbahn  und  Weiterführung  derselben  nach 
Spindlersfeld  und  dem  Wendenschloß. 

3.  Der  Stadtgemeinde  Cottbus  für  eine 
schmalspurige,  elektrische,  dem  Personenver- 
kehr dienende  Straßenbahn  in  der  Stadt  Cottbus. 

4.  Dem  Kreise  Marburg  für  eine  vollspurige, 
mit  Lokomotiven  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr zu  betreibende  Kleinbahn  vom  Staats- 
bahnhof Marburg  (Süd)  nach  Dreihausen. 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Petersdorf-Ullersdorf  nach  Winkelsdorf.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  92,  S.  2029.) 

In  Frankreich  sind  als  Bannen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von  Am- 
bonnay  nach  Epernay  (Departement  de  la 
Marne).  (Journal  officiel.  1903.  No.  200,  S.  4745.) 

2.  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  Luxey 
nach  Mont  -  de  -  Marsan  (Depart.  des  Landes). 
(Journal  officiel.   1903.   No.  200,  S.  4755.) 

3.  Die  Verlängerung  der  Straßenbahn  von 
La  Roche-sur-Yon  nach  der  Grenze  des  de- 
partement  de  la  Vendee  bis  nach  Lege.  (Jour- 
nal officiel.    1903.   No.  200,  S.  4766.) 

4.  Ein  Straßenbahnnetz  von  Perpignan 
nach  Barcares,  von  Thuir  nach  Perpignan  und 
von  Arles -sur -Tech  nach  Prades-de-Mollo. 
(Journal  officiel.   1903.   No.  206,  S.  4946.) 

5.  Eine  Verbindung  zwischen  den  Berg- 
werken bei  la  Chapelle-Pechant  und  der  dem 


öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn  von  Ca- 
zoules  nach  Buisson  (Dordogne).  (Annales  des 
ponts  et  chaussees.  Juni  1903.   S.  511.) 

6.  Der  Ausbau  der  Straßenbahn  in  Tou- 
louse und  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  dieser.  (Annales  des  ponts  et 
chaussees.   Juni  1903.   S.  529.) 

7.  Die  Verlängerung  der  Straßenbahn  von 
Chabeuil  nach  Sainte-Eulalie-en-Boyans.  (An- 
nales des  ponts  et  chaussees.  Juni  1903. 
S.  550.) 

8-  Eine  Straßenbahnlinie  zwischen  Saint- 
Pierre-Quilbignon  und  le  Conquet  mit  Abzwei- 
gung nach  Sainte-Anne-du  Portzic.  (Annales 
des  ponts  et  chaussees.   Juni  1903.   S.  552.) 

9.  Eine  Abzweigungslinie  von  der  Straßen- 
bahn Trevoux — Saint-Trivier-de-Courtes  nach 
La  Madeleine.  (Annales  des  ponts  et  chaussees. 
Juni  1903.   S.  558). 

10.  Ein  Straßenbahnnetz  in  der  Stadt  Cam- 
brai  und  Umgegend.  (Annales  des  ponts  et 
chaussees.  Juni  1903.   S.  581.) 

11.  Eine  Verlängerung  der  Straßenbahnlinie 
La  Roche-sur-Yon — Lege.  (Journal  officiel. 
1903.    No.  209,  S.  5001.) 

12.  Eine  Straßenbahn  zwischen  Feuquieres- 
Fressenneville  und  Ault-Onival.  (Journal  offi- 
ciel.   1903.   No.  209,  S.  5003.) 

13.  Eine  Straßenbahn  von  Bordeaux  nach 
Beychac  und  Cailleau.  (Journal  officiel.  1903. 
No.  217,  S.  5177.) 


4.  Betriebseröffnungen  und  Betriebsänderungen. 
A.  In  Preußen: 


4 


8 


o 


Bezeichnung 
der 

Kleinbahnstrecke 


a)  Eigentümer 

b)  Betriebsunter- 
nehmer 


Spur- 
weite 


£■§"8 
5  « 

®  3  2 
.2-  s  b  t» 


Be- 
triebs- 
zweck 


S 60 

w  9 

CS  U 
r—t  <ü 

a  S 

Ii 

fr!  a 
rd  tn 

M 

73  ® 

s  * 


nä  o 

Hl 


3 

2 -S 
ig  'S 

«■« 

tS  5 

i— i  3 


Tag 

der 
Betriebs- 
eröffnung 

oder 
Betriebs- 
änderung 


I.  Straßenbahnen. 


ElektrischeStraßenbahn 
in  der  Stadt  Cottbus 


Straßenbahn  in  derStadt 
Mülheim  a.  Rh.  (Teil- 
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grenze bis  zum  Schiffs- 
ladeplatz) 


a  u.  b)  Stadtgemeinde 
Cottbus 


a)  Stadtgemeinde  Mül- 
heim a.  Rh. 

b)  Konsortium  für  den 
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Kleinbahnen  (Tief- 
bauunternehmer H. 
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II.  Nebenbahnähnliche  Kleinbahnen. 


Abzweigungen  von 
Tulce  nach  Kruszew- 
nia  und  Gowarzewo 
sowie  von  Krerowo 
nach  Czerleino  und 
Kleschewo  der  Klein- 
bahnGlowno— Schroda 

Mittenwalde  —  Schön- 
eicherplan (Teilstrek- 
ke  der  Kleinbahn  Rix- 
dorf—  Mittenwalde) 


Emmerich  (Hütteweg) — 
holländische  Grenze 
(Teilstrecke  derKlein- 
bahn  Emmerich— Züt- 
phen) 

Gronau  —  holländische 
Grenze  bei  Oldenzaal 
(Teilstrecke  der  Klein- 
bahn Gronau— Olden- 
zaal— Denekamp) 


Erlau— Schönsee  (Nie- 
zychowo)  mit  Abzwei- 
gung nach  Augusten- 
hof und  Jobshöhe  und 
den  Anschlußstrecken 
Erlau — Lubasch  und 
Mrozowo  —  Zelazno 
(Teilstrecken  der 
Kleinbahnen  des  Krei- 
ses Wirsitz) 

Kaiserswalde  (Kocieg- 
mühle)— Wissek  (Teil- 
strecke der  Klein- 
bahnen des  Kreises 
Wirsitz) 


a  u.  b)  Kreis  Schroda 


a)  Rixdorf — Mitten- 
walder  Eisenbahnge- 
sellschaft in  Berlin 

b)  Vering    &  Wächter, 
Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
in  Berlin 

a)  Stadtgemeinde  Em- 
merich 

b)  Holländische(Dampf) 
Straßenbahngesell- 
schaft Zütphen — Em- 
merich 

a)  Aktiengesellschaft 
Nederlandsch— West- 
faalsche  Stoomtram- 
maatschappy(Nieder- 
ländis  ch-We  stfälis  ch  e 
Lokaleisenbahnge- 
sellschaft) in  Olden- 
zaal 

b)  Hollandsche  Yzeren- 
Spoorweg-Maat- 
schappy  (Holländi- 
sche Eisenbahnge- 
sellschaft) in  Amster- 
dam 

a)  Kreis  Wirsitz 

b)  Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft in 
Königsberg  i.  Pr. 


a)  Kreis  Wirsitz 

b)  Ostdeutsche  Eisen- 
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beförde- 
rung 


ja 


Per- 
sonen- 
u.  Güter- 
verkehr 


0,600 


ja 


desgl. 


ja 

O  "o 
3 'S  «>  > 


ja 


ja 


ja 


ja 


ja 


1.  April  1903 
Betrieb 
eröffnet 


26.  Mai  1903 
Betrieb 

für  Güter- 
verkehr 
eröffnet 


4.  Juli  1903 
Betrieb 
eröffnet 


19.  Juli  1903 
Betrieb 
eröffnet 


5.  August 
1903  Be- 
trieb eröff- 
net, aber 
einstweilen 
nur  für  Frei- 
tag jeder 
Woche 


Zur  Zeit  nur 
für  Güter- 
verkehr und 
auch  nur 
proviso- 
risch 
eröffnet 
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1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

|          Lfde.  No. 

Bezeichnung 
der 

Kleinbahnstrecke 

a)  Eigentümer 

b)  Betriebsunter- 
nehmer 

Spur- 
weite 

m 

Unterliegt  die  Bahn  den  Ver- 
pflichtungen  unter  B  der 
Ausführunsrsanweisung  zu 
§  9  des  Kleinbahngesetzes? 

Be- 
tnebs- 
zweck 

Anzahl  der  "Wagenklassen 
für  Personenbeförderung 

Ist  Beförderung  von  Pferden 
und  Schlachtvieh  möglich? 

Tag 

der 
Betriebs- 
eröffnung 

oder 
Betriebs- 
änderung 

9 

Kleinbahnen  des  Land- 
kreises Bromberg  so- 
wie   Bachwitz  —  Lin- 
denwald 

a  u.  b)  Landkreis 
Bromberg 

0,600 

ja 

Per- 
sonen- 
u.  Güter- 
verkehr 

2 

ja 

Der  Land- 
kreis Brom- 
berg hat  die 
Bahnen  des 

Kreises  so- 
wie die  von 

ihm  ange- 
kaufte Bahn 
Bachwitz  — 

-LiUlU-Cll  W  dl  Vi 

in  eigenen 
Betrieb 
über- 
nommen 

B.  In  anderen  Staaten: 

Dem  Betriebe  wurden  übergeben: 

10.  Am  23.  Juni  1903  die  Straßenbahnlinie 
von  Jassans  bis  zur  Brücke  in  Frans.  (Jour- 
nal officiel.    1903.   No.  206,  S.  4962.) 

11.  Am  19.  Juli  1903  die  holländische,  voll- 
spurige Kleinbahn  Denekamp  —  Oldenzaal  — 
preußische  Landesgrenze  bei  Gronau. 

12.  Am  29.  Juli  1903  die  Teilstrecke  Sziszek 
— Caprag — Vrginmost  der  ersten  südwestlichen 
Grenzgebiet-Lokalbahn.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  92, 
S.  2034.) 

13.  Am  1.  August  1903  die  schmalspurige 
Strecke  Straßburg  i.  E. — Westhofen  mit  Ab- 
zweigung Dingsheim — Truchtersheim  der  Straß- 
burger Straßenbahngesellschaft. 

14.  Am  1.  August  1903  die  österreichische 
Lokalbahn  Kaaden— Willomitz. 

15.  Am  3.  August  1903  die  schmalspurige, 
sächsische  Eisenbahnstrecke  Nebitzschen — 
Kroptewitz. 


Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebs 
auf  Eisenbahnen  zu  erleichtern, 

ist  der  Zweck  eines  Gesetzentwurfs  (Railways 
[electrical  powers]  bill),  über  den  demnächst 
■  das  englische  Parlament  beraten  wird.  Nach 


den  in  England  geltenden  Bestimmungen  be- 
darf es  eines  Gesetzes,  wenn  eine  Eisenbahn- 
gesellschaft die  bei  ihrer  Konzessionierung 
festgesetzten  Statuten  in  einem  wichtigen 
Punkte  abändern,  wenn  sie  also  beispielsweise 
statt  des  Dampfbetriebs  den  elektrischen  Be- 
trieb einführen  will.  Durch  den  dem  Parla- 
ment vorgelegten  Gesetzentwurf  soll  zur  Ver- 
meidung dieses  langwierigen  und  kostspieligen 
Verfahrens  das  Handelsamt  ermächtigt  werden, 
selbständig  Verordnungen  folgenden  Inhalts  zu 
erlassen : 

a)  einer  Eisenbahngesellschaft  zu  gestatten, 
elektrische  Zugkraft  statt  oder  neben  der 
bisher  verwandten  Zugkraft  einzuführen; 

b)  ihr  zu  gestatten,  auf  ihrem  Gelände 
Stromerzeugungswerke  oder  andere  elek- 
trische Werke  zu  erbauen  und  zu  unter- 
halten ; 

c)  ihr  zu  gestatten,  Verträge  mit  anderen 
Unternehmern  abzuschließen,  nach  denen 
ihr  elektrische  Energie  geliefert  wird; 

d)  die  Abänderung  bestehender  Verträge  zu 
gestatten,  soweit  sie  in  der  Einführung 
des  elektrischen  Betriebs  ihren  Grund  hat; 

e)  einer  Eisenbahngesellschaft  zu  gestatten, 
sich  an  Unternehmungen  zu  beteiligen, 
die  die  Lieferung  elektrischen  Stroms 
zum  Zweck  haben; 

f )  Anordnungen  zum  Schutz  des  Publikums 
zu  erlassen; 

g)  eine  Eisenbahngesellschaft  zu  ermächti- 
gen, Anleihen  zur  Deckung  der  durch 


X.  Jahrgang.  "1 
September  1903.J 


Kleine  Mitteilungen. 


465 


die  Einführung  des  elektrischen  Betriebs 
entstehenden  Kosten  aufzunehmen; 

h)  endlich  irgend  welche  anderen  Bestim- 
mungen zur  Förderung  der  Einführung 
des  elektrischen  Betriebs  zu  treffen. 

Die  Verordnungen  des  Handelsamts  sollen 
Gesetzeskraft  haben. 

Den  Eisenbahngesellschaften  soll  gegen 
diese  Verordnungen  ein  Rekurs  an  das  Eisen- 
bahn- und  Kanalamt  zustehen. 


Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Eisenbalm 
3Iailand — Varese. 

Die  Gesellschaft  für  den  Betrieb  des  ita- 
lienischen Mittelmeernetzes  hat  im  Jahre  1901 
auf  der  40  km  langen  zweigleisigen  Eisenbahn- 
strecke Mailand — Gallarate  und  auf  der  au 
diese  anschließenden  Strecke  Gallarate — Varese 
an  Stelle  des  bisherigen  Dampfbetriebes  elek- 
trischen Betrieb  eingeführt  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1901,  S.  232  und  363).  Dieser 
Betrieb  wurde,  nachdem  während  mehr  als 
drei  Monate  Probezüge  gefahren  worden,  am 
16.  Oktober  1901  für  den  öffentlichen  Verkehr 
eröffnet.  Die  Generaldirektion  der  genannten 
Gesellschaft  hat  nunmehr  über  das  Ergebnis 
dieses  Betriebes  im  ersten  Betriebsjahre  einen 
ausführlichen  Bericht  erstattet,  aus  dem  ein 
Auszug  im  Monitore  delle  strade  ferrate  vom 
11.  April  1903  wiedergegeben  wird. 

Die  Ergebnisse  des  elektrischen  Betriebes 
sind  nach  diesem  Bericht  über  alle  Erwartung 
günstig  gewesen.  Die  größere  Fahrgeschwin- 
digkeit und  Regelmäßigkeit  im  Gange  der 
elektrischen  Züge  veranlaßten  das  Publikum, 
diese  gegenüber  den  zunächst  noch  neben  den 
elektrischen  gefahrenen  Dampfzügen  zu  be- 
vorzugen, und  die  häufiger  gebotene  Fahr- 
gelegenheit regte  den  Personenverkehr  in 
nicht  geahnter  Weise  an.  Beim  Beginn  des 
Betriebes  wurden  7  elektrische  Züge  in  jeder 
Richtung  zwischen  die  Dampfzüge  einge- 
schoben, aber  schon  am  20.  November  1901 
mußte  die  Zahl  der  in  jeder  Richtung  ver- 
kehrenden elektrischen  Züge  zwischen  Mailand 
und  Gallarate  auf  19  und  zwischen  Gallarate 
und  Varese  auf  1-4  erhöht  werden.  Auch  diese 
Zahlen  reichten  bei  dem  sich  fortgesetzt  stei- 


j  geraden  Personenverkehr  nicht  lange  aus,  viel- 
mehr mußte  die  Zahl  der  Züge  stetig  vermehrt 
werden,  so  daß  schließlich  nach  dem  Fahrplan 
vom  16-  Juni  1902  regelmäßig  in  jeder  Rich- 
;  tung  zwischen  Mailand  nud  Gallarate  32  und 
|  zwischen  Gallarate  uni  Varese  23  Züge  ver- 
kehrten.  Daneben  mußten  an  Fest-  und  Markt- 
!  tagen  und  aus  sonstigen  besonderen  Anlässen 
noch  Sonderzüge  in  größerer  Zahl  eingelegt 
werden.  Die  Zugstärke  sollte,  wie  ursprünglich 
angenommen  war,  nur  zwei  Wagen  betragen, 
bei  dem  starken  Andränge  von  Personen,  und 
j  da  auch  die  Menge  der  aufgegebenen  mit  Be- 
!  schleunigung  zu   befördernden  Güter  sowie 
des    Gepäcks    und   der   Postgüter  zunahm, 
mußten  fast  alle  Züge  mit  mindestens  drei 
j  Wagen  gefahren  werden,  ja  die  Zahl  der  in 
j  einem  Zuge  mitzunehmenden  Wagen  wuchs 
I  bis  auf  neun.    Die  größte  Zahl  elektrischer 
!  Züge  wurde  in  der  Berichtszeit  am  8.  Septem- 
j  ber  1902  gefahren,  nämlich  zusammen  86.  Da 
auch  mit  dieser  Zahl  der  Personenverkehr  noch 
nicht  bewältigt  werden  konnte,  Fahrzeuge  für 
den  elektrischen  Betrieb  aber  nicht  mehr  zur 
Verfügung  standen,  mußten  wieder  Dampfzüge 
[  eingestellt  werden. 

Trotz  der  das  zulässige  Maß  weit  über- 
steigenden Inanspruchnahme  der  Fahrzeuge 
und  der  gesamten  elektrischen  Einrichtung, 
die  eine  ordnungsmäßige  Instandhaltung  un- 
möglich machte,  sind  nur  ganz  unwesentliche 
Störungen  des  Betriebes  und  kein  ernster  Un- 
fall vorgekommen.  Namentlich  hat  sich  auch 
:  aus  der  als  Arbeitsleitung  angeordneten  dritten 
i  Schiene  keine  Unzuträglichkeit  ergeben.  Nur 
hat  sich  die  Notwendigkeit  gezeigt,  daß  für 
den  ganz  unerwartet  großen  und  voraussicht- 
lich sich  noch  steigernden  Verkehr  eine  größere 
Zahl  von  Fahrzeugen  beschafft  und  die  ge- 
samten Einrichtungen  entsprechend  erweitert 
und  verstärkt  werden. 

In  dem  ersten  Jahre  des  elektrischen  Be- 
triebes sind  11  000  000  Personenwagen- Achskm 
geleistet  worden  gegenüber  4  769  896  im  Jahre 
1897  beim  Dampfbetriebe.  Die  gesamte  Ein- 
nahme aus  dem  Personenverkehr  betrug  in 
der  Zeit  vom  1.  Dezember  1901  bis  1.  August 
\  1902  trotz  der  eingetretenen  Tavifermäßigung 
j  993  150  Lire  gegen  663  000  Lire  im  Vorjahre. 
Der  Staat  hatte  infolge  dieser  durch  den  elek- 
trischen Betrieb  erzielten  Mehreinnahme  aus 
der  ihm  nach  dem  Betriebsvertrage  zustehenden 
;  Beteiligung  an  der  Roheinnahme  der  Gesell- 
schaft und  aus  der  Steuer  auf  die  Personen- 
beförderung in  neun  Monaten  des  Betriebs- 
jahres gegen  das  Vorjahr  eine  Mehreinnahme 
von  230  552  Lire. 
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Ergebnisse  der  ungarischen  Kleinbahnen  im  Jahre  1902 


Lau- 

Durchschnittliche 

Im  Jahre  1902 

D6n6nnuiig  u  e  i  jj  a  i i  n 

Betriebslänge 

wurden  befördert 

fende 

in 

km 

No. 

1  OAO 

1 0A1 

x  ersonen 

Güter 
t 

1 

X 

Budanpst.pr  Rtra  ßpnbahn  (elektrisch) 

59,1 

58,8 

41  467  660 

1652 

2 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  .... 

32,3 

31,4 

20  142  063 

— 

0 
o 

T^i,ari'7-.Tfi«iP"f-TTntpr0,rnnf1hahri  ( elektrische 

3,7 

3,7 

3  024  362 

— 

A 
*± 

^«^bwa bpn b pvo'pv  T/ahn vn dhM  h n 

3,7 

3,7 

250  527 

134 

ö 

Ofpnpr  Rerffhahn  fTlrahtseilbähn^  . 

0,2 

0,2 

437  873 

— 

ß 
U 

Budanest  -  Nennest  -  Räkos  -  Palotaer  elekt- 

risohp,  Rtra  ßpnhs  hn  

13,4 

13,4 

2  945  548 

77  521 

7 

T^nHanpRtpr  TTmcpVin'no'sh/ihn  ( elektrische 

±J  lA.\AOilJ\jOv\Ii     KJ  Iii t£.\jKt  LlXXiiöU<*XXAX    ^  vi vxvux  i_o J  •  • 

6,8 

6,8 

541313 

— 

ß 

o 

4ra  rlpr    tra  ßpnbahn  (Pferdebetrieb! 

8,4 

8,4 

456  533 

42  001 

q 

TCr  on  sta  d  t-TTo  ßzuf aluer  Straßenbahn  .... 

16,3 

16,3 

355  685 

14  170 

in 

Dpbrpczinpr  Unkalhabn  (Darnnf-  und  Pferde- 

bpfcriph!  

10,2 

10,2 

492  504 

89  823 

1 1 

X  X 

TT.cqpö'ö'pr  fitra  ßenbahn  fPferdebetrieb! 

10,0 

10,0 

469  240 

77  067 

12 

Fiiinianer  elektrische  Straßenbahn  .... 

4,0 

4,0 

1  149  677 

— 

13 

LO 

TCa  seh  an  pr  Rtva  ßpnhah n  rOaiTinfhetriph! 

6,2 

6,2 

123  612 

19  580 

14 

Klausenburger  Straßenbahn  (Dampf beti'ieb) 

9,2 

9,2 

— 

xo 

Miskolczer  elektrische  Stadtbahn 

7,3 

7,3 

569  546 



Ifi 

(rroßwardeiner  Straßenbahn  (Daniüfbetrieb) 

6,1 

6,1 

27  031 

126  383 

17 

Prp ßhnv^pr  filp.ktvisohp  Staijtbahn 

J.    1  UivU  UX  C  VX      V1vI*-L110VjIXv     KJ  VfAi\A.  llKf  CAXXXX           .          •          ■  ■ 

7,5 

7,0 

1  544  530 

J.Ö 

P11  «i'zfa  -ftr^pn  tmibäl  vpr   v^tva  ßpnbii  hn    { Pfprii  p- 

X  U  ij/i  LCij   O    VylL  V  iIIXIIC'ijI  VC1      kl  uX  cljjlvll  kJ  «XXXIX      ^  X.  J.D1U.U 

betrieb!         .           ...  . 

2,8 

2,8 

375  815 

19 

Ödenburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

4,4 

4,4 

486  926 

20 

Maria-Theresiopeler  elektrische  Bahn  .   .  . 

10,0 

10,0 

399  687 

21 

Szegediner  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)  .  . 

7,7 

7,7 

807  410 

19  510 

22 

Stein  am  an  gerer  elektrische  Stadtbahn    .  . 

2,7 

2,7 

319  355 

23 

Temesvärer  elektrische  Stadtbahn  .... 

10,2 

10,2 

2013  671 

24 

Agramer  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)  .    .  . 

10,5 

10,5 

1  569  617 

25 

Agramer  Dampfseilrampe  

0,06 

0,06 

503  464 

Aus  der  vorstehenden  Zusammenstellung 
ist  ersichtlich,  daß  die  Anzahl  der  ungarischen 
Kleinbahnen  im  Jahre  1902  dem  Vorjahre 
gegenüber  keinerlei  Veränderung  erfahren  hat. 

Unter  den  Budapester  Verkehrsanstalten 


haben  die  Budapester  Straßenbahn,  die  Buda- 
pester elektrische  Stadtbahn,  die  Ofener  Berg- 
bahn, die  Budapest  -  Neupest  -  Eäkos  -  Palotaer 
elektrische  Straßenbahn  und  die  Budapester 
Umgebungsbahn  mehr  oder  minder  große  Mehr- 


Bücherschau. 


Bnchwald,  Max.  Der  Oberbau  der 
Straßen-  und  Kleinbahnen.  Wies- 
baden 1903,  C.  W.  Kreideis  Verlag. 
Der  Verfasser  beabsichtigt,  in  dem  vor- 
liegenden Werke  dem  ausführenden  Tech- 
niker sowie  den  andern  beim  Bau  und  der 
Unterhaltung  der  Klein-  und  Straßenbahnen 
beteiligten  Beamten  ein  Handbuch  zu  geben, 
in  dem  diese  das  hier  behandelte  Sonder- 
gebiet in  möglichst  zusammenhängender, 
einheitlicher  und  in  sich  abgeschlossener 
Bearbeitung  finden.  Er  hat  daher  den  Be- 
griff des  Oberbaues  nicht  so  eng  begrenzt, 
wie  dies  gewöhnlich  geschieht,  sondern 
außer  dem  Gleis  mit  seiner  Bettung  und 


den  Weichen  und  Kreuzungen  auch  die 
Entwurfsbearbeitung  und  die  Gestaltung 
der  Stationsanlagen  behandelt  und  zum 
Schluß  auch  die  gesetzlichen  Vorschriften 
und  dazu  erlassenen  Ausführungsbestim- 
mungen des  preußischen  Kleinbahngesetzes 
mitgeteilt.  Diese  Erweiterung  des  Stoffes 
kommt  dem  Werke  zweifellos  zugute  und 
erhöht  seinen  Wert. 

Nach  einigen  einleitenden  und  allge- 
meinen Bemerkungen,  in  denen  der  Ver- 
fasser die  hier  behandelten  Bahnen  in 
Großstadtbahnen,  Kleinstadt-  und  Vorort- 
bahnen und  in  Überlandbahnen  gliedert, 
wendet  er  sich  zunächst  der  Entwurfs- 
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im  Vergleiche  zu  denen  des  Jahres  1901. 


Einnahmen  im  Jahre 

1902 

Einnahmen  im  Jahre 

1901 

■+- 

Zunahme 

Durchschnittliche 
Jahreseinnahme  für 

1  km  auf  Grund  der 
bisherigen  Ergeb- 
nisse 

aus  ticltl 

Personen- 
und 

aus  deni 
Güter- 

THCQ IY1  111  £1 11 

für  1  km 

:  aus  dem 
Personen- 
uud 

aus  dem 
Güter- 

/.llinAIIlllicH 

j  für  1  km 

Abnahme 
der  kilo- 
metrischen 

Gepäck- 
verkehr 

verkehr 

Gepäek- 
verkehr 

verkehr 

nahmen 

1902 

1901 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

% 

Kronen 

6  928  278 

826 

6  929  104 

117  244  1 6  847  334 

3  871 

6S51  255 

116  518 

1 

+  0,6 

117  244 

116  518 

3  041  989 

3  041  989 

94  179 

2  911040 

2  911  040 

92  703 

+  M 

94  179 

92  709 

483  812 

— 

433  812 

130  760 

522  007 

— 

522  007 

141  033 

\-y 

130  760 

141  083 

87  862 

511 

88  373 

23  884 

90  205 

691 

90  896 

24  566 

23  884 

24  566 

62  178 

— 

62  178 

310  890 

61201 

— 

61  201 

306  050 

:  +  i,6 

310  890 

306  050 

395  977 

76  277 

472  254 

35  242 1 

! 

391850 

53  353 

445  203 

33  224 

+  6,1 

35  242 

33  224 

82  681 

82  681 

12  159, 

70  324 

70  324 

10  371 

+  17,2 

12  159 

10  371 

88  056 

48  109 

136  165 

16  210 

92  468 

36  785 

129  253 

15  388 

-4-  5 

16  210 

15  388 

82  637 

10  505 

93  142 

5  714 

79  208 

9  891 

89  099 

5  466 

+  4,5 

5  714 

5  468 

88  528 

76  749 

165  277 

j 

16  203 

1 

88  362 

94  048 

182  410 

17  883 

—  9,4 

16  203 

17  883 

70  340 

64  110 

134  450 

i 

13  445! 

71  700 , 

68  485 

140  185 

14  019 

—   4  1 

'  ; 

13  445 

14  019 

130  779 

— 

130  779 

32  695 

115  223; 

— 

115  228 

28  807 

+  13,5  : 

32  695 

28  807 

22  697 
— 

24  170 

— 

46  867 
— 

7  559 

25  390 

26  929 

52  319 

8  439 

-10,5 

7  559 

8  439 

87  437 

— 

87  487 

11  985 

89  549 

— 
— 

— 

89  549 

— 

12  267 

— 

_ 

11  985 

12  267 

9  431 

111896 

121  327 

19  890 

10  054 

120  084 

130  138 

21334 

—  6,8 

19  890 

21334 

2L9  980 

— 

219  980 

29  331 

209  244 

— 

209  244 

27  899 

+  5,1 

29  331 

27  899 

29  413 

29  413 

10  505 

26  193 

26  198 

9  356 

+  12,3 

10  505 

9  356 

63  848 

63  848 

14  511 

69  668 

69  668 

15  834 

—  8,4 

14  511 

15  834 

79  975 

79  975 

7  998 

77  133 

77  133 

7  713 

+  3,7 

7  998 

7713 

115  174 

18  696 

133  870 

17  386 

107  894 

22  746 

130  640 

16  968 

+  2,5 

17  3S6 

16968 

37  352 

37  352 

13  834 

38  675 



38  675 

14  324 

-  3,4 

13  834 

14  324 

328  805 

328  805 

32  236 

317  628 

317  628 

31 140 

+  3,5 

32  236 

31  140 

197  654 

197  654 

18  824 

184  302 

184  302 

17  552 

+  7,3 

13  824 

17  552 

19  882 

19  882 

301  243 

17  851 

17  851 

270  470 

+  11,4 

301  243 

270  470 

einnahmen  für  das  Bahnkilometer  aufzuweisen, 
während  die  Franz  Josef-Untergrundbahn  und 
die  Schwabenberger  Zahnradbahn  Minderein- 
nahmen zu  verzeichnen  haben. 

Von  den  Straßenbahnen  der  Provinzstädte 


haben  10  kilometrische  Mehreinnahmen,  hin- 
gegen 7  kilometrische  Mindereinnahmen  aufzu- 
weisen. Die  Klausenburger  Straßenbahn  hatte 
schon  im  Jahre  1901  den  Betrieb  vollständig 
eingestellt. 


bearbeitung  zu,  wobei  er  recht  praktische 
Tabellen  für  die  Gleisveranschlagung  mit- 
teilt, und  erörtert  dann  die  Frage  der  Spur- 
weite. Es  ist  ihm  gewiß  zuzustimmen,  daß 
bei  derartigen  Bahnen  die  Schmalspur  sehr 
häufig  genügt,  aber  seine  Abneigung  gegen 
die  Anwendung  der  Vollspur  dürfte  doch 
wohl  zu  weit  gehen  und  kaum  von  allen 
Fachgenossen  geteilt  werden.  Hat  doch 
z.  B.  die  Stadt  Cöln  ihre  meterspurigen 
Straßenbahnen  erst  kürzlich  mit  großen 
Kosten  in  vollspurige  umgebaut,  trotz  der 
engen  Straßen.  Es  folgen  dann  die  Stations- 
anlagen, wobei  besonders  die  Abschnitte 
über  die  Endstationen  und  die  Betriebs- 
bahnhöfe zu  beachten  sind.  Den  breitesten 
Raum  nimmt  natürlich  das  Gleis  mit  Weichen 
und  Kreuzungen  ein,  hier  bietet  das  Buch 


eine  recht  eingehende  Darstellung  des 
heutigen  Standes  der  einschlägigen  Eisen- 
bahntechnik. Bemerkenswert  dürfte  der 
auf  reiche  Erfahrung  des  Verfassers  ge- 
stützte Ausspruch  sein,  daß  Federherzstücke 
für  Straßenbahnen  überflüssig  seien.  Wenn 
dagegen  auf  S.  126  hervorgehoben  wird, 
daß  Kletterweichen  bei  schweren  Betriebs- 
mitteln auch  bei  Auswechslungen  und 
größeren  Ausbesserungen  nicht  verwendet 
werden  sollten,  so  möchte  diese  Ansicht, 
trotz  der '  unverkennbaren  Mängel  der 
Kletterweichen,  doch  wohl  nicht  allgemeine 
Zustimmung  linden.  Denn  gerade  bei  sehr 
starkem  Straßenverkehr,  der  in  der  Regel 
ja  auch  mit  dichtem  Straßenbahnbetrieb 
und  schweren  Betriebsmitteln  zusammen- 
fällt, ist  ein  mit  Kletterweichen  zugänglich 
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gemachtes,  leicht  verschiebliches,  also  in. 
kürzester  Zeit  herzustellendes  und  wieder 
zu  beseitigendes  Notgleis  ein  viel  kleineres 
Übel  als  der  Einbau  besonderer  Notweichen 
u.  dgl.  In  dem  sehr  beachtenswerten  Ab- 
schnitt über  Bettung  und  Pflaster  befindet 
sich  ein  eigentümlicher  Widerspruch;  auf 
S.  151  wird  die  Packlage  für  Kleinbahnen 
bei  Lehm-  und  Tonboden  für  schädlich 
erklärt,  auf  S.  152  aber  für  Straßenbahn- 
gleise, die  in  der  Regel  einer  viel  stärkeren 
Beanspruchung  unterworfen  sind  als  Klein- 
bahngleise, als  zweckmäßig  und  notwendig 
bezeichnet.  Was  bei  Straßenbahnen  aber 
günstig  wirkt,  kann  bei  Kleinbahnen  nicht 
schädlich  sein,  und  wenn  der  Verfasser  bei 
Kleinbahnen  statt  der  Packlage  eine  stärkere 
Bettung,  u.  a.  unter  Verwendung  billiger 
Sandschüttung  empfiehlt,  so  ist  das  ja  recht 
schön,  Avenn  „billige"  Sandschüttung  zu 
haben  ist.  Im  Gebirge  ist  aber  nicht  selten 
die  Packlage  viel  billiger  herzustellen,  als 
eine  Sandschüttung,  und  bei  gleicher  Bet- 
tungshöhe ist  erstere  letzterer  sicherlich 
überlegen. 

Auch  die  weiteren  Abschnitte  über  den 
Bau  imd  die  Unterhaltung  der  Gleise  sowie 
über  die  Nebenanlagen,  bei  denen  vorzugs- 
weise die  Entwässerung  der  Gleise  Beach- 
tung verdient,  sowie  über  besondere  Gleis- 
anordnungen, unter  denen  die  Gleise  und 


Weichen  für  gemischte  Spur  und  die  Spur- 
bahnen für  Landstraßenfuhrwerk  zu  er- 
wähnen sind,  geben  eine  anerkennenswerte 
Darstellung  des  Stoffes. 

Im  ganzen  kann  das  vorliegende  Werk, 
das  mit  zahlreichen  guten,  z.  T.  der  Eisen- 
bahntechnik der  Gegenwart  entnommenen 
Abbildungen  ausgestattet  ist,  allen  ein- 
schlägigen Kreisen  zu  eingehendem  Studium 
empfohlen  werden.  Unser  städtisches  Ver- 
kehrs- und  Kleinbahnwesen  kann  daraus 
gewiß  manchen  Nutzen  ziehen.  B—m. 


Verzeichnis  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Dirksen,  F.  Vorschriften  für  das  Entwerfen 
der  Brücken  mit  eisernem  Überbau  auf 
den  preußischen  Staatseisenbahnen.  Mit 
5  Textabbildungen.  Eingeführt  durch  Er- 
laß vom  1.  Mai  1903,  I.  D.  3216.  Mit  einem 
Anhange,  enthaltend  Hilfswerte  zur  wesent- 
lichen Vereinfachung  und  Erleichterung 
der  Berechnung.  (3  Abbildungen.)  Berlin. 
Wilhelm  Ernst  &  Sohn.  1  M. 

Gehrke,  J.  Preußische  Gesetze  für  Eisenbahn- 
beamte.  Dresden  1903. 

geb.  3  M,  durchschossen  5  M. 

Stenglein,  Dr.  M.  Die  Post-,  Bahn-  und  Tele- 
graphen -  Gesetzgebung  des  deutschen 
Reiches.   2.  Aufl.   Berlin  1902.  2,öo  M. 
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Bauingenieur -Zeitung.  1903. 

[57  Jahrg.,  No.  30,  S.  235.} 
Elektrischer  Omnibusbetrieb 
wird  für  Ortschaften,  deren  Verkehr  nicht  be- 
deutend genug  ist,  um  die  Anlage  einer  Bahn 
zu  rechtfertigen,  empfohlen.  Dabei  wird  auf 
die  Anlage  zwischen  Klotsche  und  Dresden 
verwiesen  unter  Mitteilung  einiger  Einzelheiten 
der  dortigen  Anlage. 

DeutHche  Bauzeitung.  1903. 
[37.  Jahrg.,  No.  59,  61  v.  63,  S.  379,  397  u.  410.] 
Über  die  Pläne  für  Stadt-  und  Vorort- 
bahnen in  Hamburg. 
Es  stehen  sich  für  die  Ausgestaltung  der 
städtischen  Schnellverkehrsmittel  zwei  Pläne 
gegenüber.  Der  Entwurf  einer  Standhochbahn, 
der  gemeinsam  von  Siemens  &  Halske,  der 
Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesellschaft  und  der 
Hamburger  Straßeneisenbahn-Gesellschaft  dem 
Senat  unterbreitet  worden  ist,  und  ein  Schwebe- 
bahn-Entwurf, den  die  Kontinentale  Gesell- 
schaft für  elektrische  Unternehmungen  auf 
Einladung  des  zur  Prüfung  des  ersten  Ent- 
wurfs eingesetzten  Ausschusses  vorgelegt  hat. 
Die  beiden  Entwürfe  werden  in  ihrer  Linien- 


führung und  Bedeutung  für  den  Stadtverkehr 
besprochen  und  verglichen  und  der  zweite 
auch  in  seiner  konstruktiven  Durchbildung 
beleuchtet.  Eine  Entscheidung  zu  Gunsten  des 
einen  oder  andern  Entwurfs  ist  noch  nicht  ge- 
fallen. 

i  Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1903.  _ 
I  \M7JaJ^3Y^.^3THeft,  S.  197  u.  518.} 

\  Mitteilungen  über  die  „Pariser  Metro- 
politanbahn". 
Beschreibung  der  Bauausführung  des  Nord- 
ringes.  Es  werden  namentlich  der  Anschluß- 
bahnhof Place  de  la  Nation  an  die  alte  Linie 
Vincennes— Porte  Maillot  sowie  die  Gestaltung 
des  Viaduktes  der  Nordbahnstrecke  besprochen, 
wobei  hinsichtlich  des  letzteren  auf  mehrere 
bemerkenswerte     Einzelheiten  eingegangen 
wird.     Namentlich    werden    die  Hochbahn- 
stationen, die  Gründung  der  Brückenpfeiler  in 
unmittelbarer  Nähe  städtischer  Entwässerungs- 
|  kanäle  usw.  behandelt. 

|       Elektrotechnische  Mundschau.  1902/1903. 

[20.  Jahrg.,  No.  20,  S.  196.] 
:  Die  elektrische  Eisenbahn  von  Fayet- 
!  St.  Gervais  nach  Chamonix, 


X.  Jahrgang-.  "I 
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über  die  wir  schon  wiederholt  berichtet  haben, 
wird  kurz  beschrieben. 

[20.  Jahrg.,  No.  21,  S.  206.]  I 
Gleislose  Bahnen.  I 

Vortrag  von  Stobrawa  in  der  Elektr.  Ges. 
in  Cöln.  Der  Vortragende  erörtert  zunächst  , 
allgemein  die  Vorzüge  gleisloser  Bahnen  gegen- 
über den  Kleinbahnen  und  geht  dann  auf  die  j 
vielfachen  Bestrebungen  ein,  auf  Straßen  einen 
regelmäßigen  Verkehr  mit  Kraftwagen  einzu- 
führen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.   1903.  i 
[24.  Jahrg.,  29.  Heft,  S.  568.)  ! 
Einphasenbahn  mit  pneumatischer  Be-  ! 
schleunigung. 
W.  A.  Blank  in  North-Lansing  in  Michigan 
gibt  eine  kurze  Beschreibung  der  von  Arnold 
für  die  Bahn  Lansing  —  St.  Johns  geplanten 
Einrichtungen.   Durch  Anordnung  eines  Preß- 
luftbehälters und  zugehöriger  Zylinder  wird 
für  die  Zeit  der  Beschleunigung  der  Fahrt 
Preßluft  mit  zu  Hülfe  genommen,  um  so  die 
Schwierigkeiten,  die  der  Einphasenmotor  für 
Bahnzwecke  bietet,   zu  umgehen.  Bedauer- 
licherweise ist  der  Aufsatz  in  einer  Sprache 
geschrieben,  wie  es  in  einer  wissenschaftlichen 
Zeitschrift  von  Kuf  nicht   geduldet  werden 
dürfte.    Die  „pneumatische  Beschleunigung" 
der  Überschrift  ist  in  dieser  Hinsicht  kenn- 
zeichnend. 

[24.  Jahrg.,  31.  Heft,  S.  609.] 
Elektrische  Bahnen. 

Ein  neues  Kontaktsystem  für  elek- 
trische Vollbahnen  von  Cottrell,  Wood- 
cock  und  Walters  wird  kurz  beschrieben. 
Es  ist  vorzugsweise  für  Bahnen  bestimmt,  auf 
denen  der  elektrische  Betrieb  zunächst  nur  in 
beschränktem  Umfange  neben  dem  Dampf- 
betrieb eingeführt  werden  soll.  Ein  sichel- 
förmiger, durch  ein  Gegengewicht  ausbalan- 
zierter  Kontaktkörper  steht  durch  einen  Hebel 
mit  einer  im  Bahnkörper  angeordneten  Strom-  | 
Schlußvorrichtung  so  in  Verbindung,  daß  diese  j 
beim  Überfahren  des  Schleifschuhes  Anschluß 
an  das  Speisekabel  erhält. 

[24.  Jahrg.,  32.  Heft,  S.  617.] 
Die   Unterstationen    der   New -Yorker 
Hochbahn 

werden  von  S.  S.  G.  Freund,  Ingenieur  dieser 
Bahn,  näher  beschrieben.  Vom  Kraftwerke  aus 
wird  der  Drehstrom  mit  11 000  V  Spannung 
7  Unterstationen  zugeführt,  hier  durch  Span- 
mmgswaudler  auf  330  V  gebracht  und  durch 
Umformer  in  Gleichstrom  von  625  V  umge- 
formt. 

[24.  Jahrg.,  33.  Heft,  S.  633.]  I 
Die  Profildraht-Oberleitungsanlage  der  | 

Hagener  Straßenbahn 
wird  von  Direktor  Welter  näher  beschrieben,  j 
Lötungen  am  Fahrdraht  sind  mit  Ausnahme 
bei  der  Befestigung  der  Fahrdrahtenden  in 
den  Streckenisolatoren,  Nachspannvorrichtun- 
gen und  Endabspannungen  gänzlich  ver- 
mieden.    Die    verschiedenen  Befestigungs- 


weisen werden  unter  Beigabe  mehrerer  Ab- 
bildungen näher  dargelegt. 

Engineering.  1903. 

[76.  Bd.,  Ko.  1957,  S.  13.] 
Schmalspur-Tenderlokomotive  für  die 
Bengal— N  apur-Bahn. 
Die  Lokomotive  ist  für  762  mm  Spur  be- 
stimmt und  i,1  gekuppelt.  Sie  hat  354  mm 
Zylinder-Durchmesser  und  457  mm  Kolbenhub 
bei  84  qm  Heizfläche  und  39  t  Betriebsgewicht. 
Der  Beschreibung'  sind  zahlreiche  Zeichnungen 
von  Einzelheiten  beigegeben. 

[76.  Bd.,  No.  1962,  S.  189] 
Betriebsergebnisse  der  Glasgower  städ- 
tischen Straßenbahn. 
Die  Straßenbahnen  von  Glasgow  und  Um- 
gebung sind  Eigentum  der  Stadtgemeinde, 
deren  neuester  Bericht  sich  zum  erstenmal 
auf  ein  volles  Jahr  (1.  Juni  1902  bis  Ende  Mai 
1903)  elektrischen  Betriebes  bezieht.  Die  Rein- 
einnahmen (abzüglich  Betriebskosten)  beliefen 
sich  auf  224  702  Lstr.,  was  eine  sehr  glänzende 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  18S9  311 
Lstr.  darstellt.  Diese  Ergebnisse  werden 
j  kritisch  beleuchtet,  und  es  wird  im  einzelnen 
auseinandergesetzt,  welche  verschiedenen  Ab- 
züge hiervon  gemacht  werden  müssen.  Der 
Verfasser  kommt  zu  dem  Ergebnis,  daß  dann 
die  wirkliche  Reineinnahme  nur  25  276  Lstr., 
d.  h.  1,3%  des  Anlagekapitals  betragen  würde. 
Auf  den  Straßenbahnen  sind  177  179  549  Per- 
sonen befördert.  Die  Fahrpreise  sind  nach 
den  Entfernungen  abgestuft,  der  niedrigste 
betrug  Va  penny  (=  4Vö  Pf),  der  höchste 
4  pence  (rd.  35  Pf).  32%  der  beförderten 
Personen  haben  den  niedrigsten  Fahrpreis  be- 
zahlt, der  Gesamtbetrag  der  Einnahmen  von 
diesen  Personen  betrug  indes  nur  18,n  %  der 
Gesamteinnahmen.  60,97  %  der  Fahrgäste  be- 
zahlten 1  Penny  und  brachten  insgesamt  68,9  l  % 
der  Gesamteinnahme  auf. 

Engineering  News.  1903. 

[50.  Bd.,  No.  2,  S.  47.] 
Der  geplante  Endbahnhof  der  Brooklyn- 
Brücke  nebst  städtischem  Gebäude. 
Lindenthal  hat  im  städtischen  Auftrag 
einen  Entwurf  zu  einem  Endbahnhof  ausge- 
arbeitet, der  zugleich  mit  einem  städtischen 
Geschäftsgebäude  von  43  Geschossen  und  fast 
200  m  Höhe  verbunden  werden  soll.  Der 
Bahnhof  soll  drei  Hochgeschosse  erhalten.  Im 
ersten  Geschoß  liegen  die  Straßenbahngleise 
der  Brooklyn-Brücke,  für  die  10  Rückkehr- 
schleifen vorgesehen  sind;  im  zweiten  Geschoß 
endet  die  Hochbahn  der  Dritten  Avenue  in  vier 
Stumpfgleisen  mit  einem  Ankunfts-  und  zwei 
Abgangsbahhsteigen  und  im  dritten  Geschoß 
sind  die  Gleise  der  Zweiten  Avenue-Hochbahn 
sowie  die  nach  der  neuen  Manhattan-Brücke 
führenden  Gleise  angeordnet  und  zu  einer 
durchgehenden  Bahn  mit  vier  Bahnsteiggleisen 
aneinandergestoßen.  Außerdem  sind  in  Höhe 
der  New-Yorker  Straßen  zahlreiche  Straßen- 
bahn-Verbindungen vorgesehen. 
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Illustrierte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 
bahnen. 1903. 
(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[9.  Jahrg.,  No.  14,  S.  626.] 
Die   elektropneumatische  Bremse  der 

Siemens  &  Halske-Akt.-Ges. 
wird  von  H.  Dominik  unter  Beigabe  zahl- 
reicher Abbildungen  eingehend  beschrieben. 
Die  Bremse  stellt  eine  Verbesserung  der 
Westinghouse-Bremse  durch  Einführung  elek- 
trisch gesteuerter  Bremsventile  dar,  durch  die 
auch  bei  langen  Zügen  eine  stoßfreie  Bremsung 
gesichert  und  dadurch  eine  Zugzerreißung  ver- 
hindert werden  soll. 

[,9.  Jahrg.,  No.  14,  S.  632.] 

Unter: 

„Neues  aus  unserer  Industrie" 
wird  u.  a.  auch  über  eine  vorgeschlagene  An- 
ordnung berichtet,  durch  die  eine  Milderung 
der  Folgen  von  Entgleisungen  bezweckt  wird 
und  die  sich  vielleicht  zur  Einführung  bei 
Feld-  usw.  Bahnen  eignet. 

[,9.  Jahrg.,  No.  14,  S.  638.] 
Bau    elektrischer  Verbindungsbahnen 

zwischen  Städten  der  Vereinigten 

Staaten  von  Amerika. 
Kurze  Mitteilung  über  die  wichtigsten  der- 
artigen Bahnen. 

[9.  Jahrg.,  No.  14,  S.  640.] 
Aus  dem  Auslande. 

Mitteilungen  über  die  ersten  elektrischen 
Straßenbahnen  in  London  und  Angaben  über 
deren  Kosten  im  Vergleich  zu  denen  anderer 
englischer  Städte  sowie  über  die  Unterhal- 
tungskosten bei  verschiedenen  Leitungs- 
systemen. 

[9.  Jahrg.,  No.  15,  S.  674.] 
Die  Verlegung  eines  Starkstromkabels 

für  eine  elektrische  Straßenbahn 
wird  von  Sattler  eingehend  beschrieben.  Es 
wird  zunächst  die  Konstruktion  der  Kabel  be- 
handelt, und  dann  werden  alle  bei  der  Verlegung 
vorkommenden  Arbeiten  erörtert. 

[9.  Jahrg.,  No.  15,  S.  682.] 
Elektrische  Oberleitungs-Omnibusse. 

Nach  allgemeinen  Bemerkungen  über  die 
Vorzüge  der  gleislosen  Bahnen  für  schwachen 
Verkehr  und  über  die  Bauart  von  Wagen  für 
solche  Verkehrszwecke  wird  die  Dresdener 
Heide-Bahn,  die  von  Dresden  nach  Klotsche 
führt  und  5,5  km  lang  ist,  näher  beschrieben. 
Die  zweidrähtige  Oberleitung  ist  an  Gitter- 
masten mit  einseitigen  Auslegern  befestigt, 
der  Kontaktwagen  hat  vier  Köllen,  je  zwei  für 
die  positive  und  negative  Leitung,  und  ist 
durch  ein  Kugelgewicht  derart  beschwert,  daß 
er  sicher  auf  den  Drähten  läuft. 

Journal  of  the  Western  Society  of  Engineers. 
1903. 

[8.  Bd.,  No.  3,  S.  282.] 
Mitteilungen  über  europäische  Straßen- 
bahnen.   Bericht  von  R.  Mc.  Culloch 
über  eine  Studienreise  durch  Europa. 


Der  Bericht  befaßt  sich  mit  der  Gestaltung 
der  Städte,  dem  Konzessionswesen,  dem  Gleis, 
den  Betriebsmitteln,  den  Betriebsweisen  und 
behandelt  auch  die  städtischen  Hoch-  und 
Tiefbahnen.  Obgleich  der  Berichterstatter 
gleich  eingangs  bemerkt,  Berlin  sei  die  mo- 
dernste der  europäischen  Großstädte  und 
komme  den  amerikanischen  am  nächsten, 
scheint  er  seine  Studien  hauptsächlich  außer- 
halb Deutschlands  gemacht  zu  haben.  Wenig- 
stens trifft  manches,  was  er  als  eigenartig  für 
Europa  bezeichnet,  für  Deutschland  und  be- 
sonders für  Berlin  nicht  zu. 

Kirchhofs  Technische  Blätter.  1903. 

[3.  Jahrg.,  No.  30,  S.  2.] 
Spiritus  -  Motorwagen     für  Lastzug- 
betrieb. 

Kurze  Beschreibung  einer  Straßenloko- 
motive, die  von  der  Neuen  Automobil-Gesell- 
schaft in  Berlin  gebaut  wird  und  400  Zentner 
fortzuschaffen  vermag. 

!  Le  Genie  Civil.  1903. 

1  [23.  Jahrg.,  No.  14,  S.  211.] 

j  Die  Betriebsmittel  der  Manhattan-Bahn 
j  in  New-York. 

Eingehende  Beschreibung  der  Wagen  und 
j  ihrer   elektrischen  Ausrüstung  einschließlich 
I  der  zur  Prüfung  und  Untersuchung  der  Aus- 
I  rüstung  erforderlichen  Apparate.     Auch  die 
Bremsen  werden  näher  beschrieben. 

[23.  Jahrg.,  No.  14,  S.  216.] 
|  Ein  Kongreß  für  Automobilismus 

hat  vom  15.  bis  20.  Juni  1903  in  Paris  stattge- 
i  funden.   Kurzer  Bericht  über  die  Beratungen- 

i 

|  Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Straßenbahn- 
wesens. 1903. 

I   

i  [11.  Jahrg.,  7.  Heft,  S.  245.] 

I  Die  Entwicklung  des  niederösterrei- 
chischen Lokalbahnwesens  und 
der  Lokalbahnbetriebe  der  Zu- 
kunft. 

Vortrag  des  Ingenieurs  Fogowitz,  Di- 
rektors des  niederösterreichischen  Landes- 
eisenbahnamtes.  —  Eine  eingehende  Dar- 
stellung der  Entstehung  der  in  Niederösterreich 
befindlichen  Lokalbahnen  und  ihrer  wirtschaft- 
lichen und  finanziellen  Ergebnisse.  Insbeson- 
dere werden  eingehende  Vergleiche  zwischen 
den  vom  Staate  und  den  von  dem  Landes- 
eisenbahnamt  betriebenen  Lokalbahnen,  und 
von  den  verschiedenen  Versuchen,  den  Be- 
trieb möglichst  billig  zu  gestalten,  gemacht. 
Der  Vortragende  ist  ein  Anhänger  der  Schmal- 
spur. Er  ist  nicht  befriedigt  von  den  in 
Württemberg  mit  den  Motorwagen  gemachten 
Erfahrungen.  Er  hoffe,  daß  die  neuen  in  Öster- 
reich zu  bauenden  Motorwagen  bessere  Er- 
gebnisse liefern  werden. 
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[11.  Jahrg.,  7.  Heft,  S.  278.] 
Elektrische  Eisenbahn  in  Nogent. 

Die  Chemins  de  fer  Nogentais  haben  eine 
Länge  von  50  km  und  verbinden  ungefähr 
20  Vorortgemeinden  mit  Paris,  darunter 
Vincennes,  Montreuü,  Fontenay,  Nogent,  Le 
Perreux,  Bry.  Seit  1899  werden  sie  elektrisch 
betrieben.  Die  Bahnen  selbst,  ihre  Be- 
triebsweise und  Betriebsmittel  werden  genau 
beschrieben. 

[11.  Jahrg.,  7.  Heft,  S.  289.] 
Die  Lokalbahn  Erlenbach — Zweisimmen 

verbindet  die  Kantone  Bern  und  Waadt,  ist 
23,7  km  lang,  vollspurig  und  seit  dem  1.  No- 
vember 1902  in  Betrieb. 

Österreichische  Eisenbahn- Zeitimg.  1903. 

[26.  Jahrg.,  No.  20,  S.  240.] 
Bau  und  Betrieb  normalspurige  r 
Straßenbahnen. 
Auszugsweise  Wiedergabe  eines  Vortrags 
von  Schäffer,  in  dem  allgemeine  Betrach- 
tungen über  die  Maßnahmen  angestellt  werden, 
die  zur  Verbesserung  des  wirtschaftlichen  Er- 
gebnisses der  Lokalbahnen  zu  treffen  sind. 

[26.  Jahrg.,  No.  21,  22  u.  23,  S.  241,  261  v.  269.] 

Elektrische  Einrichtung  und  elektri- 
scher Betrieb  der  Valtelina-Bahn. 
Vortrag  von  E.  Cserhäti  über  die  allge- 
meinen Verhältnisse  der  Bahn,  über  Kraftwerk 
und  Leitungen,  über  die  Unterstationen,  die 
Ausrüstung  der  Betriebsmittel,  die  Verwaltung, 
den  Betriebsdienst  usw.  Insbesondere  werden 
die  Stromabnehmer,  die  Schalter,  Motoren, 
Anlaßvorrichtungen  sowie  die  Beleuchtung 
und  Heizung  der  Wagen  behandelt.  Auch  ein 
Vergleich  zwischen  Dampf-  und  elektrischem 
Betrieb  wird  angestellt. 

Österreichisch  -  Ungarisches  Eisenbahnblatt. 
1903. 

[8.  Jahrg.,  No.  29,  S.  284.] 
Wiener  elektrische  Straßenbahnen. 

Die  Straßenbahnen  sind  am  1.  Juli  1903 
von  der  Gemeinde  in  eigenen  Betrieb  über- 
nommen worden.  Der  Ausbau  des  Netzes 
macht  so  g'ute  Fortschritte,  daß  er  Ende  des 
Jahres  im  wesentlichen  als  vollendet  wird 
gelten  können. 

[8.  Jahrg.,  No.  33,  S.  319.] 
Wiener  elektrische  Straßenbahnen. 

Am  22.  Juli  1903  ist  ein  neuer  Fahrplan  in 
Kraft  getreten;  die  dagegen  erhobenen  Be- 
schwerden werden  erörtert  und  widerlegt; 
es  wird  insbesondere  nachgewiesen,  daß  der 
Fahrplan  keinerlei  fiskalische  Zwecke  verfolge. 

Herne  generale  des  chemins  de  fer  et  des 
frarmvays.  1903. 
[26.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  1,  S.  7.] 
Dampftriebwagen   (System   V.  Purrey) 
d e r  Pa r i s -Ly o n-M i  1 1 e  1  m e  e r- B a h n. 


,  Diese  Bahn  hat  zwei  Dampftriebwagen  für 
Personenbeförderung  auf  einer  Nebenbahn  in 

J  Dienst  gestellt  und  auf  der  58  km  langen 
Strecke  Alais — Ardoise  Versuchsfahrten  ange- 
stellt. Die  Bauart  der  Wagen  wird  beschrieben 
und  abgebildet,  besonders  Kessel  und  Motor, 
auch  werden  die  Ergebnisse  der  Versuchs- 
fahrten mitgeteilt.   Der  Wagen  ist  zweiachsig. 

[26.  Jahrg.,  2,  Halbjahr,  No.  1,  S.  44.] 
:  Triebwagen,      System      Purrey,  der 
Orleans-Bahn. 
Auch  diese  Bahngesellschaft  beabsichtigt 
!  einen  Dampftriebwagen  gleichen  Systems  wie 
die  Mittelmeerbahn  in  Dienst  zu  stellen.  Der 
Wagen  ist  dreiachsig,  zwei  Achsen  sind  als 
Drehgestell   angeordnet,   die  dritte   ist  frei. 
Auch  hier  haben  auf  der  104  km  langen  Strecke 
Bordeaux — Eymet  bereits  Versuchsfahrten  statt- 
gefunden, deren  Ergebnisse  mitgeteilt  werden. 

[26.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  2,  S.  146.] 

Schutzvorrichtungen       für  Straßen- 
bahnen. 

Kurze  Beschreibung  zweier  Schutzvorrich- 
tungen, die  bei  den  Straßenbahnen  in  Marseille 
und  Breslau  angewendet  werden.  Die  erste 
von  Blanc  erfundene  Vorrichtung,  die  auch 
abgebildet  wird,  besteht  aus  einem  vorderen 
polsterförmigen  Schutzgitter  und  einer  unter 
dem  Wagen  befindlichen  korbförmigen  Auf- 
fangvorrichtung. 

[26.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  2,  S.  148.] 
Die  Stadtbahn  von  Philadelphia. 

Der  ältere  Teil  von  Philadelphia  zieht  sich 
langgestreckt  zwischen  den  zwei  Flüssen 
Delaware  und  Schnylkill  hin.  In  der  diesen 
Stadtteil  durchziehenden  Hauptstraße  wird  eine 
Stadtbahn,  teils  als  Hoch-,  teils  als  Tiefbahn, 
hergestellt,  die  im  breiteren  Teil  der  Straße 
vier  Gleise,  im  schmaleren  zwei  Gleise  auf- 
weist. Die  zwei  anderen  Gleise  werden  in 
einer  eingleisigen,  langgestreckten,  rechtecki- 
gen Schleife,  deren  Mittellinie  die  zweigleisige 
Bahn  ist,  weitergeführt.  Einige  Querschnitte 
werden  mitgeteilt. 

Seine  eizerische  Bauzeitung.  1903. 

[42.  Bd.,  No.  4,  S.  93.] 

Die  Vesu vb ahn. 

Der  elektrische  Teil  der  Anlage  wird 
von  H.  Morgenthaler  näher  beschrieben; 
insbesondere  kommen  das  Kraftwerk  nebst 
Schalttafel,  die  Arbeits-  und  Rückleitungs- 
anordnung  sowie  die  elektrische  Ausrüstung 
der  Lokomotiven  und  Triebwagen  zur  Be- 
sprechung. 

The  Railroad  Gazette.  1903. 

[48.  Jahrg.,  No.  27,  S.  480.] 

Offener  Hochbahnwagen  —  Brooklyner 
Hochbahn. 
Der  Wagen   ist  vierachsig   und   an  den 
Seiten  ganz  offen;  er  hat  60  Sitzplätze,  die  an 
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den  Stirneingängen  der  Länge  nach,  in  der 
Mitte  der  Quere  nach  angeordnet  sind.  Die 
Gesamtlänge  mit  den  Endbühnen  ist  14,90  m. 

The  Street,  Railway  Journal.  1903.  

[22.  Bd.,  No.  2,  S.  52.] 

Mitteilungen  über  die  Eisenbahnen  von 
Des  Moines. 
Beschreibung  der  Betriebsmittel,  des  Kraft- 
werks, der  Wagenschuppen  und  der  Werk- 
stätten. Die  Bahnen  sind  teils  als  Straßen- 
bahnen, teils  auf  eigenem  Bahnkörper  als 
Vorortbahnen  hergestellt  und  dienen  zum  Teil 
auch  dem  Güterverkehr.  Die  Personentrieb- 
wagen sind  nur  mit  Seiteneingängen  versehen. 

'  [22.  Bd.,  No.  2,  S.  58.} 
Geplanter  Innenzirkel  in  Chicago. 

Eine  Tief  bahn  soll  mehrere  Baublöcke  des 
Geschäftsviertels  umfahren  und  so  eingerichtet 
werden,  daß  die  Straßenbahnwagen  auf  sie 
übergehen  und  sie  im  Ring  durchfahren 
können. 

[22.  Bd.,  No.  2,  S.  60.} 
Das   Privatfernsprech-System   auf  der 
Manhattan-Bahn  in  New-York 

wird  näher  beschrieben.  Alle  Stationen  sind 
mit  Fernsprechern  ausgestattet  und  mit  den 
Verwaltungsräumen  der  Gesellschaft  verbun- 
den. 

[22.  Bd.,  No.  2,  S.  63.] 
Statistik  der  Straßenbahnen. 

Mitteilungen  über  Länge,  Ausstattung  und 
Betriebergebnisse  der  Sti-aßenbahnen  im  Jahre 
1902  und  Vergleiche  mit  dem  Jahr  1890.  Die 
starke  Entwicklung  zeigt  sich  u.  a.  darin,  daß 
die  auf  einen  Einwohner  der  Vereinigten 
Staaten  entfallende  Zahl  von  Fahrten  von  32 
auf  63  gestiegen  ist. 

[22.  Bd.,  No.  2,  S.  67.] 
Einige  Vorschläge  über  die  an  Isola- 
toren     für     Stromabnehmer  zu 
stellenden   elektrischen   und  me- 
chanischen Anforderungen. 
Vortrag  von  J.  D.  Eeiley  mit  nähei-en 
Angaben  über  ausgeführte  Versuche.  Der 
Vortragende  tritt  dafür  ein,  einheitliche  Lie- 
ferungsbedingungen festzusetzen. 

[22.  Bd.,  No.  3,  S.  82.] 

Das  Netz    der   Nord -Texas -Traction - 
Company 

verbindet  Fort  Worth  und  Dallas.  Die  Bahn 
ist  56  km  lang  und  liegt  fast  durchweg  auf 
eigenem  Bahnkörper,  sie  ist  eingleisig  und 
wird  mit  Oberleitung  betrieben.  Nach  Be- 
schreibung des  Oberbaues,  des  Kraftwerks  und 
der  Betriebsmittel  folgen  Mitteilungen  über 
Versuche  mit  Kohlen-  und  Ölfeuerung  und 
über  die  Verluste  in  den  Unterstationen  bei 
Umwandlung  der  Spannung  und  Umformung 
des  Stromes. 


[22.  Bd.,  No.  3,  S.  94.} 
Kraftwerk  für  die  elektrischen  Tief- 
bahnen in  London. 
Das  Kraftwerk  für  die  alten,  bisher  mit 
Dampf  betriebenen  Tiefbahnen  Londons  soll 
5500  KW  liefern.  Die  Stromerzeuger  werden 
direkt  mit  Dampfturbinen  gekuppelt. 

[22.  Bd.,  No.  3,  S.  95.] 
Die   elektrischen    Bahnen    auf  Long- 
Island 

werden  auf  einem  Plane  vorgeführt,  daran 
schließen  sich  Bemerkungen  über  die  beab- 
sichtigten Erweiterungen. 

[22.  Bd.,  No.  3,  S.  98.] 
Kraftwerkversuche  der  Union  Traction 
Co.  von  Indiana, 
Mitteilungen  über  die  Ergebnisse  von  Ver- 
suchen, die  von  den  Professoren  Goldborough 
und  Fansler  der  Pur  du  e- Universität  angestellt 
worden  sind. 

[22.  Bd.,  No.  3,  S.  102.} 
Bericht  über  die  Straßenbahnen  von 
New-York. 
Statistische  Angaben  für  die  Monate 
Februar — Mai  des  Jahres  1903  im  Vergleich  zu 
1902.  Die  Mitteilungen  beziehen  sich  auch  auf 
die  Hochbahnen  und  umfassen  das  Gebiet  von 
Groß-New-York.  Die  Zahl  der  beförderten 
Personen  zeigt  wieder  eine  starke  Zunahme. 

[22.  Bd.,  No.  3,  S.  104  u.  105.} 
Beschreibung  und  Abbildung  neuer  Wa- 
gen für  Privatzwecke  und  für  den  öffent- 
lichen Dienst. 

[22.  Bd.,  No.  4,  S.  114.} 
Die  erste  Bahn  mit  dritter  Schiene  in 
der  SchAveiz. 
Die  22,4  km  lange  Bahn  von  Freiburg  nach 
Murten  ist  kürzlich  für  elektrischen  Betrieb 
eingerichtet  worden,  als  Arbeitsleitung  dient 
zum  Teil  Oberleitung,  größtenteils  aber  dritte 
Schiene.  Die  Bahn  wird  mit  Gleichstrom  be- 
trieben, sie  dient  dem  Personen-  und  Güter- 
verkehr. Ein  Triebwagen  mit  zwei  150pferdigen 
Motoren  für  750  V  vermag  bei  3n/o  Steigung 
und  23  kin/Std.  Geschwindigkeit  zwei  An- 
hängewagen zu  ziehen. 

[22.  Bd.,  No.  4,  S.  117.] 
Betrieb   mit   elektrischen  Triebwagen 
im  Cripple  Creek-B ezirk. 
Zwischen  Cripple  Creek  und  Victor  befindet 
sich  eine  des  hügligen  Geländes  wegen  mit 
starken  Steigungen  versehene   und  vielfach 
'  gewundene  Bahnschleife,  die  zwischen  Dampf- 
zügen auch  mit  elektrischen  Triebwagen  be- 
fahren wird.   Der  Fahrplan  und  die  Betriebs- 
weise werden  mitgeteilt  und  Angaben  über  die 
Triebwagen  gemacht. 

[22.  Bd.,  No.4,  S.  119.] 
Ansichten  über  Motoraufhängung. 

Der  Betriebsleiter  der  elektrischen  Bahnen 
von  Milwaukee,  Olds,   glaubt,  daß  bei  der 
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üblichen  Aufhängung  des  Motors  an  drei 
Punkten  durch  die  Gegenwirkung  zwischen 
Triebel  und  Zahnradübersetzung  der  Motor 
aus  seiner  horizontalen  Richtung  verdrängt 
werden  könnte,  er  befestigt  den  Motor  daher 
durch  einen  am  Triebelende  angebrachten 
Träger,  um  ihn  so  starr  in  seiner  Lage  zu 
halten. 

122.  Bd.,  No.  4,  S.  120.] 
Das  Straßenbahnnetz  von  Milford 
bildet  den  Mittelpunkt  eines  ausgedehnten 
Netzes  von  Bahnen  nach  benachbarten  Orten. 
Der  Betrieb  erfolgt  mit  Gleichstrom  unter 
Verwendung  von  Speicherbatterien,  deren 
Vorzüge  näher  dargelegt  werden.  Mitteilungen 
über  die  Betriebsergebnisse. 

[22.  Bd.,  No.  4,  S.  123.] 

Postwagen  in  Baltimore. 

In  Baltimore  sind  kürzlich  auf  den  Straßen- 
bahnen Postwagen  in  Dienst  gestellt,  mit  be- 
sonderen Abteilen  für  Briefe  und  Postsäcke 
und  Arbeitsraum  für  die  Beamten.  Sie  ver- 
kehren in  regelmäßigem  Fahrplan.  Beschrei- 
bung und  Abbildung  der  Wagen. 

[22.  Bd.,  No.  4,  S.  124.] 
Ventilierung  von  Bahnmotoren. 

Mitteilungen  über  Versuche  und  deren  Er- 
gebnisse zur  Lüftung  von  Motoren  während 
des  regelmäßigen  Betriebes. 

[22.  Bd.,  No.  4,  S.  126.] 

Einige  Mitteilungen  über  den  Betrieb 
von  Bahnmotoren. 
Auszug  aus  einem  Vortrag  von  Renshaw 
über  die  gleichwertige  Wirkung  von  Betriebs- 
belastungen und  über  Versuche  an  Bahn- 
motoren bei  schwerem  Stadtverkehr. 

[22.  Bd.,  No.  4,  S.  129  u.  130.] 
Halb  umwandelbare  Wagen  für  Detroit 

und  Oneida 
werden  beschrieben  und  abgebildet. 

[22.  Bd.,  No.  ö,  S.  146.] 

Elektrische  Überlandbahn  von  Colum- 
bus  nach  Zanesville. 
Die  Strecke  Columbus— Newark  ist  kürzlich 
bis  Zanesville  verlängert  worden.  Die  Bahn 
bildet  ein  wichtiges  Glied  in  der  zwischen 
Cincinnati,  Cleveland,  Pittsburg  und  Toledo 
geplanten  durchgehenden  Verbindung.  Das 
Kraftwerk  und  die  Verteilungsanlage  sowie  die 
Betriebsmittel  für  Personen-  und  Güterverkehr 
werden  näher  beschrieben. 

[22.  Bd.,  No.  5,  S.  157.] 
Das   Kraftwerk    am   Missouri    für  die 
Metropolitan-Straßenbahn  -  Gesell  - 
schaft  in  Kansas  City. 
Nähere   Beschreibung   der  ausgedehnten 
Anlage  mit  mehreren  Abbildungen. 

[22.  Bd.,  No.  5,  S.  164.] 
Die  Denver-  und  Nordwest-Kohlenbahn 
ist  24  km  lang  und  verbindet  mehrere  Kohlen- 


,  zechen  mit  Denver.  Die  Kohlen  werden  zur 
Nachtzeit  in  besonderen  Triebwagen  bis  auf 
die  Straßenbahngleise  gefahren  und  in  der 
Stadt  zum  Teil  auf  Sturzgerüsten  durch  Seiten- 

i  klappen  entladen.   Die  Bahn  dient  außerdem 

;  dem  Personenverkehr. 

[22.  Bd.,  No.  5,  S.  169.] 
Klubräume     für     Bahnangestellte  in 
Brooklyn 

sind  von  der  Young  Men's  Christian  Association 
errichtet  worden  unter  Mitwirkung  der  Brook- 
lyn Rapid  Transit  Co.   Beschreibung  und  Ab- 
i  bildung. 

[22.  Bd.,  No.  5,  S.  170.] 
Einige  Pflichten  des  Generaldirektors 
werden  besprochen.  Schnelles  Handeln  ist  im 
Straßenbahnbetrieb  besonders  nötig.  Die  Aus- 
wahl und  Erziehung  der  Angestellten  muß  mit 
besonderer  Sorgfalt  und  bei  eigenem  guten 
Beispiel  erfolgen,  und  barsches,  hochmütiges 
Wesen  ist  vom  Übel. 

[22.  Bd.,  No.  5,  S.  172.] 
!  Der  Imperial-Schienenstoß 

besteht  neben  Flachlaschen  aus  einer  Fußver- 
laschung.  Entgegen  der  Annahme  in  unserer 
Quelle  können  wir  von  der  Konstruktion  kaum 
Erfolg  erwarten. 

[22.  Bd.,  No.  5,  S.  174.] 
Halb  verwandelbarer  Wagen  für  Nash- 
ville. 

Beschreibung  und  Abbildung. 

[22.  Bd.,  No.  5,  S.  17ö.] 
Jahresversammlung    der  Vereinigung 

städtischer     Straßenbahnen  von 

Groß-Britannien. 
Bericht  über  die  Verhandlungen  unter 
Wiedergabe  der  Vorträge.  Es  kamen  u.  a.  zur 
Verhandlung:  Auswahl  und  Schulung  der 
Fahrer  und  Schaffner  bei  der  Glasgower 
Straßenbahn,  Vergleich  der  Straßenbahn-Ver- 
hältnisse in  Amerika  und  Großbritannien, 
Bauart  und  Unterhaltung  der  Straßenbahn- 
gleise. 

The  Street  Raihoay  Review .  1903. 

[13.  Bd.,  No.  7,  S.  373.] 
Hartforder  Straß enb ahn-Gesellschaf t. 

Mitteilungen  über  Ergänzungen  und  Ver- 
besserungen der  Kraftanlage  und  über  einen 
neuen  Wagenschuppen.  Der  Wagenschuppen 
faßt  auf  34  Gleisen  207  Wagen.  Von  den 
Gleisen  sind  8  beiderseitig,  die  andern  sind 
nur  einseitig  durch  Weichen  angeschlossen. 
Der  Schuppen  ist  in  drei  Abteilungen  zu  8,  12 
und  14  Gleisen  geteilt,  die  durch  massive 
[  Wände  voneinander  getrennt  sind. 

[13.  Bd.,  No.  7,  S.  383.] 
Kraftwerke  der  Straßenbahn  in  Olean, 
New- York. 
Kurze  Beschreibung  der  zwei  Werke,  die 
Gleichstrom  von  550  V  erzeugen  und  21  km 
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voneinander  entfernt  sind;  sie  versorgen  ein 
Bahnnetz  von  40  km  Gleislänge  mit  Kraft  und 
benutzen  Naturgas  zur  Feuerung. 

[13.  Bd.,  No.  7,  S.  383.] 
Die  Rockford-  und  Überlandbahn  -  Ge- 
sellschaft. IL 
Kurze  Beschreibung  der  Strecke  von  Rock- 
ford nach  Freeport,  auf  der  die  Durchlässe, 
Brücken  usw.  sämtlich  aus  Holz  erbaut  sind. 
Weiter  folgen  Mitteilungen  über  Vergnügungs- 
parks, finanzielle  Ergebnisse  usw. 

[13.  Bd.,  No.  7,  S.  395.} 
Erleichterungen  hei  Endstationen. 

Partridge  macht  recht  bemerkenswerte 
Vorschläge  über  die  zweckmäßigste  Gestaltung 
von  Endstationen  für  Stadtverkehr  in  Schleifen- 
form, die  im  wesentlichen  darauf  hinausgehen, 
besondere  Aussteige-  und  Einsteige-Bahnsteige 
anzuordnen. 

[13.  Bd.,  No.  7,  S.  397.} 
Kraftwerk  für  die  Gesellschaft  elek- 
trischer Tiefbahnen  in  London. 
Kurze  Beschreibung  des  Kraftwerks  in 
Chelsea.  Da  das  Werk  am  Wasser  liegt,  kön- 
nen die  Kohlen  zu  Wasser  bezogen  werden. 
Die  Kohlen  werden  in  einem  15  000  t  fassenden 
Bunker  über  den  Kesseln  gelagert. 

[13.  Bd.,  No.  7,  S.  405.] 

Beton. 

Beim  Bau  des  Kraftwerks  und  des  Wagen- 
schuppens in  Hartford  (siehe  oben)  ist  in  aus- 
gedehntem Maße  von  Beton  Gebrauch  ge- 
macht worden.  Mitteilungen  über  die  Kon- 
struktionsweisen und  über  Festigkeitsver- 
suche. 

[13.  Bd.,  No.  7,  S.  410.] 
Übertragungsleitungen    vom  Niagara- 
Fall. 

Kurze  Beschreibung  der  Anlage  und  der 
Schaltungen. 

[13.  Bd.,  No.  7,  S.  421.] 
Schnellverkehraufgaben    auf  elektri- 
schen Bahnen. 
Mitteilung  der  Untersuchungen  von  Arm- 
strong, über  die  wir  schon  nach  anderen  Quel- 
len berichteten. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten-Vereins.  1903. 

[55.  Jahrg.,  No.  21,  S.  414.} 
Die  Wiener  Verkehrsanlage  im  Jahre  1902. 

Aus  diesem  amtlichen  Bericht  ist  zu  ent- 
nehmen, daß  die  Baudirektion  der  Wiener 
Stadtbahn  mit  Vollendung  der  eigentlichen 
Bauarbeiten  vom  30.  Juni  1902  aufgelöst  ist. 
Der  Verkehr  der  Stadtbahn  hat  sich  in  dem 
ersten  Jahre,  in  dem  alle  Linien  in  Betrieb 
standen,  nicht  gedeihlich  entwickelt,  er  hat 


hauptsächlich  unter  dem  Wettbewerb  der  städti- 
schen Straßenbahnen  gelitten.  Die  Gesamt- 
einnahmen betrugen  5  453  874,19  Kr.,  denen  eine 
Gesamtausgabe  von  5  911599,30  Kr.  gegenüber- 
stand, so  daß  also  die  Betriebskosten  nicht  ge- 
deckt sind.  Die  Versuche  an  Stelle  des  Dampf- 
betriebs elektrischen  Betrieb  einzuführen  wer- 
den fortgesetzt. 

Zeitschrift  des  russischen  Ministeriums  der 
Verkehrs  anstellten.  1903. 
(In  russischer  Sprache.) 

[Heft  4,  S.  122.] 

Mit  Gleisen  versehene  Wege  für  Selbst- 
fahrer. 

In  dem  weit  ausgedehnten  russischen 
Reiche  ist  das  Eisenbahnnetz  sehr  weitmaschig, 
für  den  Bau  von  Kleinbahnen  und  befestigten 
Landstraßen  fehlen  vielfach  die  Mittel,  während 
die  Schaffung  weiterer  Verkehrsmittel  doch 
sehr  dringend  ist.  Der  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten, Fürst  Chilkow.  hat  deshalb  im  Jahre 
1901  die  Anstellung  von  Versuchen  mit  billigen 
Verkehrsmitteln  angeordnet.  Solche  sind  da- 
durch hergestellt  worden,  daß  auf  unbefestig- 
ten, gewöhnlichen  Feldwegen  Fahrgleise  auf 
Bretter  verlegt  werden,  die  auf  hölzernen  Quer- 
schwellen befestigt  sind.  Auf  dem  so  gebilde- 
ten Gleise  werden  Lasten  und  Personen  durch 
Selbstfahrer  befördert.  Die  Bretter  sind  mit 
einer  vorspringenden  Rippe  versehen,  um  die 
auf  ihnen  bewegten  Fahrzeuge  im  Gleise  zu 
halten.  Die  Versuche  haben  sich  bewährt,  und 
deshalb  sollen  weitere  derartige  Bahnen  ange- 
legt werden.  Insbesondere  ist  deren  Verwen- 
dung für  landwirtschaftliche,  Bergwerks-  und 
Fabrikanlagen  sowie  auch  für  militärische 
Zwecke  in  Aussicht  genommen. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Straßen- 
bau.  1903. 

[20.  Jahrg.,  No.  23,  S.  563.] 
Die  Befestigung  von  Straßenbahnschie- 
nen in  Straßen  mit  Asphalt-  und 
Holzpflaster. 
Nähere  Beschreibung  des  in  Berlin  einge- 
führten Verfahrens  für  den  Anschluß  von  Holz- 
pflaster und  Asphaltpflaster  an  die  Straßen- 
bahnschienen.    Um  dem  starken  Verschleiß 
der  Asphaltbahn  neben  den  Schienen  vorzu- 
beugen, werden  neuerdings  längs  der  Schie- 
nen Hartholzklötze  verlegt,  an  die  sich  dann 
der  Asphalt  anschließt. 

[20.  Jahrg.,  No.  23,  S.  364.] 
Die  elektrische  Straßenbahn  Aarau — 
Schöftland. 
Beschreibung  der  elektrischen  Leitungs- 
anlage. Es  sind  Rohr-  und  Gittermaste  mit 
ein-  und  doppelseitigem  Ausleger  in  Be- 
nutzung. 


X.  Jahrgang.  "1 
September  I903.J 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  Juli  1903. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Juli  1903 

!     Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Juli  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nalime 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

lrm 

Be- 
triebs- 

e  in- 
nahme 

M 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

■  11 

Prenßische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 

Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 

Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 

Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 

Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 

Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 

Von  Berlin  (Waßmannstr.)  nach 
Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 
viehhof   

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog. 

Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 
Von  Berlin  (Schles.Bhf .)  nach  Treptow 
Von  Niederschöne  weide  nach  Sadowa 
Von  Niederschöneweide  nach  Köpe- 
nick (Güterverkehr)  

Dampfstraßenb.  Gr.  -  Lichterfelde — 
Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn-Akt.-Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.    .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Stadtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Ütersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.  .  .  . 
Lokalbahn  in  der  Gr.Elbstr.  in  Altona 
Elektrische  Bahn  Altona — Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 
Pferdebahn  Cassel — Wolfsanger  .  . 
Städtische  Straßenb.  Frankfurt  a.  M. 
Städtische  Vorortbahn  Frankfurt  a.  M. 
— Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  H  

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  m.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Anßerpreußisehe  Bahnen. 

Nürnberg-Fiirther  Strb.-G.,  Nürnberg 
Ingolstädter   Tramway ,   H.  ßeuß, 
Ingolstadt  

Städtische  Straßenbahn,  Karlsruhe  . 
Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 
Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 


1.   Spurweite  1,435  m. 


3,99 

236,98 
28,48 
26,02 
31,58 
9,30 
8,60 

6,62 

2,20 

11,26 


8,60 
7,16 
2,00 

5,10 
25,30 
13,10 
30,54 
18,97 

8,55 

34,49 
0,60 


1,53 
9,60 
4,20 
21,72 
26,79 


3  659     3  223 

5943009  231958o| 
533  606  139  586  j 
147  289    30  725 
413  799  155  286  , 
171  556   52  607 
184  760!  53  146 


43  930 


15  127 


28  630  11  992 
577  728  257  870 


14  295,    6  960 
70  888  29  958 
6  252 


37  152 
350  132 
183  905 


4  827 
96  660 
59  134 


643  854  221  962 
319  951  85  412 
144  878,  21  751 

519  151170  110 
1  886 1    1  729 


39,70 

5,08 

9,85 
41,61 

24,00 
20,69 
3,65 
9,20 
11,64 
67,84 


26,00 
3,26 


859 1 
58  794 
16  820 
91  387 

243  568, 
226  354j 


2  820 
21  310 

5  539 
35  282 
96  311 
89  666 


842  582  403  060 

38  029     9  645 

29  36s'  17  260 
574  601  191  476 


78  562 
179  698 

54  821 

55  S33 
278  821 


21  178 
67  379 

21  693 
21  383 
72  327 


3,99 

233,87j 
26,50 
19,45 
29,64| 

9,30! 

8,60 

6,62! 
2,2o| 
10,14! 


2  860     2  804 

5755S102199518 
360  508!l26  889 
140  82  lj  28  711 
390  037  143  368 
200  883[  52  085 
193  762   53  377 


40  600 
21  466 
469  297 


14  095 
6  773 
187  960 


25  078     20  583 


21  856      20  524 


40003542  16372730  39080085  15779777 


8,60!  14  242 
7,16|  72  424 
2,00!     4  866 


5,10 
25,30 
13,10 
26,40 
18,97 

3) 

34,49 
0,60 


7  279 
28  116 
835 


1,53 
9,60 
4,20 


36  209  4  580 
341  5971  91  824 
173  635]  51  023 
621  530|200  650 
314  398  80  601 
3)  3) 


546  514 
1  648 


169  404 
1  469 


701 
60  563 
16  157 

93  286! 
26,78|  229  558 
22,101  191  580 


37,09  801  848 

5,08;    32  685 


1  855 
24  436 

5  031 
32  492 
86  231 
84  845 


383  253 
9  513 


9,85!  31  090  17  904 
40,93:  828  838:280  234 


1138338  424  901 


24,00  100  855 
20,65  ISO  449 
3,65    48  267 
9,20    55  411 
11,86  298  751 


31  410 
65  911 

18  158 

19  812 
90  389 


61,827  923  877  368  167 


580  681  201  014  j  26,00  471  144 
8  580     4  966  '     3,26      8  397 


137  564 
4  859 


9,15!  57  247  11330 
3,25;      —      j    4  258 


9,15  57  324  11013 
3,25      —     !    4  137 


3  463  499:  934  987 
992  9121  199  892 

2  586  220  1011752 
2  239  253    663  707 

259  767  87  021 
200  622     86  837 

4  019  532  2115631 


56  655 
459  802 


243  240 

2  336  394 
1  195  729 

3  836  277 
1  956  659 

876  158 

3  521  780 
9  780 


|2  619  678  (  894  779 

1047  145'  186  839 

2  426  694  917  269 

2  363  3521  638  173 


236  374      77  361 
139  230|     42  893 
2  040  496  ')  1  067  408 


6  940 
348  629 
16  820 
587  092 
1  646  497 
1  648  090 


2)  27  658 
162  958 


30  644 
633  504 
356  469 
1385  096 
518  414 
127  148 

1127793 
8  036 


19  875 
107  054 

31  090 
203  932 
588  710 
656  626 


5  567  112  2  797763 


3  485  508  1  105  679 
8  987        7  222 


269  412 


68  272 


52  345 
470  442 


243  202 
2  342  961 
1  004  639 
|3  474  702 
1  928  919 
3) 


24  889 
151 273 


30  499 
609  829 
303  183 
1  267  971 
516  206 
*) 


6  511 
319  017 


17  380 
97  089 


587  150    184  061 

1  563  425]  546  337 
1  565  229!    633  475 


5  340  351  2  593  083 
232  350!     63  050 


100  749  52  526  101642;  49  669 
3  777  892  1208 034!  4  378  653  1  391  772 


512  350! 
1  187  27l| 

364  076! 

383  556' 
1  946  651 
7  146  510 


130  258 
436  138 
139  347 
137  162 

588  680  1 
2  653  625 


156  502 
426  790 
107  035 
130  789 
607  394 
,4  939  028,2  104  761 


566  050 
1  211  986! 

290  878 
B  843  686! 
1  955  487: 


3  350  436:  974  583  3  034  049    882  708 


58  638i    31  585 


64  361  31056 


373  096:     38  736 
—      I   *)  7  353 


367  429 


64  593 
6  680 


>)  Am  18.  Februar  1902  eröffne  f.  — 
bis  31.  Juli  1903. 


2)  Vom  1.  April  bis  31.  Juli  1903.  —  3)  Am  14.  Oktober  1902  eröffnet.  —  4)  Vom  15.  Mai 
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Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Juli  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Juli  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge-    1  Be- 
leistete [  triebs- 
Wagen-;  nähme 

km    ;  M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 
5 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge-     1  Be- 
leistete 1  triebs- 
Wagen-  uahme 

km  M 

Ge-     1  Be- 
leistete i  tri?bs- 
Wagen-  ' 

km      j  M 

l 

2 

3      I  4 

6 

7 

8       !       9  1 

10      l  11 

Straßen-Eisenbahn-Ges.  in  Hamburg 
Hamburg- Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 
Privat  -  Anschlußbahn    des  Bremer 

Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Metz 

156,73 

15,10 
41,44 

0,85 
16,30 

1 

2744781  j  980  945 

1 

325  828  124  715 
563  710  167  C54 

218,  — 
102  989   45  606 

154,49 

15,10 
35,46 

10,60 

261S704J901  535 

i 

320  226  114  808 
506  286  151  562 



75  205   35  780 

18460282  6993498  i 17703143  6  498  703 
II  | 

2  1S5  574   827  247  1  2  169  946j    762  474 

3  534  129  1070883  "3  215  043     972  655 

;  ! 

1  37S       —      ;|      —  — 
693  912,  272  605     311  695'    145  285 

2.   Spurweite  1,000  m. 


Preußische  Bahnen. 

1) 

1  299  811 

SfiiHt    pIpV+t*   StT*li    TTÄniccn.PT'jiy  i  Pr 
yj muL>  cica.Hi  uuu,  x\ i/iiig oucig  i.  x  i< 

27,09 

351 

179  106 

773 

27,09 

362 

114 

99  639 

408 

201 

1  319  982 

370 

929 

T\  ^^l^^o'QKpT*0•AT,  Strs  fipnnilm-  A      — {-J-pq 

ilUIllgoUCIgCi     KD  LI  itJJCll  UtXlXLL  AAU  UCö. 

13,90 

88 

974 

21 

397 

10,30 

66 

442 

19  124 

512  103 

104 

474 

382  827 

90 

705 

StraJ^Gnbahn  in  der  Stadt  Tilsit 

10,90 

58 

604 

10 

085 

10,90 

51 

243 

10  003 

374  817 

57 

015 

313  684 

52 

879 

S^Tft RpTiViaViTi  in  mpt  Stn Hf"  ThnTn 

k_>  LI  (IJJ  t/11  U  etil  11    XU    UCl    KD  IcLUb    JL  II  U 1  II      *  * 

6,00 

38 

113 

9 

899 

6,00 

39 

265 

9  231 

252  979 

59 

587 

254  539 

59 

707 

S^Snf"  R+t*si  ßpnn   (ii'pßiirlpTi'7  IrTniinPii? 
IO  l/ctU.  Li  OUttJJtllllJ.  vJ  IcllH.IUll^i1    VJ 1  clUUüllZj 

3,50 

41 

316 

9 

426 

3,50 

36 

575 

9  499 

292  896 

58 

001 

249  494 

56 

574 

Kpo n (1  pn  nii titpt  RAnnsthn 

JJI  C111U.C11UU1  gvl     KJ  Irl  ailiKjLLL)(JjLlLk        >     •     »  * 

7,60 

45 

851 

9 

275 

7,60 

44 

727 

10  072 

262  158 

56 

533 

300 111 

57 

947 

S^Tn  Kati ViH  n n  in  Knn rinnu 

7,65 

77 

658 

23 

728 

7,65 

75 

626 

22  699 

525  459 

146 

708 

512  786 

141 

225 

S+r» RpTiVifi  nn  in  Ttvripfli%iphshft0*pn 

O  LI  O/llXj  IIIJCLLILL    III    1  1 1CU1  llrllOllcligvU       •  » 

2,35 

6 

720 

3 

145 

2,35 

5 

703 

2  731 

42  221 

13 

078 

36  399 

11 

251 

.Tfltp'plinjTP'P  S^"rh     A   -  Cr     711  .TntPT*hooi 

3,03 

5 

700 

1 

988 

3,03 

5 

704 

1  876 

38  859 

15 

561 

38  863 

14 

357 

Flpktr    Straßenb   Gr  -Lichterfelde— 
Lankwitz — Steglitz— Südende  .  . 

12,72 

63 

463 

18 

656 

12,72 

66 

421 

18  930 

434  102 

132 

369 

437  365 

124 

479 

Straßenbahn  Frankfurt  a,  O  

11,49 

94 

527 

21 

917 

11,50 

95 

555 

21  122 

608  934 

126 

663 

624  519 

129 

796 

Forster  Stadteisenbahn  in  Forst  i.  L. 

14,00 

11 

467 

14,00 

10  597 

79 

789 

76 

340 

Strjißpnhflhn  in  Stralsund 

5,05 

22 

294 

4 

217 

5,05 

23 

488 

4  237 

159  299 

25 

634 

160  914 

26 

177 

Straßenbahn  in  Bromberg  

11,75 

94 

152 

21 

566 

11,00 

65 

520 

15  603 

628  099 

123 

651 

513  211 

108 

776 

Von  Dittersbach  nach  Waldenburg 
in  Slp.hlftsi fin 

13,50 

72 

258 

27 

917 

13,50 

70 

122 

26  688 

479  895 

164 

563 

479  976 

161 

238 

Sfi*H flpnbflhn  in  Tiiflorntw 

7,66 

55 

534 

7 

070 

7,663 

54 

036 

7  285 

318  844 

40 

629 

339  757 

43 

843 

S+m  Rpn bahn  in  ftnrlft.7. 

14,44 

90 

234 

23 

198 

14,35 

89 

204 

22  348 

585  953 

127 

369 

592  531 

125 

050 

TTii*Qphl"»PT0,pi*  Tfllbshn     Cr  tn    h  TT 

X-Lll  OUllUDl      \ji       XulUCUlU)       \Jt  •    III*      Um  XXif 

12,83 

62 

122 

29 

465 

12,83 

55 

572 

26  625 

298  366 

113 

531 

275  263 

101 

870 

St»  fifiTrtpi*  Äfrii  ßfinbnhn  (van  TioHp,!*- 

ULcXrJJJ.UJ.LCl     KjLl«*W^llUC*IJlll    \  »  VUL  UUUvl 

bürg  über  Staßfurt  nach  Heck- 

10,50 

36 

056 

7 

359 

10,50 

36 

731 

7  485 

246  052 

51 

601 

261  822 

56 

749 

Schönebeck-Elmener  Straßenb.  A.-G., 

o  ~  1  _  v .  -  _  i~  ~        _  tri 

i 

btadt.  btraJSenbann  Halberstaat .  .  . 

1U,  (  U 

56  802 

17  037 

2 

) 

) 

J160  /foo 

2)  50  970 

~) 

2) 

btendaler  btralSenb.  A.-it.,  btendal  . 

1  Kn 
1,5U 

1 

170 

1,ÖU 

1 

170 

8  190 

Naumburger  Dampfstraßenbahn  .  . 

4 

698 

8 

285 

4 

698 

3  059 

SSO  UDO 

16 

272 

27  457 

15  784 

Hallescne  btralieno.  A.-Or.,  Halle  a.  b. 

9,75 

122 

289 

32 

810 

9,70 

108 

756 

31  489 

7oo  19/ 

194 

045 

675  650 

183  188 

16,10 

243 

273 

53 

617 

lb,lU 

241 

587 

53  471 

1  587  211 

318 

146 

1  567  825 

316  515 

Elektr.  Straßenb.  Halle— Merseburg 

14,92 

69 

413 

21 

911 

14,92 

66 

531 

22  788 

450  075 

131 

787 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn  . 

14,10 

142 

594 

34 

770 

14,60 

136 

422 

33  610 

932  246 

205 

586 

908  250 

201 453 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th.  . 

9,43 

52 

558 

12 

970 

9,43 

51 

558 

11  674 

289  421 

59 

436 

302  979 

54 

644 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

4,80 

38 

605 

6 

428 

4,80 

39 

370 

6  748 

229  645 

32 

538 

268  040 

37 

136 

Altonaer  Ind.-B.  i.  Stadtteile  Ottensen 

2,67 

468 

1 

706 

2,67 

406 

1  569 

4  239 

12 

337 

2  935 

10 

612 

2,30 

22 

940 

5 

484 

2,30 

23 

224 

5  261 

158  396 

35 

610 

160  752 

33 

970 

Straßenb.  Recklinghausen— Herten- 

12,80 

40 

461 

15 

206 

12,80 

41 

202 

14  604 

275  613 

104 

800 

284  943 

103 

581 

Herne  -  Baukau  -  Recklinghausener 

8,40 

48 

778 

20 

892 

8,00 

48 

168 

18  917 

331  544 

141 

486 

250  056 

127 

999 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 

8,80 

83 

396 

27 

490 

8,80 

82 

175 

26  602 

535  005 

161 

167 

512  481:  155 

849 

8,08 

20 

633 

9 

409 

8,08 

21 

632 

10  473 

119  651 

45 

619 

118  834 

48 

036 

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft 

5,20 

14 

850 

5 

755 

5,20 

15 

163 

5  824 

84  306 

31 

637 

84  054 

29 

361 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

13,00 

92 

949 

29 

959 

11,00 

71 

857 

22  501 

625  297 

186 

433 

470  672 

140 

839 

Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenb. 
einschl.  Steele— Steele  Nord  .  .  . 

85,93 

872 

730 

149 

138 

85,93 

394 

180 

145  341 

2  488  237 

979 

272 

2  597  739 

967 

045 

Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges. .  .  . 

29,17 

121 

319 

39 

243 

22,61 

93 

376 

31  080 

796  322 

236 

356 

710  017 

201 

174 

Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

6,07 

19 

893 

6 

554 

6,07 

15 

258 

5  766 

107  705 

40 

376 

91  250 

34 

299 

36,49 

157 

019^  36 

634 

24,57 

144 

958 

35  392 

1  018  399 

220 

667 

830  8501  200 

637 

7,80 

42 

052 

12 

317 

7,80 

40 

495 

10  708 

274 125 

62 

198 

263  660 

56 

534 

Markische  Straßenbahn  zu  Witten  . 

29,91 

128 

868 

32 

765 

28,03 

129 

162 

28  833 

884  423 

211 

233 

875  861 

192 

048 

Niederwaldbahn-Gesellschaft  .... 

3,80 

4 

235 

24 

719 

3,80 

3 

974'  30  910 

14124 

67 

770 

13  534 

70 

572 

Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 

6,00 

14 

791 

3 

994 

6,00 

15 

352!    2  145 

81  117 

23 

205 

90  489 

13 

798 

Von  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

7,80 

4 

936 

7 

739 

7,80 

8 

488 

7  369 

30  699 

28 

080 

31  860,  24 

512 

Wiesbadener  Straßenbahn  

18,86 

233 

966 

93 

384 

17,43 

214 

450 

85  566 

1287  197  510 

303 

1  174  209'  445 

955 

0,43 

893 

5 

077 

0,43! 

678 

5  247 

3  650 

17 

931 

|      3  081 

17 

703 

')  Vom  1.  April  bis  31.  Juli  1903.  —  2)  Am  2.  Mai  1903  eröffnet. 
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Monat  Juli 

1903 

Gleicher  Monat  des 

Vom  1.  Januar  bis 

In  demselben  Zeit- 

Bezeichnung 

Vorjahrs 

31.  Juli  1903 

raum  des  Vorjahrs 

des 

Be- 

Ge- 

Be- 

Be- 

1 

!  Ge- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge- 

Be- 

triebs- 

leistete 

friphs- 

1/1.  ICUu 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

Bahnnetzes 

länge 

Wagen- 

ein- 
nähme 

länge 

Wagen- 

ein- 
nähme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

km 

km 

M 

km 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

l 

2 

i  3 

4 

5 

6 

I  7 

8 

9 

10 

11 

Frankfurt  -  Offenbacher  Tramb.-Ges. 

!     A  Q  AQQ 
j     ■4:0  Uoa 

9  OOO 

fl  Cid 

o?bU 

1 

ÄRA  ÜO 

1 

9  998 

58  695 

oul  436 

! 

61  472 

28,43 

154  658 

57  749 

28,43 

139  028 

54  732 

917  514 

291  748 

724  783 

;  241815 

Andernacher  Bergbahn-Akt.-Ges.  .  . 

— 

[  — 

— 

— 

j  — 

|  — 

— 

— 

— 

j  — 

Crefelder  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  . 

27,52 

:  198  892 

/  o  *±o  tj 

26,87 

;  199  874 

j  71  557 

1  316  836 

427  946 

1  287  720 

;    415  772 

Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges. 

17,00 

'■   Q5  g84 

1 7  00 

78  603 

28  231 

574  083 

208  679 

538  715 

189  373 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 

nr-in.   -     J  T>..t  

20,13 

89  357 

24  902 

20,13 

89  124 

1  25  008 

599  851 

156  360 

596  853 

159  597 

Bergische  Kleinbahnen.    Linien : 

j 

j 

JJlUvl  i_  \1>  1  «J.           -Li  uTlgCO            T  CluCX  v 

Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 

nach  Langenberg  und  Elberfeld — 

36,78 

98  473 

44  707 

28,39 

1   75  193 

29  093 

647  347 

271  095 

501  975 

184  132 

Düsseldorf  —  Benrath— Hilden— Haan 

— "Vfibwinlrpl  unH  TTiIHpti — OTilio-c 

T  K/U  »¥  lllivCl    UliU  1111UCU  V/Xlllg3 

31,14 

93  581 

34  042 

30,74 

89  374 

27  889 

579  611 

199  264 

574  474 

163  119 

R  ptti  cpliPirlpr  S+rp  ßp  nliaii  r\~Ci  pc 

XVCJJJD'jiltj ILiCl.     KJ  Iii  <*IJ CU  1 1  Ol  11  LI    \J  Oö.      •      •  • 

12,32 

67  021 

30  731 

12,32 

58  052 

26  778 

411 651 

163  991 

396  083 

147  985 

Stä c\i itipTiP  Sf vsa  ßpnbalin  l\f  -f-rlnfil'hflpli 

kJ  IclU  LlOvilC    kJ  Li  dJJCII  (J(1>1111   J.(JL.  IttULliX^il 

16,89 

89  234 

32  213 

15,19 

76  680 

27  446 

619  502 

208  407 

I   510  070 

ISO  092 

Straßenbahn  der  Stadt  TClbprfpld 

9,32 

64  853 

23  273 

7,81 

58  465 

20  170 

440  879 

141  019 

430  936 

128  978 

fttra  ßpnba  Im  in  und  um  Sfarlt  E*3<3Pn 

55,04 

387  707 

143  161 

55,04 

398  885 

143  536 

2  612  262 

931  047 

2  598  072 

940  710 

Strü ßprtba Mn  i Ii  Snl  i  n  p"pii 

7,06 

49  408 

20  366 

7,06 

53  399 

19  490 

328  983 

117  179 

345  043 

112  555 

Soline'Pr  TCrpi^baYin 

20,2  (i 

102  759 

42  923 

20,26 

97  345 

40  617 

682  620 

266  285 

639  769 

253  060 

Rf.il  dtlRP.llP    Strn  RpTlhnVin    OViPrhtiii  cpn 

KJ  LCbU  bJLOlslJL^      K)  LI  C11JC11  KfiXLlLL     \J  U  C  t  IlcliU.DC/ 11 

24,00 

88  321 

22  694 

24,00 

100  566 

20  410 

614  894 

143  469 

719  718 

137  292 

Elektr  Straßenb   der  Stadt  Blipvdt 

J-Jlvri  Iii    Kj  vi  cLJJ  Oll  M »     Uwi      KJ  Li£XVl  Li      JL  vJ-iC-  J  Uli 

12,65 

68  965 

20  427 

10,57 

61  934 

18  164 

469  356 

140  445 

426 178 

124  320 

Stivi  ßpnhfllin  IVrpidpripli — F)in<;lnlrpn 

KJ  \f±  <.LJJ\j  H  UOiiLll    J.UvlKlv  4  1^11        -IS  1 11 0 liXxVtJT  11  . 

15,70 

40  173 

14  061 

13,60 

42  250 

10  082 

266  814 

86  713 

284  434 

69  889 

Von  TConi*,,'S'wintP7*  auf  d  Tirnnliprifpla 

•          ji-uuipöTT  1.11  v\jL  auj  v.l.  J_y  1  cHvil C tll"lO 

1,52 

2  691 

15  219 

1,52 

3  156 

19  809 

8  031 

41  618 

8  358 

41  234 

Von  TOönifr^  wiii  tpr  fl  ti  f*  H  pn  T*p+ai*cTi»i»o* 

-L  OyU 

6  168 

1  820 

7  148 

4  855 

18  147 

5  162 

16  761 

Pferdebahn  in  Bonn  

9,50 

64  632 

26  911 

7,40 

55  568 

23  239 

419  881 

140  594 

371 452 

126  764 

Dampfbahn  Bonn — Mehlem  

10,10 

18  572 

10,10 

37  OSO 

18  764 

240  062 

103  821 

241  128 

102  541 

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn .  . 

3,00 

17  5'29 

8  330 

3,00 

17  433 

7  970 

118  091 

50  440 





Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 

Q  A  A 

-SD  OÖO 

11  541 

1  80  R03 

70  122 

Gesellsch.  für  Straßenb.  im  Saartal 

31,45 

168  305 

52  126  ' 

31,45 

1  RA  -^fifl 
lOO  OUu 

ol  266 

X  ±00  1q4 

1  14:0  bbo 

^ 0 A  ine* 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  .  . 

89,00 

336  608 

112  048 

89,00 

Oß1    O  0  K 

obl  0J0 

127  037 

O  -1  K  1~\  (IAO 

&  150  29o 

692  bOÜ 

2  095  742 

676  2gß 

Dürener  Dampf  straßenb.  A.-G.,  Düren 

6,97 

17  283 

11  322 

6,97 

10  390 

Q7  QßK 

/ b  oä- 

77  201 

74  348 

Außerpreußisclie  Bahnen. 

! 

Augsburger    Elektr.  Straßenbahn- 

1 

1 

Akt.-Bes.,  Augsburg  

14,62 

160  000 

39  111 

14,62 

1  -^7  1  ^9 

ii'V  O-l  1 
O  *  Ö4:± 

X  UXU  0^  / 

JiU  Uli 

1  rton  1  uti 
1  U.sU  100 

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt- 

i 

1 

19  I 

2  981 

7  99 

11  836 

2  605 

78  382| 

17  066 

77  787 

16  216 

Trambahn  Landshut  

I 

— 

— 

Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt 

9  9A 

1  529 

4  402 

1  487 

25  720 

8  993 

24  984 

8  940 

"Würzburger    Straßenbahnen,  Akt.- 

i 

14,40 

93  839 

28  523  j 

14,40 

94  617 

22  734 

629  985 

141  331 

632  653 

130  657 

Cannstatter  Straßenbahn,  in  Stuttgart 

2,50 

34  239 

11  940  | 

2,50 

34  005 

11  687 

218  681: 

68  388 

215  045 

67  353 

Stuttgarter    Straßenbahnen,  Akt.- 

i 

Ues.,  Stuttgart  .  . 

30,49 

467  489| 

164  375  | 

26,00 

404  062 

152  782 

3  045  641: 

1005  603 

2  503  437 

872  033 

Ulmer  Straßenbahn,  Ulm 

5,62 

36  2451 

7  168  j 

5,62 

37  052 

7  159 

243  284 

42  551 

246  604 

42  207 

Elektr.  Straßenbahnen  Heilbronn 

7,70 

44  354 

13  486  : 

7,70 

42  425 

12  570 

294  804^ 

79  744 

292  419 

80  024 

Heidelbp.7"cpr  Sfra  ßp.nlin  Im 

4,45 

48  999 

9  3  111  i 
CiO  i  JL  X 

— 

26  623 

17  948 

286  432i 

122  828 

165  663 

76  063 

Heidelberger  Bergbahn 

0,49 

1  608! 

13  566 

0,49 

1  599 

14  379 

6  295, 

42  612 

6  031 

39  842 

Heidelberg- — AViesloch 

13,00 

39  863 

13,00 

39  047 

14  245 

265  716' 

103  928 

234 138 

90  410 

StlVl  ßPTll  ifl  Ii  n   TVPll llll'O"  1  "Ri-pie/ron 
KJvL<.Kij\j±±y.'c^iJLi±  J.  it>it/Lii.g    i,  JL*  JL  U  lü  ti  <i  U  ■ 

9,12 

75  104 

8,97 

70  514 

31  124 

507  169 

205  705 

474  674 

176  035 

Zwickauer  Elektr  StrnRpnii  7wif>l-an 

11,29 

92  038; 

9fi  Q9^ 

11,20 

91  303 

25  673 

611  856 

170  381 

612  876 

162  688 

Meißener  Elektr  Stra  Rpnh     Afpi*  Ron 

4,60 

23  012 

4,60 

23  031 

8  479 

151 372 

41  866 

150  691 

41  232 

Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa 

— 

— 

— ■ 

— 

■ 



— 

Freiberger  Straßenbahn 

3,68 

17  907( 

3  327 

— 

— 

122  362 

20  994 

— 

Dresdener  Vorortbahn 

3,63 

15  564' 

2  754 

3,63 

12  574 

2  484 

104  875 

17  494 

87  665 

16  202 

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 

— 

— 

— 

Schandauer  Elektr.  Straßenbahn 

8,30 

25  296 

14  242  1 

8,30 

25  940 

13  524 

1  \  

')  73  767 

33  381 1 

2)  68  476 

29  021 

Oberstein-Idarer  Straßenbahn .... 

—  i 

— 

1 

— 

Mainzer  Straßenbahn 

9,80 

57  957 

9,80 

59  779 

28  190 

378  819 

155  316 

378  300 

153  429 

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 

10,25 

77  913 

30  816 

6,59 

54  110 

24  169 

465  308 

177  293  1 

352  3S7 

142  355 

Elektrische  Straßenbahn  Weimar 

4,24 

19  120 

6  129 

4,24 

1  Q  O^vrt 

10  you 

n  1  Aß 
b  Ilm 

jl  jo  y  u  j. 

*3  X  I77B  1 

Q  Ct  O  O  A 
OD  OOO 

Jenaer  Straßenbahn  

| 

  \ 

3,30 

17  642' 

6  705 

3,30 

17  238 

6  984 

104  350 

23  674 

107  247 

23  772 

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg 

2,80 

22  196 

3  418 

2,S0 

22  526 

3  443 

151  777 

20  836 

156  402. 

21  508 

Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

Straßenbahn  in  Altenburg  

3,70' 

23  532: 

6  900 

3,70 

23  158 

7  1S9 

160  487 

43  057! 

156  275 

43  79S 

4,53 

34  290: 

7  529 

4,53 

39  748 

7  817 

228  146 

44  134  : 

197  759 

43  419 

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 

11,94 

72  297 

16  717 

11,94 

84  746 

17  932 

453  132 

75  614' 

529  264 

82  292 

Drahtseilb.Losch  witz  —  Weißer  Hirsch 

0,58 

d  762 

7  149: 

0,58 

1  095 

6  902 

10  811, 

29 109! 

10  150 

27  0.«9 

•)  Vom  12.  April  bis  31.  Juli  1903.  —  2)  Vom  27.  April  bis  31.  Juli  1902. 
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[  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Juli  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Juli  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

x>e 
triebs- 
länge 

km 

"Wagen- 
km 

triebs- 

ein- 
nahme 
M 

1).. 

triebs- 
länge 
km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

.Be- 
trieb B" 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

r>e- 
triebs- 

ein- 
nahme 
M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Jtse- 
triebs- 

e  in- 
nahme 

M 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

52,67 

415  323 

148  222 

50,20 

415  087 

137  904 

2  665  216 

863  160 

2  538  681 

811  452 

Tramways  Mülhausen  

14,31 

41482 

51  079 

14,31 

41  860 

35  216 

579  142 

301  993 

583  126 

271  834 

Stadtische  Straßenb.  Colmar  L  Eis.  . 

2,50 

27  270 

5  647 

2,50 

26  006 

5  866 

173  180 

35  517 

T?!  ölf^-T«      T^oi»o'l»Q  Y*n     TWt  t*lrli  oi  m    l     "E1  — 

HiieKtr.  Dcrj$uauii  ±  urKneim  1.  jj. 

8,66 

6  211 

6  734 

8,66 

5  829 

7  188 

20  671 

18  550 

20  323 

17  849 

Lippische  Elektr.-A.-G.,  Detmold  .  . 

9,00 

30  688 

8  952 

7,70 

30  370 

7  898 

158  148 

37  315 

155  148 

34  196 

Stadtische  Straßenbahn,  Mannheim. 

29,27 

363  935  136  108 

286  084 

104  196 

2  199  219 

827  034 

1  613  103 

622  423 

Straßenbahn  Mülhausen — Ensisheim 

')  5  652 

')  5  121 

')  22  473 

24,00 

10  794 

24,00 

10  354 

46  005 

')  20  646 

43  295 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m  u.  1,435  m. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig .  . 

Spurweite  0,60  m. 

8,00 

30  368 

749 

8,00 

36  096 

747 

222  192 

4  969 

220  128 

4  473 

Spurweite  0,75  m. 
Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 

6,30 

4  600 

446 

6,30 

4  800 

476 

39  900 

3  915 

43  400 

4  261 

Spurweite  1,10  m. 

20,22 

187  342 

59  494 

20,86 

175  883 

54  279 

1  221  194 

354  137 

1  217  556 

323  212 

Spurweite  1,435  m  n.  0,72  m. 
Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 

8,50 

36 

11 

8,50 

272 

37 

272 

37 

Spurweite  1,445  m. 

160,00 

911  994 

283  659 

160,00 

867  643 

261  276 

5  868  267 

1  776  451 

5  567  231 

1  614  631 

Spurweite  0,90  m. 
Inselbahnen  Wittdün— Norddorf  und 

ivnjserpreuijiscne  sannen. 

Spurweite  1,440  m. 

Münchener  Trambahn  A.-G.,  München 

48,49 

1010632 

421  871 

47,48 

998  392 

441  014 

6  616  354 

2714874 

6  942  551 

2 

745  035 

Spurweite  1,458  m. 

Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

56,40 
*)14,12 
44,27 

1230373 
25  130 
565  634 

387  920 
9  749 
158  706 

56,40 
2)14,12 
44,27 

1247287 
25  531 
570  761 

375  793 
9  707 
151  944 

8  411  474 
170  939 
3  877  734 

2  644424 
61  561 
1 016  600 

8  281  959 
92  506 
3  761  720 

2 

480  419 
35  145 
961  560 

Spurweite  1,450  m. 

Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 

58,82 
7,03 
5,98 

766  775 
47  707 
33  331 

226  431 
16  027 
11  573 

58,82 

747  943 

189  641 

5  202  721 
325  318 
3)  43  503 

1448405 
102  285 
15  143 

5  129  878 

1 

315  441 

Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 

62,71 

1274418 

421  144 

61,68 

1237193 

405  726 

8  617  136 

2873099 

8  425  520 

2 

786  609 

Spurweite  1  m  u.  1,450  m. 

7,22 

68  859 

22  780 

7,22 

69  444 

22  392 

440  842 

139  855 

454  105 

137  187 

Spurweite  0,915  ni. 

34,03 

441  777 

126  107 

32,26 

451  738 

122  192 

2  901  199 

793  344 

2  833  197 

742  459 

Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz .  .  . 

0,280 

4)  5  474 

5  598 

0,280 

4)  5  386 

5  616 

4)  28  828 

20  624 

4)  31  330 

22  604 

Spurweite  1,1  m. 
Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig  . 

33,70 
13,72 

281  035 
125  201 

77  769 
35  127 

33,70 
12,72 

273  240 
126  832 

77  250 

32  363 

1  878  360 
778  077 

498  553 
204  184 

1  804  200 
772  591 

474  426 
189  005 

')  Lokomotiv-Zugkilometer.  - 

-  2)  Einschließlich  8,71  km  der 

Großen 

Leipzige 

r  Straßenbahn.  — 

8)  Vom  8 

Juni  bis 

31.  Juli  1903.  —  4)  Einfache  Fahrten. 


X.  Jahrgang.  1 
September  im  I 
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B.  Nebenbahnähnliehe  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  Juli  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

1 

!J)  Betriebs- 
')  Betriebs-  iänge 
ein-     lim  Monats- 
nahmen  durch- 
|  schnitt 

M  km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

l 

2  3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Preußische  Bahnen. 

Fischhausener  Kreisbahn  

Haff  uferbahn  

Samlandbahn  

Kleinbahn  Kreuz— Schloppe  

Kleinbahn  Culmsee — Melno  

Kleinbahn  Neustadt — Prüssau  

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 
Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 
Königs  -  Wusterhausen  —  Mittenwalde  — 
Töpchiner  Kleinbahn-Ges.,  Berlin.  . 

Prenzlauer  Kreisbahnen  

Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 
Ost-PrignitzerKreisb.(Pritzwalk-Putlitz) 
Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 
Rixdorf— Mitten  walder  Eisb.-Ges.,  Berlin 
Osthavelländische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

Löwenberg— Lindower  Kleinbahn  -  Akt.- 
Ges.,  Rheinsberg  i.  M.  

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 
— Rötehof   

Friedeberger  Kleinbahn  

Cüstria — Sonnenburger  Eisenbahn  .  .  . 

Pyritzer  Kreisbahnen  

Naugarder  Kreisbahn  

Greifenhagener  Kreisbahnen: 

Finkenwalde — Neuinark  

Greifenhagen — Bahn — Wildenbruch  . 

Randower  Kleinbahn  

Stolpetalbahn  

Stolper  Kreisb.  (Rathsdamnitz— Muttrin) 

Franzburger  Südbahn  

Kleinbahn  Deutsch-Krone— Virchow  .  . 

Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen.  Kosten 

Kleinbahn  Camenz— Reichenstein .... 

Eulengebirgsbahn  

Kleinbahn  Jauer— Maltsch  

Riesengebirgsbahn,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  . 

Zi edertalbahn  (Landeshut— Albendorf ) . 

Polkwitz-Raudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Gr.-Peterwitz— Katscher  ,  .  . 

Börßum— Hornburger  Kleinbahn  .... 

Aschersleben  —  Schneidlingen  —  Nien- 
hagener Kleinbahn-Akt.-Ges  

Marienborn— Beendorf  er  Klb.-Ges.,Berlin 

Kleinbahn  Heudeber — Mattierzoll .... 

Bismarck — Calbe  a.  M. — Beetzendorf  .  . 

Kleinbahn  Goldbeck— Werben— Elbe  .  . 

Kleinbahn  Ziesar— Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

Genthiner  Kleinbahn  

Torgauer  Hafenbahn  

Schleswig— Angler  Eisenbahn  

Ratzeburger  Kleinbahn  

Elmshorn— Barmstedter  Eisenbahn  Akt.- 
Ges.,  Elmshorn  

Kiel— Schönberger  Eisenbahn  

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  .... 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

Kleinbahn  Garßen — Bergen  

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

Höxtersche  Kleinbahn   

Kleinbahn  Neheim-Hüsten— Sundern  .  . 


1.  Sparweite  1,435  m. 


364 
6  572 

6  880 
3  242 

7  070 


6,60 
26,52 
20,50 

3,9S 
14,31 


402 

5  883 

6  032 
3  500 

7  423 


2  412 

22,95 

1  997 

22,95 

3) 

15  132 

22,95 

16  451 

22,95 

18  732 

48,57 

21  540 

48,57 

66  279 

48,57 

70  854 

48,57 

49  423 

45,18 

46  400 

45,18 

3)183  458 

45,18 

167  869 

45,18 

6  269 

25,40 

4  439 

25,40 

*) 

37  401 

25,40 

33  522 

25,40 

4  716 

45,18 

3  511 

45,18 

5) 

— 

3  903 

31,00 

6) 

6) 

5) 



10  108 

8,50 

6  392 

8.50 

") 

8,50 

63  263 

8,50 

6  251 

— 

20,00 

— 

13  783 

— 

20,00 

26  067 

20,00 

39  801 
— 

20,00 

2  581 

6,80 

2  608 

— 
6,80 

4) 

19  702 

— 

6,80 

17  539 

6,80 

3  198 

17,05 

3  249 

17,05 

13  388 

17,05 

15  104 

17,05 

6  933 

11,60 

6  390 

11,60 

22  019 

11,60 

27  407 

11,60 

Li  ODO 

O  lüö 

27,00 

48  332 

28,10 

27  899 

27,00 

10  951 

17,26 

12  602 

17,26 

43  063 

17,26 

51  284 

17,26 

15  532 

37,60 

15  799 

37,60 

56  623 

37,60 

51  125 

37,60 

7  208 

26,47 

6  356 

26,47 

32  916 
— 

26,47 

28  440 

26,47 

6  0U5 
— 

14,60 

6  574 

14,60 
— 

4) 

43  996 

— 

14,60 

— 

46  533 
— 

14,60 

U  OrrO 

— 

R  IIA 

— 

21,00 

5) 

— 
— 

— 

— 

D  ÖOU 

qa  nn 

6) 

*fc  iJUO 

5  627 

27,00 

23  842 

27,00 

17U 

27,00 

5  546 

19,00 

6  912 

19,00 

24  708 

19,00 

29  306 

19,00 

1  168 

9,00 

1  575 

9,00 

4  216 

9,00 

5  007 

9,00 

2  162 

39,00 

2  360 

39,00 

4) 

8  319 

39,00 

10  575 

39,00 

4  177 

40,00 

2  801 

40,00 

25  628 

40,00 

22  460 

40,00 

6  592 

12,10 

6  681 

12,10 

ä) 

32  559 

12,10 

32  997 

12,10 

28  202 

49,92 

13  013 

26,19 

6) 

5  071 

30,25 

5) 

7  015 

21,42 

7  051 

21,42 

25  122 

21,42 

24  546 

21,42 

6  643 

8,10 

6  493 

8,10 

4) 

41  550 

8,10 

40  681 

8,10 

14  952 

45,60 

14  212 

45,60 

55  751 

45,60 

54133 

45,60 

9  199 

20,89 

5  436 

20,89 

7) 
5) 

28  974 

20,89 

30  513 

20,89 

6  995 

42,23 

6  850 

42,23 

6  329 

22,00 

5  804 

22,00 

4) 

35  860 

22,00 

41  094 

22,00 

4  145 

15,42 

4  091 

15,42 

15  790 

15,42 

13  529 

15,42 

9  970 

47,07 

10  051 

47,07 

4) 

38  293 

47,07 

39  592 

47,07 

1  340 

4,99  1 

2  032 

4,99 

9  491 

4,99 

8  556 

4,99 

7  950 

21,00 

7  129 

21,00 

28  352 

21,00 

25  594 

21,00 

2  848 

2,90 

6  440 

10,00 

6  705 

10,00 

25  682 

10,00 

25  279 

10,00 

12  141 

22,10  ; 

9  252 

22,10 

40  580 

22,10 

34  523 

22,10 

6,60 
26,52 
20,50 

3,98 
14,31 


2  697 
28  259 
24  140 
26  673 
45  353 


6,60 
26,52 
20,50 

3,98 
14,31 


3  232 
s)  22  153 
22  768 
22  144 
45  573 


6,60 
26.52 
20,50 

3,98 
14,31 


')  Vergl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vergl.  Frage  5  der  Jahresstatistik. 
4)  Vom  1.  Januar  bis  31.  Juli  1903.  —  5)  Vom  1.  bis  31.  Juli  1903.  —  6)  Strecke  ist 
läufig.  —  8)  Vom  23.  April  1902  ab. 


—  3)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  Juli  1903.  — 
eröffnet  am  25.  November  1902.  —    ;)  Vor- 


480 


Statistik  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen. 


[  Zeitschrift 
I  fflr  Kleinbahnen. 


Monat  Juli  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

xsenennung  uiiu  qua 
der 

Verwaltung 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Durch- 

schnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
zeit 

*)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

2)  Durch- 

sehnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
zeit 

II 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Hanauer  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 
KleinbahnKl-Schmalkalden — Brotterode 
Kleinbahn  Kirchhain— Landesgrenze  .  . 
Wächtersbach— Birsteiner  Kleiub.  -  Ges., 

Gelnhausen  

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 

Gudensberg  

Kleinbahn  Oberursel — Hohemark  .... 

Bad  Orber  Kleinbahn  

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 
Kleinbahn  Rasselstein— Augustental  .  . 
Kleinbalm  Rasselstein— Neuwied  .... 
Kleinbahn  Mülheim  a.  Eh.— Leverkusen 
Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl. 

Haus  Meer — Ürdingen  

Wesseische  Porzellanfbr.— Güterbf.  Bonn 

Kleinbahn  Beuel— Großenbusch  

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

Kleinb. Ensdorf- Saarlouis -Wallerfangen 
Kleinbahn  Saarlouis— Fraulautern  .  .  . 
Eupener  Kleinbahn-Ges.,  Eupen  .... 
Hohenzollernsche  Kleinbahnen : 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen 

b)  Kleinb.  Eyach— Haigerloch— Stetten. 

c)  Kleinbahn  Hechingen — Burladingen 

d)  Kleinbahn    Kleinengstingen  —  Gani- 
mertingen  

Moselkleinbahu  Trier  —  Bullay  


Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen— 
Schmalleningken)  

Lübben— Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

Greif enberger  Kleinbahnen  

Kolberger  Kleinbahnen  

Regenwalder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleiub.- A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 

Salzwedeler  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansfelder  Berg- 
revier, Akt.-Ges.,  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Sylter  Südbahn  

Kleinb.-Ges.  Niebüll-Dagebüll,  Flensburg 

Kleinbahn  Satrup— Rundhof  

Kleinbahn  Flensburg— Kappeln  

Kleinbahn  Apenrade— Gravenstein  .  .  . 

Kleinbahn  Rendsburg— Hohenwestedt  . 

Steinhuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wunstorf 

Kleinbahn  Hoya — Syke — Asendorf  .  .  . 

Kehdinger  Kreisbahnen  

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 

Kreisbahn  Wittmund— Aurich— Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden— Außenhafen  

Kleinbahn  Emden— Pewsum  

Kleinbahn  Voerde— Haspe  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 

Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettenberger  Straßenbahn  

Hohenlimburger  Kleinbahn-G  esellschaf t 

Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (einschließl. 
Strecke  Werl— Hamm)  

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn — Letmathe 
mit  Abzw.  Grüne— Nachrodt  .... 

Biebertalbahn  

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 


— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

2  325 

8,45 

1  970 

8,45 

7  434 

8,45 

6  610 

8,45 

7  800 

12,10 

8  450 

12,10 

29  110 

12,10 

32  420 

12,10 

3  102 

4,50 

_ 

4  055 



4,50 



3)  16  694 



4,50 

— 
18  711 

— . 
4,50 

4  070 

7,00 

4  020 

7,00 

12  910 

7,00 

12  980 

7,00 

49  720 

17,69 

35  564 

17,69 

149  336 

17,69 

134  123 

17,69 

1  307 

2,94 

1  650 

2,94 

4)  15  160 

2,94 

16  282 

2,94 

3  167 

2,74 

3  300 

2,74 

3)  20  962 

2,74 

24  523 

5,43 

2L  060 

5,43 

s)l62  357 

5  43 

137  791 

5,43 

73  891 

64,45 

102  144 

64,45 

3)  457  952 

— 

64,65 

508  093 

64,45 



6  991 

— 
7,20 

6  783 

7,20 

4)  47  9  14 

7,20 

41  855 

7,20 

3  630 

5,74 

4  070 

4,36 

17  999 

5,39 

15  455 

4,36 

6  497 

6,50 

6  398 

6,50 

25  888 

6,50 

25  261 

6,50 

4  624 

3,20 

4  483 

3,20 

18  696 

3,20 

18  730 

3,20 

403 

rd.1,40 

447 

rd.1,40 

3)  2  685 

rd.1,40 

2  527 

rd.1,40 

1  963 

5,60 

3)  16  121 

5,60 

14  956 

5,60 

4  876 

13,26 

5  100 

13,26 

3)  25  105 

13,26 

24  973 

13,26 

4  625 

14,68 

4  025 

14,68 

3)  28  387 

14,68 

24  887 

14,68 

3  074 

19,73 

2  775 

19,73 

3)  19  185 

19,73 

15  684 

19,73 

14  500 

39,70 

5) 

50  828 

3433 

2. 

S  p  u  r  w 

eite  1,000  m. 

5  072 

55,13 

6) 

— 

- 

— 

18  853 

84,72 

1  6  644 

84,72 

3)112  454 

84,72 

10S  320 

84,72 

14  067 

78,00 

13  059 

78,00 

4)l26  827 

78,00 

131  169 

78,00 

10  561 

93,07 

11  669 

94,10 

4)ll6  467 

94,72 

119  346 

94,29 

2  255 

35,00 

2  363 

35,00 

9  283 

35,00 

11  397 

35,00 

16  041 

118,00 

14  713 

118,00 

65  473 

118,00 

67  269 

11.8,00 

8  432 

G7,00 

10  789 

67,00 

33  678 

67,00 

39  983 

67,00 

3  618 

13,60 

4  028 

13,60 

14  002 

13,60 

13  537 

13,60 

5  798 

30,00 

6  188 

30,00 

3)  41  519 

30,00 

41  930 

30,00 

27  91 2 

31,85 

27  770 

31,85 

/  1ÖD  J.UU 

-LO  JL  lt)u 

31,85 

17  561 

48,90 

18  248 

48,90 

65  198 
— 

48,90 

— - 

66  629 

— 

48,90 
— 

12  075 

44,00 

10  857 

44,00 

46  237 

44,00 

— 

— 

27  858 

51,00 

28  410 

51,00 

108  133 

51,00 

113  072 

51,00 

16  002 

85,80 

14  629 

85,80 

63  243 

85,80 

57  762 

85,80 

7  961 

30,70 

7  511 

30,70 

32  074 

30,70 

28  257 

30,70 

11  091 

36,59 

11  683 

36,59 

43  870 

36,59 

40  800 

36,59 

15  200 

50,50 

15  782 

50,50 

57  675 

50,50 

57  437 

50,50 

14  437 

26,70 

12  463 

26,70 

3)  83  549 

26,70 

71  217 

26,70 

19  320 

67,47 

19  073 

67,47 

78  540 

67,47 

74  647 

67,47 

4  236 

3,74 

5  265 

3,74 

16  271 

3,74 

15  602 

3,74 

3  897 

12,40 

4  577 

12,40 

15  969 

12,40 

16  641 

12,40 

6  523 

10,00 

21  260 

9,00 

17  578 

39,00 

8  824 

18,00 

58  815 

35,00 

29  248 

18,00 

10  822 

27,00 

10  855 

27,00 

42  223 

27,00 

39  700 

27,00 

7  961 

7,38 

8  245 

7,38 

3)  52  938 

7,38 

42  691 

7,38 

6  031 

6,70 

5  947 

6,60 

3)  44  094 

6,70 

39  764 

6,60 

28  788 

60,35 

24  544 

60,35 

102  967 

60,35 

87  312 

60,35 

10  929 

11,75 

9  484 

10,78 

s)  63  135 

11,75 

56  517 

10,78 

9  170 

9,71 

8  139 

8,83 

3)  56  467 

9,71 

52  764 

8,83 

17  250 

73,30 

13  850 

71,30 

3)  91  590 

72,80 

62  940 

71,30 

')  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik  —  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik, 
bis  31.  7.  1903.  —  6)  Eröffnet  am  2.  April  d.  J.  —  e)  Eröffnet  am  1.  August  v.  J. 


3)  Vom  1. 1.  bis  31.  7. 1903.  —  4)  Vom  1. 10. 1902 


X.  Jahrgang.  "I 
September  1903.  J 
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Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  Juli  1903 


')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 


8)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


2)  Betriebs- 
')  Betriebs-  länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 


ein- 
nahmen 


M 


km 


Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 


I  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


*)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 


In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 


2)  Durch- 

ilRpfriebs-  schnittl. 
juetrieos  Betriebs. 

länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 


ein- 
nahmen 

M 


kui 


Kleinbahn  Selters— Hachenburg   3  116 

Kreisbahn  Neuwied— Oberbieber  ....        6  806 

Kleinbahnen  Wermelskirchen— Burg  und 
Remscheid — ßemscheider  Talsperre  . 

Künsdorf— Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 
Eonsdorf  

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 

Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 
Strecke  Velbert— Heiligenhaus— Hösel 

Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld— Cronen- 
berg—Remscheid   

Geldernsehe  Kreisbahn  

Euskirchener  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Engelskirchen— Marienheide 

Bergheimer  Kreisbahnen  

Kleinbahn  Mödrath— Liblar— Brühl  .  .  . 

Geilenkirchener  Kreisbahnen  

Rheinische  Elektr.-  u.  Kleinb.-Akt.-Ges.: 

1.  (Aachen— Herzogenrath)  Personenb. 

2.  (Grube— Laurweg)  Kohlenbahn.  .  . 

Außerprenßische  Bahnen. 

Mannheim— Feudenheimer  Dampfstrb.  . 

Karlsruher  Lokalbahnen  

Müllheim— Badenweiler  Eisenbahn- A.-G., 

Müllheim  i.  B  

Mainzer  Vorortbahnen  

DarmstädterDampf-Str.-(Vorort-)Bahnen 
Inselbahn  auf  Wangerooge  

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite 


23,50 
6,68 


3  474 
7  067 


23,50 
6,68 


9  520 

14,40 

8  628 

14,40 

8  834 

13,21 

8  218 

13,21 

23  268 

13,84 

24  768 

13,84 

14  800 

8  170 
36  150 

9  850 
13  540 

57,40 
18,50 
56,30 
20,70 
38,13 

13  389 
5  593 

35  974 
9  319 

14  192 

57,40 
18,50 
56,30 
20,70 
38,13 

17  266 
4194 

11,30 
3,71 

16  525 
3  622 

11,30 
3,71 

17  636 

30,75 

16  812 

30,75 

17  829 
19  429 
4  941 

18,00 
17,40 
6,26 

17  583 

18  599 
4  556 

18,00 
17,40 
6,26 

3)  20  350 
26  326 

3)  47  054 


3)  58  482 

4)  23  268 

3)  93  643 
3)  36  111 
3)  265  440! 
3)  74  539! 
3)  85  412 

5)  80  121 

6)  18  449 


23,50 
6,68 

14,40 


13,84 

57,40 
18,50 
56,30 
20,70 
38,13 

11,30 
3,71 


72  549  30,75 


71  310 
76  045 
3)  7  128 


18,00 
17,40 
2,54 


18  698 
25  062 

35  633 


54  071 
24  768 

102  466 
28  834 

292  263 
75  751 
78  895 

51  431 
6  004 


70  544 


70  960 
73  923 
6  934 


23,50 
6,68 

14,40 


13,21 
13,84 

57,40 
18,50 
56,30 
20,70 
38,13 

11,30 
3,71 


30,75 

18,00 
17,40 
2,69 


als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 
in  einem  Netze. 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  0.75  111. 
Rastenburg—  Sensburger  Kleinbahn.  .  . 
Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Insterburg.  Kleinb.:  Bahnverw.  Neukirch 
Insterburg.  Kleinb. :  Bahnverw.Insterburg 
Neuteich — Ließauer  Kleinbahnen  .... 
Marienburger  Kleinbahnen  (Westpr.Klb.) 

Marienwerder  Kleinbahn  

Ostprignitzer  Kreisb.Kyritz-Hoppenrade 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 

Hoppenrade  

WestprignitzerKreisb.Viesecke— Glöwen 
Kleinbahn  Rathenow — Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog— Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

Kleinbahn  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Schlawe— Pollnow— Sydow 
Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin — Natzlaff .  . 
Stolper  Kreisbahn  (Stolp— Schmolsin— 

Dargeröse)  

Greifswald — Jarmener  Kleinbahn  .... 

Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 

Rügensche  Kleinbahnen: 

Altefähr— Göhren  

Bergen — Altenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  H., 

Opalenitza  

Trachenberg— Militseher  Kreisbahn,Akt.- 

Ges.,  Berlin   

Breslau— Trebnitz— Prausnitzer  Kleinb.. 

Rosenberger  Kreiseisenbalm  

Gommern — Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 

E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 
Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.  b.H.,  Clötze 

Göttinger  Kleinbahn  

Kreiseisenbahn  Osterode  a.H. — Kreiensen 

:)  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Januar  bis  31.  Juli  1903.  —  4)  Vom 
1.  bis  31.  Juli  1903.  —  5)  Vom  1.  März  bis  31.  Juli  1903.  —  s)  Erst  seit  1.  Juli  1903  in  Betr.-Führg.  durch  die  Ostd.  Eiseub.-Ges. 
—  7)  7.  November  Anfang  d.  Geschäftsjahres.  —  8)  1.  August  Anfang  d.  Geschäftsjahres.  —  8)  1.  October  1902  bis  31.  Juli  1903. 


8  693 

83,25 

s)  - 

5  814 

61,08 

5  511 

61,08 

21  099 

61,08 

20  297 

61,08 

11  273 

57,65 

11  465 

57,65 

45  430 

57,65 

45  902 

57,65 

Ö  613 

55,42  ! 

9  210 

55,42 

4)  9  613 

55,42 

9  210 

55,42 

6  094 

31,13 

7)  - 

22  566 

176,71 

s>  — 

6  905 

6,69 

5  028 

6,69 

3)  51  545 

6,69 

59  122 

6,69 

5  730 

36,92 

5  076 

36,92 

3)  37  046 

36,92 

39  294 

36,92 

9  661 

53,21 

8  984 

53,21 

4)  9  661 

53,21 

8  984 

53,21 

5  298 

41,75 

5  641 

41,75 

21  202 

41,75 

23  734 

41,75 

1  982 

16,09 

2  072 

16,09 

8  117 

16,09 

8  847 

16,09 

1  716 

15,18 

1  570 

15,18 

6  989 

15,18 

8  183 

15,18 

8  226 

51,60 

7  903 

51,60 

33  466 

51,60 

31  617 

51,60 

8  738 

80,30 

8  321 

80,30 

3)  63  054 

80,30 

64  466 

80,30 

5  477 

5,00 

5  156 

5,00 

14  922 

5,00 

12  750 

5,00 

7  S66 

63,00 

7  032 

63,00 

9)l24  624 

63,00 

130  634 

63,00 

7  297 

56,82 

7  697 

56,82 

25  923 

56,82 

31  194 

56,82 

9  976 

62,00 

9  828 

56,00 

40  592 

62,00 

40  128 

56  00 

5  856 

44,00 

6  009 

i  44,00 

22  728 

44,00 

22  690 

44,00 

9  033 

53,00 

8  455 

53,00 

27  309 

53,00 

24  937 

53,00 

30  903 

60,00 

27  088 

60,00 

67  327 

60,00 

62  126 

60,00 

4  089 

38,00 

4  565 

38,00 

15  139 

38,00 

17  689 

38,00 

7  953 

■  42,68 

5  848 

42,68 

4)  7  953 

42,68 

5  848 

42,68 

7  325 

68,46 

7  010 

68,46 

3)  42  204 

68,46 

47  787 

68,46 

18  049 

37,15 

19  715 

37,15 

3)  86  316 

37,15 

82  249 

■  37,15 

5  372 

22,34 

4  593 

22,34 

19  765 

22,34 

20  330 

22,34 

5  205 

46,50 

4002 

46,50 

36  543 

46,50 

35  850 

;  46,50 

8  854 

18,50 

8  784 

18,50 

31  154 

18,50 

\     29  230 

18,50 

8  373 

31,95 

8  269 

31,95 

30  608 

31,95 

1     30  45S 

31,95 
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[  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  Juli  1903 

Gleicher  Monat  des 
Torjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeil 
des  Vorjahres 

L)  üetrieDS- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

^.Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

'J  JJurcn- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in. der 
Berichts- 
zeit 

km 

)  rsetrieDS- 

ein- 
nahmen 

M 

')  l>urch- 
schnittL 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
Zeit 

km 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Rl  HO- Iran  oi*    Vi  wioharin 

4  569 

47,25 

4  166 

47,25 

18  415 

47,25 

18  417 

47,25 

4  403 

27,90 

4122 

27,86 

21  688 

27,90 

20  805 

27,86 

Kleinbahn  Steinhelle— Medebach  .... 

9  933 

36,00 

4  379 

17,00 

31  029 

35,00 

— 

—  . 

Trusebahn  Akt. -  Ges.,  "Wernshausen  — 

8,95 

1  664 

8,95 

7  257 

1  790 

8,95 

9  331 

8,95 

7  800 

27,70 

9  302 

27,70 

3)51  457 

27,70 

57  876 

27,70 

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig. 

— 

— 

— 

Spurweite  0,75  m  u.  1,56  ui. 

A  O  A  Q 

4  84o 

n  nA 
9,ä4 

3|  1  Q  ARO 

'  18  tSöd 

Kleinbahn  Philippsheim — Binsfeld  .  .  . 

3  670 

9,94 

9,94 

22  750 

9,94 

öpiirwcixe  v,t>u  m. 

JjxtJOKlcUUUXg     -L  UXIiiilclöCllC  kJt'lLLLlCtlöX'Ul. 

145,14 

17  683 

145,14 

69  425 

71  130 

bahn  Akt.-Gres.,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

17  701 

145,14 

145,14 

2  231 

80,00 

2  886 

30,00 

10  450 

30,00 

10  042 

30,00 

1  798 

27,92 

4) 

4) 

11  070 

31,41 

— 

— 

2  972 

34,50 

2  984 

34,50 

12  892 

34,50 

13  389 

34,50 

Bromberger  Kreisbahnen: 

Strecke  Maximilianowo— Koselitz  . 

1 

>  17  214 
) 

81,69 

— 

— 

s)l58  878 

81,69 

— 

— 

Wirsitzer  Kreisbahnen:  alte  strecken  . 

8  203 

K  A  1  H 
O  4:1  / 

i  o,ÖU 

ÖÜ  4:00 

/  o,oU 

t  DjÖU 

328 

69,30 

549 

62,67 

4  013 

69,30 

4  580 

62,67 

Schmalspurbahn  Bachwitz— Lindenwald 

Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  .  . 

6  941 

43,03 

7  113 

43,71 

25  725 

43,01 

25  941 

43,70 

4  909 

17,23 

4  012 

17,23 

e)30  752 

17,23 

27  231 

17,23 

Spurweite  0,785  m. 

Schlesische  Kleinbahn -Aktien- 

Gesellschaft  Beuthen  O.-s. : 

42,40 

a)  Strecke  Kleinbahn  Gleiwitz — Ratibor 

8  334 

7  380 

22,00 

3)  48  445 

42,40 

37  997 

22,00 

b)  Elektrische  Strecken  

113  198 

123,40 

110  247 

123,40 

3)669  801 

123,40 

659  342 

123,40 

41  033 

33,04 

40  740 

30,14 

SJ259  511 

33,04 

264  035 

30,14 

Spurweite  0,86  m. 

— 

■ — 

— 

Spurweite  0,90  m. 

8  610 

21,00 

8  098 

21,00 

)  51  521 

21,00 

44  731 

21,00 

Spurweite  0,80  m. 

Emstbahn-Gesellschaft,  Brauniels  .  .  . 

Spremberger  Stadtbahn: 

5  980 

4,70 

4  431 

4,70 

21  582 

4,70 

19  015 

4,70 

6  213 

17,70 

6  519 

17,70 

23  649 

17,70 

24  912 

17,70 

Spurweite  1,435  ni  und  0,75  m. 

47,13 

4  749 

19  578 

22  083 

47,13 

4  748 

47,13 

47,13 

Kleinbahnen  des  Kreises  Jericho w  I  .  . 

23  711 

101,60 

20  287 

81,10 

85  261 

98,40 

70  879 

78,80 

Heisterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 

XU  140 

11  1  A. 

1.3  UÖU 

4  D  44y 

11  1  A 
11)14 

-11   1  A 

11,14 

^)  Kfk  or.9 

'  t>y  yuo 

Kleinbahn  Krotoschin— Pieschen: 

Spurweite  1,435  m  und  1  in. 

43,48 

4  205 

43,33 

17  250 

54,14 

3  564 

54,14 

15  065 

55  563 

61,25 

51  615 

61,25 

191  317 

61,25 

186  336 

61,25 

y  /  ,ou 

OO  A  1  Ö 
iäii  41Ü 

Q  A  KA 
ö*,04: 

o/  y4x 

(Hadersleben— Christiansfeld)  .... 

O  Q  1  A  ß 

70,50 

1 1  f7  k  1  n 
117  Ol  / 

3  469 

D,ÖU 

Ö  t>40 

Ö,OU 

3}  OO  KKA 
1  £6  Oö4 

0,oU 

OjoU 

29  094 

14,60 

ein  o r? o 

2d  378 

14,60 

8)l93  392 

14,60 

168  301 

14,60 

Cöln— Bonner  Kreisbahnen: 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Spurweite  1,435  m  u.  1,000  m  .  . 

Einschienig. 

Schwebeb.  Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 

90  010 

18,30 

39  132 

7,55 

216  212 

9,22 

150  084 

7,55 

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 

Dessau— Radegast— Cöthener  Kleinbahn 

5  936 

43,20 

6  070 

43,20 

3)  47  874 

43,20 

50  355 

43,20 

2  754 

29,20 

2  708 

25,00 

7)  9  651 

29,20 

8  394 

25,00 

Kleinbahn  Ocholt— Westerstede  

2  430 

7,00 

2  230 

7,00 

8)  17  294 

7,00 

16  427 

7,00 

')  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik.  —   2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistü.  —  3)  1.  Januar  bis  31.  Juli  1903.  —  ")  Eröffnet 
am  1.  November  1902.  —  5)  1.  Oktober  1902  bis  31.  Juli  1903.  —  6)  1.  bis  31.  Juli  1903.  —  7)  1.  Mai  bis  31.  Juli  1903. 
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Entwicklung  des  Verkehrs  bei  der  Großen  Berliner  Straßenbahn.1) 


Als  die  Große  Berliner  Pferdeeisenbahn 
am  8.  Juli  1873  in  Wettbewerb  mit  den  vor- 
handenen Verkehrsmitteln  —  Droschken, 
Omnibussen  und  Torwagen  —  trat,  zählte 
Berlin  schon  rund  900  000  Einwohner,  eine 
Einwohnerzahl,  wie  sie  auch  heute  noch 
nicht  von  den  Städten  Hamburg,  Breslau, 
Dresden  und  München  erreicht  wird,  die 
seit  Jahren  mit  den  modernen  Verkehrs- 
mitteln ausgerüstet  sind.  Trotzdem  hatten 
die  Unternehmer  der  damals  bestehen- 
den Verkehrsunternehmungen  keineswegs 
glänzende  Einnahmen.  Das  geringere  Ver- 
kehrsbedürfnis war  in  der  engen  Begrenzung 
der  Stadt  begründet;  sie  hatte  den  durch 
die  alten  Tore  gebildeten  Eing  mit  zusam- 
menhängenden Häusermassen  nur  wenig 
überschritten.  Es  war  im  allgemeinen  mög- 
lich, durch  einen  Fußmarsch  von  höchstens 
halbstündiger  Dauer  von  der  Grenze  der 
in  städtischer  Art  bebauten  Stadt  nach  dem 
Mittelpunkt  der  Stadt  zu  gelangen.  Zur 
Bewältigung  dieses  Verkehrs  hatten  bisher 
die  Omnibusse  gedient,  die  im  Jahre  1873 
mit  132  Wagen  auf  22  Linien  14,3  Millionen 
Fahrgäste  befördert  hatten. 

In  den  äußeren  Stadtteilen  Berlins  trat 
aber  damals  eine  lebhaftere  Bautätigkeit 
ein;  der  Weddingstadtteil,  die  Rosenthaler 
Vorstadt,  das  äußere  Frankfurter  Viertel, 
die  Stralauer  Vorstadt,  die  äußere  Luisen- 
stadt, die  Hallesche  und  Potsdamer  Vorstadt 
und  Moabit  entwickelten  und  erweiterten 
sich.  Mit  der  Ausdehnung  der  Stadt  wuchs 
die  Nachfrage  nach  besseren  und  schnelle- 
ren Verkehrsmitteln,  da  sich  die  vorhande- 
nen mehr  und  mehr  als  völlig  unzureichend 
erwiesen.  Zu  rechter  Zeit  erschien  die  Große 
Berliner  Pferdeeisenbahn-Gesellschaft  auf 
dem  Plan,  um  auch  in  Berlin  Pferdebah- 
nen, die  schon  in  anderen  Städten  als  lei- 
stungsfähiges Verkehrsmittel  erprobt  waren, 
zu  bauen  und  dem  Verkehr  zu  übergeben. 

Von  bescheidenen  Anfängen  wuchs  die 
Große  Berliner  Straßenbahn  im  Laufe  der 
Jahre  zu  dem  gewaltigen  Verkehrsunter- 
nehmen, das  im  Jahre  1903  weit  mehr  als 
300  Millionen  Personen  befördern  wird. 

')  Unter  Benutzung  der  Denkschrift  der  Großen  Ber- 
liner Straßenbahn,  vgl.  Zeitschr.  f.  Kleinb.,  1902/5.  829. 


Die  Verkehrsentwieklung  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn  läßt  sich  in  drei  Ab- 
schnitten unterscheiden: 

1.  vom  Jahre  1873  bis  zum  Jahre  1883, 
gekennzeichnet  durch  Erschließung 
der  äußeren  Stadtteile  und  Vororte  für 
den  Pferdebahnverkehr; 

2.  vom  Jahre  1883  bis  zum  Jahre  1894, 
wichtig  durch  das  Vordringen  der 
Pferdebahnen  in  das  Innere  der  Stadt; 

3.  vom  Jahre  1894  bis  1902,  besonders 
gekennzeichnet  durch  die  Ausbildung 
des  Fahrplannetzes  mit  großen  Durch- 
gangslinien, durch  Verbindungen  von 
Vorort  zu  Vorort  durch  die  Mitte  der 
Stadt. 

In  der  ersten  Verkehrsperiode  dienten 
zunächst  die  Pferdebahnen  vorzugsweise 
dem  Vorstadt-  und  Vorortverkehr,  während 
die  Omnibusse  den  Verkehr  im  Stadtinnern 
unterhielten. 

Bis  zum  Anfang  der  80er  Jahre  waren 
nur  wenige  Berührungspunkte  zwischen  den 
beiden  Verkehrsgebieten  vorhanden.  Wo 
immer  jedoch  beide  Verkehrsmittel  in  Wett- 
bewerb traten,  blieb  der  Omnibus  im  Nach- 
teil. Die  Tatsache,  daß  schon  im  Jahre  1882 
an  dem  äußeren  Verkehr  jährlich  über 
60  000000  Menschen  teilnahmen,  während 
in  dem  eigentlichen  Verkehrszentrum  das 
Omnibuswesen  nur  etwa  13  500  000  Men- 
schen zu  befördern  imstande  war,  ließ  mit 
Sicherheit  auch  auf  eine  fernere  starke  Ent- 
wicklung des  Pf  erdebahn  Verkehrs  schließen. 

Für  den  Verkehrsumfang  einzelner 
Linien  der  ersten  Verkehrsperiode  sind 
nachstehende  Zahlen  von  Interesse:  es 
wurden  auf  der  Linie  Rosenthaler  Tor— Ge- 
sundbrunnen in  nicht  ganz  6  Monaten  bis 
zum  Ablauf  des  Jahres  1873  bereits  712  753 
Personen  befördert.  Die  am  18.  November 
desselben  Jahres  in  Betrieb  genommene 
Teilstrecke  Potsdamer  Toi- — Hallesches  Tor 
der  geplanten  Ringbahnlinie  benutzten  im 
Eröffnungsjahr  68  029  Personen,  so  daß  als 
Verkehrsergebnis  des  ersten  Jahres  780  782 
Personen  mit  einem  Einnahmeertrage  von 
123  801 M  verzeichnet  werden  konnten.  Auf 
jede  beförderte  Person  entfiel  ein  mittleres 
Fahrgeld  von  15,8  Pf. 
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Auf  der  nach  dem  Gesundbrunnen  füh- 
renden Linie  waren  die  Wagen  auf  jeder 
Fahrt  im  August  im  Mittel  mit  13,8,  im 
September  mit  14,38,  im  Oktober  mit  17,6, 
im  November  mit  17,36  und  im  Dezem- 
ber mit  21,8  Personen  besetzt.  Die  Wahr- 
nehmung dieser  Steigerung  in  Verbindung 
mit  der  Tatsache,  daß  eine  aus  dem  Innern 
der  Stadt  nach  dem  Gesundbrunnen  füh- 
rende Omnibuslinie  nach  dreimonatigem 
Wettbewerb  am  15.  Oktober  1873  aufge- 
geben wurde,  ließ  deutlich  den  Vorzug  er- 
kennen, welcher  der  Pferdebahn  gegenüber 
dem  Omnibus  vom  Publikum  eingeräumt 
wurde.  Bereits  im  zweiten  Jahre  des  Be- 
triebes —  1874  —  benutzten  5  755  787  Per- 
sonen die  Bahnen  der  Gesellschaft  und 
zahlten  863292,19  M  Fahrgeld. 

Von  Interesse  ist  die  Wirkung,  welche 
die  Ausdehnung  des  Pferdebahnnetzes  auf 
das  wettbewerbende  Omnibuswesen  ausge- 
übt hat  (s.  Abb.  1). 


Straßen  bahn 


Stadtbahn 
Omnibus 


CO  LO 

ly  ly  ty 

cO    00  oo 
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Abb.  1.  Straßenbahn-,  Stadtbahn-  und  Omnibusverkehr  in  den  Jahren  1873—1901. 


Von  besonderer  Bedeutung  für  den 
Verkehr  wurde  das  Jahr  1888,  in  dem  die 
nördlichen  Stadtteile  im  Zuge  der  Wein- 
meister-, Münz-,  Alexanderstraße,  des  wei- 
teren durch  die  Adalbert-  und  Admiral- 
straße  mit  dem  Osten,  Südosten  und  Süden 
in  neue  Schienen  Verbindung  treten  konnten. 
Wesentliche  Verbesserungen  brachte  das 
Jahr  1894   mit  der  endlich  gewonnenen 


unmittelbaren  Verbindung  zwischen  dem 
Norden  und  Süden  der  Stadt  über  den 
Opernplatz,  wodurch  schon  im  Jahre  1895 
eine  Verkehrssteigerung  auf  157  270  000  Per- 
sonen eintrat. 

Gleichzeitig  mit  der  Zunahme  des 
Straßenbahnverkehrs  im  zweiten  Jahrzehnt 
seiner  Entwicklung  nahm  jedoch  auch  der 
Omnibusverkehr    einen  unverkennbaren 
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Aufschwung,  was  vornehmlich  der  Ein- 
führung des  Teilstreckentarifs  zu  danken 
war,  der  im  Jahre  1901  den  Omnibussen 
rund  80500000  Personen  zuführte. 

Die  neue  Richtung,  in  die  das  Berliner 
Verkehrsleben  durch  die  im  Jahre  1882 
eröffnete  Stadtbahn  gelenkt  wurde,  wirkte 
auf  die  Große  Berliner  Pferdeeisenbahn 
nicht  ungünstig  ein.  Wenn  auch  ein  nach- 
teiliger Einfluß  auf  den  Linien  nach  Moabit 
und  Charlottenburg  bemerkbar  wurde  und 
vorübergehend  eine  Abschwächung  des 
Sonntagsverkehrs  eintrat,  so  erschlossen 
sich  andrerseits  viele  neue  Verkehrsbe- 
ziehungen  durch  Anschlußanlagen  nach 
den  Stadtbahnhöfen.  Auf  Anregung  des 
damaligen  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten wurden  zuerst  derartige  Anschluß- 
anlagen an  den  Stadtbahnhof  Börse  zur 
Ausführung  gebracht;  in  den  folgenden 
Jahren- wurden  die-  A  n sc h  1  u  ß v erl ) i  i i dünge  1 1 
an  die  Stadtbahnhöfe  erweitert. 


Preise  für  Zeitkarten  und  die  Gewährung 
erleichternder  Bestimmungen  für  ihren  Ge- 
brauch. 

Die  Benutzung  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn  in  den  einzelnen  Monaten  ist 
sehr  schwankend;  die  Witterung  ist  hierbei 
von  erheblichem  Einfluß.  Der  Monat  des 
schwächsten  Verkehrs  ist  der  Februar. 
Insbesondere  ist  der  Verkehr  wechselvoll 
auf  den  Vorortstrecken  und  bei  der  von 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn  mitver- 
walteten Westlichen  Berliner  Vorortbahn; 
bei  dieser  kommt  der  ausgeprägte  Cha- 
rakter der  den  Ausflugsverkehr  vermitteln- 
den Vorortbahn  zur  Geltung,  deren  Ver- 
mehr von  der  Witterung  stark  beeinflußt 
ist.  Die  Darstellung  (Abb.  2)  veranschau- 
licht deutlich  die  Verkehrsschwankungen: 
den  äußerst  schwachen  Verkehr  an  einem 
regnerischen  Wochentage,  den  starken 
-NachmUtagsverkehr-  an  einem  schönen 
Wochentage  und  den  Massenandrang  an 
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H§  Verkehr  am 

Abb.  2.      HP-     1  Verkehr  am 

Hü     M$      Vorkehr  am 

Die  Verkehrssteigerungen  in  der  3.  Ver- 
kehrsperiode sind  im  wesentlichen  neben 
der  allgemeinen  Verkehrszunahme  der  im 
Jahre  1896  begonnenen  elektrischen  Ein- 
richtung der  Linien  zuzuschreiben.  Nicht 
minder  wirkten  aber  hierbei  mit  die  Ein- 
führung ermäßigter  Tarife  und  vom  1.  Ja- 
nuar 1901  ab  der  Einheitstarif  auf  sämt- 
lichen Linien  der  Großen  Berliner  Straßen- 
bahn sowie  die  gleichzeitig  damit  ver- 
bundene   erhebliche    Herabsetzung  der 


Freitag,  dem  2.  Mai  1902  (Regnerisch^, 
Sonnabend,  dem  23.  Juni  1902  (Schön), 
Sonntag,  dem  27.  Juli  1902  (Schön). 

einem  schönen  Sommersonntage.  Die  Be- 
triebslührung  ist  infolge  dieser  Verkehrs- 
schwankungen sehr  erschwert. 

Von  der  Großen  Bei'liner  Straßenbahn 
werden  zur  Zeit  täglich  im  Durchschnitt 
840000  Personen  befördert,  Wie  sich  diese 
Zahl  auf  die  einzelnen  Tagesstunden  und 
Strecken  verteilt,  wird  von  Zeit  zu  Zeit 
durch  sorgfältige  Ermittlungen  untersucht, 
um  für  die  Bemessung  der  nötigen  Ver- 
kehrsmittel für  die  einzelnen  Stunden  und 
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Strecken  eine  sichere  Grundlage  zu  ge- 
winnen. 

Abb.  3  stellt  z.  B.  den  Verkehr  am 
Dienstag,  dem  28.  Januar  1902  dar. 

Bereits  in  der  frühen  winterlichen  Mor- 
genstunde zwischen  5  und  6  Uhr  sehen 
wir  8000  Menschen  von  den  Bahnwagen 
Gebrauch  machen.  Es  sind  dies  Handels- 
leute, welche  die  Markthallen  zu  erreichen 
suchen,  Reisende  der  Eisenbahnfrühzüge, 
Bedienstete  des  Zeitungsgewerbes  und  ge- 
ringe Teile  der  Arbeiterschaft.  Zwischen 

6  und  7  Uhr  Morgens  sind  die  Fahrgäste 
vorwiegend  Arbeiter.  Sie  steigern  den 
Verkehr  auf  34  000  Personen.  Zu  dem  Ar- 
beiterverkehr, der  nach  den  heutigen 
Arbeitsverhältnissen  keineswegs  schon  um 

7  Uhr  abgeschlossen  ist,  gesellt  sich  in  der 


Gestalt  tritt  nun  zwischen  10  Uhr  Vor- 
mittags und  5  Uhr  Nachmittags  in  die  Er- 
scheinung. Die  aufsteigende  Verkehrswelle 
erreicht  während  dieser  Zeit  zwischen  12 
und  1  Uhr  Mittags  ihren  höchsten  Punkt 
mit  etwa  53  000  Personen,  beeinflußt  von 
den  freiwilligen  und  gezwungenen  An- 
hängern der  deutschen  Tischzeit.  Zwischen 

5  bis  8  Uhr  Abends  bemerken  wir  ein 
mächtiges  Zurückströmen  von  der  Arbeits- 
nach  der  Wohnstätte,  einen  gewaltigen 
Zufluß  zu  den  Theatern  und  Konzerträumen, 
Umstände,  die  den  Verkehr  auf  die 
höchste  Zahl  von  60  000  Personen  zwischen 

6  bis  7  Uhr  steigern.  Wir  merken  dann 
deutlich,  wie  ein  Teil  der  Geschäfte  um 
8  Uhr,  der  andere  um  9  Uhr  geschlossen 
wird  und   zwischen  10  und  12  Uhr  mit 


nächsten  Tagesstunde  der  Kaufmann  mit 
seinen  Angestellten,  die  Zahl  der  Fahr- 
gäste auf  50  000  Personen  steigernd.  Nach 
dem  Ausscheiden  der  Arbeiterschaft  aus 
dem  Verkehrsbilde  bis  8  Uhr  Morgens  er- 
seheint zwischen  8  und  9  Uhr  der  Staats-, 
Gemeinde-  und  Privatbeamte;  der  Verkehr 
fällt  jetzt  bis  auf  etwa  40000  Personen. 

Diese  rückläufige  Bewegung  erhält  erst 
durch  neue  Elemente  in  der  zehnten  Stunde 
einen  wirksamen  Widerstand  und  Abschluß 
mit  einem  Stundenverkehr  von  rund  35  000 
Personen.  Das  Auf-  und  Abfluten  der 
Menschen  im  gewerblichen  Leben,  der  Ver- 
kehr des  Publikums  mit  den  Behörden,  der 
Erwerb  des  täglichen  Brotes    in  allerlei 


dem  Fallen  des  Vorhangs  in  den  Theatern, 
dem  Schluß  der  Konzerte,  dem  Entleeren 
der  Restaurants  und  Kaffees  auch  die  Fahr- 
gäste in  den  Straßenbahnwagen  sich  zu- 
erst vermehren  und  dann  nach  und  nach 
vermindern. 

Im  Gegensatz  zu  dem  Werktagsver- 
kehr weisen  am  Sonntage  die  ersten  Be- 
triebsstunden niedrigere  Verkehrsziffern 
auf,  wie  sich  ebenfalls  aus  Abb.  4  mit  der 
Verkehrsdarstellung  am  Sonntag,  dem 
26.  Januar  1902  ergibt. 

Der  eigentliche  Frühverkehr  wird  von 
den  Kirchenbesuchern  gebildet.  Es  folgen 
Fremde  und  Einheimische,  die  den  Sehens- 
würdigkeiten zueilen,  die  Zeit  der  Visiten 
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naht,  und  dieser  schließt  sich  der  Konzert- 
und  Theaterverkehr  an. 

Abb.  5  stellt  ferner  den  Verkehr  eines 
Sommersonntags,  des  1.  Juni  1902,  dar. 
Nur  mit  Mühe  ist  es  gelungen,  aus  den 


sonntag  von  7  Uhr  Morgens  ab  ein  stärkerer 
Andrang  geltend  macht,  dagegen  die  Ver- 
kehrsziffern des  Wochentags  bei  weitem 
nicht  erreicht  werden.  Bereits  unter  den 
Insassen  der  ersten  Züge  macht  sich  der 


*  e  y  £  fe' 


Abb.  4.  Gesafhtverkehr  am  Sonntag,  dem  26.  Januar  1902. 


Abb.  5.  Gesamtverkehr  am  Sonntag,  dem  1.  Juni  1902. 


vielen  verregneten  Sonn-  und  Feiertagen 
des  Sommers  1902  einen  charakteristischen 
Tag  des  Massenverkehrs  auszuwählen.  Aus 
den  stündlich  beförderten  Personen  sehen 
wir,  wie  sich  im  Vergleich  zu  dem  Winter- 


Typus  des  Ausflüglers  bemerkbar.  Er  tritt 
bis  etwa  um  9  Uhr  in  steigender  Zahl  auf, 
um  dann  bis  um  die  Mittagszeit  einem 
gleichmäßigen  Verkehr  mit  weniger  ausge- 
prägtem Charakter  Platz  zu  machen,  bis  in 
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der  Zeit  von  1—6  tJht  der  Aüsrlugs  verkehr 
massenhaft  einsetzt.  Es  handelt  sich  in 
dieser  Zeit  uui1  die  stündliche  Beförderung 
von  60—75000  Personen',  deren  Hochflut 
sich  ^Wischen  3  und  4  Uhr  na'ch  auswärts 
in  Bewegung  setzt  und  die  bei  herannahen- 
dem5 Abend1  zunächst  in  mäßigem  Umfange, 
dk'nri  aber  massenhaft  plötzliche  Rückbeför- 
derung verlangen.  Der  Rücktransport  von 
rund  8Ö00Ö  Personen  stündlich  gestaltet 
sich  um!  so  schwieriger,  als  für  den  starken 
Andrang  fast  ausschließlich  die  Radiallinien 
in  Frage  kommen,  während  die  Betriebs- 
mittel der  fahrplanmäßigen  Stadtlinien  nur 
mäßig  in  Anspruch  genommen  werden.  Ein 
stärkeres  Ablenken  des  Betriebsmaterials 
von  diesen  Linien  an  verkehrsreichen 
Sonimersonntagen  würde  mit  Rücksicht 
darauf,  daß  das  Wagenmaterial  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn  rund  85  000  Personen 
faßt,  gerechtfertigt  erscheinen. 

Die  Abb.  6—8  geben  schließlich  noch 
ein  interessantes  Verkehrsbild  von  einigen 
Einzellinien. 

Richtung  Britz. 


nommen  werden.  Wenn  nun' auch1  diesem 
Verhältnissen  durch  Errichtung  von  Linien, , 
die  nur  den  reinen  Stadt-  und  Vorortver- 
kehr bedienen  sollen,  Rechnung  getragen  i 
wird,  so  ist  es  dennoch  trotz  sorgfältigster  - 
Beachtung  aller  Umstände  zuweilen  nicht 
zu  vermeiden,  daß  Fahrlustige  vorüber- 
gehend keinen  Platz  finden. 

Der  Verkehr  ist  von  den  Fahrpreisen 
und  Fahrerleichterungen  erheblich  beein- 
flußt. Im  Anfange  des  Unternehmens  be- 
stand, ein  Teilstreckentarif,  für  den  fol- 
gendte'  Durchschnittslängen  festgestellt 
waren:  für  10  Pf  2500  m,  für  15  Pf  3750  m, 
für  20  P'f  5250  m,  für  25  Pf  7000  m,  für 
30  Pf  9000'  m.  Mit  der  weiteren  Entwick- 
lung und  der  fortschreitenden  Verlängerung 
der  Linien  hielt  auch  die  Verbilligung  des 
Tarifs  gleichen  Schritt?  es  schlössen  sich 
Verlängerungen  der  Teilstrecken  in  kurzen 
Zwischenräumen  an.  Auch  die  Ausnahme- 
fahrpreise —  doppelte  Sätze  für  Nacht- 
fahrten und  Wegfall  der  Teilstreckenfahr- 
preise an  Sonn-  twid  Feiertagen  von  1  Ubx 

Richtung  Seestraße. 


£$S&  §'$  $  $  ggfssäs?       issgagggg  jägggggg 


Abb.  6.  Verkehr  der  Linie  Britz— Seestraße  am  Montag,  dem  3.  April  1902. 


Aus  der  Vergleichung  der  stündlichen 
Verkehrsziffern  folgt  die  Notwendigkeit,  an 
den  Wochentagen  in  den  Morgenstunden 
die  Betriebsmittel  zu  vermehren,  sie  in  den 
späteren  Abendstunden  aber  allmählich  aus 
dem  Verkehr  zu  ziehen,  während  an  den 
Sonn-  und  Festtagen  meist  entgegengesetzte 
Maßnahmen  angebracht  sind. 

Erschwert  werden  die  Anordnungen 
durch  das  Übergreifen  der  Vorort-  und 
Stadtverkehre  auf  Linien,  die  beiden  Ver- 
kehren zu  dienen  haben;  der  Vorortverkehr 
setzt  z.  B.  bereits  auf  Strecken  ein,  die 
noch  von  Stadtfahrgästen  in  Anspruch  ge- 


Nachmittags ab  —  wurden  schon  im  Jahre 
1884  als  nicht  mehr  zeitgemäß  aufgehoben. 
Die  Zeitkarten,  die  im  Jahre  1875  einge- 
führt waren,  wurden  ebenfalls  nach  und 
nach  verbilligt,  und  einschränkende  Be- 
stimmungen für  die  Benutzung  wurden  auf- 
gehoben. Bei  der  durchgreifenden  Neu- 
ordnung des  Zeitkartenwesens  im  Jahre 
1892  wurde  der  Mindestpreis  für  eine 
Monatszeitkarte  auf  8,50  M  festgesetzt  und 
mit  der  Einführung  des  10  Pf -Tarifs 
auf  6,00  M  ermäßigt.  Diese  Maßnahmen, 
welche  dem  Publikum  die  Benutzung  der 
Bahnwagen  bequemer  und  billiger  machten, 
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trugen  zur  Belebung  des  Verkehrs  bei  und  ;  quenz  im  Jahre  1901  um  46  Mill.  Fahr- 


fanden ihren  Abschluß  in  dem  am  1.  Ja- 
nuar 1901  allgemein  eingeführten  Ein- 
heitstarif. 


gäste;  nach  vollendeter  Umwandlung  stieg 
im  Jahre  1902  die  Anzahl  der  Fahrgäste 
um  weitere  12  Millionen  bis  auf  insgesamt 


1.  im  Stunden-Verhältnis: 
Richtung  Charlottenstraße.  Richtung  Tegel. 


2.  im  Strecken-Verhältnis: 


E 


Abb.  7.  Verkehr  der  Linie  Charlottenstraße— Tegel 
am  Dienstag,  dem  28.  Januar  1902. 
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1.    im  Stunden-Verhältnis: 
Richtung  Winterfeldplatz.  Richtung  Müllerstraße. 


Verkehr  am  Mittwoch,  dem  12.  Februar  1902. 


Abb.  8.  Verkehr  der  Linie  Winterfeldplatz— Müllerstraße 
am  Dienstag,  dem  28.  Januar  1902. 
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2.  im  Strecken-Verhältnis: 
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Verkehr  am  Mittwoch,  dem  12.  Februar  1902. 


Die  Ermäßigung  der  Tarifsätze  in  Ver-  '  294,8  Millionen;  sie  wird  voraussichtlich  im 
bindung  mit  der  weiteren  Einführung  des  Jahre  1903  etwa  304  Millionen  betragen, 
elektrischen  Betriebes   hob  die  Bahnfre-    Allerdings  hatte  die  umfangreiche  Mehr- 
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I  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


benutzung  der  Zeitkarten  sowie  der  Ein- 
heitstarif zur  Folge,  daß  die  Einnahmen 
für  die  einzelne  Person  allmählich  herunter- 
gingen bis  auf  9,22  Pf  im  Jahre  1902 
(siehe  Tafel  IV)  und  daß  die  Betriebsauf- 
wendungen bedeutend  gesteigert  werden 
mußten.   Infolge  der  hiermit  verbundenen 


Erhöhung  der  Betriebsausgaben  trat  nur 
eine  mäßige  Zunahme  des  Rohüberschusses 
ein,  die  keineswegs  den  Erwartungen  auf 
Verbesserang  der  Rentabilität  entspricht, 
die  die  Befürworter  des  Einheitstarifs  mit 
seiner  Einführung  in  Aussicht  gestellt 
hatten.  K . . .  e. 


Die  Straßenbahnen  in  Fi 

Die  nachstehenden  Angaben  über  die 
Straßenbahnen  in  Frankreich  sind  den 
amtlichen  Veröffentlichungen  für  1900:  Sta- 
tistique  des  chemins  de  fer  francais  au 
31.  decembre  1900,  Documents  prineipaux, 
Paris  1901  und  Documents  divers,  Paris 
1902,  entnommen.    Hiernach  ergibt  sich 


nkreich  im  Jahre  1900.  *) 

eine  Gesamtlänge  von  6546  km,  von  denen 
4231  km  im  Betrieb  und  2315  km  im  Bau 
und  in  Bauvorbereitung  waren. 

Einen  Überblick  über  die  Verteilung 
des  Straßenbahnnetzes  im  Jahre  1900 
nach  der  Spurweite  bietet  die  nach- 
stehende Zusammenstellung: 


Es  waren  im  Jahre  1900 

im  Betrieb 

im  Bau  und  in 
Vorbereitung 

Kilometer 

zusammen 

1.   Mit  voller  Spur: 

a)  mit  mechanischer  Zugkraft: 

für  Personen  und  Güter  

87 

83 

170 

für  Personen  lind  Gepäck  und  dergl.  . 

694 

228 

922 

b)  mit  tierischer  Zugkraft: 

für  Personen  und  Gepäck  und  dergl.  . 

223 

223 

2.   Mit  Schmalspur: 

a)  mit  mechanischer  Zugkraft: 

für  Personen  und  Güter: 

mit  l,oo  m  Spurweite  

2578 

1698 

4276 

„    0,60  m  „   

162 

137 

299 

für  Personen: 

mit  1,06  m  Spurweite  

3 

3 

,,    l,oo  m  „   

445 

167 

612 

»   0,60  m  „   

21 

21 

b)  mit  tierischer  Zugkraft: 

für  Personen: 

mit  l,oo  m  Spurweite  

12 

12 

»   0,60  m  „   

3 

3 

für  Personen  und  Güter: 

mit  0,go  m  Spurweite  

3 

2 

5 

Zusammen    .   .  . 

4231 

2315 

6546 

')  Vi-rffl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1902,  S.  820  u.  ff. 
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Im  Jahre  1899  waren  nach  Berichti- 
gung der  Längenangaben  im  Betrieb 
3748  km,  im  Bau  und  in  Vorbereitung 
2156  km,  mithin  zusammen  5904  km. 
Es  ergibt  sich  hieraus  für  das  Jahr  1900 


j  eine  Zunahme  von  642  km  (483  km  im 
Betrieb  und  159  km  im  Bau  und  in  Vor- 
bereitung). 

j  Die  Straßenbahnen  verteilen  sich  auf 
;  die  einzelnen  Departements,  wie  folgt: 


! 

1 

Davon 

Davon 

Departement 

|  Länge 

im  Be- 
trieb 

■ 

im  Jjfiii 
und  in 
Vorbe- 
reitung 

Departement 

Länge 

im  Be- 
trieb 

im  Jj<iti 
und  in 
Vorbe- 
reitung 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

A  1T1 

1 08 

198 



TTVifM'irn  er 

RR09 

2280 

1322 

5 

1 

A  llim* 

4 

— 

T  .nii'fi-TtiTPi'ifini'O 

JJ U 1 1  C  III ICHCUlC  . 

38 

5 

A  1  Tt  OC-lVr  £1  VI  i'i  ITlfifl 
lilUCö  iVlttl  J.U1L1-1UÖ  .       .  . 

j\j 

67 

23 

71 

71 



A  l'  m     r*  rl  o 

1  n 

8 

2 

IVTn  in  P-r» f-T  ,n  \  rp 

oo 

53 

2 

A  vfi  n  n  Ii  A  Q 

i  ^ 

18 

43 

11 

32 

A  "II  Vlß 

19 

12 

TVT  n  rn  a 

69 

11 

A  nflß 

$09 



302 

Mpnrthp-pt-Mncipllp 

19 

12 



A  irATrATi 

9 



2 

"TV!  P"\71'P 

V 

— 

6 

5 

5 



Nnvfl 

3A9 

297 

45 

T</~m    ri  ü_ri  n  _T?  Y\  f\  n  o 

69 

73 

n  o_rl  p.Pq  1  n  i  g 
X  tlö  Uc  vd'ctlö  .... 

45 

50 

O  o  1  \r  o  rl  r\  o 

931 

106 

125 

P  n  T7~rl  o_T^nn"i  o 

i.  U.  V    U.C  ±xUUiO         .      .  ■ 

7 

7 



(  "\i  Ql'^llf^ 

9f^ 

22 

3 

Ti q  cCßo.pTrrPn  pac 

918 

9 

209 

(  11t  n  v ti  f  fi  - 1  n  f  £vi  o  n  vp 

OÖO 

194 

192 

TTq  n  foc.PvrAn  ape 

IldlAtOö  1  ^  1  CllOCö        .  , 

ö 

3 



Q 

o 

8 

T?  linn  Ck 

1 

134 

5 

9A1 

221 

40 

Qonvio   fTT  n n f  n«^ 
OetUIltJ   ^XltlULU  }  . 

q 

ö 

— 

3 

T~^r»vrl  n  o*n  o 

145 

Ga  nn  P-P+-T  ,nivp 

1 

1 



1         1 1  V\  Q 

5  / 

50 

7 

finri  hp 

19 

12 

T  1"W1  111  Q 

1  R3 

120 

43 

oo 

62 

1 

XljUI  c  t?L~JU(JJl  .... 

A9 

62 

TT  oniA-ftsi'vnip 

XXdjULt; "OttVUJC  .... 

i  nn 

106 

12 

12 

Seine  

591 

411 

180 

 3 

13 

13 

Seine-et-Marne  .   .  . 

152 

17 

135 

Haute-Garonne  .    .  . 

11 

11 

Seine-et-Oise  .... 

159 

124 

35 

Gironde  

180 

123 

57 

Seine-Inferieure     .  . 

133 

108 

25 

Herault  

50 

34 

16 

Deux-Sevres  .... 

190 

98 

92 

Ille-et-Vilaine     .   .  . 

323 

145 

178 

Somme  

13 

13 

155 

155 

Tarn  

34 

13 

21 

Iudre-et-Loirc    .    .  . 

30 

29 

1 

Var  

26 

26 

Isere   

383 

300 

83 

Vancluse  

8 

8 

96 

79 

17 

214 

97 

117 

Loir-et-Cher  .... 

159 

159 

Vienne  

56 

56 

Loire  

56 

54 

2 

Haute-Viennc    .    .  . 

32 

21 

11 

Haute-Loire  .... 

7 

7 

Vosges  

37 

37 

Seite    .   .  . 

3602 

2280 

1322 

Zusammen     .    .  . 

6546 

4231 

2315 

Für  einzelne  Straßenbahnlinien  leistet 
der  französische  Staat  erhebliche  jährliche 
Zuschüsse,  deren  in  den  Konzessionen  fest- 
gesetzter Höchstbetrag  sich  am  Schlüsse 
des  Jahres  1900  im  ganzen  auf  3  471 880,96 
Francs  belief.  Im  Jahre  1899  betrug  der 
jährliche  Staatszuschuß  3  167  729,96  Frcs. 

Am  Betrieb  und  Bau  der  Straßenbahnen 
sind  der  Staat  (im  Departement  Vendee), 
125  verschiedene  Gesellschaften,  38  einzelne 


Unternehmer  und  das  Departement  Loiret 
beteiligt. 

Von  dem  gesamten  Straßenbahnnetz 
dienten  im  Jahre  1900  2597  km  dem  Per- 
sonen- und  Güterverkehr. 

Für  einige  dieser  Bahnen,  die  mehr  als 
100  km  betrieben  haben,  sind  für  die 
Jahre  1899  und  1900  nachstehend  die 
wichtigsten  Betriebsergebnisse  ver- 
zeichnet: 
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Lt'ür  Kleinbahnen, 


Compagnie 

Societe 

des  chemins  de  f er 

des  chemins  defer 

Compagnie 

du  Sud  de  la 

des  chemins  de  fer 

economiques 

de  la  Drome 

France 

du  Nord 

1899 

1900 

1899 

1900 

1899 

1900 

Betriebslänge  am  Jahresschlüsse  . 

km 

219 

219 

278 

279 

120 

120 

Mittlere  Betriebslänge  

219 

219 

278 

279 

120 

120 

a)  Personenverkehr  (grande  vitesse): 

Beförderte  Personen    .   .  . 

Anz. 

010  OOO 

O  IClH  ein  4 

3  9o9  637 

493  533 

534  950 

Geleistete  Personenkm    .  . 

,, 

6  660  911 

0  760  697 

18  818  129 

21  858  037 

5  136  560 

5  034  652 

Eoheinnahme  (ohne  Steuer): 

Fr  es. 

307  83 1 

olo  071 

1 279  267 

1  316  355 

231 798 

242  634 

an    Nebeneinnahmen  (ac- 

J, 

43  682 

47  179 

45  703 

46921 

27  187 

31735 

zusammen  .   .  . 

» 

351  513 

ooz  250 

1  324  970 

1  363  276 

258  985 

274  369 

b)  Güterverkehr  (petite  vitesse). 

Beförderte  Gütertonnen  .  . 

t 

72  260 

102  143 

141  506 

142  100 

43  880 

49  380 

Geleistete  Gütertonnenkm  . 

t/km 

1652  840 

1816  100 

2  553  966 

2  218  298 

855  075 

978  207 

Roheinnahmen : 

aus  Frachtverkehr    .   .   .  . 

Frcs. 

184  109 

193  5b6 

242  788 

262267 

93  801 

101  586 

aus  Nebenerträgen  .   .    .  . 

12158 

13  656 

10  557 

8  599 

2  174 

2  423 

zusammen   .   .  . 

196  267 

207  222 

253  345 

270  866 

95  975 

104009 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverses) 

1211 

851 

23  971 

18  598 

6026 

5  624 

548  991 

570  323 

1  602  286 

1 652  740 

360  986 

384002 

708  628 

724  385 

1  070  033 

1212  053 

370  919 

376  450 

Sonstige  Ausgaben  (diverses)    .  . 

18  685 

8  050 

39484 

48  519 

22  789 

26  031 

727  313 

732  435 

1  109517 

1 260  572 

393  708 

402  481 

» 

—178  322 

—162  112 

492  769 

392168 

—  32  722 

— 18  479 

IT  u-n.  •  Ausgabe 
Verhältnis  von 

Einnahme 

/o 

139  h 

128,4 

69,2 

/O,o 

109,1 

104,8 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person  

km 

12,9 

13,0 

5,0 

5,5 
15,6 

10,4 

9,4 

22,9 

17,8 

18,o 

19,5 

19,8 

Durchschnittsertrag : 

für  1  Personenkm  

Cts. 

5,43 

5,36 

7,04 

6,24 
12,21 

5,04 

5,40 

für  1  Gütertonnenkm  

n 

11,87 

11,36 

9,92 

11,22 

10,63 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  

Stck. 

22 

22 

46 

47 

18 

21 

62 

62 

171 

172 

39 

39 

Sonstige  Wagen  (für  Eilverkehr) 

14 

14 

— 

8 

8 

Güterwagen  (petite  vitesse)    .  . 

124 

124 

306 

309 

141 

141 

Geleistet  wurden: 

Anz. 

584  367 

583  745 

1  490  572 

1  497  888 

321  362 

314  921 

» 

1  AUA  Kf\f\ 

1  4.87  84.7 

/ DD 

5  129  2H 

bin  ^yi 

Oao  7öl 

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr) . 

» 

488  174 

520  735 

290  282 

296  073 

Güterwagenkm  

500  727 

492  577 

797  888 

847  442 

286  226 

269  545 

überhaupt  Wagenkm   .   .  . 

7) 

2  473  401 

2  501  159 

5  376  654 

5  976  653 

1  177  799 

1  189  399 

Es  betrugen  (in  Proz.  der  Betriebs- 

einnahmen) : 

Einnahme  im  Personenverkehr  . 

% 

63,8 

63,5 

82,7 

82,5 

71,7 

71,5 

Einnahme  im  Güterverkehr     .  . 

35,8 

36,3 

15,8 

16,4 

1,1 

26,6 

27,0 

Sonstige  Einnahmen  

» 

0,4 

0,2 

1,5 

1,7 

1,5 

Auf  1  Betriebskm  entfallen: 

an  Einnahme  

Frcs. 

2  507 

2  604 

5  762 

5924 

3  008 

3  200 

n 

3  321 

3  344 

3  991 

4  518 

3  281 

3  354 

an  Uberschuß  

» 

—  814 

—  740 

1771 

1406 

—  273 

—  154 

')  In  den  statistischen  Angaben  für  das  Jahr  1899  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  DezBmber  1902,  S.  825)  sind 
waren  (172  km).  Da  in  den  amtlichen  Mitteilungen  für  das  Jahr  1900  diese  Bahnen  nicht  mit  aufgeführt  sind,  hat  hier 
für  das  Jahr  1899  =  18  Automobile  und  für  das  Jahr  1900  =  36  Automobile. 
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Gesamtergebnis 

Societe 
des  chemins  de  fer 
du  Perigord 

Compagnie 
des  tramways 
de  Loir-et-Cher 

Compagnie 
des  chemins  de  fer 
economiques 
du  Sud-Est 

Compagnie 
des  chemins  de  fer 
economiques 
des  Charentes 

anei  ueiii 
Personen-  und 
Güterverkehr 

dienenden 
Straßenbahnen') 

1899 

1900 

1899 

1900 

1899 

1900 

1899 

1900 

1899 

1900 

153 

153 

141 

191 

182 

182 

190 

190 

2  397 

2597 

148 

153 

142 

157 

186 

186 

190 

190 

2296 

2  477 

253  721 

277  367 

259  327 

659  206 

\JtJU  i—i\J\J 

514  4fifi 

566  869 

596  927 

1 4  902  898 

1 5  895  634 

^  fi7 1  975 

4  005  476 

3  982  140 

A  fififi  fi77 

8  686  478 

7  R37  115 

6  270  200 

fi  650  1 00 

1 2259 1110 

135012697 

1  Kt  Kj\J  X  /-.KJ  */  1 

1  65  329 

180  184 

1 94  630 

995  Ol  4. 

385  270 

3fiS  333 

262  417 

277  181 

6 .325  1 06 

6  878  807 

17  272 

20  351 

24  397 

9ß  8^0 

25  370 

9fi  RQ4 

34  591 

3Q  504 

633  412 

UOO  tri« 

726  694 

182  601 

200  535 

219  027 

OKI  Ö7Q 
Zöl  öfö 

410640 

DOC  Q9Q 

297  008 

316  685 

Ü1U  \J<~>tJ 

6  958  518 

7  605  501 

i  Kjyj tj  kj yj  x 

37  072 

40  539 

91409 

85  434 

37  657 

43  520 

54  358 

63  854 

1  145  522 

1  270  494 

1  199  951 

1 255  977 

1  851  087 

2  093  375 

746  669 

736  169 

1  772  300 

2  161  300 

20710  289 

22  469  307 

117  425 

127  524 

137  101 

1*1  U04 

72  970 

127  621 

1 55  590 

2  527  564 
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die  Ergebnisse  des  Betriebes  für  die  Straßenbahnen  mit  enthalten,  die  für  den  Güterverkehr  noch  nicht  eingerichtet 
eine  entsprechende  Berichtigung  der  Angaben  für  das  Jahr  1899  gemacht  werden  müssen.  —  4)  Hierin  sind  enthalten 
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Prevßen- 


Erlaß  der  Minister  der  Finanzen,  des  In- 
nern und  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 

M.  d.  ö.  A.  Elb.  681.  II.  Aug. 

5.  September  1903  —  _  J^mj.  9%9.  in.  9404. 

M.  d.  I.  IIa.  7082. 

—  an  die  Herren  Regierungspräsidenten 
sowie  an  den  Herrn  Polizeipräsidenten  in 
Berlin,  betr.  die  Stempelkosten  und  die 
Kosten  der  Veröffentlichung  von  Nach- 
trägen zu  Kleinbahngenehmigungs- 
urkunden. 

Die  Aufnahme  der  in  dem  Runderlasse 
vom  14.  Mai  d.  J.  -  M.  d.  ö.  A.  -j^^  *) 

—  behandelten  Bestimmungen,  betreffend 
den  Ausschluß  gewisser  Gegenstände  von 
der  Beförderung  oder  die  nur  bedingte 
Zulassung  zur  Beförderung  auf  Kleinbahnen, 
in  die  Genehmigungsurkunden  der  Klein- 
bahnen erfolgt  lediglich  im  öffentlichen 
Interesse  und  nicht  auf  Veranlassung  der 
beteiligten  Bahnen.   Für  die  ausschließlich 


diese  Bestimmungen  enthaltenden  Nach- 
träge zu  den  Genehmigungsurkunden  der 
betreffenden  Kleinbahnen  dürfen  daher 
nach  §  12a  des  Stempelsteuergesetzes  vom 
31.  Juli  1895  Stempelkosten  den  Kleinbahn- 
unternehmern nicht  zur  Last  gelegt  werden. 
Ebensowenig  erscheint  es  gerechtfertigt, 
ihnen  Kosten  für  die  Veröffentlichung  der 
fraglichen  Nachträge  im  Regierungsamts- 
blatte aufzuerlegen. 

Das  Gleiche  gilt  hinsichtlich  der  Be- 
stimmung des  Runderlasses  vom  7.  März  d.  J. 

—  M.  d.  ö.  A.  ^irl^  l)  —  betreffend  die 
Unzulässigkeit  von  Zusicherungen,  ab- 
weichend von  den  tarifarischen  Preisen 
das  Entgelt  für  die  Beförderung  auf  Klein- 
bahnen festzusetzen.  Es  würde  also  nichts 
entgegenstehen,  diese  Bestimmung  im 
Falle  des  Einverständnisses  der  Kleinbahn- 
unternehmer in  die  vorbezeichneten  Stem- 
pel- und  kostenfreien  Nachträge  zu  Klein- 
bahn -  Genehmigungsurkunden  mitaufzu- 
nehmen. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis  des  dritten  Zivilsenats  des  Ober- 
landesgerichts zu  Königsberg  i.  Pr.  vom 
19.  Januar  1903 

in  Sachen  der  0.  E.-Gesellschaft  zu 
K.,  Beklagten  und  Berufungsklägerin, 
gegen   den   Gutsbesitzer  K.   zu  D., 
Kläger  und  Berufungsbeklagten. 

Der  Betriebsunternehmer  einer  Kleinbahn 
haftet  für  den  durch  Funkenauswurf  einer  Loko- 
motive verursachten  Schaden,  wenn  dem  Ge- 
schädigten eigenes  Verschulden  nicht  zur  Last 
gelegt  werden  kann. 

Tatbestand  und  Gründe. 

Am  25.  April  1901  setzte  die  vorüber- 
fahrende Lokomotive  des  1  Uhr  Mittags 
von  K.  abgehenden  Zuges  der  S.-Bahn 
einen  dicht  neben  einer  Scheune  stehenden 
Strohberg  des  Gutsbesitzers  K.  auf  dessen 
Vorwerk  S.  in  Brand.  Der  Strohberg,  der 
bis  auf  einige  unbrauchbare  Reste  völlig 
verbrannte,  hatte  nach  Angabe  des  Klägers 
einen  Wert  von  700  M,  wovon  nur  200  M 

')  Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1903,  S.  bl7. 


durch  Feuerversicherung  gedeckt  worden 
sind.  K.  verlangte  von  der  Beklagten  Er- 
satz seines  Schadens  in  Höhe  von  500  M 
und  zwar  auf  Grund  des  Art.  105  Einf.-Ges. 
zum  B.  G.  B.  und  des  Preuß.  Eisenbahn- 
gesetzes vom  3.  November  1838,  eventuell 
auch  auf  Grund  des  §  906  B.  G.  B.  und 
des  §  26  der  Reichsgewerbeordnung.  Zur 
Begründung  der  Schadenersatzpflicht  der 
Beklagten  führte  der  Kläger  weiter  auch 
aus,  daß  der  Beklagten  ein  Verschulden 
vorzuwerfen  sei.  Die  Lokomotiven  der 
Beklagten  seien  in  der  ersten  Zeit  des  Be- 
triebes viel  zu  schwach  gewesen,  so  daß 
sie,  namentlich  bei  schwierigen  Witterungs- 
verhältnissen und  bei  Einstellung  einer 
größeren  Anzahl  Wagen,  nur  mit  starkem 
Funkenauswurf,  der  sich  Abends  in  aus- 
strömenden Feuergarben  sichtbar  gemacht 
hätte,  hätten  arbeiten  können,  was  die  Be- 
klagte selbst  anerkannt  habe.  Die  Vor- 
kehrungen zur  Verhinderung  des  Funken- 
auswurfes seien  ungenügend  gewesen.  So- 


')  Verl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1903,  S.  215. 
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gar  Personen,  die  auf  dem  Vorderperron 
der  Wagen  gestanden  hätten,  wären  durch 
Kohlenstücke  zu  Schaden  gekommen,  so 
daß  die  Beklagte  dem  Publikum  den 
Aufenthalt  auf  der  vorderen  Plattform  der 
Wagen  habe  untersagen  müssen.  Das  Lo- 
komotivmaterial habe  durchweg  nicht  den 
Anforderungen  der  modernen  Maschinen- 
technik entsprochen.  Erst  1901  habe  die 
Beklagte  stäi'kere  Maschinen  bestellt,  der 
strittige  Schaden  sei  aber  noch  von  einer 
alten  Lokomotive  verursacht.  Zum  Beweise 
für  alle  diese  Behauptungen  berief  sieh  der 
Kläger  auf  das  Zeugnis  des  Gutsbesitzers 
B.  und  das  Gutachten  gerichtlich  zu  er- 
nennender Sachverständigen. 

Der  Kläger  behauptete  endlich  unter 
Benennung  des  Lokomotivführers  W.  in  N. 
und  des  Heizers  N.N.,  daß  wie  in  anderen 
Fällen,  so  auch  im  vorliegenden  Falle  der 
Fankenfänger  herausgenommen  oder  ge- 
öffnet worden  sei,  weil  sonst  die  Lokomo- 
tive nicht  genügend  Luft  gehabt  hätte. 
Für  dieses  Versehen  ihrer  Leute  müsse  die 
Beklagte  ebenfalls  einstehen. 

Die  Beklagte  hatte  Abweisung  der 
Klage  beantragt.  Sie  hatte  sich  zunächst 
darauf  beschränkt,  die  Höhe  des  Schadens 
zu  bestreiten,  der  höchstens  200  M  be- 
tragen habe  und  durch  die  Zahlung  der 
Feuerversicherungssumme  reichlich  ersetzt 
sei;  sie  behauptete,  daß  der  Strohberg  nur 
ganz  minderwertiges  Strohgemülle  ent- 
halten habe,  das  lediglich  zu  Dungzwecken 
Verwendung  hätte  finden  können.  Sodann, 
nach  stattgehabter  Beweisaufnahme  über 
die  Höhe  des  Schadens,  bemängelte  die 
Beklagte  zunächst  ihre  Passivlegitimation. 
Sie  leite  den  Betrieb  der  S.-Bahn  im  Auf- 
trage und  für  Rechnung  der  S.-Bahn- Aktien- 
gesellschaft, die  ein  selbständiges  Rechts- 
subjekt und  Eigentümerin  der  gesamten 
Bahn  einschließlich  sämtlicher  Betriebs- 
mittel und  Ausrüstungsgegenstände,  mithin 
auch  der  Lokomotiven,  sei.  Ihr,  der  Be- 
klagten, sei  die  S.-Bahn  in  betriebsfähigem 
Zustande  von  der  S.-Bahn-Aktiengesell- 
schaft  übergeben  worden,  und  es  sei  nach 
dem  Betriebsüberlassungsvertrage  nur  ihre 
Aufgabe,  den  Betrieb  mit  den  überwiesenen 
Einrichtungen  sachgemäß  zu  führen. 

Das  Eis enb ahn ge setz  vom  3.  November 
1838  finde  ferner  auf  die  S.-Bahn  keine 
Anwendung,  weil  diese  als  Kleinbahn  dem 
Gesetze  über  Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlußbahnen vom  28.  Juli  1892  unterstehe. 

Der  §  906  B.  G.  B.  könne  ebenfalls 
keine  Anwendung  finden,  da  er,  wenn  er 
überhaupt  einen  Anspruch  auf  Schadens- 


ersatz gebe,  Verschulden  voraussetze,  und 
ein  solches  nicht  vorliege.  Die  Beklagte 
habe  einerseits  die  dem  jetzigen  Stande 
der  Technik  entsprechenden  Einrichtungen 
für  den  Bahnbetrieb  getroffen,  andererseits 
bei  Auswahl  der  Beamten  die  erforderliche 
Sorgfalt  verwandt.  Die  Lokomotiven  der 
Bahn  genügten  vollkommen  den  Bedürf- 
nissen und  enthielten  alle  nach  der  der- 
zeitigen Technik  möglichen  Vorkehrungen 
gegen  Funkenauswurf.  Ein  Funkenfliegen 
sei  bei  starkem  Winde  überhaupt  nicht  zu 
verhindern.  Ein  solcher  Wind  habe  auch 
an  dem  hier  in  Rede  stehenden  Tage  ge- 
herrscht. Die  geringere  oder  größere  Stärke 
der  Maschinen  sei  für  den  Funkenauswurf 
von  untergeordneter  Bedeutung,  derselbe 
hänge  lediglich  von  der  Menge  des  zuge- 
führten Brennmaterials  ab,  aber  nicht  von 
der  Maschine.  Er  sei  bei  den  neuen  Ma- 
schinen ebenso  stark  wie  bei  den  alten. 
Es  sei  nicht  richtig,  daß  an  dem  betreffen- 
den Tage  der  Funkenfänger  herausge- 
nommen worden  sei,  hierzu  habe  umso- 
weniger  Ursache  vorgelegen,  als  die 
Dampfbildung  der  Maschine  durch  die 
Funkenfänger  in  keiner  Weise  beein- 
trächtigt würde. 

Der  §  26  Reichsgewerbeordnung  sei 
ebenfalls  unanwendbar. 

Die  Beklagte  trat  endlich  Beweis  da- 
für an,  daß  der  Kläger  selbst  im  vorliegen- 
den Falle  fahrlässig  gehandelt  habe,  da  er 
den  Polizeiverordnungen  des  Regierungs- 
Präsidenten  vom  16.  Februar  1893  und 
2.  April  1899  zuwider  den  Strohberg 
weniger  als  25  m  vom  Bahngleise  entfernt 
habe  lagern  lassen. 

Der  Kläger  hatte  bezüglich  der  Passiv- 
legitimation der  Beklagten  angeführt,  daß 
dieselbe  durch  einen  von  der  Aufsichts- 
behörde genehmigten  Vertrag  den  Betrieb 
für  die  S.-Bahn  selbständig  übernommen 
habe  und  auch  nach  außen  als  selbständige 
Betriebsleiterin  auftrete;  da  es  sich  um 
einen  in  dem  Betriebe  der  Beklagten  ent- 
standenen Schaden  handle,  so  müsse  sie 
für  denselben  eintreten.  Der  Kläger  hatte 
sich  ferner  auf  das  Zeugnis  des  Gutsbe- 
sitzers B.  und  des  Schmiedemeisters  G. 
dafür  berufen,  daß  der  Strohberg  von  der 
Mitte  des  Schienengleises  gut  38  m  ent- 
fernt gewesen  sei. 

Auf  Grund  der  Beweisaufnahme  hatte 
das  Landgericht  zu  K.  die  Beklagte  zur 
Zahlung  von  500  M  nebst  Zinsen  vom  Tage 
der  Klagezustellung  ab  verurteilt  und  zwar 
aus  folgenden  Gründen: 

Der  Einwand  mangelnder  Passivlegiti- 
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mation  würde  durchgreifen,  wenn  der 
Ansprach  des  Klägers  lediglich  auf  das 
Preußische  Eisenbahngesetz  vom  3.  No- 
vember 1838  gestützt  wäre.  Nach  §  25 
dieses  Gesetzes  sei  die  Gesellschaft  zum 
Schadensersatze  verpflichtet.  Unter  Ge- 
sellschaft könne  aber  nach  §  1  des  Ge- 
setzes nur  die  Eigentümerin,  also  im  vor- 
liegenden Falle  die  S.  -  Bahn  verstanden 
werden.  Unerheblich  sei,  daß  die  S  -Bahn 
den  Betrieb  der  Beklagten  übertragen 
habe,  da  die  Eisenbahngesellschaft  ihre 
Haftung  nicht  auf  andere  Personen  ab- 
wälzen könne  (Str.  Arch.  Bd.  27,  S.  128). 

Das  Gesetz  vom  3.  November  1838 
finde  aber  auf  die  S.-Bahn  überhaupt  keine 
Anwendung,  da  nach  der  unbestritten  ge- 
bliebenen Behauptung  der  Beklagten  die 
S.-Bahn  den  Bestimmungen  des  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschluß- 
bahnen vom  28.  Juli  1892  unterstellt  sei 
und  nach  §  1,  Abs.  1  dieses  Gesetzes  bei 
derartigen  Bahnen  das  Gesetz  vom  3.  No- 
vember 1838  außer  Anwendung  bleibe.  In 
jedem  Falle  würde  bei  Anwendung  dieses 
Gesetzes  nicht  die  Beklagte,  sondern  die 
S.-Bahn-Aktiengesellschaft  haftbar  sein. 

Der  §  26  der  Eeichsgewerbeordnung, 
auf  den  die  Klage  in  zweiter  Linie  ge- 
stützt sei,  sei  ebenfalls  nicht  anwendbar, 
weil  nach  §  6  die  Bestimmungen  der  Ge- 
werbeordnung für  Eisenbahnen  nicht  gälten. 

Auch  auf  §  906  B.  G.  B.  lasse  sich  die 
Klage  nicht  gründen,  da  diese  Gesetzes- 
vorschrift dem  beeinträchtigten  Eigentümer 
einen  Anspruch  auf  Beseitigung  der  Stö- 
rung und,  bei  Besorgnis  weiterer  Störung, 
auf  Unterlassung,  nicht  aber  auf  Schadens- 
ersatz gebe. 

Die  §§  823  ff.  B.  G.  B.,  auf  die  weiter- 
hin die  Klage  gestützt  werde,  setzten  ein 
Verschulden  voraus.  Der  Einwand  der 
mangelnden  Passivlegitimation  in  diesem 
Punkte  könne  deshalb  nicht  durchgreifen, 
weil  es  sich  um  eine  mit  dem  Bahnbetriebe 
zusammenhängende  Schadenszufügung  han- 
dele, und  die  Verantwortung  für  diese  die 
Beklagte  als  selbständige  Betriebsleiterin 
nicht  ablehnen  könne.  Der  Kläger  habe 
das  Verschulden  der  Beklagten  nachzu- 
weisen. Er  erblicke  dasselbe  einmal  darin, 
daß  die  Beklagte  zu  schwache,  die  Feuers- 
gefahr durch  vermehrten  Funken  aus  wurf 
erhöhende  Maschinen  verwandt  und  die 
zur  Verhinderung  des  Funkenauswurfes 
technisch  möglichen  und  nach  Lage  der 
Sache  erforderlichen  Vorkehrungen  unter- 
lassen habe,  sodann  darin,  daß  der  Loko- 
motivführer mit  dem  Funkenfänger  un- 


sachgemäß verfahren  sei.  Ein  Verschulden 
des  Lokomotivführers  sei  aber  auszu- 
schließen, weil,  wie  der  Kläger  selber  her- 
vorhebe, die  Herausnahme  oder  das  Öffnen 
des  Funkenfängers  geschehen  sei,  um  der 
Maschine  mehr  Luft  zuzuführen.  Wenn 
hierin  die  Ursache  des  entstandenen  Scha- 
dens zu  suchen  sei,  so  hänge  dieser  in 
letzter  Linie  wieder  mit  der  angeblich 
mangelhaften  Konstruktion  der  Maschine 
zusammen,  und  es  frage  sich,  ob  die  nach 
dieser  Richtung  hin  aufgestellten  Behaup- 
tungen des  Klägers  erwiesen  seien.  Es 
sei  hierbei  davon  auszugehen,  daß  die  Be- 
klagte behufs  Erhöhung  der  Sicherheit 
fremden  Eigentums  gegen  Feuersgefahr 
sämtliche  dazu  dienlichen  Einrichtungen 
zu  treffen  hatte,  die  nur  ^irgend  getroffen 
werden  konnten,  ohne  daß  durch  solche 
Einrichtungen  die  Sicherheit  des  Betriebes 
oder  die  materielle  Ergiebigkeit  des  Unter- 
nehmens in  Frage  gestellt  würde.  Diesen 
Gegenbeweis  habe  die  Beklagte  unter- 
nommen und  geführt.  Nach  dem  Gut- 
achten des  Bau-  und  Regierungsrats  D. 
entspreche  die  bei  der  in  Rede  stehenden 
Fahrt  benutzte  Maschine  den  gesetzlichen 
Betriebsvorschriften  insbesondere  auch  da- 
rin, daß  sie  einen  verschließbaren  Asch- 
kasten und  Vorrichtungen  besitze,  die  den 
Auswurf  glühender  Kohlen  aus  diesem  und 
dem  Schornsteine  zu  verhüten  bestimmt 
seien.  Diese  Vorrichtungen  könnten  frei- 
lich den  Ausführungen  des  Sachverständi- 
gen zufolge  nicht  vollständig  verhüten, 
daß  einzelne  Kohlenstückchen  in  den 
Schornstein  und  ins  Freie  gelängen,  aber 
Vorrichtungen,  die  den  Funkenauswurf 
vollständig  verhüteten,  seien,  trotzdem  die 
Technik  sich  mit  deren  Verbesserung 
ständig  beschäftige,  soviel  dem  Sachver- 
ständigen bekannt  geworden,  nicht  vor- 
handen. Der  Sachverständige  hielt  es 
wohl  für  möglich,  daß  in  neuester  Zeit, 
seit  April  1901  besser  wirkende  Vorrich- 
tungen gemacht  seien. 

Nach  diesem  Gutachten  müsse  ange- 
nommen werden,  daß  die  Maschine,  die 
die  Beklagte  bei  der  in  Rede  stehenden 
Fahrt  im  April  1901  verwandt  habe,  dem 
damaligen  Stande  der  Technik  entsprochen 
habe.  Eine  Schuld  der  Beklagten  sei  da- 
nach nicht  erwiesen.  Die  Ansicht,  daß 
schon  darin  eine  kulpose  Handlung  läge, 
daß  die  Beklagte,  obwohl  sie  wußte,  daß 
die  vorhandenen  Vorrichtungen  denFunken- 
auswurf  nicht  völlig  hindern  konnten,  ob- 
wohl sie  also  die  Möglichkeit  eines  Feuer- 
schadens vorhersehen  konnte  und  mußte, 
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den  Bahnbetrieb  fortsetzte,  sei  von  dem 
Reichsgericht  in  Band  XVII,  S.  109  mit 
überzeugenden  Gründen  zurückgewiesen 
worden.  Es  sei  dort  ausgeführt  worden, 
wer  für  den  aus  seiner  Tat  entstehenden 
Schaden  verantwortlich  gemacht  werden 
solle,  müsse  in  der  Lage  sein,  die  schädi- 
gende Handlung  vorzunehmen  oder  zu 
unterlassen.  In  diesem  Sinne  sei  der  Bahn- 
betrieb kein  willkürlicher  Akt.  Von  An- 
nahme einer  Verschuldung  im  technischen 
Sinne  müsse  daher  abgesehen  werden, 
wenn  durch  die  dem  Betriebe  eigenen  be- 
sonderen Gefahren  ein  Schade  entstehe, 
den  der  Unternehmer  als  eine  mögliche 
Folge  des  Betriebes  und  jener  Gefahren 
habe  vorhersehen  können. 

Mangels  eines  Verschuldens  würde 
mithin  die  Klage  abzuweisen  sein. 

Der  Standpunkt,  den  aber  die  höchst- 
richterliche Judikatur  sowohl  für  das  Ge- 
biet des  früheren  Preußischen  Allgemeinen 
Landrechts  als  für  das  Gemeine  Recht  ein- 
genommen habe,  dränge  die  Frage  auf,  ob 
das  Bürgerliche  Gesetzbuch  eine  Schadens- 
ersatzverbindlichkeit unbedingt  nur  beim 
Vorliegen  einer  Verschuldung  anerkenne. 
Das  Reichsgericht  habe  in  gleichartigen 
Fällen  wiederholt  entschieden,  daß  die  Er- 
satzverbindlichkeit des  Beschädigers  ledig- 
lich von  der  objektiven  Rechtsverletzung, 
nicht  aber  von  dem  Nachweise  eines  dem 
Beschädiget"  zuzurechnenden  Verschuldens 
abhänge  (vgl.  Entsch.  Bd.  7,  S.  265,  Gruch. 
Bd.  31,  S.  1009,  J.  M.  Bl.  1884,  S.  "21).  Für 
das  Gemeine  Recht  führe  das  Reichs- 
gericht in  der  bereits  erwähnten  Entschei- 
dung in  Band  XVII,  S.  103  aus:  „AVenn 
auch  die  actio  negatoria,  soweit  sie  auf 
Ersatz  des  vor  der  Klageerhebung  ent- 
standenen Schadens  gerichtet  ist,  nicht 
allein  schon  durch  den  objektiven  Eingriff 
in  ein  fremdes  Recht  begründet  wird,  viel- 
mehr noch  ein  weiterer  Rechtsgrund  hin- 
zutreten muß,  der  die  Haftung  des  Handeln- 
den für  den  von  ihm  verursachten  Schaden 
rechtfertigt,  so  ist  doch  culpa  des  Handeln- 
den eben  nur  einer  dieser  Rechtsgründe, 
und  es  kann  der  Übergang  der  Gefahr 
auch  noch  aus  anderen  Gründen  gerecht- 
fertigt erscheinen,  wie  bereits  das  Band  6, 
S.  221  abgedruckte  Urteil  des  Reichs- 
gerichts hervorgehoben  hat.  Als  ein 
solcher  anderer  Grund  muß  aber  eine  im 
Gewerbebetriebe  erfolgte  Betriebshandlung 
gelten,  die  ihrer  Natur  nach  das  Eigentum 
Dritter  gefährdet,  während  der  Eigentümer 
auf  Einstellung  des  mit  obrigkeitlicher  Ge- 
nehmigung unternommenen  Betriebes  nicht 
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klagen  kann.  Der  jedem  Eigentümer  nach 
gemeinem  Rechte  gebührende  Rechtsschutz 
fordert  notwendig  die  Anerkennung  der 
Verantwortung  des  Unternehmers  eines 
solchen  Betriebes  für  seine  Betriebshand- 
lungcn  als  Korrelat  seiner  Befugnis  zu  den 
gefährdenden  Handlungen,  die  Ablehnung 
der  Verantwortung  würde  zu  einer  Be- 
schränkung des  Eigentums  führen,  die  dem 
gemeinen  Recht  fremd  ist." 

Ohne  zwingende  Gründe  werde  man 
nicht  von  vornherein  annehmen  können, 
daß  das  Bürgerliche  Gesetzbuch  entgegen 
der  bisherigen  gleichmäßigen  Rechtsübung 
sich  auf  einen  anderen  Standpunkt  gestellt 
habe.  Die  für  das  frühere  Preußische  All- 
gemeine Landrecht  ergangenen  Entschei- 
dungen könnten  allerdings  für  die  Aus- 
legung des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  nur 
eine  geringere  Bedeutung  beanspruchen, 
da  sie  auf  positiven  Vorschriften,  den 
§§  93  ff.  Einl.  zum  A.  L.  R.  fußten. 

Um  so  maßgebender  seien  die  gemein- 
rechtlichen Entscheidungen,  da  diese  ihre 
Begründung  nicht  positiven  Rechtssatzun- 
gen, sondern  dem  Begriffe  des  Eigentums 
entnähmen.  Auch  für  das  Bürgerliche  Ge- 
setzbuch müsse  der  Grundsatz  gelten,  daß 
die  Freiheit  des  Eigentums  zu  vermuten 
sei,  und  Begrenzungen  und  Beschränkun- 
gen des  Eigentumsrechts  nur  insoweit  be- 
ständen, als  sie  durch  bestimmte  Gesetz- 
vorschriften zugelassen  seien.  Wenn  nun 
der  §  906  B.  G.  B.  bestimme,  daß  der  Eigen- 
tümer eines  Grundstücks  sich  in  gewissen 
Grenzen  Beeinträchtigungen  insofern  ge- 
fallen lassen  müsse,  als  er  diese  nicht  ver- 
treten könne,  so  sei  damit  noch  nicht  ge- 
sagt, daß  dem  Eigentümer,  der  Beein- 
trächtigungen, die  diese  Grenzen  über- 
schritten, aber  trotzdem  wie  im  vorliegen- 
den Falle  deshalb  dulden  müsse,  weil  es 
sich  um  einen  obrigkeitlich  genehmigten 
Betrieb  handele,  den  er  nicht  untersagen 
könne,  der  Anspruch  auf  Ersatz  des  durch 
solche  Beeinträchtigungen  erwachsenen 
,  Schadens  entzogen  sein  solle.  Das  sei  ein 
Tatbestand,  der  den  Beschädiger  zum 
Schadensersatz  verpflichte,  obwohl  ihm  ein 
Verschulden  nicht  zur  Last  falle,  ebenso 
wie  ja  das  Bürgerliche  Gesetzbuch  auch 
sonst  Tatbestände  kenne,  die  die  Verbind- 
lichkeit zum  Schadensersatze  trotz  fehlen- 
den Verschuldens  begründeten  (vgl.  §§  829, 
831,  833,  835  B.  G.  B.).  Es  solle  dabei 
allerdings  nicht  verkannt  werden,  daß  mit 
dieser  Bezugnahme  für  die  hier  vertretene 
Ansicht  dann  nichts  gewonnen  werde, 
wenn  man  in  den  von  dem  Bürgerlichen 
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Gesetzbuch  hervorgehobenen  Fällen  singu- 
lare Ausnahmen  und  nicht  vielmehr  An- 
wendungen des  Grundsatzes  erblicke,  daß 
unter  besonders  gearteten  Umständen 
lediglich  objektiv  rechtswidrige  Eingriffe 
in  Rechte  dritter  Personen,  auch  wenn  ein 
Verschulden  nicht  in  Frage  komme,  eine 
Schadenersatzpflicht  begründen  könnten. 

Wenn  in  dem  mehrfach  erwähnten 
Urteil  des  Reichsgerichts  in  Band  17,  S.  103 
die  Verantwortung  des  Betriebsunter-  , 
nehmers  an  die  weitere  Voraussetzung  ge-  j 
knüpft  sei,  daß  derselbe  die  Verursachung 
des  Schadens  infolge  des  gefahrvollen  Be- 
triebes habe  voraussehen  können,  so  sei 
auch  diese  Voraussetzung  in  dem  vor- 
liegenden Falle  unzweifelhaft  gegeben. 
Der  Beklagten  habe  die  Tatsache,  daß  die 
getroffenen  Vorkehrungen  nicht  genügten, 
den  Fankenauswurf  völlig  zu  verhindern, 
nicht  verborgen  bleiben  können.  Sie  hätte 
daher  mit  der  Möglichkeit  eines  dadurch 
verursachten  Schadens  rechnen  müssen. 

Andererseits  sei  ein  Verschulden  des 
Klägers  nicht  nachgewiesen;  die  Zeugen 
bekundeten  übereinstimmend,  daß  der  ab- 
gebrannte Strohberg  38,72  m  von  der  Mitte 
des  Schienengleises  entfernt  gewesen  sei. 
Die  polizeilich  vorgeschriebene  Entfernung 
beirage  nur  25  m.  Es  lasse  sich  daher 
nicht  annehmen,  daß  der  Kläger  die  Ent- 
stehung des  Feuers  durch  Funkenauswurf 
habe  vorhersehen  können. 

Die  klägerische  Forderung  von  500  M 
erscheine  nach  dem  Ergebnis  der  Beweis- 
aufnahme gerechtfertigt. 

Gegen  diese  Entscheidung  hat  die  Be- 
klagte Berufung  eingelegt  und  beantragt, 

die  Klage  abzuweisen, 

Aveil  die  Entschädigungspflicht  der  Be- 
klagten durch  ein  Verschulden  bedingt, 
ein  solches  aber  nicht  nachgewiesen  sei. 
Kläger  habe  ferner  selbst  schuldhaft  ge- 
handelt, da  er  den  Strohberg  in  zu  großer 
Nähe  des  Schienenwegs  aufgestellt  habe. 

Endlich  hafte  die  beklagte  Betriebs- 
gesellschaft deshalb  nicht,  weil  sie  lediglich 
im  Auftrage  und  für  Rechnung  der  Aktien- 
gesellschaft „S.-Bahn"  den  Eisenbahnbe- 
trieb führe. 

Kläger  widersprach  diesen  Ausführun- 
gen und  wies  auf  die  schon  in  erster  In- 
stanz festgestellte  Tatsache  hin,  daß  sich 
der  Strohberg  in  der  durch  Polizeiverord- 
nung vorgeschriebenen  Entfernung  vom 
Schienengleise  befanden  habe. 

Auch  das  Oberlandesgericht  zu  K.  kam 


aus  den  folgenden  Entscheidungsgründen 
zu  einer  Verurteilung  der  0.  E.-Gesellschaft: 

Der  grundsätzliche  Standpunkt  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuchs,  wonach  ein  Ver- 
schulden des  Täters  Voraussetzung  der 
Schadensersatzpflicht  ist,  schließt  nicht  aus, 
daß  unter  besonderen  Voraussetzungen 
auch  an  eine  unverschuldete  Schadenszu- 
fügung eine  Ersatzpflicht  sich  knüpft. 

Denkschrift  zum  Entwurf  S.  149. 

Auch  regeln  die  §§  823  ff.  B.  G.  B., 
auf  welche  sich  die  Berufungsklägerin 
stützt,  nicht  das  gesamte  Schadensersatz- 
recht. Daneben  gelten  noch  zahlreiche 
Spezialgesetze,  insbesondere  diejenigen 
landesgesetzlichen  Vorschriften,  welche 
nach  den  Bestimmungen  des  Einführungs- 
gesetzes zum  Bürgerlichen  Gesetzbuch  un- 
berührt geblieben  sind. 

Örtmann,  Recht  der  Schuldverhält- 
nisse, Vorbemerkung  7  zu  Buch  IT, 
Titel  25,  B.  G.  B.,  S.  554,  555. 

In  Betracht  kommt  hier  insbesondere 
Art.  105  des  Einführungsgesetzes.  Danach 
bleiben  diejenigen  „landesgesetzlichen  Vor- 
schriften unberührt ,  nach  welchen  der 
Unternehmer  eines  Eisenbahnbetriebes  oder 
eines  anderen  mit  gemeiner  Gefahr  ver- 
bundenen Betriebes  für  den  aus  dem  Be- 
trieb entstehenden  Schaden  in  weiterem 
Umfang  als  nach  den  Vorschriften  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuchs  verantwort- 
lich ist". 

Dieser  Vorbehalt  bezweckt  „demReichs- 
haftpflichtgesetz  gegenüber,  welches  nur 
die  Beschädigung  von  Personen  betrifft, 
auch  in  Ansehung  von  Sachen  eine  durch 
ein  Verschulden  des  Unternehmers  nicht 
bedingte  Haftpflicht  desselben  zuzulassen, 
insbesondere,  einem  Wunsche  der  preußi- 
schen Regierung  entsprechend,  die  Vor- 
schriften des  preußischen  Eisenbahnge- 
setzes vom  3.  November  1838  aufrecht  zu 
erhalten".   Protokolle  Bei.  II,  S.  605. 

Das  preußische  Eisenbahngesetz,  ins- 
besondere dessen  §  25  ist  indes  vorliegend 
nicht  anwendbar,  weil  die  S.-Bahn  unstrei- 
tig eine  Kleinbahn  ist  und  daher  nach 
§  1  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  dem 
Eisenbahngesetz  von  1838  nicht  unterliegt. 
(Blätter  für  Rechtspflege  im  Bezirk 
des  Kammergerichts  1902,  S.  34.) 

Auch  auf  den  §  93  der  Einleitung  zum 
Allgemeinen  Landrecht,  auf  dem  die  bis- 
herige Rechtsprechung  des  preußischen 
Rechts  bezüglich  der  Ersatzpfücht  des 
Unternehmers  einer  Dampfeisenbahn  für 
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die  durch  Lokomotivfunken  vei'ursachten 
Sachschäden  beruhte  (vgl.  Urteil  des  Reichs- 
gerichts vom  12.  Februar  1894,  Entscheid, 
in  Zivilsachen  Bd.  32,  S.  337  ff.,  No.  84, 
Just.  Min.  Blatt  1894,  S.  351  ff.  und  die 
dort  angezogene,  frühere  preußische  Judi- 
katur), kann  der  Klageanspruch  jetzt  nicht 
mehr  gestützt  werden.  Denn  durch  Art.  89, 
No.  1  a  des  preußischen  Ausführungsge- 
setzes zum  Bürgerlichen  Gesetzbuch  vom 
20.  September  1899  ist  diese  Gesetzesvor- 
schrift aufgehoben. 

Dagegen  erscheint  der  Klageanspruch 
nach  §  75  der  Einleitung  zum  Allgemeinen 
Landrecht  in  Verbindung  mit  den  §§  29 
bis  31,  Teil  I,  Tit.  8,  A.  L.-R.,  welche  durch 
Art.  89,  No.  1  a  und  b  des  Ausf.-Ges.  auf- 
recht erhalten  sind,  begründet. 

Die  Aufrechterhaltung  der  §§  29  bis  31, 
Teil  I,  Tit.  8,  A.  L.-R.,  welche  in  Art.  109 
des  Einf.-Ges.  zum  B.  G.  B.  ihre  Deckung 
findet  (Crusen  und  Müller,  Ausf.-Ges.  S.  737), 
wird  in  der  Begründung  des  Entwurfs  des 
Ausführungsgesetzes,  S.  247  damit  gerecht- 
fertigt, daß  diese  Vorschriften  eine  für  die 
Rechtsprechung  wichtige  Ergänzung  der 
allgemeinen  Enteignungsgrundsätze  der 
Einleitung  §§  74  und  75  bilden. 

Die  Art,  in  der  die  Beklagte  durch  den 
Eisenbahnbetrieb  das  Eigentumsrecht  des 
Klägers  beschränkt,  ist  ein  der  Enteignung 
im  Erfolg  gleichkommender  Eingriff  in 
fremdes  Eigentum. 

„Wenn  seitens  der  Staatsgewalt  dem 
Unternehmer  einer  Eisenbahn  im  öffent- 
lichen Interesse  die  Anlage  und  der  Be- 
trieb einer  solchen  gestattet  ist,  sind  die 
durch  den  Betrieb  der  Bahn  benach- 
teiligten Eigentümer  keineswegs  befugt, 
mit  der  negatorischen  Klage  Einstellung 
des  —  sie  durch  Immissionen  beschädi- 
genden —  Bahnbetriebes  zu  fordern." 

„In  der  Erteilung  der  Konzession 
zum  Betriebe  der  Bahn  liegt  vielmehr 
die  allgemeine  Anordnung  der 
Staatsgewalt,  daß  sich  die  benach- 
barten Grundbesitzer  diejenigen 
nachteiligen  Einwirkungen  auf  ihre 
Grundstücke  gefallen  lassen  müs- 
sen, ohne  welche  der  Betrieb  nicht 
ausführbar  ist." 

„Solche  Konzessionierung  hat  daher 
den  Charakter  eines  im  öffentlichen  In- 
teresse seitens  der  Staatsgewalt  bewirk- 
ten Eingriffs  in  das  Privateigentum." 
Auf  dieser  in  dem  Urteil  des  Reichs- 
gerichts, Entscheid.  Bd.  VII,  S.  267  (Just. 
Min.  Bl.  1883,  S.  326)  niedergelegten  Er- 


wägung beruht  der  für  das  bisherige  preu- 
ßische Recht  anerkannte  Grundsatz,  daß 
der  Anlieger  einer  Eisenbahn  befugt  ist, 
wegen  der  durch  die  Gefahr  der  Im- 
mission von  Feuerfunken  bewirkten  Wert- 
verminderung seines  Grundstücks  Ent- 
schädigung zu  fordern  (vgl.  Koch,  Anm. 
39  b,  a.  E.  zu  §  31,  Teil  I,  Tit.  8,  A.  L.-R.). 
Ebenso  hat  das  Reichsgericht  für  das  ge- 
meine Recht  die  Verantwortlichkeit  des 
Betriebsunternehmers  für  den  durch  Loko- 
motivfunken verursachten  Brandschaden 
„als  Korrelat  seiner  Befugnis  zu  den  ge- 
fährdenden Handlungen"  anerkannt.  (Ent- 
scheid. Bd.  17,  S.  103,  104.) 

Die  gleichen  Gründe  lassen  diesen  An- 
spruch auch  jetzt  gerechtfertigt  erscheinen. 
Der  dem  Eigentümer  sonst  auf  Grund  der 
§§  906,  907  B.  G.  B.  zustehende  Anspruch 
auf  Beseitigung  schädlicher  Einwirkungen 
und  Anlagen  auf  dem  Nachbargrundstück 
besteht  gegenüber  einer  konzessionierten 
Bahnanlage  nicht. 

Wenn  hiernach,  —  wie  dies  in  dem 
in  der  neuen  Rassow'schen  Sammlung, 
Bd.  I,  S.  101  ff.,  abgedruckten  Urteile  ge- 
schieht (Gruchot  27,  S.  438)  —  für  das  bis- 
herige preußische  Recht  auf  Grund  der 
§  75  Einl.  und  29  ff.  Teil  I,  Tit.  8,  A.  L.-R. 
eine  Entschädigungspflicht  schon  wegen 
der  bloßen  Gefahr  der  Immission  von 
Feuerfunken  anerkannt  ist,  so  erscheint 
der  Entschädigungsanspruch  um  so  mehr 
begründet,  wenn,  wie  hier,  nicht  bloß  eine 
Gefährdung  des  Nachbargrundstücks  vor- 
liegt, sondern  bereits  ein  wirklicher  Scha- 
den durch  Zerstörung  von  Sachen  ent- 
standen ist. 

Die  Entschädigungspflicht  auf  Grund 
des  §  75  der  Einleitung  zum  A.  L.-R.  liegt, 
wie  im  bisherigen  preußischen  Recht  gleich- 
falls anerkannt  war  (vgl.  Rehbein,  Ent- 
scheid, d.  Obertrib.  Bd.  I,  No.  28,  S.  105  ff. 
108.  Anm.),  demjenigen  ob,  welchem  die 
konzessionierte  Anlage  zum  Vorteil  ge- 
reicht, das  ist  vorliegend  der  Eisenbahn- 
betriebsunternehmer, durch  dessen  Hand- 
lung der  Schaden  entstanden  Ist. 

Die  Entschädigungspflicht  für  den  durch 
Lokomotivfunken  verursachten  Brandscha- 
den ist  auch  von  anderer  Seite  anerkannt 
für  das  Recht  des  Bürgerlichen  Gesetz- 
buchs (Endemann,  Lehrbuch  Bd.  II,  §  91, 
Anm.  29,  3.  Aufl.,  S.  360)  und  für  das 
preußische  Recht  (Urteil  des  Oberlandes- 
gerichts zu  Stettin  vom  14.  November  1902, 
3  U.  481/02). 

Der  ferner  von  der  Beklagten  erhobene 
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Einwand,  daß  eine  eventuelle  Schadens- 
ersatzpflicht  der  S.-Bahn  als  Eigentümerin 
des  Bahnunternehmens  obliege,  ist  nicht 
für  begründet  erachtet  worden,  da  die 
Beklagte  nach  außen  als  Betriebsunter- 
nehmerin auftritt  und  der  Schaden  allein 
durch  den  Bahnbetrieb  verursacht  ist. 

Endlich  ist  auch  zu  verneinen,  daß  der 
Kläger  durch  eigenes  Verschulden  den 
Schaden  verursacht  hat.   Denn  er  durfte 


annehmen,  daß  der  Funkenflug  ihm  nicht 
gefährlich  werden  würde,   wenn  er  den 

i  Strohhaufen  in  der  polizeilich  vorgeschrie- 

i  benen  Entfernung  errichtete. 

Hiernach  war,  da  die  Schadenshöhe 

!  jetzt  unstreitig  ist,  die  Berufung  der  Be- 
klagten zurückzuweisen. 

Nach  §  97  Z.  P.  0.  treffen  die  Beklagte 
die  Kosten  des  erfolglos  eingelegten 
Rechtsmittels. 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
frteilungen, ßetriebseröffnungen  und  Be- 
triebsänderungen von  Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Stadt  Köslin  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Güden- 
hagen  nach  Gr.-Mölln. 

2.  Das  am  9.  Juni  1903  dem  Betrieb  über- 
gebene  Anschlußgleis  von  dem  Kleinbahnhof 
Leer  nach  dem  Hafen  in  Leer  soll  als  ein 
auf  den  Güterverkehr  beschränkter  Teil  der 
Kleinbahn  Wittmund— Aurich— Leer  betrieben 
werden. 

3.  Das  Straßenbahnnetz  in  der  Stadtge- 
meinde  M.-Gladbach  soll  durch  Fortführung 
der  Linie  in  der  Bahnhofstraße  bis  zur  Staats- 
bahnstrecke  Rheydt— Neersen  erweitert  werden. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Budweis  nach  Wit- 
tingau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1903.    No.  106,  S.  2277.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Gloggnitz  nach  Sem- 
mering  mit  einer  Abzweigung  nach  Maria 
Schutz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.   No.  106,  S.  2277.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Szt.  Gotthard  nach  der  un- 
garisch -  österreichischen  Landesgrenze  bei 
Luttenberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1903.   No.  95,  S.  2102.) 

4.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Bia-Torbagy  nach 
Etyek.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1903.   No.  100,  S.  2190.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Eisenbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Marmaros-Sziget  nach  Kirli- 
bäba  und  bis  zur  ungarisch-Bukowinaer  Landes- 
grenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.   No.  100,  S.  2190.) 

6.  Für   eine   vollspurige   Lokalbahn  mit 


Dampfbetrieb  von  Bakk  nach  Mura-Keresztur. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  100,  S.  2190.) 

7.  Für  eine  Straßenbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  von  Nyitra  nach  Zobor.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  100,  S.  2190.) 

8.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Pöstyen  nach  Verbö.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  100,  S.  2190.) 

9.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lo- 
kalbahn mit  Dampfbetrieb  von  Kokova  nach 
Rimabänya.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1903.   No.  101,  S.  2207.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Hödsäg  oder  Parabuty  nach 
Bacs.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1903.    No.  101,  S.  2207.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Bajmok  nach  Ö-Moravicza. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  101,  S.  2207.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Dem  Kreise  Schleswig  für  eine  voll- 
spurige, mit  Lokomotiven  für  Personen-  und 
Güterverkehr  zu  betreibende  Kleinbahn  von 
Schleswig  nach  Friedrichstadt. 

2.  Dem  Kreise  Hadersleben  für  eine  schmal- 
spurige, mit  Lokomotiven  -  für  Personen-  und 
Güterverkehr  zu  betreibende  Kleinbahn  von 
Ustrup  nach  Toftlund. 

3.  Der  Allgemeinen  Lokal-  und  Straßen- 
bahngesellschaft zu  Berlin  für  eine  Erweite- 
rung der  Duisburger  Straßenbahn  in  Broich. 

4.  Der  Stadtgemeinde  Barmen  für  eine  Er- 
weiterung der  Barmer  elektrischen  Straßen- 
bahn in  der  Bockmühl-,  Lenneper-  und  Kleine- 
Straße. 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Lokalbahn  mit  1  m  Spurweite  von 
Argent  nach  Guerche  mit  einer  Abzweigung 
von  Neuilly  nach  Saint-Satur  und  von  Saint- 
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Florent  nach  Marcais.  (Annales  des  ponts  et 
chaussees.   Heft  7,  Juli  1903.   S.  619.) 

2.  Eine  Lokalbahn  von  Saint-Marcel  nach 
Chalon  -  sur-Saöne.  (Annales  des  ponts  et 
chaussees.   Heft  7,  Juli  1903.    S.  635.) 

3.  Eine  Straßenbahn  von  Saint-Nazaire 
nach  Eoche-Bernard   und   von  Pornic  nach 


Paimboeuf.  (Annales  des  ponts  et  chaussees. 
Heft  7,  Juli  1903.   S.  641.) 

4.  Eine  Straßenbahn  von  Vendöme  nach 
Mondoubleau  mit  Abzweigungen  nach  Ville- 
aux-Clercs  und  von  Neung-sur-Beuvron  nach 
Bomorantin.  (Journal  officiel.  1903.  No.  22, 
S.  5658.) 


Betriebseröffnungen  und  Betriebsänderungen. 
A.  In  Preußen: 


c 
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ßenbahnlinie Lang- 
fuhr— Brösen  auf  dem 
bis 

Staatsbahnkreu- 
zung 


1,435 
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zur 


Teilstrecke  Bahnhof  Kö- 
penick —  Marienhain 
der  elektrischen  Stra- 
ßenbahn der  Stadt  Kö- 
penick 

Straßenbahn  in  der  Stadt 
Mülheim  a.  Rh.  (Rest- 
strecke vom  Schiffs- 
ladeplatz bis  zur  Düs- 
seldorfer Straße) 

II. 

Eine  3  km  lange  Teil- 
strecke der  Kleinbahn 
vom  Staatsbahnhofe 
Crensitz  nach  Crostitz 


I.  Straßenbahnen. 

a  u.  b)  Danziger  Elek- 
trische Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft  zu 
Danzig 
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5   Kreuznach  —  Winter- 
burg mit  Abzweigung 
nach  Wallhausen 


(5   Von  Minden  über  Hille 
nach  Eickhorst 


a  u.  b)  Kleinbahnen- 
Bau-  und  Betriebs- 
g*esellschaft  Emil  Faber 
&  Co.  zu  Halle  a.  S., 
alleiniger  Inhaber 
Emil  Faber,  Landmesser 
und  Ingenieur,  zu 
Halle  a.  S. 

a)  Westdeutsche  Eisen- 


bahngesellschaft 
Cöln 


zu 


b)  Vereinigte 
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nen -  Aktiengesell- 
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schaften 

1.  Septbr. 
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B.  In  anderen  Staaten: 

Dem  Betriebe  wurden  übergeben: 

7.  Am  5.  August  1903  die  Verlängerung 
der  österreichischen  Lokalbahn  Bol§cin  —  Ja- 
worzno  bis  zur  Stadt  Jaworzno. 

8.  Am  13.  August  1903  die  Straßenbahn 
Aix — Saint-Antoine  und  ihre  Fortsetzung  nach 
Marseille.  (Journal  offlciel.  1903.  No.  231, 
S.  5472.) 

9.  Am  17.  August  1903  die  Strecke  Lützow- 
gasse — Hochsatzenstraße  der  Wiener  elektri- 
schen Straßenbahn.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  95, 
S.  2101.) 

10.  Am  29.  August  1903  die  österreichische 
Lokalbahn  Böhm.  Leipa  -  Steinschönau. 

11.  Am  12.  September  1903  die  schmalspurige 
Bahn  Sinj— Spalato.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  108, 
S.  2325.) 

12.  Am  13.  September  1903  die  vollspurige 
Lokalbahn  Gänserndorf  —  Gaunersdorf.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  106,  S.  2292.) 

13.  Am  15.  September  1903  die  Teilstrecke 
Dijon  —  Val-Suzon  der  Straßenbahn  Dijon  — 
Saint-Seine-l'Abbaye.  (Journal  officiel.  1903. 
No.  246,  S.  5701.) 


Feuerfeste  Personenwagen  für  Untergrund- 
bahnen.1) 

Das  folgenschwere  Unglück  vom  10.  Au- 
gust 1903  auf  der  Pariser  Metropolitainbahn 
hat  der  „Interborough  Eapid  Transit  Company" 
die  Anregung  gegeben,  für  die  New- Yorker 
Untergrundbahn  neue  feuerfeste  Eisenbahn- 
wagen in  Bestellung  zu  geben.  Äußerlich 
unterscheiden  sich  diese  Wagen  nicht  wesent- 
lich von  denen,  die  z.  B.  jetzt  auf  der  Berliner 
Hoch-  und  Untergrundbahn  gebräuchlich  sind. 
Die  Seiten  des  Wagenkastens  bestehen  aus 
hartem  Holz  mit  Kupferplattenbeschlägen.  Der 
Beschlag  ist  mit  dauerhafter  Lackfarbe  ge- 
strichen, damit  die  Verfärbung  des  Metalis  ver- 
mieden wird.  Besondere  Sorgfalt  ist  auf  den 
Bau  des  Fußbodens  verwandt,  weil  dieser  er- 
fahrungsgemäß am  leichtesten  Feuer  fängt. 
Der  untere  Teil,  der  der  Maschine  am  nächsten 
ist,  besteht  aus  einer  Asbestschicht  von  ty4  Zoll 
Stärke,  dann  folgen  eine  Schicht  Holz,  eine 
feuerfeste  Filzschicht,  ein  Ahornboden  mit  As- 
bestbekleidung und  endlich  der  obere  Holz- 
boden in  Stärke  von  einem  Zoll. 

Man  nimmt  an,  daß  es  bei  dieser  Bauart 
ausgeschlossen  sein  wird,  daß  die  Wagen  in 
Brand  geraten. 

')  Nach  Railroad  Gazette  No.  34  vom  21.  August  1903. 
S.  598. 


Der  Internationale  Straßenbahn-  nnd  Klein- 
bahnvereia 

teilt  mit,  daß  er  seine  13.  Generalversammlung 
im  September  1904,  einer  Einladung  der  öster- 
reichischen Regierung  und  der  Stadt  Wien  fol- 
gend, in  dieser  Stadt  abhalten  wird.  Der  ge- 
naue Zeitpunkt  soll  später  bekannt  gegeben 
werden. 

Zur  Beratung  werden  folgende  Fragen  ge- 
stellt werden: 

1.  Erneuerungsfonds. 
Empfiehlt  es  sich,  unabhängig  von  den  Be- 
triebs- und  Unterhaltungsausgaben  sowie  den 
erforderlichen  Amortisationen,  jährlich  gewisse 
Rückstellungssummen  für  die  Erneuerung  des 
festen  und  rollenden  Materials  vorzusehen? 
(Bekanntlich  ist  der  größte  Teil,  wenn  nicht 
die  Gesamtheit  der  dem  Betriebe  einer  Straßen- 
bahn bzw.  Kleinbalm  dienenden  Einrichtungen 
und  Gegenstände  einem  fortwährenden  Ver- 
schleiß unterworfen,  der  dieselben  noch  vor 
Ablauf  der  Konzession  betriebsunfähig  macht, 
so  daß  zu  einer  einmaligen  und  oft  mehrmali- 
gen gesamten  oder  teilweisen  Erneuerung  ge- 
schritten werden  muß.)  Sind  Ihnen  für  Ihr 
Unternehmen  durch  Gesetzgebung,  Verträge 
oder  Statuten  Rückstellungen  für  gewisse  Er- 
neuerungen vorgeschrieben?  Bejahendenfalls 
wird  um  Mitteilung  der  diesbezüglichen  Be- 
stimmungen gebeten.  Nach  welchen  Gesichts- 
punkten soll  man,  Ihrer  Ansicht  nach,  die  jähr- 
lichen zur  Schaffung  und  Unterhaltung  der  Er- 
neuerungsfonds  dienenden  Rückstellungen  be- 
stimmen? a)  für  den  Gleisoberbau  und  seine 
einzelnen  Bestandteile  wie:  Schienen,  Schwel- 
len, Weichen,  Signale  usw.,  b)  für  das  rollende 
Material,  wie  Lokomotiven,  Motor-  und  An- 
I  hängewagen,  Gütenvagen  und  andere  sowie 
für  die  verschiedenen  wesentlichen  Aus- 
rüstungsteile derselben,  c)  für  die  Wagenhallen, 
'  Bahnhöfe,  Wartehallen,  Reparaturwerkstätten 
1  und  andere  dem  Betrieb  dienende  Gebäulich- 
keiten,  d)  für  die  Ausrüstung  der  Kraftstationen, 
Kessel,  Rohrleitungen,  Dampfmaschinen,  Schalt- 
tafeln usw.?  Außerdem  wird  um  Angabe  ge- 
beten, wie  hoch  sich,  im  Verhältnis  zu  der  An- 
zahl der  erzeugten.  Kilowattstunden,  die  jähr- 
liche Rückstellungssumme  zum  Erneuerungs- 
fonds für  die  unter  d)  erwähnten  Einrichtungs- 
und Ausrüstungsanlagen  der  Kraftstation  be- 
läuft, e)  für  die  elektrischen  Leitungen,  f )  für 
alle  übrigen  Installationen  und  Betriebsgegen- 
stände, die  dem  Verschleiß  unterworfen  sind 
und  für  welche  eine  Erneuerung  über  kurz 
oder  lang  vorgesehen  werden  muß?  Welches 
ist  für  das  Rechnungs- Wagenkilometer  die  Ge- 
samthöhe des  jährlichen  Rückstellungsbetrages, 
welcher  zur  Unterhaltung  dieser  verschiedenen 
Erneuerungsfonds  dienen  soll?  Fließen  die 
aus  verkauftem  Altmaterial  erzielten  Beträge 
in  den  Erneuerungsfonds  oder  verbuchen  Sie 
dieselben  als  Betriebseinnahmen?  Welche  Aus- 
gaben für  Reparaturen  und  Erneuerungen  be- 
streiten Sie  in  Anbetracht  ihrer  Geringfügig- 
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keit  aus  den  gewöhnlichen  Betriebsausgaben 
anstatt  aus  der  Erneuerungsrücklage?  Wie 
und  nach  welchen  Grundsätzen  ziehen  Sie  diese 
Grenze? 

2.  Kontrolle  der  Umsteige-Fahrscheine. 

Haben  Sie  den  Umsteigeverkehr  einge- 
führt? Wird  dieser  Umsteigeverkehr  nur  auf 
den  Linien  Ihres  Netzes  oder  auch  auf  den 
Linien  dritter  angewandt?  Welches  ist  die  auf 
Ihrem  Netz  eingeführte  Fahrtaxe  a)  für  direkte 
Fahrt,  d.  h.  für  Fahrt  ohne  Umsteigen?  b)  für 
Umsteige-Fahrten?  Haben  Sie  das  Umsteige- 
system auf  Ihren  Linien  aus  eigenem  Antriebe 
eingeführt  oder  wurden  Sie  von  den  Behörden 
bzw.  vertraglich  dazu  gezwungen?  Hat  die 
Einführung  des  Umsteigeverkehrs  die  an 
denselben  gestellten  Erwartungen  erfüllt?  Sie 
werden  gebeten,  Ihre  diesbezügliche  Antwort 
zu  begründen.  Welche  Kontrollmittel  empfeh- 
len Sie  zur  Bekämpfung  etwaigen  Betrugs  bei 
Verausgabung  von  Umsteige  -  Fahrscheinen? 
Haben  Sie  zu  diesem  Zweck  besondere  Fahr- 
scheine eingeführt?  Werden  dieselben  in  be- 
sonderer Weise  bei  Verausgabung  durch  den 
Schaffner  gekennzeichnet  oder  verwenden  Sie 
ein  anderes  Kontrollmittel?  Im  letzteren  Falle, 
welches?  Es  wird  um  Einsendung  eines  Musters 
der  gebrauchten  Umsteige-Fahrscheine  gebeten, 
und  zwar  mit  Bezeichnung  der  vom  Schaffner 
behufs  Kontrolle  vorgenommenen  Anmerkung*, 
Hat  das  von  Ihnen  angewandte  Kontrollsystem 
befriedigende  Resultate  ergeben  und  ist  es 
Ihnen  insbesondere  gelungen,  dadurch  Miß- 
bräuche zu  vermeiden?  Kostet  die  Ausübung 
der  Kontrolle  nicht  mehr  als  die  durch  Betrug 
entstehenden  Fehlbeträge  in  den  Einnahmen, 
welche  durch  erstere  vermieden  werden  sollen? 

3.  Ersparnis  an  Stromverbrauch  im 
Straßenbahn-B  et  riebe. 

Spurweite?  Steigungsverhältnisse?  Krüm- 
mungsverhältnisse? Gesamte  Streckenlänge? 
Leergewicht  und  Stückzahl  der  verschiedenen 
Motorwagentypen?  Leergewicht  und  Stück- 
zahl der  verschiedenen  Anhängewagentypen? 
Wie  groß  ist  die  mittlere  Anzahl  der  Halte- 
stellen für  das  Strecken-Kilometer?  Beziehen 
Sie  den  Strom  aus  eigener  oder  aus  fremder 
Zentrale?  Wo  wird  der  Stromverbrauch  ge- 
zählt? Welche  Bauart  von  Zählern  verwenden 
Sie  und  von  welcher  Firma  bezogen  Sie 
dieselben?  Basiert  Ihr  festgestellter  Strom- 
konsum auf  der  Angabe  eines  oder  mehrerer 
Zähler?  Falls  mehrere  Zähler  verwendet  Aver- 
den,  a)  Geben  Sie  schematisch  die  Kabel-Zu- 
und  Ableitungen  sowie  die  Abstände  der  Lei- 
tungen und  der  Zähler  von  einander  au?  b)  Wie 
groß  sind  die  Abweichungen  der  Zähler  zu  ein- 
ander? Welche  Fahrleistungen  wurden  im 
letzten  abgeschlossenen  Geschäftsjahr  zurück- 
gelegt? Welchen  Stromverbrauch  stellten  Sie 
für  die  Einheitsleistung  fest?  Glauben  Sie  den 
Stromverbrauch  noch  einschränken  zu  können? 
Haben  Sie  bereits  Versuche  in  der  einen  oder 


i  anderen  Weise  angestellt  und  zu  welchen  Er- 
gebnissen führten  dieselben?  Sind  Sie  der 
Ansicht,  daß  durch  Instruktionen  des  Fahr- 
personals eine  dauernde  Einschränkung  auf 
das  denkbar  kleinste  Maß  zu  erreichen  ist? 

I  a)  Zutreffendenfalls,  in  welcher  Weise  glauben 
Sie  diese  Instruktionen  zu  erteilen  und  welche 
Mittel  wird  dieses  Verfahren  erfordern?  Lassen 
Sie  die  Führer  durch  geeignete  Personen  (Ober- 

1  führer  oder  Kontrolleure)  bezüglich  des  Strom- 
verbrauches beaufsichtigen?  Zutreffendenfalls, 
welche  Erfolge  haben  Sie  hierdurch  erzielt  und 
welche  Kosten  hat  dieses  Verfahren  mit  sich 
gebracht?  Haben  Sie  versucht,  Ihr  Fahrperso- 
nal,  Schaffner  und  Führer,  oder  nur  letztere, 
an  den  Stromersparnissen  der  Gesellschaft  teil- 
nehmen zu  lassen?  In  welcher  Weise  geschah 
dies?  Haben  Sie  versuchsweise  durch  Einbau 
von  Zählern  den  Stromverbrauch  verschiedener 
Führer,  auf  gleichen  Strecken  und  unter  Ver- 
wendung gleicher  Betriebsmittel,  festgestellt 
und  zu  welchem  Ergebnis  kamen  Sie  beim  Ver- 
gleich der  Einheitszahlen?  Von  welcher  Firma 
bezogen  Sie  diese  Motorwagenzähler?  Wieviel 
bestellten  Sie  und  welchen  Preis  zahlten  Sie 
dafür?  Welche  Erfahrungen  machten  Sie  be- 
züglich der  Brauchbarkeit  der  Zähler?  Nach 
Avelchem  Zeitraum  haben  Sie  die  Zähler  revi- 
diert und  welche  Fehler  festgestellt?  Welche 
Abweichungen  vom  tatsächlichen  Gebrauch 
haben  Sie  beim  Nacheichen  festgestellt?  An 
welcher  Stelle  des  Wagens  haben  Sie  die  Zähler 
angebracht?  Seit  wann  haben  Sie  Motorwagen- 
zähler zur  Kontrolle  der  Führer  eingeführt? 
Wann  bzw.  wie  oft  wurden  Zähler- Ablesungen 
vorgenommen?  Werden  die  Ablesungen  kon- 
trolliert? Haben  Sie  versucht,  die  besten  Füh- 
rer durch  Prämien  auszuzeichnen?  Wieviel 
Prozent  der  Gesamtzahl  der  Führer  wurde 
prämiiert?  Wie  oft  und  in  welchen  Zeitab- 
schnitten wurden  Prämien  verteilt?  Wie  be- 
messen Sie  die  Höhe  der  einzelnen  Prämien? 
Falls  eine  feststehende  Skala  besteht,  wird  um 
Angabe  derselben  gebeten.  Wie  hoch  waren 
die  Kosten  zur  Einführung  des  Zählersystems? 
Welche  dauernden  Unkosten  haben  Sie  durch 
Durchführung  des  Systems  übernommen  und 
aus  welchen  Einzelbeträgen  setzen  sich  diese 
zusammen?  Wie  ermitteln  Sie  die  von  der 
Gesellschaft  gemachten  Ersparnisse?  Welcher 
Anteil  der  Ersparnisse  der  Gesellschaft  fällt 
a)  dem  Führer,  b)  dem  Schaffner  zu?  Ist  der 
Stromverbrauch  a)  auf  allen  Linien,  b)  bei  allen 

1  Wagentypen  gleich?  Falls  die  Frage  a)  und  b) 

i  auf  „Ungleich"  lauten,  wie  ermitteln  Sie  die 
besten  Führer?  In  welcher  Weise  berücksich- 
tigen Sie  die  Anhängewagen  bei  der  Feststel- 
lung der  Leistung? 

4.  Bremssysteme  für  elektrische  Straßen- 
bahnen. 

Welche    Bremssysteme   verwenden  Sie: 
|  a)  wennMotorwagen  einzeln  verkehren?  b)  wenn 
ein  oder  mehrere  Anhängewagen  mitgeführt 
werden?   Sie  werden  ersucht,  im  letzteren  Falle 


504 


Kleine  Mitteilungen. 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen 


das  für  die  Anhängewagen  eingeführte  Brems- 
system anzugeben  und  mitzuteilen,  ob  die 
Bremsen  dieser  Wagen  von  dem  Motorwagen- 
führer gehandhabt  werden.  Welches  sind,  Ihrer 
Meinung  nach,  die  Vor-  und  Nachteile  der  ver- 
schiedenen Bremssysteme,  insbesondere  der 
Luftdruck-,  elektrischen,  elektromagnetischen 
und  verwandter  Bremsen?  Haben  Sie  in  Ihrem 
Betriebe  Bremsversuche  vorgenommen?  Im 
bejahenden  Falle,  welche  und  mit  welchem  Er- 
folge? Geben  Sie  die  Unterhaitun gs-  sowie 
Erneuerungskosten  der  von  Ihnen  verwendeten 
Bremsen  an,  und  zwar  für  das  Jahr  und  für 
das  Wagenkilometer.  Wie  hoch  ist  das  Ge- 
wicht Ihrer  Motor- sowie  Ihrer  Anhängewagen? 
Welche  Spurweite  besitzt  Ihr  Netz?  Welches 
ist  —  in  Prozenten  ausgedrückt  —  die  Länge 
der  Steigungen  bzw.  Gefälle  im  Verhältnis  zur 
gesamten  Bahnlänge  (Streckenlänge,  nicht 
Gleislänge);  a)  Gefälle  von  0—1%?  b)  Gefälle 
von  1-3  o/p?  c)  Gefälle  von  3—5%?  d)  Gefälle 
über  &°l0'{  Falls  Sie  gleichzeitig  mehrere 
Bremssysteme  anwenden,  welches  von  diesen 
Systemen  wird  a)  als  Betriebsbremse,  b)  als 
Notbremse  benutzt? 

5.  Schutzvorrichtungen 
gegen  das  Herabfallen  von  Schwach- 
stromleitungen. 

Welche  Schutzvorrichtungen  verwenden  Sie 
auf  Daren  oberirdischen  Stromzuführungs-Lei- 
tungen  zur  Verhütung  von  Gefahren  und  Un- 
fällen, die  durch  Niederfallen  von  Schwach- 
stromleitungen auf  den  Arbeitsdraht  hervorge- 
rufen werden  können?  Verwandten  Sie  früher 
andere  Schutzvorrichtungen?  Aus  welchem 
Grunde  verwarfen  Sie  dann  dieselben?  Wurde 
das  heute  von  Ihnen  benutzte  Schutzsystem 
seitens  der  Behörden  vorgeschrieben?  Wie  be- 
währt sich  Ihre  Schutzvorrichtung:  a)  im  Hin- 
blick auf  den  direkten  Zweck  derselben  (d.  h. 
die  Verhinderung  von  Unglücksfällen  der  die 
Gleise  überschreitenden  Personen  usw.  sowie 
von  Schäden,  welche  die  Schwachstromanlagen 
nehmen  können),  b)  mit  Eücksicht  auf  Ihren 
eigenen  Betrieb?  Welche  Kosten  verursacht 
Ihnen  die  Unterhaltung  dieser  Schutzvorrich- 
tungen a)  für  1  km  Arbeitsdraht?  b)  für  1  Mo- 
torwagenkm?  Sind  Sie  zu  Beitragsleistung*en 
für  gewisse  Ausgaben  bezüglich  der  Schwach- 
stromleitungen herangezogen  worden?  (Ver- 
doppelung der  Drähte,  Unterführung  der  Draht- 
bündel, Schmelzsicherungen  usw.)  Wie  lauten 
die  diesbezüglichenBestimmungenlhresLasten- 
heftes?  Welche  Kontaktvorrichtungen  verwen- 
den Sie  zur  Stromabnahme:  Kontaktrolle  oder 
Schleifbügel? 

6.  Zulässigkeit  und  Zweckmäßigkeit 
von  Anhängewagen  bei  elektrischem 
Straßenbahnbetrieb  im  Innern  der 
Städte. 

Unter  welchen  Umständen  ist  es  zulässig 
bzw.  zweckmäßig  bei  städtischen  elektrischen 
Straßenbahnen  einen  oder  mehrere  Anhänge- 


wagen zu  verwenden?  Verwenden  Sie  in  Ihrem 
Betriebe  einen  oder  mehrere  Anhängewagen? 
Ist  Ihnen  die  Mitführung  von  Anhängewagen 
beliebig  oder  beschränkt  gestattet?  Wenn  diese 
Verwendung-  beschränkt  ist,  worin  und  aus 
welchen  Gründen  bestehen  diese  Beschränkun- 
gen? InwieAveit  ist  die  Mitführung  eines  oder 
mehrerer  Anhängewagen  durch  die  örtlichen 
Verhältnisse  Ihrer  Gleisanlage  (Einfachgleis 
oder  Doppelgleis)  und  durch  den  auf  Ihren 
Linien  zu  bewältigenden  Verkehr  bedingt? 
Wenn  Ihre  Bahn  eingleisig  ist,  erfordert  dann 
der  zu  bewältigende  Verkehr  die  zeitweise  Mit- 
führung eines  oder  mehrerer  Anhängewagen 
und  ist  Ihnen  die  Mitführung  gestattet?  Wenn 
Ihre  Bahn  doppelgleisig  ist,  aus  welchen  Grün- 
den verwenden  Sie  Anhängewagen  und  wie 
viele  für  den  Zug?  Inwiefern  ist  die  Verwen- 
dung von  Anhängewagen  auf  Ihrem  Netz  ab- 
hängig von  der  Art  und  dem  Umfange  des 
allgemeinen  Straßenverkehrs  an  Personen, 
Fuhrwerk,  Wagen,  Luxusgefährte  usw.;  inwie- 
fern von  den  Breiteverhältnissen  und  der  An- 
lage der  Straßen,  Plätze  usw.?  Inwiefern  ist 
die  Verwendung  von  Anhänge  wagen  und  deren 
Anzahl  auf  Ihrem  Netz  bedingt  durch  die  Stei- 
gungsverhältnisse und  topographischen  Schwie- 
rigkeiten der  Straßen  in  der  Art,  daß  besondere 
Ansprüche  an  die  Wagenbreinsung  gestellt 
werden ?  Welchen  Erfordernissen  muß  in  dieser 
Beziehung  Ihr  Betrieb  genügen?  Wie  haben 
Sie  dieselben  gelöst?  Welche  Bremsvorrich- 
tung haben  Sie  eingeführt?  Haben  Sie  durch- 
gehende Bremsen?  Bejahendenfalls,  welches 
System?  Inwiefern  ist  die  Verwendung  von 
Anhängewagen  auf  Ihren  Linien  durch  sonstige 
den  Verkehr  der  Bahn  beeinflussende  Umstände 
bedingt,  z.  B.  durch  Schwierigkeiten  beim 
Überkreuzen  von  verkehrsreichen  Plätzen  und 
Straßeneinmündungen,  durch  enge  Verhältnisse 
an  den  Endpunkten  der  Linien  behufs  Umkehr 
der  Wagenzüge?  Welches  sind  überhaupt  Ihres 
Erachtens  die  Vor-  und  Nachteile  der  Verwen- 
dung eines  oder  mehrerer  Anhängewagen? 
Welche  Wünsche  haben  Sie  in  dieser  Beziehung 
vorzubringen? 

7.  Vor-  und  Nachteile  des  elektrischen 
Betriebes  von  Klein-  bzw.  Lokalbahnen. 

Welches  sind  im  allgemeinen  die  Vor-  und 
Nachteile  des  elektrischen  Kleinbahnbetriebes? 
Hatten  Sie  die  elektrische  Betriebskraft  auf 
Ihren  Linien  schon  von  Anfang  an,  oder  wurde 
dieselbe  erst  später,  als  Ei-satz  für  den  anfäng- 
lichen Dampf  betrieb  eingeführt?  Welches  sind 
die  Gründe,  die  Sie  zur  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  veranlaßt  haben?  Geben  Sie 
Auskunft  über  die  Ausdehnung  Ihres  Bahn- 
netzes, seine  Lage  zur  Zentrale,  die  Dichtig- 
keit des  Verkehrs  usw.?  Welches  ist  nament- 
lich die  Bedeutung  Ihres  Verkehrs  mit  Bezug' 
auf  die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern? 
Sind  Ihre  Gleise  voll-  oder  schmalspurig? 
Welcher  Spur  geben  Sie  den  Vorzug  mit  Rück- 
sicht auf  den  elektrischen  Betrieb?   Geben  Sie 
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die  Gründe  dafür  an?  Bestehen  die  Züge  Ihres 
Bahnbetriebes  ausschließlieh  aus  Personen- 
wagen und  ausschließlich  aus  Güterwagen,  oder 
fahren  Sie  gemischte  Züge,  d.  h.  solche,  die 
gleichzeitig  Personen-  und  Güterwagen  führen? 
Bezeichnen  Sie  die  Zusammensetzung  dieser 
verschiedenen  Züge  (Anzahl  der  Wagen,  Leer- 
und Vollg'ewicht  derselben,  kommerzielle  Ge- 
schwindigkeit, ob  besondere  Zuglokomotiven 
oder  Motorwagen  usw.)?  Wie  hoch  belaufen 
sich  die  Betriebsausgaben  für  das  Zugkilo- 
meter  und  für  das  Tonnenkilometer?  (Unter 
Betriebsausgaben  sind  die  in  dem  auf  der  Lon- 
doner Generalversammlung  (1902)  angenomme- 
nen Buchungsschema  verzeichneten  9  Primär- 
konten zu  verstehen.)  Geben  Sie  den  mittleren 
Kohlenpreis  franko  Zentrale  sowie  den  täg- 
lichen Durchschnittslohn  an?  Haben  die  ge- 
wonnenen Erfahrungen  sowie  die  im  Laufe  der 
Zeit  beim  Betriebe  gemachten  Beobachtungen 
Sie  nicht  dazu  geführt  bzw-  es  als  wünschens- 
wert erscheinen  lassen,  in  den  ursprünglichen 
Einrichtungen  gewisse  Verbesserungen  vorzu- 
nehmen? 

8.  Form  und  Spannung  des  elektrischen 
Stromes  für  Klein-  bzw.  Lokalbahnen. 

Welches  ist  die  für  den  Betrieb  von  Klein- 
bahnnetzen vorteilhafteste  Form  des  Stromes, 
wenn  die  Ausdehnung  des  Netzes  eine  wirt- 
schaftliche Stromversorgung  mit  Gleichstrom 
aus  einer  einzigen  Zentrale  nicht  gestattet? 

a)  Hinsichtlich  der  Kosten  der  Stromzuführung, 

b)  hinsichtlich  der  elektrischen  Ausrüstung  der 
Linien,  und  der  Stromabnehmer  für  die  Wagen, 

c)  hinsichtlich  der  Wagen-  bzw.  Lokomotiv- 
Motoren,  d)  hinsichtlich  der  Störungen  benach- 
barter Anlagen.  Welche  Spannungsgrenze  ist 
zu  wählen:  a)  für  den  Arbeitsdraht,  b)  für  die 
elektrische  Wagenausrüstung? 

9.  Bahn-Oberbau  für  Klein-  bezw.  Lokal- 

Bahnen  mit  Dampfbetrieb. 

A.  Schienen.  —  Geben  Sie  das  auf  Ihren 
Kleinbahnlinien  verwendete  Schienenprofil  an. 
Welches  ist  das  Gewicht  Ihrer  Schienen  für 
das  laufende  Meter?  Welcher  Art  ist  die  Ver- 
laschung, und  wie  sind  die  Laschen  auf  den 
Schwellen  befestigt?  Bitte  um  Hinzufügung 
eines  Planes,  aus  dem  das  Profil  der  Schiene, 
die  Verlaschung  und  die  Befestigung  auf  den 
Schwellen,  usw.  hervorgehen.  Welches  sind 
die  den  Schienenlieferanten  auferlegten  Be- 
dingungen? 

B.  Schwellen.  —  Beschreiben  Sie  die  auf 
Ihren  Linien  verwendeten  Schwellen.  (Holz- 
oder Metall-Schwellen,  Profil,  Länge,  normale 
Entfernung  zwischen  2  Schwellen,  Entfernung 
der  Schwellen  am  Stoß,  usw.) 

G  Beschotterung.  —  Beschreiben  Sie  die 
von  Ihnen  angewandte  Beschotterung  der 
Bahn.  Haben  Sie  Gelegenheit  gehabt,  be- 
sondere Beobachtungen  über  die  schädlichen 
chemischen  Wirkungen  von  Schottermaterial 
auf  das  Gleise   zu  machen?    Welcher  Art 
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waren  zutreffendenfalls  die  Wirkungen? 
Welches  ist  das  Gewicht  Ihrer  Lokomotiven 
und  Ihrer  Züge?  Welches  ist  der  bei  Ihrer 
Bahn  zulässige  Maximal-Raddruck  a)  der  Lo- 
komotiven, b)  der  verschiedenen  Wagentypen? 
Mit  welcher  mittleren  und  höchsten  Geschwin- 
digkeit laufen  Ihre  Züge?  Welches  sind  die 
von  Ihnen  im  Laufe  der  Zeit  beobachteten 
Vor-  und  Nachteile  der  Bahnanlage  und  ihrer 
Bestandteile?  Welche  Verbesserungen  würden 
Sie  gegebenenfalls  in  Vorschlag  bringen? 

10.  Gesetzgebung  der  Straßen  -  un  d  Klein- 
bahnen in  den  verschiedenen  europäi- 
schen Ländern. 

Mitteilung-  über  die  Gesetzgebung  der 
Straßen-  und  Kleinbahnen  in  den  verschiede- 
nen europäischen  Ländern.  (Fortsetzung  der 
auf  der  Londoner  Versammlung  von  Herrn 
R.  H.  Scotter  gemachten  diesbezüglichen  Mit- 
teilung.) 

11.  Buchungsschema  und  monatlicher 
Betriebsberi  cht. 

Mitteilungen  betreffend  die  Anwendung 
des  von  der  Londoner  Generalversammlung 
(1902)  angenommenen  Buchungsschemas  und 
Vorlage  eines  monatlichen  Betriebsbericht-For- 
mulares.  Die  Vereinsmitglieder  werden  ge- 
beten, mitzuteilen,  nach  welchen  Grundsätzen, 
zwecks  Feststellung  der  Rechnungskilometer, 
sie  die  Betriebsausgaben  zwischen  Motorwagen- 
und  Anhängewagen-Kilonieter  verteilen;  mit 
anderen  Worten:  ob  sie  die  Betriebsausgaben 
für  das  Anhängewagen-Kilometer  zu  V2,  Vs 
oder  in  einem  anderen  Verhältnis  der  Be- 
triebsausgaben für  das  Motorwagen-Kilometer 
schätzen?  N.  B.  Unter  Betriebsausgaben  sind 
zu  verstehen  die  in  obenerwähntem  Buchungs- 
schema unter  den  9  Primärkonten  aufgeführten 
Ausgaben. 

12.  Kontrolle  der  elektrischen  Straßen- 
bahn-Anlagen und  Unterhaltung  der 
Arbeitsleitung. 

Haben  Sie  in  Ihrem  Betrieb  einen  Kon- 
trolldienst behufs  Aufsuchung  von  Isolations- 
fehlern in  den  elektrischen  Anlagen  sowie 
zwecks  Unterhaltung  des  Arbeitsdrahtes?  Im 
bejahenden  Falle  wird  um  Beantwortung  fol- 
gender Fragen  gebeten: 

A.  Kontrolle  der  elektrischen  Anlagen.  — 
Beschreiben  Sie  die  von  Ihnen  angewandte 
Methode  behufs  Kontrolle  der  Isolation  des 
gesamten  Netzes  (durch  an  der  Schalttafel 
der  Zentrale  gemachte  Messungen),  Auf- 
suchung, der  Isolationsfehler:  a)  in  den  Speise- 
leitungen, b)  in  den  Arbeitsleitungen,  c)  in 
den  Gleisen  (Rückleitung),  Messung  des  elek- 
trischen Widerstandes  in  den  Schienenver- 
bindungen der  Rückleitungsschienen,  Messung 
der  vagabundierenden  Ströme.  Welche  Wich- 
tigkeit ist  diesem  Kontrolldienst  beizulegen? 
In  welchen  Zeiträumen  soll  eine  Kontrolle  der 
Isolation  der  verschiedenen  Installationen  vor- 
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genommen  werden?  Stellten  Sie  bei  der  Kon- 
trollmessung bedeutende  Verluste  infolge  der 
schlechten  Isolierung  der  Anlage  fest? 

B.  Unterhaltung  der  Arbeitsdrähte.  — 
Haben  Sie  Brüche  des  Arbeitsdrahtes  zu  ver- 
zeichnen? Welches  waren  die  Ursachen  dieser 
Brüche?  Welche  diesbezüglichen  Sicherheits- 
Maßnahmen  empfehlen  Sie?  Nach  welcher  Be- 
triebsdauer nahmen  Sie  eine  Erneuerung-  des 
Arbeitsdrahtes  vor?  Vervollständigen  Sie  Ihre 
Mitteilungen  durch  folgende  Angaben:  a)  Profil 
der  Linien,  b)  Zeitabstände  der  Wagen  während 
der  verschiedenen  Tagesstunden,  c)  Form  und 
Querschnitt  des  Drahtes,  d)  Art  der  Aufhängung 
unter  Hinzufügung  einer  Skizze,  welche  die 
Type  des  Leitungsträgers  klar  erkennen  läßt, 
e)  Traglänge  und  Spannung  des  Drahtes  bei 
0°  C,  f)  Art  der  Stromabnahme-Vorrichtung 
(Kontaktrolle,  Kontaktwalze,  Kontaktschlitten, 
Trolley  Bauart  Dickinson,  Bügel  usw.). 

13.  Automobilismus  (SelbstfahrAvesen) 
im  Verkehr  auf  Eisenbahnen  im  allge- 
meinen und  auf  Straßenbahnen. 

Verwenden  Sie  beim  Betriebe  auf  Ihren 
Linien  Motorwagen,  —  auch  als  Kraftwagen 
oder  Triebwagen  bezeichnet  (voitures  auto- 
mobiles) —  oder  Zugmaschinen,  —  auch  Zug- 
wagen  genannt  (voitures  automotrices  ou  voi- 
tures tracteurs),  —  wie  zum  Beispiel:  Loko- 
motiven oder  Wagen  mit  Dampf-  oder  Gas- 
betrieb, usw.?  Bejahendenfalls  geben  Sic  das 
System  derselben  an  sowie  die  Spurweite  der 
Bahn,  auf  welcher  sie  verkehren.  Welche  Be- 
triebskraft wird  hierbei  angewendet:  Dampf, 
Petroleum,  Benzin,  Alkohol  (Spiritus),  Leucht- 
oder Kraftgas  (gas  pauvre),  elektrische 
Kraft  usw.?  Können  diese  Motorwagen  usw. 
einen  oder  mehrere  Anhängewagen  bezw.  Fahr- 
zeuge mitziehen?  Welchen  Verkehr  haben 
diese  Motorwagen  usw.  zu  vermitteln:  den  Per- 
sonen-, Post-,  Gepäck-  oder  Güterverkehr  oder 
einzelne  oder  mehrere  dieser  Verkehre  sowohl 
auf  Straßenbahnen  als  auch  Kleinbahnen,  ferner 
auf  Lokalbahnen  und  zwar  sowohl  im  Weich- 
bilde als  auch  auf  den  Außenlinien  der  Ort- 
schaften? Welche  Klassengattungen  und 
welchen  Fassungsraum  (Steh-  und  Sitzplätze), 
Post-  und  Gepäckabteile  haben  die  Motor- 
wagen usw.  für  den  Personenverkehr  und 
welche  Anordnung  und  Tragkraft  besitzen  die- 
selben für  den  Güterverkehr;  mit  welcher 
Maximalgeschwindigkeit  für  das  Kilometer  und 
Stunde  und  bei  welchen  Neigungs-  und  Rich- 
tungsverhältnissen und  mit  welcher  größten 
Zugbelastung  (Brutto  und  Netto)  können  die 
Motorwagen  usw.  verkehren?  Müssen  die- 
selben an  den  Endstationen  umgedreht  Averden 
oder  können  sie  nach  beiden  Fahrrichtungen 
verkehren,  ohne  umgedreht  zu  werden?  Kön- 
nen die  Motorwagen  wie  gewöhnliche  Eisen- 
bahnwagen in  den  regelmäßigen  Zügen  der 
Eisenbahnen  eingestellt  werden,  wenn  sie  nicht 
als  Kraftwagen  zu  verkehren  haben?  Werden 
die  Motorwagen  usw.  durch  eine  oder  mehrere 


Personen  sowohl  für  die  Führung  derselben 
als  auch  für  die  Ausgabe  der  Fahrscheine  be- 
!  dient?   Beschreiben  Sie  die  Motorwagen  usw. 

unter  Beigabe  von  Zeichnungen  und  Angabe 
|  der   Bauart   der  Untergestelle,    des  Wagen- 
j  kastens,  der  Räder,  der  Motore,  der  Kessel  usw., 
|  sowie  der  Hauptabmessungen  des  Fahrzeuges; 
■  ferner  ist  anzugeben:  das  Dienstgewicht,  das 
I  Leergewicht  in  Kilogramm,  die  Art  des  Be- 
i  triebes,  das  Bremssystem,  die  Art  der  Beleuch- 
tung und  Beheizung,  der  Kraft-  und  Brenn- 
stoffverbrauch für  das  Wagenkilometer,  die 
gesamten  Betriebskosten  für  das  Wagen-  und 
Zugkilometer  sowie  für  das  Tonnenkilometer, 
jedoch  ohne  Verzinsung  und  Tilgung  der  An- 
schaffungskosten  der  Motorwagen  usw.  Welche 
Jahresleistung  in  Wagen-  und  Zugkilometern 
hatten  diese  Motorwagen  usw.  im  Durchschnitt? 
Wie  hoch  sind  die  Anschaffungskosten  eines 
Motorwagens?   Bei  Verwendung  elektrischer 
Kraft  auf  Eisenbahnen  im  allgemeinen  ist  über- 
dies anzugeben,  ob  die  Motorwagen  usw.  mit- 
telst  Akkumulatoren    oder   Trolley,  mittelst 
dritter  Schiene  oder  mittelst  irgend  eines  an- 
deren Systems  betrieben  werden.    Bei  Ver- 
wendung von  Akkumulatoren  ist  das  System 
derselben  sowie  des  Antriebes,  ferner  die  An- 
zahl der  Elemente,  die  Art  der  Unterbringung 
im  Wagen,  die  Kapazität  der  Batterien,  die 
größte    zurückzulegende    Wegelänge  ohne 
Ladung,  die  Art  und  Dauer  der  Ladung  der 
Batterie  anzugeben.    Anzugeben  sind  ferner 
die  Kosten  für  die  Kilowattstunde  der  elek- 
trischen Kraft  beim  Bezüge  aus  einer  Kraft- 
station.  Welche  Verbesserungen  wären  nach 
Ihrer  Ansicht  rücksichtlich  der  Bauart  der  Mo- 
torwagen usw.  wünschenswert?   Welche  Vor- 
und  Nachteile  ergibt  der  Betrieb  mit  den  Mo- 
|  torwagen  usw.?   Haben  Sie  über  die  Anwen- 
I  dung  der  Motorwagen  usw.   besondere  Mit- 
|  teilungen  zu  machen?   Welche  Wahrnehmun- 
I  gen  haben  Sie  seit  der  Inbetriebsetzung  der 
Motorwagen  usav.  in  bezug  auf  die  Wirtschaft- 
lichkeit und   praktische  Verwendbarkeit  ge- 
macht?  Welche  EinAvirkung  hat  die  Einfüh- 
rung der  MotorAvagen  usw.  für  Ihre  Linien 
hinsichtlich  des  Verkehrs,  der  Betriebsausgaben 
und  des  Reingewinnes  ausgeübt? 

Die  Antworten  sind  spätestens  bis  zum 
15.  Oktober  1903  an  den  Ingenieur  P.  t'Ser- 
stevens,  Generalsekretär  des  Vereins,  Brüssel, 
6,  Impasse  du  Parc  einzusenden. 

i 

Frankreichs  Lokalbalmen  im  Jahre  1900. y) 

Nachstehende  Angaben  über  die  Lokal- 
bahnen Frankreichs  sind  der  amtlichen  Eisen- 
1  bahnstatistik:  „Statistique  des  chemins  de  fer 
francais  au  31  Decembre  1900.  Documents 
divers.  Deuxieme  partie.  Interet  local  et 
tramways  France  et  Algerie.  Melun  1902." 
entnommen.   Danach  hatte  im  Jahre  1900  das 

>)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  759  u.  ff. 
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Netz  der  Lokalbahnen  eine  Betriebslänge  von  ( 
4771  km1),   die   69   Gesellschaften  gehörten. 
Davon  waren: 

Vollspurbahnen  ....  1641  km, 
Schmalspurbahnen  .  .  .  3100  ,,  , 
Seil-  und  Zahm-adbahnen      30   ,,  . 

Hiervon    entfielen  auf  die  Strecken  der 
Gesellschaft  der  chemins  de  fer  economiques  > 

')  Ohne  11  km  außer  Betrieb.  Mit  Einschluß  von 
39  km  gemeinsamen  Strecken  beträgt  die  Betriebslänge 
4810  km  (gegen  4456  km  im  Vorjahr).  Im  Bau  befanden 
sieh  noch  1943  km. 


949  km,  der  chemins  de  fer  departementaux 
586  km,  der  chemins  de  fer  de  l'Herault  177  km 
und  der  chemins  de  fer  des  landes  169  km. 

Von  dem  Gesamtanlagekapital  der  Lokal- 
bahnen Ende  1900  in  Höhe  von  471  615  868  Frcs. 
(98  542  Frcs.  für  1  km)  kommen  auf  die  Gesell- 
schaften 322296  926  Frcs.  und  auf  sonstige  Bei- 
hilfen 136  266  725  Frcs. 

Nachstehend  sind  die  Hauptbetriebs- 
ergebnisse der  französischen  Lokal- 
bahnen für  das  Jahr  1900  gegenüber  denen 
für  das  Jahr  1S99  zusammengestellt. 


1j  o  k  ;i  1  1)  a  h  n  e  n 

1899 

1900 

Betriebslänge: 

4  424 

4  771 

davon  schmalspurig  

2  734 

3  100 

im  Jahresdurchschnitt-;  

4  366 

4  583 

Anlagekapital: 

....  Frcs. 

395  293  745 

471  615  868 

89  130 

98  542 

Be  trieb  sein  nähme: 3) 

23  494  313 

26  910  296 

5  381 

5  872 

1,85 

1,86 

Betriebsausgabe : 

17  885  852 

21  113  919 

4  096 

4  607 

l,ii 

1,46 

Betriebsüberschuß : 

5  608  461 

5  796  377 

1285 

1  265 

0,44 

0,40 

25  144  235 

44  385  161 

Geleistete  Personenkm  

223  013  011 

329  212977 

Beförderte  Gütertonnen  

....  „ 

5  542  516 

5  932  376 

122  191  074 

124  084  029 

Geleistete  Zugkm: 

überhaupt  

12  708  772 

14  409  84/ 

davon  auf  Eilverkehr  

11  963  490 

13  466  948 

Betriebskoeffizient  

....  o/o 

76,1 

78,5 

Von  der  Betriebseinnahme  entfallen: 

52,2 

57,i 

„  Güterverkehr  

45,3 

40,8 

2,5 

2,1 

Von  der  Betriebsausgabe  kommen: 

....  Frcs. 

2  286  979 

2  424  304 

„    Betriebs-  und  Verkehrsdienst   

4 144  951 

4  598  057 

5  942  441 

7  470  935 

3  584  677 

3  832  805 

1  926  804 

2  787  818 

329  370 

417  386 

Betriebsmittel: 

.   .    .  .Stck. 

494 

582 

1  148 

1473 

344 

'  396 

6  369 

i          6  831 

Verkehrsteuer. 
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Lokalbahnen 

1899 

1900 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

1  T  93fi  36') 

ftO  1  1  3 

OiJ  1 1 0  -±oU 

04  öOZ  Ol  f 

7  249 

8  939 

Vom  Personal  kommen: 

451 

522 

2  714 

3  548 

1  (553 

2  065 

2  431 

2  804 

l)  Darunter: 

1899 

1900 

Tagelöhner  

793 

1085 

Frauen  im  Dienst    .  .  . 

10C5 

1053 

Wie  sich  die  wichtigeren  Betriebsergebni.sse  in  den  Jahren  1899  und  1900  auf  Voll-  und 
Schmalspurbahnen  sowie  auf  Seil-  und  Zahnradbahnen  verteilen,  erhellt  aus  nachstehender 
Übersicht: 


Lokalbahnen 

! 

1900 



Vollspur- 
bahnen 

Schmal- 
spur- 
bahnen 

T  1 
Seil-  und 

Zahnrad- 
bahnen 

Vollspur- 
bahnen 

Schmal- 
spur- 
bahnen 

Seil-  und 
Zahnrad- 
bahnen 

Bahnlänge   (am   31.  Dezem- 

ber)  km 

1662 

2  734 

28  | 

1  641 

3  100 

30  U 

Mittlere  Betriebslänge  .  „ 

1674 

2  664 

28  /  ; 

1651 

2  902 

30  /  J 

Anlagekapital  .   .   .  .Frcs. 

191  001  601 

187  207  654 

17  084  490 

235  118  837 

218  843  528 

17  653  503 

Betriebseinnahme ')  ■   -  „ 

12  419  244 

9  901  127 

1  173  942 

14  938  832 

10  762  904 

1 208  560 

Betriebsausgabe  .   .   .  „ 

9  001  159 

8  269  955 

614  738 

11031  360 

9  420  269 

662  290 

Betriebsüberschuß    .   .  „ 

3  41S  085 

1  631  172 

559  204 

3  907  472 

1  342  635 

546  270 

Geleistete  Personenkm  Anz. 

107  757  997 

110  049  506 

5  205508 

203  988  787 

118  438134 

6  786  056 

„     Gütertonnenkm  „ 

86  043  945 

36  147  129 

84  423  111 

39  660  918 

„        Zugkm     .   .  „ 

4  934 108 

7  431  433 

343  231 

5  806  998 

8  256  758 

346  091 

Auf  1  Betriebskm  kommen: 

an  Betriebseinnahme  Frcs. 

7  419 

3  717 

41 926 

9  048 

3  708 

40  285 

„   Betriebsausgabe  .  „ 

5  377 

3  105 

21955 

6  682 

3  246 

22  076 

„   Betriebsüberschuß  „ 

2  042 

612 

19  971 

2  366 

462 

18  209 

Verhältnis  von  ^u_si^?  o/Q 
Einnahme 

72,5 

84,5 

52,3 

73,8 

87,5 

55,1 

Auf  1  Zugkm  kommen: 

an  Betriebseinnahme  Frcs. 

2,52 

1,33 

3,42 

2,57 

1,30 

3,49 

„   Betriebsausgabe  .  „ 

1,83 

1,11 

1,79, 

1,00  '  1,14 

1,91 

„    Betriebsüberschuß  „ 

0,69 

0,22 

1,63 

0,67 

j  0,16 

1,58 

Von    der  Betriebseinnahme 

kommen : 

j 

auf  Personen-  und 

Eilverkehr  ...  % 

43,1 

58,1 

96,1 

53,0 

58,5 

95,6 

„    Güterverkehr .    .  „ 

54,5 

39,1 

1 

44,8 

39,7 

„     sonstige  Einnah- 

men    .   .   .   .  „ 

2,4 

2,5 

:  3,9 

2,2 

;  1,8 

4,4 

')  Ohne  Terkehrssteuer.  —  s)  Davon  5  km  Seilbahnen.  —  3)  Davon  7  km  Seilbahnen. 

Von  der  Gesamtbetriebslänge  im  Jahre  1900  schwankte   der  Betriebskoeffizient  zwischen 

ergaben  32  Linien  mit  einer  mittleren  Betriebs-  100,i  %  und  249,9  %. 

länge  von  1440  km  (darunter  1158  km  Schmal-  Den  höchsten  kilometrischen  Betriebsüber- 

spurstrecken)  einen  Fehlbetrag,  d.  h.  die  schuß  (173  763  Frcs.)  erzielte  im  Jahre  1900  bei 

Ausgaben  überstiegen  die  Einnahmen,  und  zwar  337  212  Frcs.  Einnahme  die  1  km  lange  Seil- 
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bahnstrecke  La  Croix-Pfiquet— la  Croix-Rousse 
in  Lyon  bei  einem  Betriebskoeffizienten  von 
48,5%.  Für  die  Seilbahn  Lyon— Four viere— 
Saint-Just  stellen  sich  diese  Zahlen  auf  150  551 
Frcs.  kilometrischer  Betriebsüberschuß,  268  528 
Frcs.  Einnahme  und  43,9%  als  Betriebskoeffi- 
zient. 

Unter  den  Vollspurbahnen  erschien  wie  in 
den  Vorjahren  die  8  krn  lange  Strecke  Bayonue  — 
Biarritz  mit  einem  kilometrischen  Betriebsüber- 
schuß von  15  525  Frcs.  (bei  34  765  Frcs.  Ein- 
nahme) und  einem  Betriebskoeffizienten  von 
55,3%  bemerkenswert.  Ferner  wiesen  günstige 
Betriebsergebnisse  auf  die  48  km  langen 
Strecken  Saint-Quentin— Guise  und  Mezieres- 
sur-Oise — Vendeuil  mit  5509  Frcs.  Betriebsüber- 
schuß,  13  248  Frcs.  Einnahme  für  1  km  und  dem 
Betriebskoeffizienten  von  58,4%,  sowie  die 
32  km  lange  Strecke  von  Achiet  nach  Bapaume 
und  Marcoing,  bei  der  sich  die  entsprechenden 
Zahlen  auf  5509  Frcs.,  13  649  Frcs.  und  59,0% 
stellton. 

Von  den  Schmalspurstrecken  ist  die  13  km 
lange  Linie  Pierrelitte— La  Raillcre  hervorzu- 
heben, die  bei  einem  kilometrischen  Überschuß 
von  4563  Frcs.  (10  641  Frcs.  Einnahme)  einen 
Betriebskoeffizienten  von  70,o%  ergab,  ferner 
die  20  km  lange  Linie  von  Douarnenez  nach 
Audierne  mit  einem  kilometrischen  Uberschuß 
von  2613  Frcs.  (5879  Frcs.  Einnahme)  und  einem 
Betriebskoeffizienten  von  55,0  %  und  die  72  km 
langen  Linien  der  Gesellschaft  der  chemins  de 
fer  de  la  Camargue  mit  einem  kilometrischen 
Überschuß  von  3031  Frcs.  (6879  Frcs.  Ein- 
nahme) und  einem  Betriebskoeffizienton  von 
55,9  %. 


Zugkraft  betrieben,  beträgt  73,  die  Zahl  der 
von  diesen  Gesellschaften  betriebenen  Linien 
233,  die  zusammen  eine  Länge  von  3306,3  km 
hatten.   Von  dieser  Länge  lagen: 

auf  Staatsstraßen   130,t  km, 

„    Provinzialstraßen    ....  2090,7    ,,  , 

„    Gemeindestraßen    ....  760;5    „  , 

eigenen  Bahnkörper  hatten  .    .  324,9    „  , 


3306,5  km. 

Mit  Dampf  wurden  betrieben.   2952,9  km, 
mit  Elektrizität  wurden  be- 
trieben   353,G    „  , 


3306,5  km. 

Von  verschiedenen  Bahnen  gemeinsam 
benutzt  wurden  193,6  km,  so  daß  also  die  ge- 
samte Betriebslänge  der  Straßenbahnen  mit 
mechanischer  Zugkraft  3500,1  km  betrug.  Da- 
von wurden  betrieben  mit  Dampf  3055,8  km, 
mit  Elektrizität  444,3  km. 

Die  erste  in  Italien  erbaute  Dampf  - 
Straßenbahn  Avar  die  7,7  km  lange  Linie 
Turin — Moncalieri,  die  im  Jahre  1875  eröffnet 
wurde;  die  stärkste  Tätigkeit  im  Bau  von 
Dampfstraßenbahneii  herrschte  in  den  Jahren 
1880,  1881  und  1882,  in  denen  309,8,  399, i  und 
367,g  km  gebaiit  wurden. 

Die  Spurweite  war  beim  überwiegenden 
Teil  der  Straßenbahnen  1,uö  m.  Daneben  kom- 
men die  Spurweiten  von  l,io,  l,o,  0,9ü,  0,75  und 
0,60  m  vor.  Beiden  in  neuerer  Zeit  konzessio- 
nierten Bahnen  mit  elektrischer  Zugkraft  scheint 
die  Spurweite  von  1,0  in  vorzuherrscheu. 

Die  erste  Straßenbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  war  die  im  Jahre  1890  erbaute  7,8  km 
lange  Linie  von  Florenz  nach  Fiesole. 

In  den  Jahren  1898,  1899  und  1900  wurden 
99,c,  85,3  und  88,4  km  Straßenbahnen  erbaut. 
Die  Straßenbalinen  mit  mechanischer  Zugkraft    Eine   stärkere   Entwicklung   dos  Baues  von 
in  Italien  im  Jahre  1900. 

Durch  Verordnung  vom  10.  Januar  1899 
wurden  die  auf  die  Genehmigung  von  Straßen- 
bahnen mit  mechanischer  Zugkraft  sowie 
auf  deren  Betrieb  bezüglichen  Angelegen- 
heiten, die  bis  dahin  die  Generaldirektion 
für  Brücken  und  Straßen  bearbeitete,  derKönigl. 
Generalinspektion  der  Eisenbahnen  zur  Be- 
arbeitung übertragen  (vgl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1899,  S.  460).  Diese  Behörde  hat  nun- 
mehr einen  Betriebsbericht  über  diese  Balmen 
für  das  Jahr  1900 x)  veröffentlicht,  dein  die  nach- 
stehenden Angaben  entnommen  sind. 

Die  Zahl  der  Gesellschaften,  die  am  31.  De- 
zember 1900  Straßenbahnen  mit  mechanischer 

')  Der  279  Druckseiten  in  Viertelbogenforin  umfassende 
Beriebt  trägt  die  Überschrift:  Ministero  dei  lavori  pubblici. 
R.  Ispettorato  Generale  delle  strade  ferrate.  Relazione 
sul l'ese reizio  delle  tramvie  italiane  per  l'anno 
1900.  Roma,  Tipografia  dell'Unioue  cooperativa  editrice. 
1903.  In  dem  Vorworte  wird  als  Grund  des  späten  Er- 
scheinens des  Berichts  angegeben,  daß  die  Straßenbahnge- 
sellschaften  zum  Teil  die  Unterlagen  sehr  verspätet  vorge- 
legt und  viele  die  Mitteilung  der  Angaben  über  Verkehr 
und  timinziclle  Ergebnisse  überhaupt  vei-weigert  haben. 


Straßenbahnen  mit  elektrischer  Zugkraft  scheint 
sich  anzubahnen. 

Die  Zahl  der  am  31.  Dezember  1900  bei  den 
Straßenbahnen  mit  mechanischer  Zugkraft  be- 
schäftigten Beamten  und  Arbeiter  belief  sich 
auf  11002. 

Davon  kamen: 
auf  Zentralverwaltung  und  Direk- 
tion   486, 

„    Stations-     und  Fahrpersonal, 

Weichensteller  und  Wärter  .  .  5  951, 
„  Fahrmittel-  und  Zugdionst  .  .  2  490, 
„    Unterhaltung  der  Bahnen  und 

Gebäude   2  075, 


1 1  002. 


Die  Generaliuspektion  spricht  die  Hoffnung  aus,  diese 
Schwierigkeit  überwinden  und  künftig  den  Bericht  früher 
und  vollständiger  herausgeben  zu  können.  —  Dem  Bericht 
ist  eine  Sammlung  der  seit  dem  Jahre  1874  erlasseneu  Ver- 
ordnungen der  italienischen  Regierung,  die  Straßenbahnen 
betreffend,  sowie  ein  Abdruck  des  Gesetzes  vom  27.  De- 
zember 18%  über  die  Straßenbahnen  mit  mechanischer  Zug- 
kraft und  die  Nebenbahnen  (ferrovie  eeonomiehe)  bei- 
gegeben. 
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An  Fahrmitteln  waren  am  31.  Dezember 
1900  vorhanden: 

Bei  den  Dampfstraßenbahnen: 
577  Lokomotiven, 
1728  Personenwagen  und 
2889  Güterwagen. 

Bei  den  elektrischen  Bahnen: 
1043  Motorwagen  und 
869  Anhängewagen. 

Bei  Unfällen  im  Betriebe  wurden  im 
Jahre  1900: 


getötet 

verletzt 

Betriebsbeamte  

15 

412 

Reisende  

13 

569 

sonstige  Personen     .   .  . 

88 

344 

zusammen 


116 


1  325 


Über  den  Verkehr  und  die  finanziellen 
Ergebnisse  sind  in  dem  Bericht  nur  unvoll- 
ständige Angaben  enthalten,  weshalb  von 
Wiedergahe  der  betreffenden  Zahlen  abge- 
sehn  wird.  H.  Claus. 


Die  übrigen  36  Anträge  betrafen  nicht  den 
Bau  neuer  Bahnen. 

278  Linien  mit  29547g  Meilen  hatten  die  Voll- 
spur von  4  Fuß  8V2  Zoll, 
8  Linien  mit  90  Meilen  die  Spur  von  4  Fuß, 
106  Linien  mit  903'/2  Meilen  die  Spur  von 

3  Fuß  6  Zoll  und 
15  Linien  mit  153V2  Meilen  hatten  andere 
Spurweiten. 

Auf  die  einzelnen  Termine  verteilt  sich 
diese  Zahl  in  folgender  Weise;  es  kommen  auf: 
Dezember  1896   28  Linien  mit  307%  Meilen, 


Die  Kleinbahnen  in  England.1) 

Die  Railway  News  bringen  auch  in  diesem 
Jahre  (No.  2057  vom  6.  Juni  1903)  wieder  einen 
Bericht  über  die  Tätigkeit  des  Kleinbahuaus- 
schusses  und  die  Anträge,  die  von  ihm  er- 
ledigt worden  sind.  Im  ganzen  sind  im  Monat 
Mai  1903  22  Anträge  gestellt  worden,  13  be- 
trafen den  Bau  neuer  Linien,  9  waren  Ab- 
änderungsanträge.  Die  neuen  Linien  haben 
eine  Gesamtlänge  von  123 V4  Meilen,  die  Bau- 
kosten (ohne  die  Ausrüstung  und  die  An- 
schaffung der  Betriebsmittel)  werden  auf 
1 179  025  Lstr.  geschätzt.  Für  8  Linien  mit 
einer  Gesamtlänge  von  69  Meilen  ist  elektri- 
scher Betrieb  vorgesehen,  bei  2  Linien  von 
zusammen  29V2  Meilen  soll  Dampfkraft  in  An- 
wendung kommen.  Für  die  3  letzten  Linien 
von  24%  Meilen  ist  die  Wahl  zwischen  beiden 
Kräften  vorbehalten.  11  Linien  von  zusammen 
75  Meilen  haben  die  Vollspur  und  nur  2  Linien 
eine  geringere  Spurweite. 

Dem  Kleinbahnausschuß  haben  bisher  — 
in  den  7  Jahren  seiner  Wirksamkeit  —  vorge- 
legen: 

442  Anträge  mit  40203/4  Meilen. 

Davon  hatten: 

155  Linien  mit  191374  Meilen  Dampfbetrieb, 
247  Linien  mit  2068  Meilen  elektrischen  Be- 
trieb, 

4  Linien  mit  397a  Meilen  sonstigen  Betrieb. 
')  Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  549. 


Mai           1S97  28 

November  1897  30 

Mai            1898  35 

November  1898  54 

Mai           1899  40 

November  1899  43 

Mai           1900  24 

November  1900  27 

Mai           1901  26 

November  1901  44 

Mai           1902  21 

November  1902  20 

Mai           1903  22 


273% 
2907s 
43074 

492'/s 
409% 
4417a 

20674 
1427s 
269 

3857a 
169 

7974 
123V4 


Von  den  einzelnen  Anträgen  wurden,  ab- 
gesehen von  22  Anträgen,  die  nur  die  Ab- 
änderung schon  erteilter  Konzessionen  be- 
trafen : 


)  bewilligt: 

;  242  Anträge  mit  1668%  Meilen  u.  12  188  233  Lstr. 
1  Anlagekosten, 

j  davon  dem  Handelsamt  zur  Bewilligung 
!  vorgelegt: 

i     212  Anträge  mit  150l78  Meilen  u.  10  148  934  Lstr. 
j  Anlagekosten, 
I        verworfen : 

93  Anträge  mit  1168  Meilen  u.  9  424  701  Lstr. 

Anlagekosten, 
zurückgezogen : 

63  Anträge  mit  713%  Meilen  u.  5  035  553  Lstr. 
Anlagekosten, 
zurückgestellt: 

2  Anträge  mit  272  Meilen  u.  110  452  Lstr. 

Anlagekosten, 
noch  nicht  behandelt: 
20  Anträge  mit  7974  Meilen  u.  620  320  Lstr. 
Anlagekosten. 

Von  den  bewilligten  Linien  waren 
Bahnen  mit  eigenem  Bahnkörper  (meist 
mit  Dampfbetrieb): 
99  mit  105674  Meilen  und  6  217  623  Lstr.  An- 
lagekosten, 
auf  öffentlichen  Straßen  verlegte  Bahnen 
(meist  mit  elektrischem  Betrieb): 
119  mit  583Va  Meilen  und  5  605  162  Lstr.  An- 
lagekosten, 
gemischte  Bahnen: 
2  mit  29  Meilen  und  53  213  Lstr.  Anlage- 
kosten. 
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Z  e  i  t  s  c  Ii  r  i  f  t  e  11  s  c  Ii  a  u. 


Daily  Street Bailway_lierieic.  1903. 

[5.  Jahrg.,  No.  %  S.  591.} 
Reehnungsaufstellung  für  Fracht-  und  | 
Eilgüter. 

Es  werden  eine  Reihe  verschiedener  For- 
mulare zum  Buchen  der  Fracht-  und  Eilgüter, 
die  auf   amerikanischen  Straßenbahnen  ver-  j 
wendet  werden,  beschrieben. 

[5.  Jahrg.,  No.  2,  S.  601.}  : 
Automatisches   Blocksignal    für   elek-  I 
trische  Bahnen.  I 
Kurze  Beschreibung  eines  von  der  Ameri- 
can Automatic  Switch  and  Signal  Co.  ausge- 
führten Blocksignals  für  Straßenbahnen,  mit 
Abbildungen. 

\5.  Jahrg.,  No.  4,  S.  672. 
Die    Erzeugung    und    Verteilung  von 
Wechselstrom    für  größere  Stadt- 
n  etze. 

Richard  Mc  Culloch  von  der  Chicagoer 
Straßenbahngesellschaft  beschreibt  eine  Reihe 
von  Kraftstationen.  L>ie  Beispiele  sind  u.  a. 
den  Anlagen  in  Manhattan,  London  usw.  ent- 
nommen. Es  werden  auch  die  Kabel  und 
Leitungskasten  beschrieben.  Zum  Schlüsse 
wird  eine  sehr  lehrreiche  Zusammenstellung  j 
zahlreicher  ausgeführter  Anlagen  in  Amerika  i 
gegeben. 

[5.  Jahrg.,  No.  4,  S.  697. \ 
Elektrisch  geschweißte  Schienenstöße. 

William  Pestell  beschreibt  an  der  Hand 
zahlreicher  Abbildungen  die  Vorrichtungen  zur 
elektrischen  Schienenschweißung. 

Der  Großbetrieb.  1903. 

[3.  Jahrg.,  No.  3,  S.  35.] 
Hochspannungsschalter. 

Prof.  Dr.  F.  Niethammer  bespricht  in  der 
Fortsetzung  eines  früheren  Artikels  verschie- 
dene neuere  Ölschalter  der  General  Electric 
Co.,  den  Schalter  von  Ferranti,  von  Siemens 
&  Halske  und  anderen. 

Die  Reform.  1903. 

[4.  Bd.,  22.  Heft,  S.  13m 
Das  Brooklyner  Straßenbahnsystem  und 
seine  Verkehrsprobleme. 
Der  Verfasser  schildert  den  jetzigen  un- 
genügenden Zustand  der  Brooklyner  Verkehrs- 
verhältnisse.  Brooklyn  ist  am  Ufer  des  East 
River  entlang  gebaut  und  erweitert  sich  von 
da  aus  in  konzentrischen  Kreisen.   Der  Ver- 
kehr drängt  von  den  Außenteilen  der  Stadt  nach 
dem  Mittelpunkte,  dem  Küstenstadtviertel,  hin, 
wo  die  großen  Warenhäuser  und  die  anderen 


Hauptgeschäfte  sich  befinden.  Vor  allem  aber 
verdichtet  sich  der  Verkehr  in  der  Nähe  der 
Suspension  Bridge,  der  einzigen  Verbindung 
mit  der  Manhattan-Insel,  dem  eigentlichen  Ge- 
schäftsviertel von  Groß-New-York.  Hier  ist 
der  Verkehr  zu  manchen  Tageszeiten  nicht  zu 
bewältigen.  Die  über  die  Brücke  täglich  be- 
förderten Personen  werden  auf  385  000  ge- 
schätzt. 

In  den  nächsten  Jahren  soll  diesem  Zu- 
stande dadurch  ein  Ende  gemacht  werden, 
daß  außer  der  alten  Hängebrücke  noch  drei 
Brücken  über  den  East  River  geschlagen  wer- 
den sollen.  Diese  werden  eingehend  be- 
schrieben. Dazu  kommt  noch,  daß  die  bisher 
in  Brooklyn  endenden  Linien  der  sogenannten 
Long  Island-Lokalbahn  in  zwei  Tunneln  unter 
dem  East  River  hindurch  nach  Manhattan  ge- 
führt werden  sollen.  Bisher  mußten  die  Rei- 
senden in  Brooklyn  aussteigen  und  sich  von 
da  aus  der  Straßenbahnen  bedienen. 

Dingler' s  Polytechnisches  Journal.  1903. 
[84.  Jahrg.,  34.,  35.  u.  37.  Heft,  S.  534,  554  u.  580.} 
Mitteilungen  über  die  „Pariser  Metro- 
politana ahn".  (Fortsetzung  u.  Schluß.) 
Kurze,  durch  Abbildungen  erläuterte  Be- 
schreibung der  Südringanlage  hinsichtlich 
Linienführung,  Gefäll-  und  Krümmungs Ver- 
hältnisse, Bauausführung  und  Stationsanlagen. 

Die  lichte  Durchfahrhöhe  ist  für  die  Bauten 
der  hochgelegenen  Bahnstrecken  auf  5,20  m 
festgesetzt. 

Die  Überbrückung  der  Seine  vom  Quai  de 
Passy  bis  zum  Quai  de  Grenelle  wird  be- 
sprochen. Auf  den  verstärkten  Mittelträgern 
der  eigentlichen,  neu  zu  bauenden  Straßen- 
brücke, deren  Kosten  anteilig  von  der  Stadt 
|  Paris  getragen  werden,  stehen  die  Säulen  der 
j  Hochbahn. 

!        Sodann  wird  die  Gründungsart  des  Tunnels 
I  über  den  Katakomben  beschrieben. 
!        Die  Gesamtkosten  der  Südringlinie  werden 
,  sich  auf  22,8  Mill.  Frcs.  belaufen,   oder  auf 
3095  Frcs.  für  das  Meter,  während  die  metrischen 
I  Kosten  des  Nordrings  2811  Frcs.  und  die  der 
zuerst  ausgeführten  Hauptlinie  2646  Frcs.  be- 
trugen. 

Die  Führung  der  Linie  No.  3  wird  mitge- 
teilt. Hauptsächlich  wird  eine  Baubeschrei- 
bung der  Kreuzung  der  Linie  3  mit  zwei 
Kanälen,  der  Linie  4  und  der  Nordlinie  ge- 
geben und  die  geschlossene  Kehrschleife  des 
Endbahnhofs  erläutert. 

Die  voraussichtlichen  Kosten  belaufen  sich 
auf  17,5  Mill.  Frcs.  oder  auf  2640  Frcs.  für  das 
Meter. 
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[84.  Jahrg.,  34.  Haft,  S.  33.9.} 
Elektrisch  betriebene  Hauptbahnen. 

Nach  einem  im  Heft  10  von  „Glasers  An- 
nalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen"  für  1903 
veröffentlichten  Berichte  eines  Vortrages  des 
Geh.  Baurats  Bork  wird  hier  ein  kurzer  Aus- 
zug gegeben,  der  sich  mit  den  bisherigen  Be- 
triebsergebnissen des  elektrischen  Betriebes 
auf  Hauptbahnen  und  der  Einrichtung  der 
inzwischen  dem  Betriebe  übergebenen  elektri- 
schen Zugbeförderungsanlage  Berlin— Lichter- 
felde befaßt. 

Die  Versuche  haben  ergeben,  daß  auf 
Vollbahnen  der  Dampfbetrieb  nur  unbedeutend 
billiger  ist  als  der  elektrische  Betrieb. 

[84.  Jahrg.,  37.  Heft,  S.  586.} 
Neuerungen  an  Fahrrädern. 

Unter  anderem  werden  bildliche  Dar- 
stellungen neuer  Modelle  von  Eisenbahn-Fahr- 
rädern vorgeführt. 


Elektrotechnische  Eundnch.au. 


1902/3. 


[20.  Jahrg.,  No.  22  u.  23,  S.  217  u.  228.} 
Gleislose  Bahnen.    (Fortsetzung  u.  Schluß.) 

Allgemeine  Betrachtungen  und  Vergleiche 
der  gleislosen  Bahn  gegenüber  den  Schienen- 
bahnen und  Beschreibung  der  elektrisch  be- 
triebenen gleislosen  Bahn  im  Bielatal  bei 
Königstein  in  Sachsen,  die  seit  Juli  1901  im 
Betriebe  ist. 

Auch  die  Anlagen  der  gleislosen  Bahn  in 
Grevenbrück  in  Westfalen  mit  Leitung,  Motor, 
Zug-  und  Anhängewagen ,  Leistung  der  Ma- 
schine, Fahrgeschwindigkeit,  Stromverbrauch 
und  Betriebskosten  werden  erörtert. 

Engineering  News.  1903. 

[50.  Bd.,  No.  3,  S.  49.\ 
Die  neuen  elektrischen  Antriebwagen 
der  Central  London  Railway  (Unter- 
grundbahn) 

werden  kurz  beschrieben. 

[50.  Bd.,  No.  6,  S.  113.} 

Die  Eröffnung  der  New-Yorker  Schnell- 
bahn 

kann  nicht  im  Januar  1904  erfolgen,  wie  ur- 
sprünglich in  Aussicht  genommen  war,  son- 
dern muß  infolge  mehrerer  Streiks,  die  auf  die 
Baufortschritte  der  Stationen  und  des  Kraft- 
werks ungünstig  einwirkten,  bis  zum  April  1904 
verschoben  worden. 

[50.  Bd.,  No.  6,  S.  121.} 
Die  Einführung  der  dritten  Schiene  als 
Zuleitung  für  den  elektrischen  Be- 
triebsstrom 

hat  die  North-Eastern-Gesellschaft  in  England 
für  ihre  32  km  langen  Linien  für  den  Orts- 
verkehr in  der  Umgebung  von  Neweastle  in 
Aussicht  genommen.  Die  dritte  Schiene  ist  in 
T-Form  mit   36,3  kg/m  Gewicht  ausgebildet. 
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Lage  und  Befestigung  der  dritten  Schiene, 
Stromstärke  und  Stromzuführung  und  Aus- 
rüstung des  Wagenparks  werden  mitgeteilt. 

Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen . 

~~  Im. 


Kritische  Beschreibung 


[Bd.  53,  Heft  4,  S.  65.} 
der  bis  jetzt 
gebauten  Zahnradlokomotiven  für 
gemischten  Betrieb. 

Nach  einem  kurzen  geschichtlichen  Über- 
blick über  die  Anwendung  von  Zahnrädern 
an  Lokomotiven  gibt  der  Verfasser,  Rcg\- 
Baumeister  Arthur  Werner,  eine  übersichtliche 
Einteilung  der  Lokomotiven  für  Zahnstangen- 
bahnen und  wendet  sich  dann  der  eingehenden 
Beschreibung  und  Kritik  der  einzelnen  Zahn- 
radlokomotiven und  ihrer  wesentlichen  Be- 
standteile zu.  Sodann  werden  mit  Hilfe  von 
Textabbildungen  im  Betriebe  befindliche  Zahn- 
radlokomotiven für  gemischten  Betrieb  ein- 
gehend beschrieben. 

[Bd.  53,  Heft  4,  8.  73.} 
Untersuchungen  über  telephonische 
Fem  leitungenPupin  sehen  Systems. 
Nach  einem  in  der  Elektrotechnischen 
Zeitschrift  veröffentlichten  Aufsatze  wird  hier 
erläutert,  wie  durch  Einbauen  von  Selbst- 
induktionsspulen in  telephonische  Leitungen, 
oberirdische  wie  Kabelleitungen,  die  Deutlich- 
keit und  Lautheit  der  Sprache  auf  den  vier- 
bis  fünffachen  Wert  gesteigert  werden  kann. 
Durch  die  verhältnismäßig  wenig  kostspielige 
Einschaltung  der  Spulen  können  die  Leitungen 
in  Zukunft  wesentlich  dünner  und  billiger  als 
bisher  hergestellt  werden.  Bei  Anwendung 
von  Bronzedrähten  von  5  mm  Stärke  kann  auf 
eine  Entfernung  von  5000—6000  km  telepho- 
niert  werden.  Die  Firma  Siemens  &  Halske 
hat  die  Erfindung  Pupins  für  ganz  Europa  er- 
woi'beu. 

Illustrierte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 
bahnen. 1903. 
(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[9.  Jahrg.,  No.  17,  S.  770.} 
Straßen-  und  Kleinbahnlokomotiven. 

Nach  einem  von  der  Firma  Henschel  & 
Sohn  in  Cassel  herausgegebenen  Kataloge  ihrer 
Lokomotiven  bespricht  der  Verfasser,  Eisen- 
bahnbauinspektor Unger,  einige  Lokomotiven, 
die  sich  für  Straßenbahnen,  Klein-  und  In- 
dustriebahnen besonders  eignen.  In  «inem 
späteren  Aufsatze  soll  Anleitung  gegeben 
werden,  wie  der  Besteller  sich  im  Bedarfsfalle 
aus  dem  Kataloge  die  für  ihn  passendste 
Gattung  herauswählen  kann. 

[9.  Jahrg.,  No.  17,  S.  776.} 
Vom  Hamburger  Schwebebahnprojekt 
der  Kontinentalen  Gesellschaft  für  elektrische 
Unternehmungen,  das  hier  beschrieben  werden 


X.  Jahrgang."] 
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soll,  sei  nur  das  eine  erwähnt,  daß  der  Grund- 
wasserspiegel in  Hamburg"  infolge  des  wasser- 
reichen Untergrundes  und  des  von  vielen 
Fleeten  durchzogenen  Gebietes  im  Gegensatze 
zu  Berlin  unmöglich  gesenkt  werden  und  daß 
somit  für  Hamburg  nur  der  Bau  einer  Hoch- 
bahn, Stand-  oder  Schwebebahn,  in  Frage 
kommen  könne.  Es  folgt  eine  Beschreibung 
der  Langenschen  Schwebebahn,  nachdem  vor- 
her im  allgemeinen  die  Nachteile  einer  Unter- 
grundbahn erörtert  und  die  Kosten  der  Unter- 
grundbahnen von  London,  Glasgow,  Paris  und 
Berlin  zusammengestellt  sind. 

[9.  Jahrg.,  No.  17,  S.  782.] 

Selbstentladende  Kohlenwagen 

der  Firma  P.  Herbrand  &  Cie.  in  Cöln-Ehren- 
feld  von  15,  20  und  30  t  Ladegewicht  werden 
mit  Hilfe  von  Abbildungen  beschrieben. 

[9.  Jahrg.,  No.  17,  S.  787.) 

Die  Kleinbahnen  auf  der  Insel  Sylt 

mit  ihren  Stationen,  Fahrpreisen  und  dem 
Wagenpark  werden  einer  kurzen,  ansprechen- 
den, zeitweise  humoristisch  gefärbten  Betrach- 
tung unterzogen. 

[9.  Jahrg.,  No.  18,  S.  817.} 

Die  diesjährige  Tagung  des  Vereins 
Deutsche r  Straß enbahn- und  Klei n- 
bahn-V  erwaltungen  zu  Dresden  am 
26.,  27.  und  28.  August  1903. 

Mitteilungen  über  die  Verhandlungen,  be- 
sonders über  die  neueren  Grundsätze  über 
Tarife  bei  Straßenbahnen. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering 
Sodeties.  1903. 

[30.  Bd.,  No.  6,  S.  361] 

Beschreibung  der  Betonpfeilergrün- 
dungen für  die  Hochbahn  von 
Boston. 

Zahreiche  Abbildungen  erläutern  die  Bau- 
art der  Pfeiler  in  gewöhnlichen  Fällen  und  an 
solchen  Stellen,  wo  Gas-  und  Wasserleitungs- 
rohre und  Kanäle  im  Wege  standen.  Auch 
werden  ausführliche  Angaben  über  die  bei  der 
Berechnung  der  Pfeiler  gemachten  Belastun- 
gen, die  zulässigen  Inanspruchnahmen  für 
Eisen,  Beton,  Pfahlrost  und  Baugrund,  ferner 
über  Kosten  der  Pfeilerbauten  und  Festigkeits- 
versuche des  Betons  gemacht. 

L'Economiste  Francais.  1903. 

[31.  Jahrg.,  34.  Heft,  S.  263.] 

Die  Transportmittel  der  Stadt  Paris. 

Beschreibung  der  seit  1860  in  Paris  be- 
stehenden Verkehrsmittel  und  ihrer  Entwick- 
lung bis  zum  Jahre  1900.   Die  Wendepunkte 
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in  der  Geschichte  der  einzelnen  Transport- 
mittel werden  charakterisiert  und  durch  sta- 
tistische Mitteilungen  erläutert.  Für  besonders 
wichtige  Jahre  —  z.  B.  für  die  Ausstellungs- 
jahre —  werden  die  Anzahl  der  beförderten 
Personen,  die  Verkehrsdichtigkeit,  die  erzielten 
Einnahmen  usw.  angegeben. 

Der  Verfasser  lehnt  sich  in  seinem  Auf- 
satz an  das  kürzlich  im  Auftrage  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  des  Unterrichts 
veröffentlichte  Buch  „etude  historique  et  sta- 
tistique  sur  les  moyens  de  transport  dans 
Paris"  von  A.  Martin  an. 

Le  Genie  Civil.  1903. 

[Bd.  43,  No.  9,  S.  129.] 

Die  elektrische  Eisenbahn  Freiburg  — 
Murten  — Anet. 

Auf  der  21,3  km  langen  Strecke  von  Frei- 
burg nach  Murten  hatte  sich  bei  den  starken 
Steigungen,  die  stellenweise  1 :  33V3  und  1 :  50 
auf  größere  Längen  betragen,  der  Dampf- 
betrieb als  zu  teuer  herausgestellt.  Daher  ist 
jetzt  der  elektrische  Betrieb  eingerichtet  und 
zugleich  die  11  km  lange  Fortsetzung  von 
Morat  nach  Anet  gebaut.  Die  Strecke  wird  mit 
Gleichstrom  von  750  V  betrieben,  der  zum 
größten  Teile  mittelst  der  dritten  Schiene  zu- 
geführt wird.  Auf  den  zugleich  mehreren 
Bahngesellschaften  gehörenden  Bahnhöfen 
Murten  und  Freiburg  und  noch  einigen  anderen 
Bahnhöfen  ist  Oberleitung  gewählt.  Die  Stoß- 
verbindungen der  dritten  Schiene,  ihre  Ver- 
bindung bei  Planübergängen,  der  Gleitschuh, 
die  Wagen,  die  Kraftwerke  und  die  elek- 
trischen Ausrüstungen  werden  mitgeteilt. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1903. 

[42.  Bd.,  No.  7,  S.  77.} 

Eine    elektrisch    selbsttätige  Block- 
signalanlage, 

die  seit  Juni  1899  auf  der  ungarischen  Süd- 
bahnstrecke Kanizsa — Mura — Keresztur  im  Be- 
triebe ist,  wird  in  dem  Artikel  eingehend  und 
verständlich  beschrieben.  An  den  Block- 
signalmasten sind  mechanische,  elektrisch  be- 
triebene Laufwerke  aufgestellt,  die  die  Be- 
wegung der  Signalflügel  veranlassen.  Die 
Laufwerke  sind  etwas  größer  und  kräftiger, 
sonst  aber  ganz  ähnlich  angeordnet  wie  die 
gewöhnlich  für  Eisenbahnläutewerke  benutzten 
Vorrichtungen. 

Während  die  Ausfahr-  und  Einfahrsignale 
natürlich  durch  Vermittlung  der  Stations- 
beamten bedient  werden,  erfolgt  die  Bedienung 
der  dazwischen  stehenden  Blocksignale,  die 
für  gewöhnlich  auf  freie  Fahrt  stehen,  selbst- 
tätig durch  Vermittlung  eines  etwa  500  m 
hinter  dem  Mastsignal  in  das  Gleis  eingebauten 
Streckenstromschließers  (Radtaster,  Sehienen- 
durchbiegekontakt) . 
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Bei  jedem  Streekenblocksignal  steht  ein 
Bahnwärterhaus.  Dem  Bahnwärter  obliegt  die 
Beobachtung  des  Signals,  seine  Beleuchtung 
und  das  Aufziehen  des  Treibgewichtes  für 
das  Blocksignal-Laufwerk.  Außerdem  unter- 
richtet eine  elektrisch  betriebene,  vom  an- 
kommenden Zuge  betätigte  Alarmvorrichtung 
den  Bahnwärter  über  das  Herannahen  eines 
Zuges. 

Die  Gesamtanlage  hat  sich  bewährt. 

[42.  Bd.,  No.  9,  S.  99.} 

Die  Lokomotiven  der  Rhätischen  Bahn. 

Anläßlich  der  Eröffnung  der  Strecken 
Reichenau— Banz  und  Thusis-  Celerina  (St. 
Moritz)  hat  die  Rhätische  Bahn  eine  Verstär- 
kung ihres  Lokomotivparks  vorgenommen,  die 
in  der  Beschaffung  von  6  Stück  3/4-gekuppelten 
Tenderlokomotiven  und  8  Stück  2/2  -f  2/3  (*/5) 
Mallet-Lokomotiven  besteht.  Beide  Gattungen, 
von  denen  die  erstere  bei  einer  Steigung  von 
1 : 22%  und  einem  Zuggewicht  von  45  t  eine 
geringste  Geschwindigkeit  von  15  km/Std.  er- 
zielen und  die  letztere  bei  sonst  gleichen  Ver- 
hältnissen ein  Zuggewicht  von  70  t  ziehen 
kann,  werden  unter  Beigabe  von  Abbildungen 
genau  beschrieben. 

[42.  Bd.,  No.  9  u.  10,  S.  100  u.  113.} 

Der  Betrieb  von  Nebenlinien  schweize- 
rischer Normalbahnen  mit  Akku- 
mulatoren-Lokomotiven. 

Der  Verfasser  ist  der  Ansicht,  daß  der 
Akkumulatorenbetrieb  nur  auf  solchen  voll- 
spurigen Linien  in  Betracht  zu  ziehen  ist,  die 
günstige  Neigungs-  und  Krümmungsverhält- 
nisse aufweisen,  geringen  Verkehr  haben  und 
bei  denen  die  Anlagekosten  für  direkte  Strom- 
zuführung  so  groß  würden,  daß  keine  Erspar- 
nis gegenüber  dem  Dampfbetriebe  möglich 
wäre.  Vergleichsweise  wird  die  früher  mit 
Dampfbetrieb  eingerichtete  italienische  Strecke 
Bologna— San  Feiice  beschrieben,  die  nach 
Einführung  des  Akkumulatorenbetriebes  eine 
Ersparnis  von  rund  60%  an  Betriebsausgaben 
erzielt  hat. 

Es  werden  Berechnungen  über  die  Lei- 
stungen der  Dampf-  und  Akkumulatoren- 
Lokomotiven  angestellt.  Der  Verfasser  weist 
nach,  daß  für  schwere  Züge  und  starke  Stei- 
gungen die  zuletzt  genannten  Lokomotiven 
unwirtschaftlich  sind  und  daß  sie  mit  den 
Dampflokomotiven  erst  bei  Zügen  von  etwa 
100  t  Gewicht  und  weniger  in  Wettbewerb 
treten  können. 

The  Railroad  Gazette.  1903. 

[35.  Bd.,  No.  31,  S.  654.} 

Portschritte  der  Atlantic  Avenue  Im- 
provement  —  Long  Island-Bahn. 

Der  Bau  der  ungefähr  7,72  km  langen  Linie 
naht  seiner  Vollendung.     Von  der  Gesamt- 


länge entfallen  2,47  km  auf  die  zweigleisige 
und  2,oi  km  auf  die  viergleisige  Hochbahn, 
2,84  km  werden  als  Untergrundbahn  und  0,4  km 
als  offener  Einschnitt  ausgeführt.  Der  größte 
Höhenunterschied  beträgt  18  m.  Die  Kosten 
des  Baues  ausschließlich  der  elektrischen  Ein- 
richtung betragen  10,5  Mill.  M.  Die  Bauweisen 
und  Baustoffe  der  verschiedenen  Bahnstrecken 
werden  beschrieben,  die  Abmessungen  und 
Neigungsverhältnisse  werden  gegeben. 

[35.  Bd.,  No.  32,  S.  564.} 

Umbau  der  Plattsmouth  -  Brücke  über 
den  Missouri. 

Die  alte  Brücke,  die  außer  den  beider- 
seitigen Biechträgern  aus  fünf  Öffnungen  von 

2  x  122  m  und  3x61m  bestand,  war  bei  ihrem 
in  den  Jahren  1879-1880  erfolgten  Bau  mit 
einer  Belastung  von  zwei  Lokomotiven  von 
je  68  t  Gewicht  und  einem  Zuggewicht  von 

3  t/m  berechnet  worden.  Die  jetzigen  schweren 
Lokomotiven  und  Wagen  machten  einen  Um- 
bau nötig,  der  hier  beschrieben  wird.  Als  Be- 
lastung für  die  neue  Brücke  sind  zwei  Loko- 
motiven von  je  158  t  Gewicht  und  ein  Zug 
von  7,5  t/m  Gewicht  angenommen.  Die  neue 
Brücke  hat  eine  Öffnung  von  122  m  (Trog- 
brücke) und  vier  Öffnungen  von  61  m  (Deck- 
brücke). 

[35.  Bd.,  No.  32,  S.  568.} 

Isolierter  Schienenstoß. 

Zwei  isolierte  Schienenstöße  für  stark  und 
weniger  stark  belastete  Strecken  sind  in  Wort 
und  Bild  beschrieben. 

[35.  Bd.,  No.  32,  S.  573.} 

Schiebetüren  für  Eisenbahnwagen. 

Kurze  Beschreibung-  und  Zeichnung  einer 
neuen  Schiebetür.  Als  besondere  Vorzüge 
dieser  Türen  wird  hervorgehoben,  daß  sie  nicht 
herausfallen  oder  aufgehen  können. 

[35.  Bd.,  No.  32,  S.  573.} 

Die  Organisation  und  Verwaltung'  einer 
amerikanischen  Eisenbahn. 

Der  Oberinspektor  für  das  Eisenbahnwesen 
im  englischen  Handelsamt,  Oberstleutnant 
H.  A.  Yorke,  der  zum  Studium  der  nord- 
amerikanischen Eisen-  und  Straßenbahnen  nach 
Amerika  entsandt  war,  gibt  eine  übersichtliche 
Darstellung  über  die  Organisation  einer  ameri- 
kanischen Eisenbahn  und  stellt  Vergleiche  an 
mit  den  entsprechenden  englischen  Einrich- 
tungen. 

[35.  Bd.,  No.  34,  S.  595.} 

Die  neuen  Anlagen  der  Lokomotiv-  und 
Maschinenbau  -  Gesellschaft  von 
Montreal 

sind  am  1.  September  d.  J.  fertiggestellt. 
Neben   dem   Bau  von  Maschinen,  eisernen 
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Brücken  und  Hochbauten  werden  die  neuen  j 
Werke  den  Bau  von  Lokomotiven  betreiben,  i 
Die  Fabrik  ist  auf  eine  jährliche  Leistung  von 
300  Lokomotiven  eingerichtet.   Die  baulichen 
Anlagen  werden  beschrieben. 

[35.  Bd.,  No.  34,  S.  599.} 

Elektrische  Lokomotiven. 

Die  von  der  Baltimore  -  Ohio  -  Eisenbahn- 
gesellschaft beschafften  elektrischen  Lokomo- 
tiven, deren  bereits  in  dem  Street  Railway- 
Journal  No.  8  vom  22.  August  1903,  S.  262, 
Erwähnung  getan  ist,  werden  auch  hier  be- 
schrieben. 

[35.  Bd.,  No.  36,  S.  626.} 

Bericht   des   New-Yorker  Schnellver- 
kehrs-Aus  Schusses. 

An  der  Hand  zahlreicher,  sehr  interessan- 
ter Abbildungen  werden  Mitteilungen  über  die 
Herstellung  unterirdischer  Strecken  der  New- 
Yorker  Bahnen  gemacht. 

The  Raüway  Age.  1903. 

[36.  Bd.,  No.  10,  S.  283.] 

Die  Arbeiten  auf  dem  Schwellenplatz 
in  Burlington. 

Die  Lagerung  und  Stapelung  der  Schwellen 
wird  beschrieben.  Das  Verladen  in  gedeckte 
Eisenbahnwagen  erfolgt  mittelst  kleiner,  auf 
beweglichen  Schienen  rollender  Laufkatzen, 
die  zur  Aufnahme  der  Schwelle  eine  Kette 
mit  Haken  tragen.  Das  Einladen  einer  Schwelle 
kann  daher  durch  einen  Mann  bewirkt  werden. 

The  Raüway  News.  1903. 

[80.  Bd.,  No.  2068,  S.  309.} 

Motorwagen  auf  Eisenbahnen. 

Die  im  letzten  Herbste  von  der  North- 
Eastern  -  Gesellschaft  in  England  geäußerte 
Absicht,  zwei  Petroleum-Dynamo-Motorwagen 
von  16,15  m  Länge  und  einem  .Fassungsraum 
von  52  Personen  in  Betrieb  zu  stellen,  ist 
wegen  unvorhergesehener  Schwierigkeiten 
nicht  zur  Ausführung  gekommen.  Dagegen 
hat  die  London  and  South-Western-Gesellschaft 
zwei  Dampfmotorwagen  auf  der  kurzen  Linie 
von  Fratten  nach  Southnea  in  Dienst  gestellt, 
die  für  10  Personen  I.  Klasse  und  32  Personen 
III.  Klasse  eingerichtet  sind  und  außerdem  ein 
Gepäckabteil  für  rund  900  kg  Gepäckgewicht 
besitzen.  Bei  Bewährung  dieser  Motorwagen 
werden  weitere  Wagen  in  Betrieb  genommen 
werden.  Ähnliche  Versuche  werden  auch  von 
anderenEisenbahngesellschaften  unternommen. 
Um  den  Verkehr  in  verkehrsarmen  Gegenden 
zu  vergrößern,  hat  die  Great  Western  -  Gesell- 
schaft 5  Petroleum-Motorwagen  bauen  lassen, 
die  bei  einer  Leistungsfähigkeit  von  16  PS, 
einer  Geschwindigkeit  von  26  km/Std.  und 


einem  Fassungsraum  von  22  Personen  in 
ländlichen  Gegenden  auf  den  Chausseen  in 
Betrieb  gestellt  sind.  Ähnliche  Versuche  sind 
von  der  North  Eastern-Gesellschaft  angestellt. 
Genauere  Ergebnisse  liegen  noch  nicht  vor. 

[80.  Bd.,  No.  2068,  S.  313.} 

Der  Omnibusverkehr  in  London 

wird  einer  kurzen  Betrachtung  unterzogen. 
Die  letzten  halbjährigen  Betriebsergebnisse 
der  beiden  großen  Omnibus  -  Gesellschaften 
werden  dargestellt,  bei  beiden  wird  eine  Zu- 
nahme des  Verkehrs  und  erhöhte  Einnahme 
festgestellt.  Versuche  zum  Ersatz  der  Pferde 
durch  Motorwagen  werden  gemacht,  die  Ver- 
suchsergebnisse können  wegen  mangelnder 
Erfahrungen  noch  nicht  mitgeteilt  werden. 

[80.  Bd.,  No.  2068,  S.  316.} 

Zum  Studium  der  amerikanischen  Ver- 
kehrseinrichtungen 

wird  sich  im  September  1903  eine  Kommission 
von  sechs  Mitgliedern  von  London  nach  New- 
York,  Boston,  Philadelphia  und  Chicago  be- 
geben, um  hauptsächlich  die  dortigen  Unter- 
grundbahnen und  Köhrenlinien  kennen  zu 
lernen. 

Nach  ihrer  Rückkehr  wird  die  Kommission 
Beratungen  abhalten  mit  den  verschiedenen 
Behörden  und  Eisenbahngesellschaften,  wie 
die  zukünftigen  Verkehrs-  und  Beförderungs- 
verhältnisse in  London  auszubilden  sind. 

[80.  Bd.,  No.  2069,  S.  343.] 

Das  Sprague-Thoinson-Houston-System. 

Die  Metropolitan  District  Raüway  will  auf 
ihren  Linien  das  Multiple  -  Unit  -  System  ein- 
führen, nachdem  sie  sich  durch  eingehende 
I  Versuche  auf  der  Ealing-  und  Harrow-Linie 
I  von  seiner  Brauchbarkeit  überzeugt  hat.  Die 
I  Einführung  des  Systems,  dessen  elektrische 
Einrichtung  im  einzelnen  genau  beschrieben 
ist,  wird  sich  überall  da  bewähren,  wo  es  gilt, 
einen   sich   im   Laufe    des  Tages  mehrfach 
ändernden  Verkehr  schnell  und  sicher  zu  be- 
wältigen.  Im  wesentlichen  besteht  das  Mul- 
j  tiple-Unit-System  bekanntlich  darin,  daß  von 
I  jedem  einzelnen  Motorwagen  aus  ein  aus  ver- 
|  schiedenen    Motorwagen  zusammengesetzter 
i  Zug  geführt  werden  und  daß  der  Führer  von 
seinem  Stande  aus  alle  anderen  Motore  kon- 
trollieren kann. 

! 

I 

The  Street  Railicay  Journal.   1903.  _ 

[22.  Bd.,  No.  6,  S.  194.} 

Die  Straßenbahn  der  Stadt  Denver. 

Es  werden  einige  durch  Abbildungen  er- 
läuterte Mitteilung-en  gemacht  über  Verwal- 
tung, Betrieb  und  Ausrüstung  des  Unterneh- 
mens.   Ein  besonders  entworfener   und  ge- 
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bauter  Geräte-  und  Arbeitswagen  für  den  Bau 
und  die  Ausbesserungen  der  Bahn  und  ihrer 
Anlagen  verdient  hervorgehoben  zu  werden. 
In  eigenartiger  und  übersichtlicher  Weise  ist 
die  Organisation  der  Straßenbahngesellschaft 
dargestellt,  die  Befugnisse  ihres  Personals 
können  ohne  weiteres  daraus  ersehen  werden. 

[22.  Bd.,  No.  6,  S.  136.] 

Lageplan  der  Eisenbahnen  und  Straßen- 
bahnen vor  dem  Haupteingange 
der  Weltausstellung  in  St.  Louis. 

Der  der  Beschreibung  beigegebene  Lage- 
plan gibt  ein  klares  Bild  von  den  Eisenbahn- 
und  Straßenbahnanlagen,  die  den  Verkehr  mit 
der  Ausstellung  vermitteln  sollen. 

[22.  Bd.,  No.  6,  S.  197.} 

Straßenbahn  -  Entwicklung  in  Groß- 
Bri  tannien. 

An  der  Hand  von  Zusammenstellungen 
und  Karten  wird  die  Aufmerksamkeit  auf  die 
überaus  große  Entwicklung  der  Straßenbahn- 
untemehmungen  in  Groß-Britannien  gelenkt. 
Während  die  städtischen  Unternehmungen 
dieser  Art  bereits  ein  Kapital  von  220  Mill.  M 
aufgewendet  haben,  ist  für  die  privaten  Unter- 
nehmungen beinahe  das  Vierfache  dieses  Be- 
trages, nämlich  830  Mill.  M,  verausgabt  worden. 

[22.  Bd.,  No.  6,  S.  201.} 

Finanzielle  Vergleiche  zwischen  Dampf- 
und elektrisch  betriebenen  Bahnen. 

Zwischen  den  finanziellen  Ergebnissen  des 
Betriebes  der  elektrischen  Bahngesellschaften 
der  Vereinigten  Staaten  und  denen  der  Penn- 
sylvania-Eisenbahngesellschaft, deren  Gleis- 
länge und  Einnahmen  nicht  wesentlich  von 
einander  abweichen,  werden  Vergleiche  ange- 
stellt. 

[22.  Bd.,  No.  6,  S.  207.] 

Gl  ei  slegungsm  aschine. 

Kurze  Mitteilung  und  gute  Abbildung  einer 
neuen  Gleislegungsmaschine,  die  an  den  drei 
ersten  Arbeitstagen  Leistungen  von  1600  bis 
2400  m  erreicht  hat.  Man  hofft,  die  Leistung 
nach  längerem  Gebrauche  auf  3200  m  zu 
bringen. 

[22.  Bd.,  No.  6,  S.  209.] 

Neue  Wagen  für  die  Indianapolis-  and 
E  as  t  er  n-Bahng  es  ellschaft. 

Die  Gesellschaft,  die  eine  elektrische  Bahn 
von  54  km  Länge  betreibt,  hat  neue  vierachsige 
Wagen  in  Dienst  gestellt,  die  eine  Länge  von 
16,15  m  und  eine  Breite  von  2,65  m  besitzen. 
Die  Ein-  und  Ausgänge  befinden  sich  an  den 
Enden.  Während  der  von  dem  Nichtraucher- 
abteil durch  eine  Tür  aus  Holz  und  Glas  ab- 


getrennte Eaucherabteil  16  Reisende  faßt,  bietet 
der  Nichtraucherabteil  Platz  für  42  Eeisende. 
Die  prächtig  ausgestatteten  und  beleuchteten 
Wagen  haben  eine  Warmwasserheizung,  deren 
Heizkörper  in  dem  vorderen  Vestibül  unterge- 
bracht sind. 

[22.  Bd.,  No.  7,  S.  222.} 

Elektrische  Kraftstation  in  Verbindung 
mit  einer  Eisherstellungs-Anlage. 

Ausführliche  Beschreibung  eines  neuen 
elektrischen  Kraftwerkes  in  Hampton  U.  S.  A. 
für  den  Betrieb  einer  Straßenbahn,  für  die 
Entnahme  von  Licht  und  Kraft  durch  Private, 
in  Verbindung  mit  einer  Anlage  zur  Erzeugung 
von  Eis. 

[22.  Bd.,  No.  7,  S.  227.] 

Neuer  offener  Straßenbahnwagen  der 
St.  Louis-Straßenbahngesellschaft. 

Hauptsächlich  für  die  Fahrten  nach  und 
von  der  im  Sommer  1904  stattfindenden  Welt- 
ausstellung hat  die  Straßenbahngesellschaft 
von  St.  Louis  einen  14,32  m  langen,  vierachsi- 
gen,  96  Personen  fassenden  Wagen  gebaut,  der 
auf  beiden  Seiten  offen  und  für  gewöhnlich 
ohne  Bedachung  ist.  Eine  Bedachung  kann 
durch  Abrollen  eines  von  der  Mitte  nach  beiden 
Seiten  sich  bewegenden  Segeltuchdaches  her- 
gestellt werden. 

[22.  Bd.,  No.  7,  S.  228.] 

Überlandbahnen  zwischen  Städten  in 
Groß-Britannien.  (Fortsetzung  von 
S.  197.) 

Nach  einer  Beschreibung  der  für  den  Bau 
von  Überlandbahnen  in  Betracht  kommenden 
Verhältnisse  in  der  Nähe  von  London  werden 
die  Gründe  erläutert,  die  der  Entwicklung  von 
elektrisch  betriebenen  Überlandbahnen  in 
Groß-Britannien  hinderlich  sind. 

[22.  Bd.,  No.  7,  S.  240.] 

Neue  Schlafwagen  für  Überlandbahnen. 

Auf  den  elektrisch  betriebenen  Überland- 
bahnen in  den  Staaten  Ohio  und  Indiana  sollen 
demnächst  neue  vierachsige  17,24  m- Wagen 
laufen,  die  bei  Tage  als  Salon-  und  bei  Nacht 
als  Schläfwagen  benutzt  werden  können.  Die 
Schlafabteile  werden  durch  Herunterrollen  von 
Jalousien  gebildet,  so  zwar,  daß  die  Betten, 
deren  zwei  in  jedem  Abteil  über  einander  an- 
geordnet werden  können,  in  der  Längsrichtung 
des  Wagens  zu  stehen  kommen.  Zwischen 
den  beiden  Bettreihen  ist  ein  Mittelgang  vor- 
handen. 

In  jedem  Wagen  ist  je  ein  Klosett  für 
Damen  und  Herren,  ein  Rauchzimmer  und 
nach  Bedarf  ein  Küchenraum  vorgesehen. 


X.  Jahrgang.1 
Oktober  1903.J 
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[22.  Bd.,  No.  8,  S.  247  u.  267.] 

Amerikanische  Überlandbahnen. 

Zwischen  den  Städten  Indianopolis  und 
Colurnbus  in  den  Staaten  Indiana  und  Ohio 
ist  das  letzte  Glied  einer  rund  300  km  langen, 
elektrisch  betriebenen  Uberlandbahn  fertigge- 
stellt. Einschließlich  der  Endanschlußstrecken 
beträgt  die  Länge  der  Linien  350  km.  Während 
des  Tages  sollen  durchgehende  Wagen  und 
während  der  Nacht  besondere  Schlafwagen 
verkehren. 

[22.  Bd.,  No.  8,  S.  250.} 

Die  Straßenbahn  in  Queens  County. 

Die  Anlagen  dieser  Straßenbahngesell- 
schaft, deren  Bahnnetz  sich  östlich  von  New- 
York  und  nördlich  von  Brooklyn  auf  der  Insel 
Long  Island  erstreckt,  werden  eingehend  be- 
schrieben. Besonders  sind  behandelt  die 
Eeparaturwerkstätte  und  ihre  Organisation, 
der  Wagenschuppen  und  die  Wagenreinigungs- 
anlage. 

Durch  die  beiden  geplanten  Verbindungen 
zwischen  New-York  und  Long  Island,  den  von 
der  Pennsylvania  Eailroad  zu  bauenden  Tunnel 
für  vier  Gleise  und  die  neue  Blackwell's 
Island-Brücke,  die  mit  ihren  sechs  Gleisen 
stündlich  63  800  Fahrgäste  in  Straßen-  und 
Hochbahnen  in  jeder  Eichtling  befördern  kann, 
wird  sich  die  Entwicklung  der  Straßenbahn 
günstig  gestalten. 

[22.  Bd.,  No.  8,  S.  263.] 

Englische  Überlandbahnen. 

Nachdem  die  Konzession  für  die  Überland- 
bahnen der  Straßenbahngesellschaft  in  South- 
Lancashire  erteilt  ist,  wird  demnächst  zwischen 
den  beiden  bedeutenden  Städten  Liverpool 
und  Manchester  eine  Straßenbahn  hergestellt 
werden.  Kraftstation,  elektrische  Einrichtung 
und  Wagen  werden  beschrieben. 

[22.  Bd.,  No.  8,  S.  262.] 

Neue  elektrische  Lokomotiven. 

Um  Züge  von  1450  t  Gewicht  auf  Stei- 
gungen von  1 : 66%  bis  1 : 125  mit  einer  stünd- 
lichen Geschwindigkeit  von  15  bis  16  km  zu 
befördern,  hat  die  Baltimore  and  Ohio  Eailroad 
zwei  elektrische  Lokomotiven  von  136  t  Ge- 
wicht in  Dienst  gestellt,  deren  Bauart  näher 
erläutert  wird. 

[22.  Bd.,  No.  8,  S.  264.] 

Die  neuen  Wagen  für  die  Untergrund- 
bahn von  New-York 

werden  mit  Einzelheiten  unter  Hervorhebung 
der  Vorsichtsmaßregeln  beschrieben,  die  die 
Feuersicherheit  der  Wagen  herbeiführen  sollen. 


[22.  Bd.,  No.  9,  S.  32V.] 

Eatschläge  für  die  Unterhaltung  von 
Straßenbahn  gleisen. 

Beschreibung  verschiedener  Oberbau-Nor- 
malien für  Straßenbahnen  und  fahrbarer  Vor- 
richtungen zum  Verschweißen  der  Schienen- 
stöße; Angaben  für  die  Unterbettung,  für  die 
Herstellung  der  Stoßverbindungen,  der  Pflaster- 
anschlüsse usw.,  mit  zahlreichen  Abbildungen. 

[22.  Bd.,  No.  10,  S.  412.} 

Die  Anlagen  der  West  Pennsylvania- 
Eisenbahnen-  und  Beleuchtungs- 
Gesellschaft. 

In  Mittel-  und  West-Pennsylvanien  liegen 
zahlreiche  kleine  Städte  von  1000  bis  10  000  Ein- 
wohnern in  einer  kohlen-  und  industriereichen 

j  Gegend.  Zu  ihrer  Versorgung  mit  Kraft  und 
Licht  ist  unter  Benutzung  vorhandener  Ein- 

j  richtungen  eine  Anlage  mit  einer  Kraföstation 

I  bei  Konnelsville  und  mehreren  Unterstationen 
geschaffen  worden.  Die  Kraftanlage,  die 
Speicherbatterien  sowie  die  in  Verbindung  mit 
der  Anlage  hergestellten  elektrischen  Bahn- 

l  anlagen  werden  an  der  Hand  zahlreicher  Ab- 

1  bildungen  beschrieben. 

j  [22.  Bd.,  No.  10,  S.  426.] 

Verbesserung  an  Vorortbahnwagen  und 
i  Motoren  durch  die  Milwaukee  Elec- 

tric Eailway  and  Light  Company. 

Es  werden  eine  Eeihe  neuer  Einrichtungen 
an  dem  Führerstand,  dem  Untergestell,  dem 
Drehgestell  sowie  den  Motoren,  die  im  allge- 
meinen eine  gewisse  Ähnlichkeit  mit  den  be- 
kannten Ausführungen  der  General  Electric 
Company  zeigen,  an  der  Hand  mehrerer  Ab- 
bildungen näher  beschrieben. 

[22.  Bd.,  No.  10,  S.  431.] 
|  Bericht  über  die  Beschlüsse  in  Saratoga. 

Die   Verhandlungen    der  amerikanischen 
Straßenbahnfachmänner  auf  der  Versammlung 
I  in  Saratoga  am  1.  bis  4.  September  d.  J.  wer- 
den im  Wortlaut  wiedergegeben. 

The  Sf.reet_Raihcay_  Revieic.  1S03. 

j  [13.  Bd.,  No.  8,  8.  340.] 

i 

Normalkonstruktion  für  Oberleitung 
bei  Straßenbahnen. 

Beschreibung  von  Masten,  Anspannung  der 
Leitungen  in  Bogen,  Straßenkreuzungen  usw. 
Mit  vielen  Abbildungen. 

[13.  Bd.,  No.  8,  S.  438.] 

'  Elektrische  Beförderungseinrichtungen 
!  auf    der    Gewerbeaussteilung  in 

!  Louisiana. 
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Angabe  der  Ausstellungsgegenstände,  die 
besonderes  Interesse  für  Straßenbahningenieure 
bieten.  Die  prächtig  ausgestatteten  Ausstel- 
lungsgebäude werden  durch  Abbildungen  ver- 
anschaulicht. 

[13.  Bd.,  No.  8,  S.  441.] 

Die  Bahn  auf  dem  Ausstellungsplatz  in 
St.  Louis. 

Beschreibung  der  geplanten  Anlage  mit 
Angabe  der  geschätzten  Kosten.  Darstellung 
des  Überganges  von  der  Endstation  der  Stra- 
ßenbahn auf  die  Ausstellungsbahn.  Auch  hier 
ist  die  Schleifenform  ins  Auge  gefaßt. 

[13.  Bd.,  No.  8,  S.  449.] 
Fahr  bare  Beton -  Misch -  Maschine. 

In  Detroit  wurde  zur  Herstellung  des  Be- 
tonkörpers eine  fahrbare  Beton-Misch-Maschine 
verwendet.  Sie  läuft  auf  den  Schienen  der 
Straßenbahn.  Sie  ist  verbunden  mit  zwei  an- 
dern Wagen,  auf  denen  sich  das  Material  be- 
findet. Die  Materialbeförderung  geschieht 
durch  einen  kleinen  Kippwagen,  der  über  die 
3  Wagen  hinwegläuft. 

[13.  Bd.,  No.  8,  S.  479.] 

Die    Hudsonstr  om-Was  serkraf  t-G  es  ell- 
schaft. 

Beschreibung  einer  Anlage  zur  Ausnutzung 
der  Wasserkräfte  des  Hudson.  Anlage  groß- 
artiger Staumauern  und  Turbinenhäuser.  Ab- 
bildungen der  Bauausführungen. 

Transactions  of  the  American  Institute  of  Elec- 
trical  Engineers.  1903. 

[20.  Bd.,  No.  6,  8.  761.] 

Eine  Studie  über  die  Heyland-Maschine 
als  Motor  und  Generator,  von  Adams. 

Die  Heyland-Maschine  wird  unter  Angabe 
einer  umfangreichen  Literatur  an  der  Hand 
zahlreicher  Abbildungen  beschrieben.  Die 
Wirkungsweise  wird  an  der  Hand  von  Schau- 
bildern im  einzelnen  näher  beschrieben. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbalm- 
Verwaltungen.  1903. 

[43.  Jahrg.,  No.  68,  S.  1022.] 

Londons  Untergrundlinien. 

Der  Artikel  gibt  bemerkenswerte  Auf- 
schlüsse übet  Verkehr   und  Einnahmen  der 


Metropolitanbahn  und  über  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  und  seiner  Wir- 
kungen. 

Auch  wird  der  Erklärung  des  Grafschafts- 
rates vor  der  Londoner  Verkehrskommission 
Erwähnung  getan,  wobei  auf  die  riesigen  Ka- 
pitalien hingewiesen  wird,  die  bereits  in  den 
Rohrlinien  angelegt  sind  und  noch  angelegt 
werden  sollen.  Ferner  wird  die  Bedeutung 
und  Tragweite  der  versuchten  Monopolisierung 
der  elektrischen  Untergrundlinien  erörtert. 

[43.  Jahrg.,  No.  68,  S.  1029.] 

Selbsttätige   Vormeldung    der  Signal- 
stellung. 

Nach  einer  kurzen  Beschreibung  der  auf 
der  französischen  Nordbahn  in  großem  Um- 
fange verwendeten  Signalvormelder,  einer  Ein- 
richtung, die  ein  der  Haltstellung  des  Signals 
entsprechendes  Zeichen  gibt,  und  der  ihm  an- 
haftenden Mängel,  wird  eine  von  dem  franzö- 
sischen Ingenieur  J.  Netter  erfundene  Einrich- 
tung erläutert  und  zugleich  ein  Vergleich  mit 
der  bei  der  französischen  Nordbahn  einge- 
führten gegeben.  Über  ihre  Bewährung  kann 
ohne  Anstellung  von  Dauerversuchen  ein  ab- 
schließendes Urteil  nicht  abgegeben  werden. 

[43.  Jahrg.,  No.  69,  S.  1046] 

Funkenauswurf  und  Schwarzrauchent- 
wicklung der  Lokomotiven. 

Der  Artikel  befaßt  sich  rieben  ausführlichen 
theoretischen  Betrachtungen  mit  einer  von 
Schleyder  erfundenen,  ihm  patentierten  Vor- 
richtung zur  Verhütung  des  Funkenauswurfs 
und  der  Schwarzrauchentwicklung.  Nach  Ver- 
suchen mit  der  Schleyderschen  Vorrichtung  auf 
10  Lokomotiven  der  österreichischen  Staats- 
bahn ist  eine  Kohlenersparnis  von  10  bis  15% 
nachgewiesen,  Funkenauswurf  und  Schwarz- 
rauch haben  sich  ganz  wesentlich  vermindert. 
Für  eine  Lokomotive  kostet  eine  derartige 
Einrichtung  600  bis  700  M. 


Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  1903. 

[23.  Jahrg.,  No.  66,  S.  413.] 

Hartholzpflaster. 

Die  Verwendung  von  australischem  Hart- 
holz —  tallow  wood  —  zur  Fahrbahnpflasterung 
hat  sich  in  Leipzig  gut  bewährt.  Auch  in 
Straßen  mit  Asphaltpflaster  hat  man  dort  mit 
den  aus  diesem  Holze  hergestellten  Klötzen 
als  Einfassung  von  Straßenbahngleisen  gute 
Erfahrungen  gemacht. 


X.  Jahrgang.  ~| 
Oktober  1903.  J 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  August  1903. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 

Monat  August  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  August  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Bahnnetzes 

Be-   i  Ge- 
triebs-  leistete 
länge  I  Wagen- 

km    j  km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be-   i    Ge-    |  Be- 
triebs- '  leistete  triebs- 
länge    Wagen-  i  naume 

km         km     j  M 

Ge-     1  Be- 
leistete 1  triebs- 
w          I  ein- 
Wagen- i  nahme 

km     |  M 

Ge- 
leistete 
Wage  u- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

1 

2  3 

4 

5           6      !  7 

8  9 

10 

11 

Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 
Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 
Südliche  Berliner  Vorortbahn  .  . 
Westliche  Berliner  Vorortbahn  . 
Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 
Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 
Von  Berlin  _  ( Waßniannstr.)  nach 
Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 

Viehhof  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog. 

Garten  (El.  Hoch-  u.TJntergrundb.) 
Von  Berlin  (Schles.Bhf.)  nach  Treptow 
Von  Niederschöneweide  nach  Sadowa 
Von  Niederschöneweide  nach  Köpe 
nick  (Güterverkehr)  

Dampfstraßenb.  Gr.  -  Lichterfelde — 
Stahnsdorf   

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn -Akt. -Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.    .  . 

l'osener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Utersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.  .  .  . 

Lokalbahn  in  der  Gr.  Elbstr.  in  Altona 

Elektrische  Bahn  Altona — Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 

Pferdebahn  Cassel — Wolfsanger   .  . 

Städtische  Straßenb.  Prankfurt  a.  M. 

Städtische  Vorortbahn  Frankfurt  a.M. 
— Eschersheim  

Elektr.  Straßenbalm  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  II  

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  in.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerprenßische  Bahnen. 

Nürnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 
Ingolstädter    Tramway  ,   H.  Renß. 
Ingolstadt  

Städtische  Straßenbahn,  Karlsruhe  . 
Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 
Pjrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 


1.   Spurweite  1,435  ra. 


3,99 

223,69 
31,72 
26,34 
34,51 
9,30 
8,60 

G,62 


8,60 
7,16 


5,10 
25,30 
13,02 
30,54 
18,97 

8,55 

34,49 
0,60 

1,53 
9,60 

21,72 
26,78 
22,10 

39,69 
5,08 
9,85 


3  973  3  126 

5879192|2400495 

5201521  — 

148  267!  — 

407  153  (  — 

158  758  49  338 

183  126  54  471 

44  173  14  700 


14  995 
66  467- 


7  769 

24  987 


37  319 
351453 
182  144 
649  439 
322  029 
151  532 


24,00 
20,68 
6,50 


4  970 
99  630 
57  966 
220  241 
80  133 
23  580 


520  657  172  793  i 
2  Olli     1  903^ 

978!     2  765 
58  575'  20  233  ' 

88  784 1  35  282 

246  146j  95  852  ; 

232  732!  92  511 , 
    j 

1159916(432  S90  i 

38  842,  10  730 

32  393|  19  478ii 
570  916  190  2 .'8  ! 


11,64 


77  209 
187  846' 
54  907 


20  368 
71  886 
21411 


271  088   71  392 
)/,83  1159637  442  703 

I 


3,99 


2  700!     2  605 


223,69:5667470  2226518 
27,17j351  055  — 
26,34:  147  810  — 
31,51 1  386  199',  — 
9,30,  186  890  48  737/ 


8,60  187  727 
6,62;   41  951 


5 


14  397 


29  051 


23  709 


45882734  18775152 
3  983  651:  — 
1141179!  — 
2  993  373:  — 


2  581  137 


767  516 


303  940i  101  722 


27  9201      23  394 

44747555jl8005530 
2  970  733j  — 

1  194  955  — 

2  812  893  — 


2  737  969 
278  325 


737  079 
91  757 


8,60 
7,16 


5,10 
25,30 
13,02 
26,40 
18,97 

') 


15  236  7  765 
73  119!  27  11 


37  242 
346  657 
176  755 


4  699 
95  888 
48  798 


634  701  201  297 
317  352   78  657 


34,49|  539  043  169  670 
0,60      1  886     1  922 


1,53 
9,60 


920 
59  401 


2  570 
20  878 


!  778 

27,01 1  238  692|  87  816 
22,10  186  116    80  445 


37,08  1130169 
5,0sj  33  865 
9,85    34  136 


401  425 
9  425 
20  791 


40,92  786  851:292  489 
107  311 


24,00 

20,65  1S4  872 
6,50,  52  011 
9,20    56  032 

11,85,  303  986 


34  452 
69  298 

19  016 

20  389 
S8  089 


61,82  916  120  350  899 


27,21!  538  897  157  725  j  26,00,  512  900  161  972 
3,26,     S873,    5  220:     3,26!     6  989     5  158 


3,25  — 


2  9S5 


3,25  — 


2  5S2 


71  649 
526  269 


280  559 
2  687  847 

1  377  873 
4  485  716 

2  278  688 
102  769 

4  042  436 
11  790 

7  918 
407  204 

675  877 
1  892  643 
1  880  822 


6  727  028  3  230653 


35  427 
187  946 


35  613 
733  133 
414  435 
1605  337 
598  547 
150  728 

1  300  586 
9  944 

22  640 
127  287 

239  218 
684  562 
749  137 


67  581 
543  561 


280  444 
2  689  617 

1  181  391 

2  800  155 
246  271 


32  654 
178  386 


35  198 
705  717 
351 993 
1  157  931 

594  863 


4  024  853:1  275  349 
10  874        9  143 


7  432 
378  418 


19  950 
117  968 


308  254 

133  142 
1  348  808 

673  360 

1  375  117 

382  49  4 1 

383  556' 

2  218  33S! 


79  002 

72  004 
1398262 

150  626 
508  024 
139  347 
138  162 


676  884    216  839 


1  802  117 
1  751  345 

470  520 
266  215: 


634  183 
713  920 

2  994  508 
72  475 


135  778|  70  461 
5  165  504-1  684  261 


589  559' 
1  396  858i 
339  145j 
884  369 


660  072  i:2  259  472 


190  955 
496  088 
125  192 
130  7S9 
695  484 


8  306  147  3096328:S  855  148  2  455  660 


3  8S9  333:1132308:3  546  948  1  044  679 

I  !  ; 

67  511;    36  805       71  3501     36  213 


-)  10  338 


9  26i 


2)  Vom  15.  Mai  Iiis  31.  August  1903. 
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Statistik  der  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 

Monat  August  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  August  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Bahnnetzes 

Be- 
triebs- 
länge 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahnie 

Be- 
triebs- 
länge 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

i 

Ge-  < 
leistete  j 
Wagen-  j 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

e  in- 
nahme 

km 

km 

M 

km 

km 

M 

km  ! 

M 

km 

M 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

~  8_"f 

9 

10 

11 

Straßen-Eiseubahn-Ges.  in  Hamburg 

156,73 

i 

2761895  933  678 

154,49 

2623291 

872  866 

21222176  7927176 

20326434 

7  371  569 

Hamburg-Altonaer  Zentralbahn-G  es.. 

15,10 

327  035  129  126 

15,10 

325  616 

118  144 

2  512  6091 

956  373 

2  495  561 

880  618 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 

41,44 

595  211 

170  417 

35,46 

473  360 

147  446 

4129  340  1241300 

3  688  403 

1  120 100 

Privat  -  Anschlußbahn   des  Bremer 

l 

Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Metz 

16,30 

108167 

49  387 

14,00 

85  314 

40  605 

802  079 

321  992 

397  009 

185  890 

2.   Spurweite  1,000  m. 


Preußische  Bahnen. 

Städt  plpktr  Strb  Kotiiffsbfvrö'  i  Pr. 

27,09 

347  644 

107  233 

27,09 

372  061 

100 

709 

1  647 

455 

Kl  r\  Ava 

1  fiQ9  Cid  'A 

A71  fiOß 

ICönifi'fihfrfi'Pr  Straßenbahn- AkL-Gres. 

13,90 

83  693 

17  893 

10,30 

69  042 

17 

092 

595 

796 

A-  £  Sd  QUO 

*±o ±  ooy 

1  fSI  7Q7 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit    .  . 

10,90 

58  500 

10  031 

10,90 

49  902 

9 

745 

433 

317 

fi7  fi-dfi  1 

ODO  OOU 

co  aoA 

D  Ii  O^Tc 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn  .  . 

6,00 

37  147 

9  393 

6,00 

38  899 

9 

325 

290 

126 

ß«  QQA  ! 

uo  yov  . 

293  438 

ütl  UO  — 

Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 

3,50 

39  816 

9  720 

3,50 

34  004 

9 

078 

332 

712 

Ol    /  w  JL  [ 

(>,43  dem 

-*oo  ^ UO 

fiK  CEO 
DO  UOm 

Ri*fnulpnliiire'ftr  Stra-ßfinbah ti 

XJ  X  UUUvll      Kl  X  ^  \J  X     k_J  \JX  K^Ja  \J  UM  IK  LI.  XI         •      ■      •  4 

8,50 

46  399 

9  516 

7,60 

44  976 

9 

737 

557 

DU  \J-ktJ  I 

o-±o  Uö  / 

D  /  Du1* 

Straßenbahn  in  Spandau 

7,65 

81  723 

23  521 

7,65 

77  172 

22 

274 

607 

182 

1  70  9">Q 

üoy  t?oo 

Straßenbahn  in  Friedx'ichshagen  .  . 

2,35 

6  763 

2  806 

2,35 

5  719 

2 

589 

48 

984 

1  ^  8^ 

XO  OÖO 

49  117 

1  sin 

Jüterboger  Strb.  A.  -G.  zu  Jüterbog 

3,30 

5  215 

2  111 

3,30 

5  215 

2 

066 

44 

074 

1  ^  fi7y 

A  A  77Q 

Elektr.  Straßenb.  Gr.-Jjicbterfelde — 

Lankwitz— Steglitz— Südende  .  . 

12,72 

63  993 

19  184 

12,72 

67  812 

18 

552 

498 

095 

151  553 

505  177 

143  031 

11,48 

96  712 

22  568 

10,86 

96  353 

22 

074 

705 

645 

149  231 

720  372 

151  870 

Forster  Stadteisenbabn  in  Forst  i.  L. 

14,00 

— 

11  685 

14,00 

10 

315 

91  474 

86  655 

Straßenbahn  in  Stralsund  .     .  * 

5,00 

27  037 

5  134 

5,0  .t 

23  530 

4 

159 

±  Ork  4;tU 

1  1  7A 

Q7  1  AI 

•1  1  OA 

11,  oU 

64  689 

1  A. 

725 

203 

144  280  j 

577  900 

123  700 

TT            T\ '  ji          1»       1                 1      TXT    1  J  .  l> 

Von  Dittersbach  nach  Waldenburg 

13,50 

73  319 

28  337 

13,50 

71  837 

26 

668 

553 

214 

\,oa  VW  i 

0*J±.  Uuy 

1  S7  QHfi 

Straßenbahn  in  Liegnitz    .          .  . 

7,66 

55  633 

7  532 

7,66 

56  582 

6 

669 

374 

477 

üU  Ulli 

Stro  Rpnbfllin  in  Görlitz 

14,43 

91  120 

23  072 

14,35 

91  110 

21 

327 

<>uq  RAI 

L'j-D  Ott 

XilT atUUcrficl     Xdiucmil,     vr.  Iii.    u.  J_Li, 

Hirschuerg  i.  Schi. ........ 

12,86 

64  857 

26  821 

12,86 

58  317 

23 

968 

363 

223 

14-0  3^2 

qjiq  Ron 

1  9fi  R3H 

_L  ^  %J  \JfJ*^j 

Staßfurter  Straßenbahn  (von  Löder- 

burg  über  Staßfurt  nach  Heck- 

11,50 

36  075 

7  882 

11,50 

36  709 

7 

806 

282 

127 

59  484 

298  531 

64  555 

Schönebeck-Elmener  Straßenb.  A.-G., 

otaut.  otraiienoann  uaiDerstacit  .  .  . 

1  n  7fi 

JLU,  l\J 

tu  7 

1 

) 

1 

) 

218 

582 

67  231 

t\ 
x) 

i\ 
1) 

btenaaler  btrajseno.  A.-(jr„  btendal  . 

o  a  a 

6  696 

2  103 

2,40 

6  541 

51 

906 

14  935 

51  304 

14  835 

1,50 

1 170 

1,50 

1  170 

9 

360 

— 

9  360 

Naumburger  Dampfstraßenbahn  .  . 

4:  Düö 

Q  A  1  A 

2,90 

4  698 

2 

900 

30 

753 

19  683 

32  155 

18  684 

rlallesciie  otralsenu.  A.-tr.,  Haue  a.  te. 

8,80 

119  2o0 

31  616 

8,80 

113  584 

29 

091 

852 

427 

225  661 

789  234 

212  280 

16,09 

245  774 

53  001 

16,09 

244  762 

50 

900 

1  832 

985 

371  147 

1  812  587 

367  415 

Elektr.  Straßenb.  Halle— Merseburg 

14,78 

70  146 

22  373 

14,91 

65  960 

20 

254 

520 

221 

154  160 

2) 

2) 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn 

14,60 

149  069 

42  884 

14,60 

137  933 

41 

246 

1  081 

315 

248  470 

1  046  183 

242  699 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th.  . 

9,42 

52  969 

12  340 

9,42 

50  784 

12 

530 

342 

390 

71  776  i 

353  763 

67  175 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

4,80 

38  695 

6  140 

4,80 

39  370 

6 

168 

268 

340 

38  678 ; 

307  410 

43  303 

Altonaer  Ind.-B.  i.  Stadtteile  Ottensen 

2,66 

461 

1  711 

2,66 

385 

1 

386 

4 

701 

14  048 

3  319 

11  998 

2,30 

114  383 

26  850 

2,30 

114  366 

25 

728 

181 

741 

41  228 

181  917 

39  445 

Straßenb.  Recklinghausen— Herten — 

12,80 

40  611 

16  639 

12,80 

42  604 

16 

159 

316 

224 

121  439 

327  546 

119  740 

Herne  -  Baukau  -  Reeklinghausener 

_ 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.W. 

8,80 

82  595 

25  517 

8,80 

82  942 

25 

309 

617 

600 

186  704 

595  423 

181  159 

8,08 

21  496 

9  422 

8,08 

21  651 

8 

694 

141 

147 

55  041 

140  483 

56  732 

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft 

5,20 

14134 

5  388 

5,20 

15  574 

5 

716 

98 

440 

37  024 

99  528 

35  077 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenb. 

einschl.  Steele— Steele  Nord  .  .  . 

85,93 

881  547 

158  571 

85,93 

404  267 

151 

189 

2  869 

784 

1137843 

3  002  007 

1  118  234 

Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  .  . 

29,17 

118  073 

38  609 

22,61 

95  255 

30 

425 

914 

395 

274  965 

746  455 

231  600 

Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

6,07 

16  776 

6  504 

6,07 

14  048 

6 

158 

124 

481 

46  880 

105  697 

j     40  332 

36,49 

156  382 

35  953 

34,70 

147  641 

34 

184 

1  174 

781 

256  620 

978  491 

1   234  821 

Straßenbahn  in  Hamm  

7,80 

41  113 

10  715 

7,80 

40  247 

10 

325 

315 

238 

72  913 

303  907 

66  858 

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten  . 

29,91 

129  770 

33  968 

28,02 

126  978 

30 

017 

1  014 

193 

245  201 

1  002  839 

i    222  066 

Niederwaldbahn-Gesellschaft  .... 

Malbergbalm-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 

0,52 

845 

8  557 

0,52 

i     1  113 

9 

484 

3)3 

201 

32  172 

3  525 

33  056 

Von  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

7,80 

7  936 

S234 

7,80 

1     8  699 

7 

812 

38 

635 

36  814 

40  559 

32  323 

Wiesbadener  Straßenbahn  

235  186 

101  912 

}  19,40 

17,86 

'  215  665 

1 

93 

445 

1  526 

033 

630  303 

1  392  955 

1 

557  103 

! 

')  Seit  2.  Mai  1903  im  Betrieb.  —      Die  Bahn  ist  erst  am  15.  März  1902  eröffnet.  -  3)  Vom  1.  Mai  bis  31.  August  1903. 
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Bezeichnung 

Monat  August  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom 
31. 

1.  Januar  bis 
August  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Be- 

Ge- 

Be- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Bahnnetzes 

triebs- 

leistete 

triebs- 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

eiu- 
nahme 

  -   

km 

km 

M 

km 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

) 

1  10 

11 

Frankfurt  -  Off enbacher  Tranib.-G  es. 

r  fin 

43 

366 

9 

316 

b,bu 

44 

439 

761 

339 

336 

68 

011 

d45  875 

71 

233 

28543 

164 

546 

64 

667 

!  28,43 

156 

756 

60 

562 

1  082 

060 

256 

415 

881  539 

302 

376 

ä-iiuemacner  oerguann  äae.  uco.  .  . 

— 

— 

— 

Crefelder  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  . 

30,82 

216 

327 

72 

162 

!  27,52 

201 

123 

61 

298 

1  533 

163 

500 

107 

Ii  488  843 

477 

070 

Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges. 

17,00 

85 

949 

33 

734 

|  17,00 

80 

561 

29 

434 

660 

031 

242 

413 

!   619  276 

218 

807 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 

20,13 

89 

734 

25 

510 

20,13 

88 

297 

24 

375 

689 

585 

181 

876 

,    685  150 

183 

972 

Bergische  Kleinbahnen.    Linien : 

1 

Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert  — 

Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 

nach  Langenberg  und  Elberfeld — 

36,78 

100 

843 

47 

477 

36,10 

91 

185 

40 

804 

748 

190 

318 

572 

593  160 

224 

936 

Düsseldorf —Benrath— Hilden — Haan 

—Vohwinkel  und  Hilden— Ohligs 

31,14 

94 

773 

'^8 
oo 

119 

90 

824 

Ol 

fi7A 

£>ö*± 

1 

quo 

Oüt)  j.  <>o 

194 

721 

Remscheider  Straßenbahn-Ges.  .  .  . 

12.82 

64 

866 

26 

251 

12,32 

57 

846 

/  Du 

J-7A 

*i  1  O 

51  7 

1  on 

9J.9 

171 

751 

Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach 

16,89 

92 

519 

34 

490 

84 

946 

Q»A 

71  9 

1 

OQU 

oyo 

5Q5  fl1  R 

213 

015 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  .  . 

9,30 

65 

114 

21 

591 

7  ft1 

58 

667 

A97 

ODO 

QCH 

yy-± 

1  i-'  0 
lu  j2 

d.WO  RAQ 

149 

005 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 

55,04 

397 

17.5  * 

143 

650 

5.5  04 

Q7R 

140 

547 

3  010 

113 

1074 

719 

O  QQQ 

1  Uöl 

9 

4ü  i 

7,06 

51 

476 

19 

477 

I       7  HR 

53 

090 

18 

576 

380 

459 

136 

656 

o«jo  loo 

131 

131 

20,2(5 

103 

253 

45 

257 

90.  9R 

97 

259 

40 

616 

785 

863 

311 

542 

737  rtou 

293 

676 

Städtische  Straßenbalm  Oberhausen 

24,00 

oy 

O/i  A 

y4U 

23 

134 

v±  00 

1  AA 

C  A  A 

20 

896 

704 

834 

166 

603 

O  —  U  OOä 

158 

188 

Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 

12,65 

69 

659 

21 

423 

1  O  57 

62 

917 

19 

628 

539 

016 

161 

869 

145 

200 

Straßenbahn  Meiderich— Dinslaken  . 

15,70 

40 

176 

15 

344 

j  13,60 

43 

693 

6 

484 

306 

990 

102 

057 

328  127 

76 

373 

Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 

1,52 

2 

925 

18 

798 

1,52 

3 

291 

22 

863 

10 

956 

60 

415 

11  049 

64 

097 

Von  Königswinter  auf  den  Petersberg 

1,35 

-i 

X 

7QO 

7 

899 

1,35 

1 
i 

8 

127 

6 

637 

26 

046 

6  982 

24 

888 

9,50 

P.A 

tot 

25 

591 

7,40 

RIA 

b  /4 

22 

464 

484 

638 

166 

185 

427  126 

149 

228 

10,10 

ob 

ybb 

19 

212 

10,10 

OD 

094 

1 9 

519 

277 

028 

123 

033 

278  022 

122 

060 

TT!  1     1    i_     *        1          C1  l        n         11           *  Ti 

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn  .  . 

3,00 

17 

656 

8 

564 

3,00 

17 

559 

8 

266 

135 

747 

59 

004 

Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 

3,44 

26 

342 

13 

004 

206 

QO 
OO 

126 

— 

Gesellsch.  für  Straßenb.  im  Saartal 

31,45 

170 

495 

997 

12,1 

31,45 

169 

243 

A  Q 

4:0 

1  OSO 

DäU 

40b 

1  317  907 

383 

041 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  .  . 

89,00 

338 

607 

1  lö 

K97 

1  89,00 

259 

643 

84 

589 

o  A  Oü 
£  4rÖO 

900 

806 

127 

2  355  385 

760 

875 

Dürener  Dampf  straßenb.  A.-G.,  Düren 

6,97 

16 

860 

1  1 

247 

6,97 

11 

036 

10 

495 

114 

825 

87 

868 

88  237 

84 

843 

Außerpreußisclie  Bahnen. 

Augsburger    Elektr.  Straßenbahn- 

Akt.-Ges.,  Augsburg  .  .  . 

14,62 

161 

R50 

38 

247 

14,62 

1  R1 

38 

204 

t  202 

677 

279 

225 

1  182  136 

OO-i 

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg»  Akt.- 

— 

Trambahn  Landshut  

— 

— 

Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt 

— 



— 

Würzburger    Straßenbahnen,  Akt.- 

14,40 

93 

713 

22 

141 

14,40 

95 

087 

19 

675 

723 

698 

163 

473 

727  740 

150 

332 

Uannstatter  Straßenbalm,  in  Stuttgart 

2,50 

34 

121 

12 

188 

2,50 

35 

476 

11 

664 

252 

802 

80 

576 

250  521 

79 

017 

Stuttgarter     Straßenbahnen ,  Akt.- 

'iA  A  Q 

465 

740 

1  z.± 
101 

AI** 

oc  AA 

398 

980 

1  OK 

van 

o  Oll 

QO  1 

dol 

1 160 

078 

2  902  4 1 7 

1  007 

800 

r»  fi9 
0,0  — 

36 

438 

7 

u-ty 

5  R9 

37 

127 

O 

S7n 

970 

DU 

iy  y 

49 

077 

Elektr.  Straßenbahnen,  Heilbronn  . 

7  7A 

44 

563 

1  3 
x  o 

122 

7,70 

45 

137 

1  L 

brto 

Oöi) 

öbD 

00 

y  j 

obb 

oo4  140 

91 

669 

Heidelberger  Straßenbahn  

A  AA 

52 

550 

Q  7Q 
O,  (  ö 

31 

075 

1  7 

o7q 

ÖOÖ 

QÄ1 
»Ol 

14:  / 

lDd 

196  /öo 

93 

342 

0,48 

1 

709 

1  7 
-I.  / 

765 

O  4.R 

1 

570 

10 

ä 

o 

bü 

077 
Ott 

r  bUJ 

54 

999 

löjW 

37 

992 

14 

570 

1  Q  flrt 

39 

725 

1  R 

0\JO 

llo 

A  Oö 

27o  bbo 

106 

460 

Straßenbahn  Freiburg  i.  Breisgau  . 

9,12 

75 

573 

O  1  X 

R  07 

72 

221 

O  I 

TA*) 

i4U 

071 
Ä  /  1 

&4b  oy4 

207 

582 

Zwickauer  Elektr.  Straßenb.,  Zwickau 

1 1 ,29 

88 

800 

24 

788 

87 

924 

f  vu 

R^7 

1  Clß 

1  RO 

loy 

T  Art  OA  1 

186 

694 

Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 

4,60 

22 

110 

6 

391 

22 

121 

462 

X  /  ö 

J  Q 

HO 

1  70  01«) 
1         Ol J 

17 

694 

Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa  .  . 

— 

- 

Freiberger  Straßenbahn  

2,58 

17 

970 

3 

056 

12 

600 

o 

oo%s 

1  A.O 

OJ. 

n^i 

1 

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 

Schandauer  Elektr.  Straßenbahn  .  . 

8,30 

24 

655 

13 

884 

8,30 

25 

230 

12 

571 

98 

422 

47 

265 

yo  1  u  0 

41 

592 

Oberstein-Idarer  Straßenbahn .... 

9,80 

57 

223 

26 

609 

tJjOU 

59 

124 

27 

216 

436 

042 

181 

921 

AO  7  d.9A 

180 

645 

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 

10,25 

79 

117 

30 

832 

6,59 

55 

666 

24 

094 

544 

424 

208 

125 

408  052 

166 

449 

Elektrische  Straßenbahn  Weimar  .  . 

4,24 

19 

211 

6 

314 

4,24 

19 

170 

6 

298 

148 

112 

42 

091 

147  727 

42 

629 

3,30 

19 

704 

10 

028 

3,30 

18 

865 

8 

891 

124 

054 

33 

702 

126  111 

32 

663 

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg 

2,80 

22 

327 

3 

371 

2,80 

22 

862 

3 

389 

174 

104 

24 

207 

179  324 

24 

897 

Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

2,25 

3 

694 

2,25 

3 

433 

26 

944 

25  950 

Straßenbahn  in  Altenburg  

3,70 

23 

144 

7 

354 

3,70 

23 

327 

5 

975 

183 

631 

50 

411 1 

179  602 

49 

773 

4,53 

34 

337 

7 

956 

4,53 

35 

375 

8 

085 

262 

483 

52 

090  [ 

233  184 

51 

503 

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 

11,94 

59 

153 

10 

491  | 

11,94 

78 

947 

12 

126 

512 

285 

86 

105 

60S211 

94 

418 

tseilb.Losch  witz— Weißer  Hirsch 

0,58 

1 

755 

6 

975 

! 

0,58 

1 

708 

6 

828 

12 

566 

36 

081 

1 

11  859 

33 

918 
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r  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen, 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  August  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  August  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

_____  _ 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahnie 

M 

7 

Ge- 
leistete 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 
M 

Ge- 
leistete 

ii  t*f^iy_ — 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahnie 
M 

  — 

l 

2 

4 

5 

6 

8 

9 

10 

11 

Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

52,66 

428  012  147  000 

50,19 

418  305 

137  349 

3  093  228 

1010160 

2  956  986 

948  801 

14,31 

91  426 

51  394 

14,31 

91  685 

50  645 

670  468 

353  387 

(574  811 

322  478 

Stadtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 

2,50 

27  270 

5  788 

2,50 

25  154 

6  533 

200  450 

41  305 

_-_6Kir.  Jjerg  Daun  _ i_rj_neim  i.  j_.  — 



Lippische  Elektr.-A.-G.,  Detmold  .  . 

9,00 

32  764 

9  682 

7,70 

30  887 

8  831 

190  912 

46  997 

186  034 

43  027 

Städtische  Straßenbahn,  Mannheim. 

29,27 

379  216  135  518 

18,74 

319  6891118  417 

2  578  435 

962  553 

1  932  792 

740  870 

Straßenbahn  Mülhausen  — Ensisheim 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m  u.  1,435  m. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig . 

Spurweite  0,60  m. 
Herzfelder  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau — Rogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 

Spurweite  1,10  m. 
Straßenbahn  in  Kiel  


Spurweite  1,435  m  u.  0,72  in. 

Von  Kupferdreh  (Iber  Hesperbrück 
nach  Hefel  

Spurweite  1,445  m. 
Straßenbahn  Hannover  


Spurweite  0,90  in. 

Inselbahnen  Wittdün— Norddorf  und 
"Wittdün— Kniepsand  

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m. 

Münchener  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1,458  m. 

Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1,450  in. 
Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 

Loschwitz— Pillnitz  

Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 

Spurweite  1  m  u.  1,450  m. 
Lößnitzbahn  


Spurweite  0,915  m. 
Straßenbahn  in  Chemnitz  .  , 


Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz .  .  . 

Spurweite  1,1  m. 
Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig  . 
Straßenbahn  in  Lübeck  


8,00'  25  248;  633 
6,30      5  300  527 


20,22,  186  579 


I 


56  944 


1 60,00 !  873  941 


268  932 


48,48,  997  167 


413  342 


14,12,  25  015)  10  205 
44,27  568  047  150  893 


58,82 
7,02 


824  2871763  329 
49  4071  17  500 


8,00    34  17(3  668 

I 


6,30j     5  100!  484 


20,86 


160,00 


175  568 


53  432 


866  675  258  095 


47,48 


14,12 
44,27 


47,17 


62,88  1282160  432  547  1  61,67 


948  650 


394  047 


25  464j  9  206 
573  744|136  546 


7,22 
34,03 
0,28 


33,70 
12,71 


73  954 


459  047 


5  368 


26  047 


131  916 


5  716 


287  011;  80  101 
120  398,  33  060 


7,22 


812  612 


1259195 


73  518 


444  952 


32,26 
0,28!     5  488 


33,70!  283  003 
12,721  119  654 


226  004 


407  281 


25  007 


117  890 


5  950 


79  181 

30  522 


247  440       5  602 


45  200 


1  407  772 


6  742  208 


7  613  527 


4  442 


411  080 


2  040  383 


254  304 


48  500 


1  393  124 


6  433  906 


195  950 
4  445  781 


6  027  008 

374  725 

9  899  296 


514  796 


3  360  245 


34  196 


2  165  371 


3128216 


5  141 


4  745 


376  644 


1  872  726 


:7  891  201 


71  766 
1167493 


1711734 
119  785 

3305 646 


165  901 


925  260 


26  339 


578  654 


898  506   237  244 


117  970 

4  335  464 


5  942  490 


9  684715 


527  623 


3  278  149 


36  566 


2  087  803 


3  139  082 


44  352 
1  098  105 


1  540  445 


3  193  890 


162  194 


860  349 


28  817 


553  607 


892  245    219  627 


X.  Jahrgang.  I 
Oktober  1903.  I 
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B.  Nebenbahnähnlieh e  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  August  1903 

j  Gleicher  Monat  des 
1  Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

!  In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

j2)  Betriebs- 
')  Betriebs-;  länge 

ein-  |imMonats- 
nahmen  ,  clurch- 
i  schnitt 

M  km 

2)Betriebs- 
*)  Betriebs-  \a.age 
ein-  ,iinMonats- 
nahmen  durch- 
schnitt 

M  km 

4       |  5 

!  2)  Durch- 
') Betriebs-  schnittl. 

Betriebs- 
ein- länge 
,             in  der 
nahmen  Berichts- 
zeit 

M  km 

I 

*)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

9 

l 

2        j  3 

6        | 7       ,|  8 

Preußische  Bahnen. 

Fischhausener  Kreisbahn  

Haffuferbahn  

Samlandbahn  

Kleinbahn  Kreuz— Schloppe  

Kleinbahn  Oulmsee— Melno  

Kleinbahn  Neustadt — Prüssau  

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 

Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

Königs  -  Wusterhausen  — Mitten walde — 
Töpchiner  Kleinbahn-Ges.,  Berlin .  . 

Prenzlauer  Kreisbahnen  

Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

Ost-Prignitzer  Kreisb.(Pritzwalk-Putlitz) 

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 

Rixdorf— Mittenwalder  Eisb.-Ges.,Berlin 

Osthavelländische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

Löwenberg— Lindower  Kleinbahn -Akt.- 
Ges.,  Rheinsberg  i.  M  

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 
—Rötehof   

Friedeberger  Kleinbahn  

Cüstrin— Sonnenburger  Eisenbahn  .  .  . 

Pyritzer  Kreisbahnen  

Naugarder  Kreisbahn  

Greifenhagener  Kreisbahnen: 

Finkenwalde — Neumark  

Greifenhagen — Bahn — Wildenbruch  . 

Randower  Kleinbahn  

Stolpetalbahn  

Stolper  Kreisb.  (Rathsdamnitz— Muttrin) 

Franzburger  Südbahn  

Kleinbahn  Deutsch-Krone— Virchow  .  . 

Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 

Kleinbahn  Camenz— Reichenstein .... 

Eulengebirgsbahn  

Kleinbahn  Jauer— Maltsch  

Rieseugebirgsbahn,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  . 

Ziedertalbahu  (Landeshut —  Albendorf) . 

Polkwitz-Raudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 

Kleinbahn  Gr.-Peterwitz — Katscher  .  .  . 

Börßum — Hornburger  Kleinbahn  .... 

Aschersleben  —  Schneidlingen  —  Nien- 
hagener Kleinbahn-Akt.-Ges  

Marienborn — Beendorf  er  Klb.-Ges.,Berlin 

Kleinbahn  Heudeber — Mattierzoll .... 

Bismarck— Calbe  a.  M. — Beetzendorf  .  . 

Kleinbahn  Goldbeck— Werben — Elbe  .  . 

Kleinbahn  Ziesar — Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

Genthiner  Kleinbahn  

Torgauer  Hafenbahn  

Schleswig— Angler  Eisenbahn  

Ratzeburger  Kleinbahn  

Elmshorn— Bannstedter  Eisenbahn  Akt.- 
Ges.,  Elmshorn  

Kiel — Schönberger  Eisenbahn  

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  .... 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

Kleinbahn  Garßen — Bergen  

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

Höxtersche  Kleinbahn   

Kleinbahn  Neheim-Hüsten — Sundern  .  . 


1.  Spurweite  1,435  m. 


1  69!) 

20,85 

1  742 

20,85 

19  484 

54,62 

17  460 

54,62 

36  303 

51,00 

32  919 

51,00 

7  148 

25,40 

4  567 

25,40 

4  693 

52,40 

3  829 

52,40 

4  107 

31,00 

—  i 

— 

9  143 

— 

8,50 

7  4G7 

8,50 

— 

8  322 

20,00 

1 2  535  ' 

20,00 

— 

— 

— 

82,80 

3  022 

6,80 

2  590  ' 

6,80 

2  960  : 

17,05 

3  450 

17,05 

7  245  1 

11,60 

G  674 

11,60 

14  449 

28,10 

7  58U 

27,00 

S  Oi.O  ] 

1  7  Ofi 
L  1  jJO 

-|  «)  A  1  A  1 

1  *7  Ofi 

X  1  jdO 

15  474  ' 

37,60 

14  042 

37,60 

11  000  1 

26,47  ' 

6  718 

26,47 

1 

5  383  1 

  | 

14,60 

j 

6  570 

14,60 

5  255  ! 

21,00 

5  842  1 

21,00 

o*,w  | 

5  648  1 

29,00 

6  205  1 

29,00 

3  997 

1 9,00  j 

5  816  | 

19,00 

971 

9,00 

1  278  ! 

9,00 

2  267 

39,00 

2  439  | 

39,00 

o  107 

4U,U0 

3  591 

40,00 

5  527  i 

40,75 

6  194 

40,75 

6  447 

12,10 

5  757 

12,10 

•>»i  1  ,M  ! 

-  J  142 

49,92 

-1  olu 

46,86 

5  532 

30,25 

—  L»  OJ.O 

7  247 

21,42 

8  407  | 

21,42 

2  333 

17,50 

2  855 

17,50 

6  433 

8,10  [ 

6  118 

8,10 

13  309 

4,59 

  i 

13  960 

4,59 

8  354 

42,23 

6  795 

42,23 

4  204 

22,00 

4  461 

22,00 

5  248 

15,42 

3  780 

15,42 

9  992 

47,07 

9  771 

47,07 

1  886 

1,75 

1  439 

1,75 

6  575 

21,00 

5  956 

21,00 

6  992 

10,00 

0  942 

10,00 

14  062 

22,10  , 

12  331 

22,10 

12  432 

27,30  \ 

14  279 

27,30 

6  378 

26,55 

5  535 

26,55 

6  252 

20  50 

5  935 

20,50 

2  977 

4,00  , 

3  592 

4,00 

8  200 

14,31  i 

7  978  • 

14,31 

a)  16  831        20,85!'     18  193  20,85 
85  763        54,62  ji    88  320    ,  54,62 
3)219  760        51,00  |  200  788    '  51,00 


")  44  549 

25,40  l!    38  089 

25,40 

5)    9  409 

52,40 

1       7  340 

52,40 

5)    8  010 

31,50 

i  — 

— 

■*)  66  208 
— 

8,50 
— 

\     70  729 

j  — 

8,50 
— 

34  389 

20,00 

52  336 

20,00 

11  888 

82,80 



4)  22  724 

6,80 

j    20  128  i 

6,80 

16  348 

17,05 

18  554 

17,05 

29  264 

11,60 

'    34  081 

11,60 

62  781 

28,10 

27,00 

52  578 

17,26 

!    64  697 

17,26 

/  J  09  / 

37,60 

65  167 

37,60 

43  916 

OS   1  KU  I 

oo  loa 

26,47 

4i  49  379 

14,60 

53  102  ! 

—  ! 

14,60 

5>  11  601 

21, UU 

I  1   fii  K  ! 

II  Olö  | 

21,00 

13  337 

34,00 

14  180 

34,00 

28  711 

2y,uu 

Ol  ö /o  | 

27,00 

28  704 

19,00 

35  152  i 

19,00 

5  187 

et  nr\ 

6  286  | 

9,00 

13  014 

jy,uu 

1U  oUo  i 

39,00 

4)  28  795 

-SO  UD- 

40,00 

4)  45  012 

40,75 

44  100  ' 

40,75 

4)  39  005 

12,10 

38  754 

12,10 

")  50  306 

49,92 

1    34  823 

36,52 

5)  10  595 

30,25 

i       ~  | 

*)  87  260 

6,74 

i    77  803 

6,74 

32  625 

21,42 

33  425 

21,42 

10  263 

17,50 

11  IIS 

17,50 

4|  47  984 

8,10 



46  800 

8,10 

4)l09  505 

4,59 

1  _ 
104  136 

4,59 

5)  15  311 

42,23 

13  645 

42,23 

4)  40  064 

22,00 

45  556 

22,00 

21  039 

15,42 

17  310 

15,42 

48  285 

47,07 

49  363 

47,07 

4)  11  377 

1,75 

9  995 

1,75 

33  090 

21,00 

31  550 

21,00 

32  074 

10,00 

32  211  i 

10,00 

54  642 

22,10 

46  854 

22,10 

69  599 

27,y0 

67  021 

27,30 

34  637 

26,55 

c)  27  690 

20,55 

30  075 

20,50  ; 

28  703 

20,50 

3)  29  G51 

4,00  j 

25  736 

4,00 

53  812 

14,31  . 

53  550 

14,31 

')  Vergl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  — 
l<->03.  —  4)  Vom  1.  Januar  bis  31.  August  1903.  — 


i)  Vergl.  Frage  5  der  Jahresstatistik. 
:>)  Vom  1.  Juli  bis  31.  August  1903.  — 


—  3)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  August 
c)  Eröffnet  um  23.  April  1902. 
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Statistik  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen. 


f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  August  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Tom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

Betriebs- 
ein- 

2) Betriebs- 
länge 
im  Monats- 

l) Betriebs- 
ein- 

2) Betriebs- 
länge 
im  Monats- 

') Betriebs- 
ein- 

2) Durch- 
schnittl. 

Rof  ripbs- 

länge 

^Betriebs- 
ein- 

2)Dureh- 
schnittl. 

i*c  bL  ic  Da- 

länge 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

in  der 
Beriehts- 
zeit 

nahmen 

in  der 
Berichts- 
zeit 

M 

km 

M 

Um 

km 

M 

km 

2 

3 

4 

5 

6 

... 

8 

9 

8  536 

26,90 

9  149 

26,90 

4)  65  111 

26,90 

67  331 

26,90 

2  300 

8,45 

1  939 

8,45 

9  738 

8,45 

8  548 

8,45 

")  1  226 

8,88 

425 

8,88 

3)  5  097 

8,88 

2  489 

8,88 

6  370 

12,10 

7  030 

12,10 

35  490 

12,10 

39  490 

12,10 

2  879 

4,50 

3  325 

4,50 

4)  19  573 

4,50 

22  037 

4,50 

3  700 

7,00 

3  890 

7,00 

12  540 

7,00 

12  980 

7,00 

SR  933 

1  7  69 

33  420 

17,09 

186  268 

17,69 

167  543 

17,69 

1  373 

2,94 

1  499 

2,94 

3;  iß  533 

2,94 

17  780 

2,94 

2  468 

3,12 

3  293 

2,74 

4)  23  430 

3,12 

25  098 

5,43 

21  707 

5,43 

4)l87  455 

5,43 

159  498 

5,43 

73  091 

64,45 

110  681 

111/   UU  1. 

64,45 

4)  530  974 

64,45 

618  774 

64,45 

7  424 

7,20 

5  888 

7,20 

Ä)  55  369 

7,20 

47  743 

7,20 

5  835 

6,50 

5  625 

6,50 

31  723 

6,50 

30  886 

6,50 

4  572 

3,20 

4  741 

3,20 

23  268 

3,20 

23  471 

3,20 

583 

1,40 

484 

1,40 

3  268 

1,40 

3011 

1,40 

2  419 

5,60 

1  980 

5,60 

4)  18  540 

5,60 

16  986 

5,60 

4  249 

13,26 

3  650 

13,26 

4)  29  354 

13,26 

28  622 

13,26 

4  267 

14,68 

3  866 

14,68 

I  32  654 

14,68 

28  753 

14,68 

1  q  73 

2  870 

19,73 

4)  22  321 

19,73 

18  554 

19,73 

2. 

S  ii  Ii  v  w 

eite  1,000  m. 

5  816 

55,13 

2  156 

40,90 

°)  10  887 

55,13 

2  156 

20,21 

19  668 

84,72 

18  784 

84,72 

'132  122 

84,72 

122  104 

84,72 

12  834 

78,00 

9  912 

78,00 

7)l39  66  L 

78,00 

141  081 

78,00 

11  181 

92,53 

12  857 

93,60 

?)127  647 

94,50 

132  202 

94,23 

2  409 

35,00 

2  290 

35,00 

11  692 

35,00 

13  686 

35,00 

16  330 

118,00 

17  633 

118,00 

81  803 

118,00 

84  901 

118,00 

8  394 

07,00 

10  429 

67,00 

25  131 

67,00 

50  41 0 

67,00 

3  602 

13,60 

8  007 

13,60 

17  607 

13,60 

16  544 

13,60 

6  097 

30,00 

6  173 

30,00 

1 4o  216 

30,00 

48  102 

30,00 

26  254 

31,85 

29  507 

31,85 

4)211  354 

31,85 

211  303 

31,85 

14  268 

48,90 

15  110 

48,90 

79  466 

48,90 

8  L  739 

48,90 

10  948 

44,00 

10  297 

44,00 

57  181 

44,00 

24  847 

51,00 

38  278 

51,00 

132  980 

51,00 

141  350 

51,00 

14  764 

85,80 

14  942 

85,80 

78  007 

85,80 

72  704 

85,80 

7  997 

30,70 

6  395 

30,70 

40  071 

30,70 

34  652 

30,70 

16  388 

51,42 

16  727 

51,42 

°)  35  116 

51,42 

34  186 

51,42 

11  795 

36.59 

11  391 

36,59 

55  665 

36,59 

52  191 

36,59 

15  858 

52,96 

14  896 

52,96 

73  533 

52,96 

72  333 

52,96 

19  431 

67,47 

18  372 

67,47 

97  971 

07,47 

93  019 

67,47 

5  240 

3,74 

4  028 

3,74 

21  511 

3,74 

19  631 

3,74 

4  010 

12,40 

4  156 

12,40 

19  979 

12,40 

20  797 

1 2,40 

4  066 

10,00 

25  327 
— 

9,00 

— 

— 
— 

— 

— 
15  533 

— : 
39,00 

15  217 

25,00 

74  239 

36,00 

44  466 

19,00 

10  722 

27,00 

10  639 

27,00 

52  965 

27,00 

50  339 

27,00. 

8  429 

7,38 

7  389 

7,38 

4)  61  367 

7,38 

50  080 

7,38. 

6  815 

6,70 

6  658 

6,60 

4)  50  909 

6,70 

46  422 

6,6fr 

28  680 

60,35 

23  712 

60,35 

131  647 

60,35 

111024 

60,35 

10  708 

11,75 

9  750 

10,78 

4)  73  843 

11,75 

66  243 

10,78 

8  459 

8,83 

7  410 

8,83- 

4)  64  926 

8,83 

60  174 

8,83 

18  300 

73,40 

13  720 

71,30 

4)  109  890 

72,90 

76  660 

71,30 

Hanauer  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 
KleinbahnKl.-Schmalkalden — Brotterode 
Kleinbahn  Kirchhain — Landesgrenze  .  . 
Wächtersbach— Birsteiner  Kleinb.  -  Ges., 

Gelnhausen  

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 

Gudensberg  

Kleinbahn  Oberursel— Hohemark  .... 

Bad  Orber  Kleinbahn  

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 
Kleinbahn  Rasselstein— Augusteutal  .  . 
Kleinbahn  Easselstein— Neuwied  .... 
Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh.— Leverkusen 
Kleinbahn  Düsseldorf—  Crefeld  einschl. 

Haus  Meer— Ürdingen  

Wesseische  Porzellanfbr. — Güterbf.  Bonn 

Kleinbahn  Beuel— Großenbusch  

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

Kleinb.  Ensdorf  -  Saarlouis  -Wallerfangen 
Kleinbahn  Saarlouis — Fraulautern  .  .  . 
Eupener  Kleinbahn-Ges.,  Eupen  .... 
Hohenzollernsche  Kleinbahnen : 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen 

b)  Kleinb.  Eyach— Haigerloch— Stetten. 

c)  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen 

d)  Kleinbahn   Kleinengstingen  —  Gam- 
mertingen  

Moselkleinbahn  Trier  — Bullay  


Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen— 
Schmalleningken)  

Lübben— Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

Greifenberger  Kleinbahnen  

Kolberger  Kleinbahnen  

Regenwalder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleinb.- A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 
Salzwedeier  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansf  eider  Berg- 
revier, Akt.-Ges.,  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Sylter  Südbahn  

Kleinbahn  Flensburg— Satrup— Rundhpf 

Kleinbahn  Flensburg— Kappeln  

Kleinbahn  Apenrade— Gravenstein  .  .  . 

Kleinbahn  Rendsburg— Hohenwestedt  . 

Steinhuder  Meer-Bahn.  A.-G.,  Wunstorf 

Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 

Kehdinger  Kreisbahnen  

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 

Kreisbahn  Wittmund— Aurich— Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden— Außenhafen  

Kleinbahn  Emden— Pewsum  

Kleinbahn  Vörde— Haspe  

Mindener  Kreisbahnen  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  m.  b.  H.  .  .  . 

Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettenberger  Straßenbahn  

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 

Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (einschließl. 
Strecke  Werl— Hamm)  

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn— Letmathe 
mit  Abzw.  Grüne— Nachrodt  .... 

Biebertalbahn  

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 


31.  8. 


')  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik  —  ')  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Nur  aus  Güterverkehr.  —  4)  Vom  1. 1.  bis 
1903.  -  «)  Vom  1.  10.  1902  bis  31.  3.  1903.  —  l!)  Vom  1.  7.  bis  31.  8.  1903.   -   Vom  1.  10.  1902  bis  31.  8.  1903. 


X..  Jahrgang.  1 
Oktober  1903.  J 
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Benennung  und  Sitz 
der 


Verwaltung 


Monat  August  1903 


2)  Betrieb  s-j 
)  Betriebs-  länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 


ein- 
nahmen 


M 


km 
3 


*)Betriebs- 
>)  Betriebs-  länge 

ein-      im  Monats- 
nahmen  '  durch- 
schnitt 


M 
4 


km 


Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 


In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 


')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

II 

0 


)  j-Jurcn 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 

MBetriebs- 
ein- 

/  jL/urcn- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 

in  der 
Berichts- 
zeit 

nfl  Ii  ni 

1 1  IL  1 1       ^  l± 

in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

M 

km 

1  8 

9 

23,50 

21  924 

23,50 

6,68 

31  818 

0S68 

14,40 

45  751 

14,10 

Kleinbahn  Selters— Hachenburg  

Kreisbahn  Neuwied — Oberbieber  .... 
Kleinbahnen  Wermelskirchen — Burg  und 

Remscheid — Remscheider  Talsperre  . 
ßonsdorf— Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 

Ronsdorf  

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 

Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 
Strecke  Vel  bert — Heüigenhaus— Hose  1 

Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld— Cronen- 
berg—Remscheid   

Geldernsche  Kreisbahn  

Euskirchener  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Engelskirchen— Marie n  1 u-  H  e 

Bergheimer  Kreisbahnen  

Kleinbahn  Mödrath— Liblar— Brühl     .  . 

Geilenkirchener  Kreisbahnen  

Rheinische  Elektr.-  u.  Kleinb.-Akt.-Ges. : 

1.  (Aachen — Herzogenrath)  Personenb. 

2.  (Grube— Laurwe g)  .Kohlenbahn  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Mannheim — Feudenheimer  Dampfstrb.  . 
Karlsruher  Lokalbahnen  


3  070 
7  352 

10  800 


23,50 
6,68 

14,40 


3  227 

6  756 

10  117 


23,50 
6,68 

14,40 


3>23  421 
33  678 

3)  57  897, 


Müllheini— Badenweiler Eisenbahn-A.-G., 
Müllheim  i.  B  

Mainzer  Vorortbahnen  

DarmstädterDampf-Str.-(Vorort-)Bahnen 
Inselbahn  auf  Wangerooge  

8.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite 
Preußische  Bahnen. 


9  697 

13,21 

9  216 

13,21 

3)  68  179 

13,21 

63  287 

13,21 

24  562 

13,84 

25  703 

13,84 

4) -17  830 

! 

13,84  i 

50  561 

13,84 

15  000 

67,40 

12  954 

57,40 

3)  108  046 

57,40  ' 

1 1 5  420 

57,40 

0  450 

18,50 

5  349 

18,60 

3)  42  771 

18,5'J 

31  183 

18,50 

41  800 

56,30 

39  964 

56,30 

3)  306  488: 

56,30  : 

332  227 

56,30 

11  000 

20,70 

9  908 

20,70 

3)  86  621 ' 

20,70 

85  658 

20,70 

13  750 

38,13 

13  397 

38,13 

3)  99  096 

38,13 

92  292 

38,13 

16  872 

11,30 

13  063 

11,30 

5)  96  993 

11,30 

64  494 

11,30 

3  902 

3,71 

3  447 

3,71 

22  351 

3,71 

9  450 

3,71 

10  085 

4,50 

10  340 

4,50 

20  378 

30,75 

18  749 

30,75 

92  927 

30,75 

89  293 

30,75 

19  930 

18,00 

19  161 

18,00 

-  ! 

91  278 

18,00 

90  121 

18,00 

22  613 

17,40 

22  090 

17,40 

98  607 

17,40 

96  013 

17,40 

4  453 

6,26 

3  134 

6,26 

11  581 

3,01 

10  068 

3,14 

als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 
in  einem  Netze. 


Spurweite  0,75  m. 
Rastenburg— Sensburger  Kleinbahn.  .  . 

Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Insterburg.  Kleinb.:  Bahnverw.  Neukirch 
Insterburg.  Kleinb. :  Bahnver  wJnsterburg 
Neuteich — Ließauer  Kleinbahnen  .... 
Marienburger  Kleinbahnen  (Westpr.Klb.) 

Marienwerder  Kleinbahn  

Ostprignitzer  Kreisb.Kyritz-Hoppenrade 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 
Hoppenrade  

WestprignitzerRreisb.Viesecke — Glöwen 
Kleinbahn  Rathenow— Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog— Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

Kleinbahn  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Schlawe— Pollnow — Sydow 
Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff .  . 
Stolper  Kreisbahn   (Stolp— Schmolsin— 

Dargeröse)  

Greifswald — Jarinener  Kleinbahn  .... 
Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 
Rügensche  Kleinbahnen  : 

Altefähr— Göhren  

Bergen — Attenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  II., 

Opalenitza  -r  .  .  .  . 

Trachenberg— Militscher  Kreisbahn.Akt.- 

Ges.,  Berlin  ,  

Breslau— Trebnitz— Prausnitzer  Kleinb.. 
Rosenberger  Kreiseisenbahn  

Gommern — Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 
E.  G.  in.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 

Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.  b.H.,  Clötze 

Göttinger  Kleinbahn  

Kreiseisenbahn  Osterode  a.H— Kreiensen 

J)  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  ,  .  =..  ... 
J)  Vom  1.  Juli  bis  31.  August  1903.  —  5)  Vom  1.  März  bis 
1.  Oktober  1902  bis  3).  August  1903. 


8  814 

83,25 

6)  - 

J>17  507 

83,25 

5  649 

68,31 

6  180 

68,31 

26  669. 

68,31 

2.i  477 

63,31 

10  695 

63,59 

11  550 

63,59 

56  135 

63,59 

57  453 

63,59 

9  690 

60,35 

9  345 

60,30 

4)  19  303 

60,35 

;     18  555 

41,91 

6  738 

31,13 

") 

J)  12  832 

31,13 

21  725 

176,71 

6  920 

60,84 

4)  44  291 

176,71 

6  920 

30,42 

5  087 

66,87 

5  539 

66,87 

3)  56  632 

66,87 

64  660  | 

66,87 

5  697 

36,92 

4  738 

36,92 

3)  42  743 

36,92 

44  031  1 

36,92 

10  861 

74,93 

7  264 

74,93 

4)  20  522 

74,93 

16  248 

74,93 

5  906 

41,75 

5  489 

41,75 

27  108 

41,75 

29  223 

41,75 

1  955 

16,09 

2  866 

16,09 

10  072 

16,09 

11  713 

16,09 

1  563 

15,18 

1  932 

15,18 

8  552 

15,18 

1     10  115 

15,18 

8  705 

51,60 

8  749 

51,60 

42  171 

51,60 

40  366 

51,60 

9  958 

80,30 

9  079 

80,30 

s)  73  012 

80,30 

73  546  1 

80,30 

4  257 

5,00 

3  985 

5,00 

19  179 

5,00 

16  735 

5,00 

6  291 

63,00 

8  649 

63,00 

r)l30  932 

63,00 

139  283 

63,00 

5  100 

56,82 

7  436 

56,82 

31  023 

56,82 

38  629 

56,82 

9  241 

62,00 

10  537 

56,00 

49  833 

62,00 

50  665 

56,00 

5  831 

44,00 

6  068 

44,00 

28  571 

44,00 

.     28  757 

44,00 

7  353 

53,00 

7  489 

53,00 

34  662 

53,00 

32  425 

53,00 

26  796 

60,00 

28  287 

60,00 

94  236 

60,00 

90  413 

60,00 

3  922 

38,00  : 

4  098 

38,00 

19  061 

38,00 

21  787 

38,00 

9  512 

42,68 

5  873 

42,68 

4)  17  464 

42,68 

11  722 

42,68 

7  SOS 

68,46 

7  251 

68,46 

3>  49  712 

68,46 

55  038 

68,46 

18  469 

37,15 

16  535 

37,15 

3)l04  785 

37,15 

98  784 

37,15 

4  855 

22,34 

4  619 

22,34 

24  620  ■ 

22,34 

24  948 

22,34 

4  629 

46,50 

4  319 

46,50 

31  41  172  , 

46,50 

40  199 

46,50 

6  779 

18,50 

6  867 

18,50 

37  936 

18,50 

36  097 

18,50 

i 

\  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Januar  bis  31.  August  1903. 
.  März  bis  31.  August  1903.  —  e)  Erst  vom  1.  Juli  1903  übernommen    —  ^  t 
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Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  August  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

*)Durch- 
Betriebs-!  -hniUh 

ein-  lange 
,         i   in  der 
nahmen  Berichts- 
zeit 

M  km 
6       j  7 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

länge 
im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

z)  Betriebs- 
läng1© 

im  Monats- 
uuren- 
schnitt 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
Zeit 

km 

2 

3 

4 

5 

ö 

9 

5  072 

47,25  j 

4  249 

47,25 

23  487 

47,25 

22  666 

47,25 

5  916 

27,90  1 

5  812 

27,86 

27  604 

27;90 

26  617 

27,86 

11  853 

36,00 

4  490 

17,00 

42  882 

35,00 

8  950 

27,70 

11  300 

_ 
27,70 

3)  60  702 

27,70 



69  176 

— 
27,70 

3  707 

6,00 

2  950 

6,00 

3)  26  912 

6,00 

16  718 

6,00 

3  342 

9,94 

5  675 

9,94 

*l  21  955 

9,94 

30  852 

9,94 

20  613 

145,14 

21  122 

145,14 

90  038 

145,14 

92  252 

145,11 

2  909 

30,00 

3  181 

30,00 

13  224 

30,00 

13  407 

30,00 

3  240 

28,68 

14  310 

31,26 

3  664 

34,50 

3  503 

34,50 

16  556 

34,50 

16  892 

34,50 

|  16  637 

88,73 

— 

J)l7o  515 

92,49 

- 

— 

9  379 

82,47 

7  334 

82,47 

— 
44  834 

— 
82,47 

41  356 

82,47 

987 

76,54 

967 

76,54 

4  999 

76,54 

5  547 

76,54 

8  238 

43,03 

7  787 

44,16 

33  962 

43,01 

33  727 

43,79 

4  442 

17,23 

4  412 

17,23 

'  OD  IDö 

31  643 

17,23 

126  426 

123,40 

114  417 

123,40 

3)796  227 

123,40 

773  759 

123,40 

44  137 

— 

33,04 

— 

42  677 
— 

30,14 

— 

3'303  678 

33,04 

307  312 
— 

30,14 

— 

— 

8  191 

— 
21,00 

— 

8  065 

— 
21,00 

a)  59  711 

21,00 

— 
52  797 

— 
21,00 

5  006 

7  11 

2  940 

7.11 

3I  32  138 

7,11 

j     19  600 

7,11 

5  771 

:  4,70 

4  527 

4,70 

27  353 

4,70 

1     23  542 

4,70 

6  303 

17.70 

|      6  526 

17,70 

29  952 

17,70 

31  438 

17,70 

8  156 

47,13 

!      8  795 

47,13 

27  734 

47,13 

|     30  879 

47,13 

25  869 

!  101,60 

i    19  594 

SljlO 

120  989 

99,12 

90  658 

79,06 

9  473 

1  H,14 

i 

9  068 

11,14 

")  69  376 

11,14 

85  512 

11,14 

4  586 

4,05 

4  214 

4,05 

21  281 

4,05 

iy  y  io 

4  664 

1  35,50 

4  444 

35,50 

21  035 

35,50 

20  033 

35,50 

4  703 

46,00 

4  679 

54,14 

19  769 

43,87 

21  929 

54,14 

56  976 

61,25 

48  976 

61,25 

248  293 

61,25 

235  311 

61,25 

26  622 

i  97,50 

19  433 

70,50 

144 139 

86,87 

107  373 

70,50 

3  438 

5,80 

3  493 

5,80 

25  992 

5,80 

26  058 

5,80 





91  664 

\   



'  13,30 



41  860 





7,55 

307  876 

10,03 





191  944 

— 
- — 

7,55 

8  534 

43,20 

5  568 

43,20 

3)  56  408 

j  43,20 

\]     55  922 

43,20 

2  784 

29,20 

2  297 

i  25,00 

s)  12  434 

29,20 

10  690 

25,00 

2  547 

7,00 

2  472 

7,00 

3)  19  841 

7,00 

i     18  899 

7,00 

Bleckeder  Kreisbahn  

Hiiminlinger  Kreisbahn  

Kleinbahn  Steinhelle— Medebach  .... 

Trusebahn  Akt.  -  Ges.,  Wernshausen  — 
Herges-Vogtei  

Kreuznacher  Kleinbahnen  

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig. 

nach  Hönningen  

Spurweite  0,75  m  u.  1,50  m. 

Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld  .  .  . 
Spurweite  0,60  m. 

Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 
bahn Akt.-Ges.,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

Anklam— Lassaner  Kleinbahn  

Jarotschiner  Kreisbahn  

"Wreschener  Kleinbahn  

ßromberger  Kreisbahnen : 

Strecke  Maximilianowo— Koselitz  . 
die  übrigen  Strecken  

Kleinbahn  Znin  

Wirsitzer  Kreisbahnen:  alte  Strecken  . 

Neue  Wirsitzer  Kreisbahnen  

Schmalspurbahn  Bachwitz— Lindenwald 

Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  .  . 

Wallückebahn  

Spurweite  0,785  m. 
Schlesische  Kleinbahn -Aktien- 
Gesellschaft  Beuthen  O.-S. : 

a)  Strecke  Kleinbahn  Gleiwitz^-Ratibor 

b)  Elektr.StreckeKönigshütte— Myslowitz 
Oberschlesische  Kleinbahnen  

Spurweite  0,86  m. 

Kleinbahn  Lägerdorf— Itzehoe  

Spurweite  0,90  m. 

Spessartbahn  Akt.-Ges.,  Cöln  

Spurweite  0,80  ni. 
Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels   .  .  . 
Spremberger  Stadtbahn: 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  Im  

Spurweite  1,435  m  und  0,75  m. 

Casekow— Pencun— Oder  

Kleinbahnen  des  Kreises  Jericuow  1  .  . 
Heisterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 
Niederdollendorf  a.  Rh  

Kleinbahn  Krotoschin— Pieschen : 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  0,75  m  

Spurweite  1,435  ni  und  1  m. 

Schmiegeier  Kreisbahnen  

Halle— He ttstedter  Eisenbahn  

Kleinbahnen  des  Kreises  Haderslobou  . 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn  

Cölri— Freehener  Eisenbahn  

Cöln— Bonner  Kreisbahnen : 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  1,000  m  

Spurweite  1,435  m  u.  1,000  in  .  . 
Einschienig. 
Schwebeb.  Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 

Auüerpreuflisclie  Bahnen, 

Spurweite  0,75  m. 

Woldegker  Kleinbahn  

Dessau— Radegast— Cöthener  Kleinbahn 
Kleinbahnverein  Cloppenburg  .  . 
Kleinbahn  Ocholt— Westerstede  .  . 

')  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik. 
1.  Oktober  1902  bis  31.  August  1903.  —  5)  Vom  1.  Mai  bis  31.  August  1903. 


3)  Vom  1.  Januar  bis  31.  August  1903.  —  ')  Vom 
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Die  elektrischen  Lokalbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 

Von 

G.  Schimpf f, 
Regierungs-Baumeister  in  Altona. 


Erster  Abschnitt. 
Einleitung-. 
Entwicklung  der  elektrischen  Lokalbahnen. 

In  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
stellt  sich  der  Nahverkehr  oder,  wie  wir 
gewöhnlich  ihn  nennen,  Lokalverkehr  haupt- 
sächlich als  ein  Geschäfts-  und  Marktver- 
kehr dar,  also  ein  Verkehr  geringerer 
Dichtigkeit,  der  sich  annähernd  gleichmäßig 
über  den  Tag  verteilt  und  infolgedessen, 
auch  wenn  er  nicht  sehr  umfangreich  ist, 
einem  lediglich  für  ihn  geschaffenen  Ver- 
kehrsmittel eine  ausreichende  Verzinsung 
verheißt.  Einen  Wohn  verkehr,  d.  h.  einen 
Massenverkehr,  der  zu  gewissen  Tages- 
zeiten stark  anschwillt  und  alsdann  die 
höchsten  Anforderungen  an  das  Verkehrs- 
mittel stellt  (Vorortverkehr),  gibt  es  nur 
in  der  Umgebung  der  ganz  großen  Städte 
—  mit  über  400000  Einwohnern  —  New 
York,  Boston,  Philadelphia,  Pittsburgb, 
Chicago,  St.  Louis.  Die  meisten  mittleren 
Großstädte  bieten  mit  ihrem  Aveiten  Flächen- 
raum (Detroit,  286  000  Einwohner,  76  qkm) 
innerhalb  des  Weichbildes  genügenden 
Wohnraum  für  die  in  der  Stadt  beschäf- 
tigten Personen.  Der  Vergnügungsverkehr 
(Ausflugsverkehr),  der  ähnlich  geartet  ist 
wie  der  Wohnverkehr,  ist  in  Amerika  wenig 
ausgebildet. 

Von  den  beiden  in  Betracht  kommen- 
den Arten  des  Lokalverkehrs  überwiegt 
der  Marktverkehr  in  den  Beziehungen 
zwischen  der  Großstadt  und  dem  umgeben- 
den Lande,  der  Geschäftsverkehr  zwischen 
der  Großstadt  und  den  in  ihrem  Einfluß- 
gebiete  liegenden,  unselbständigen  klei- 
neren Städten. 

Der  Lokalverkehr  stellt  folgende  An- 
forderungen an  das  Verkehrsmittel: 

1.  Häufige  Gelegenheit  der  Beförderung, 
um  das  Verhältnis  der  WTartezeit  zur  wirk- 
lichen Fahrzeit  abzukürzen.  Dagegen  ist 
bei   den   verhältnismäßig    geringen  Ent- 


fernungen (zumal  Wohnverkehr  und  Ver- 
gnügungsverkehr fortfallen)  eine  große 
Reisegeschwindigkeit  nicht  gerade  erfor- 
derlich. J) 

Die  Notwendigkeit  der  häufigen  Be- 
förderungsgelegenheit gilt  auch  für  den 
Güternahverkehr,  und  hier  kommt  noch 
hinzu  die  weitere  Forderung  der  schnellen 
An-  und  Ablieferung.  Die  Nahrungsmittel 
des  täglichen  Bedarfs  —  Gemüse,  Früchte, 
Milch,  auch  Blumen  und  dergleichen  — 
schließen  ein  langes  Lagern  vor  der  Be- 
förderung aus  und  müssen  nach  Ankunft 
in  der  Stadt  sofort  verteilt  werden.  Die 
Waren,  die  der  Landbewohner  in  der  Stadt 
eingekauft  oder  durch  den  Fernsprecher 
bestellt  hat,  gebraucht  er  häufig  noch  am 
selben  Tage. 

2.  Eine  gewisse  Dichtigkeit  des  Ver- 
kehrsnetzes, um  kurze  Landwege  zum  Be- 
förderungsmittel zu  erzielen. 

Die  Eisenbahnen,  fast  ausschließlich 
vollspurige  Hauptbahnen,  waren  ihren  Ein- 
richtungen nach,  da  lediglich  für  den  Fern- 
verkehr, für  die  wohlfeile  Überwindung 
großer  Entfernungen,  angelegt,  von  vornher- 
ein für  die  Bedürfnisse  des  Lokalverkehrs 
durchaus  ungeeignet.  Selbst  in  größeren 
Städten  sind  die  Bahnen  häufig  in  Gelände- 
höhe durch  bebaute  Straßen  geführt,  sie 
haben  eine  große  Zahl  unübersichtlicher 
Plankreuzungen  aufzuweisen,  Zustände,  die 
bei  einer  geringen  Zugzahl  gerade  noch 
erträglich  sind,  bei  einer  dichten  Zugfolge, 
wie  sie  der  Lokalverkehr  erheischt,  aber 
sehr  bald  unhaltbar  werden.  Der  Fahrplan 
ist  in  der  Anzahl  der  Züge  und  den  Ver- 
kehrszeiten völlig  dem  Fernverkehr  ange- 
paßt; selbst  auf  wichtigen  Strecken  laufen 
in  der  Regel  nur  drei  bis  fünf  Züge  täg- 
lich, auf  den  Nebenlinien  meist  nur  zwei. 
Die  mangelhaften  Anschlüsse  an  allen  den 
Stellen,  wo  sich  verschiedene  Gesellschaften 

')  Siehe  auch  Birk,  der  Betriel)  der  Lokalbahnen. 
Wiesbaden  1900. 


42 


Die  elektrischen  Lokalbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 


f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


528 


berühren,  erschweren  noch  mehr  den  Ver- 
kehr auf'  kurze  Entfernungen. l)  Endlich 
sind  auch  die  Fahrpreise  für  den  Lokal- 
verkehr zu  hoch.  Der  übliche  Tarifsatz 
beträgt  5,3  bis  7,9  Pf  für  das  Kilometer; 
in  den  mittleren  und  westlichen  Staaten  ist 
7,9  Pf  die  Regel,  wobei  eine  Ermäßigung 
durch  Rückfahrtkarten  und  Meilenhefte  nur 
stellenweise  gewährt  wird,  während  Zeit- 
karten nirgends  in  Anwendung  sind. 

Alles  das  schließt  die  Benutzung  der 
Eisenbahnen  für  den  Lokalverkehr  in 
größerem  Umfange  aus;  nur  der  Vorort- 
verkehr der  genannten  ganz  großen  Städte 
wird  durch  Eisenbahnen  bedient,  und  der 
Lokalverkehr  in  einigen  dicht  bevölkerten 
Gebieten  der  Alten  Staaten,  insbesondere 
in  Massachusetts  und  Connecticut,  wo  er 
stark  genug  ist,  um  die  Anwendung  von 
Dampfzügen  der  üblichen  Form  zu  er- 
möglichen. 

Straßenverkehrsmittel  dem  Lokalver- 
kehr dienstbar  zu  machen,  ließ  sich  wegen 
des  schlechten  Zustandes  der  Wege  nicht 
durchführen.  Manchen  Gegenden  fehlt  es 
an  einem  genügenden  Straßennetz  über- 
haupt; in  anderen  sind  zwar  Landstraßen 
vorhanden,  aber  sie  sind  so  gut  wie  unbe- 
festigt2) und  bieten  selbst  dem  leichten 
amerikanischen  Fuhrwerk  Hindernisse. 
Selbstfahrer  kommen  deshalb  erst  recht 
nicht  in  Frage. 

Unter  den  geschilderten  Umständen 
mußte  sich  bald  ein  Bedürfnis  zur  Her- 
stellung besonderer  Bahnen  für  den  Lokal- 
verkehr geltend  machen;  aber  erst  unter 
dem  Einfluß  des  elektrischen  Betriebes 
wurde  es  möglich,  diesem  Bedürfnis  zu 
genügen. 

Die  elektrischen  Lokalbahnen,  deren 
Erbauung  um  das  Jahr  1892  einsetzt,  haben 
sich  entwickelt: 

a)  aus  der  Verlängerung  von  Straßen- 
bahnlinien, 

')  Daß  die  Bahnen  auf  den  Nebenlinien  und  kürzeren 
Verkehrsstrecken  der  Hauptlinien  nicht  häufiger  Züge 
verkehren  lassen,  hat  einmal  seinen  Grund  in  der  Ge- 
wohnheit, auch  den  Lokalverkehr  mit  den  gewöhnlichen 
langen  und  schweren  vierachsigen  Wagen  und  großen 
Maschinen  zu  bedienen.  Weiter  sind  aber  auch  in  vielen 
Staaten  die  gesetzlichen  Bestimmungen  der  Bildung 
kurzer  Züge  hinderlich,  indem  die  Kopfzahl  des  Zug- 
personals auf  5  oder  6  als  untere  Grenze  festgesetzt  ist 
(2  Lokomotivbeamte,  1  Zugführer,  1  Bremser,  1  bis  2 
Signalmänner  zum  Decken  des  haltenden  Zuges). 

Versuche,  durch  einzelne  Triebwagen  den  Lokalvor- 
kehr zu  bedienen,  sind  ganz  vereinzelt  gemacht  worden 
(u.  a.  von  der  New  York-,  New  Häven-  und  Hartford- 
Eisonbahn)  und  haben  zu  keiner  dauernden  Anwendung 
geführt. 

2)  Befestigte  Landstraßen  gibt  es  nur  in  einem  Teil 
der  Alten  Staaten. 


b)  aus  der  Umwandlung  von  Nebenlinien 
der  Eisenbahnen, 

c)  aus  der  Verpachtung  von  verkehrs- 
losen Nebenstrecken  an  elektrische 
Bahnen  und  ihrem  Anschluß  an  das 
Straßenbahnnetz. 

a)  Seit  1892  sind  zahlreiche  elektrische 
Straßenbahnen  außerhalb  der  Ortschaften, 
zunächst  als  Außenlinien  der  Straßen- 
bahnen, in  den  dichtbesiedelten  Gegenden 
von  Massachusetts  und  Pennsylvanien  ent- 
standen (ähnlich  wie  wir  sie  in  Westfalen 
und  im  Rheinland  haben),  die  ganz  nach 
dem  Muster  der  Straßenbahnen  betrieben 
werden,  mit  verhältnismäßig  kleinen  Wagen 
in  kurzen  Abständen  und  sehr  geringer 
Reisegeschwindigkeit  infolge  der  mehr 
oder  weniger  weit  fortgeschrittenen  Be- 
bauung des  Geländes  an  der  befestigten 
Landstraße.  Das  in  dieser  Weise  entstan- 
dene recht  dichte  Straßenbahnnetz  des 
östlichen  Massachusetts  wurde  in  dieser 
Zeitschrift  bereits  auf  Seite  805,  Jahrgang 
1902,  dargestellt. 

b)  Den  Grund  zur  Umwandlung  von 
Eisenbahnstrecken  gab  entweder  der  Wett- 
bewerb parallel  geführter,  straßenbahn- 
artiger elektrischer  Bahnen  oder  der 
Wunsch  auf  Verminderung  der  Betriebs- 
kosten oder  auf  Vermehrung  der  Ein- 
nahmen durch  Vergrößerung  der  Zugzahl. 
Wettbewerbsrücksichten  spielten  z.  B.  eine 
Rolle  bei  der  Umwandlung  einiger  Zweig- 
linien der  New  York-,  New  Häven-  und  Hart- 
ford -  Eisenbahngesellschaft,  während  aus 
der  Rücksicht  auf  Hebung  der  Wirtschaft- 
lichkeit des  Betriebes  die  Umwandlung 
der  Strecke  Stamford— New  Canaan  der- 
selben Gesellschaft  entsprang.1)  Diese 
Entwicklung  setzt  mit  dem  Jahre  1895  ein, 
als  die  Elektrizitätsgesellschaften  kräftigere 
Motoren,  als  für  Straßenbahnzwecke  ge- 
bräuchlich, auf  den  Markt  brachten. 

c)  Bei  der  Verpachtung  ertragloser 
Strecken  handelte  es  sich  in  der  Mehrzahl 
der  Fälle  um  eine  in  einiger  Entfernung 
von  einer  größeren  Stadt  von  einer  Haupt- 
strecke abzweigende  Nebenstrecke,  deren 
Zugzahl  früher  von  der  Anzahl  der  auf 
der  Hauptstrecke  abgefertigten  Züge  ab- 
hing, und  die  nunmehr  an  die  Straßenbahn- 
gesellschaft verpachtet  oder  verkauft  und 
durch  eine  neben  der  Hauptbahn  her- 
laufende elektrische  Bahnlinie  mit  dem 
städtischen  Straßenbahnnetz  in  Verbindung 
gebracht  wurde. 

')  Die  meisten  der  hier  kurz  erwähnten  Beispiele 
werden  weiter  unten  ausführlich  beschrieben. 
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Beispiele  dieser  Art  sind:  die  Strecke 
Tonawanda— Lockport  der  Erie-Bahn,  die 
jetzt  mit  elektrischen  Wagen  von  Buffalo 
aus  betrieben  wird,  und  die  Strecke  Chester- 
field  Junction — St.  Ciair,  früher  eine  für 
sich  verwaltete  Eisenbahn,  die  in  Chester- 
field  Junction  an  die  Grand  Trunk  R.  R. 
anschloß  und  jetzt  ein  Stück  der  elektri- 
schen Bahn  Detroit— Port  Huron  ist.  Weiter 
sei  die  16  km  lange  Strecke  Auburn — But- 
tonvvoods  genannt,  die  früher  der  New  York-, 
New  Häven-  und  Hartford-Eisenbahngesell- 
schaft  gehörte  und  jetzt  von  Providence 
aus  mit  Straßenbahnwagen  betrieben  wird, 
endlich  die  in  einem  Tale  mit  starken 
Steigungen  emporführende,  19  km  lange 
Strecke  Luzerne — Harveys  Lake,  die  eine 
eigene  Verwaltung  hatte  und  jetzt  mit 
Straßenbahnwagen  von  Wilkesbarre  aus 
betrieben  wird. 

In  den  weniger  dicht  bevölkerten  mitt- 
leren Staaten,  die  wegen  der  geringen  Be-  j 
bauung  und  der  weiten  Entfernungen  für  die 
Ausbreitung  schnellfahrender  elektrischer 
Bahnen  besonders  günstig  waren,  haben 
sich  die  Lokalbahnen  fast  überall  selb-  i 
ständig  entwickelt,  ohne  in  der  Entstehung 
an  die  Straßenbahnen  und  Eisenbahnen 
anzuknüpfen. 

Man  kann  in  der  eigentlichen  Entwick- 
lung der  Lokalbahnen  drei  getrennte  Zeit- 
räume unterscheiden: 

Erster  Entwicklungszeitraum.  j 
Einzelne  Linien  (etwa  von  1895  bis  1898). 

Die  erste  schnellfahrcncle  selbständige 
Lokalbahn  in  Massachusetts  war  die  Linie 
Providence— Taunton,  28  km,  die  eine 
Lücke  im  Eisenbahnnetz  ausfüllte.  Vorher 
war  eine  einigermaßen  geradlinige  Ver- 
bindung der  beiden  176000  und  31  000  Ein- 
wohner1) zählenden  Städte  nicht  vorhanden. 

Schon  frühzeitig  tauchte  der  Gedanke 
der  Verbindung  der  137  km  voneinander 
entfernten  Städte  Chicago  und  Milwaukee 
(1699  000  und  285  000  Einwohner)  durch 
eine  elektrische  Bahn  auf.  Es  bestanden 
bereits  2  Eisenbahnlinien  zwischen  den 
beiden  Orten,  die  Chicago-,  Milwaukee- 
&  St.  Paul-  und;  die  Chicago-  &  North  - 
Western  R.  R.,  die  beide  einen  leidlichen 
Lokalverkehr  unterhielten  (Ch  -,  M.-  &  St. 
P.-B  6  Züge  auf  der'ganzen  Strecke,  10  Vor- 
ortzüge auf  einem  Teile  der  Strecke;  Ch.- 
&  N.-W.-B.  9  +  41  Züge).  Gleichwohl  wurde 
die  elektrische  Bahn  für  zweckmäßig  er- 

')  Die  hier  genannten  Einwohnerzahlen  sind  die  der 
Volkszählung  von  1900,  unter  Ähmndung  auf  volle  Tausende. 


achtet.  Man  baute  die  nördliche  Strecke 
von  Milwaukee  bis  Kenosha,  51  km,  die 
südliche  Strecke  von  Evanston  bis  Wauke- 
gan,  43  km,  Abb.  1.  Evanston  ist  ein  Vor- 
ort von  Chicago,  20  km  von  der  Stadt- 
mitte entfernt,  Zwischenstation  der  Ch.-  und 


Abb.  1.  Übcrsiclitsplan  der  elektrischen  Bahnen  zwischen 
Chicago  und  Milwaukee. 


N.-W.-B.  und  Endpunkt  einer  Zweiglinie  der 
Ch.-,  M.-  und  St.  P.-B.  (auf  dieser  27  Züge 
täglich).  An  den  Bahnhof  schließt  die  elek- 
trische Bahn  unmittelbar  an.  Die  An- 
wohnerzahl der  43  km  langen  Strecke 
Evanston — Waukegan  mit  Ausnahme  von 
Evanston  beträgt  465  für  das  Kilometer. 
Das  Schlußstück  Waukegan  —  Kenosha 
(25  km)  ist  bisher  nicht  zur  Ausführung 
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gelangt;  man  sagt,  daß  die  Gemeinden  zu 
hohe  Abgaben  verlangen. 

Zwischen  den  beiden  18  km  entfernten 
Städten  Peoria  und  Pekin  in  Illinois,  von 
56  000  und  8000  Einwohnern,  wurde  im 
Jahre  1899  eine  elektrische  Bahn  angelegt, 
auf  die  weiter  unten  näher  eingegangen 
wird. 

Weiter  sind  hier  eine  Anzahl  Ver- 
bindungen von  Nachbarstädten  aufzuführen, 
die  als  Teilstrecken  einer  wichtigen  Ver- 
bindungslinie gedacht,  zunächst  aber  ohne 
Anschlüsse  geblieben  sind.  Dazu  rechnet 
z.  B.  die  Bahn  von  Battie  Creek  (19  000 
Einwohner)  nach  Kalamazoo  (24  000  Ein- 
wohner), Entfernung  37  km,  die  in  der 
durchgehenden  Linie  Detroit — Chicago  liegt 
(vgl.  Abb.  5),  und  die  26  km  lange  Bahn 
Oskosh— Neenah  in  Wisconsin,  die  auf  der 
von  Milwaukee  ausgehenden,  an  den  Bin- 
nenseen Wisconsins  entlang  führenden  Li- 
nie liegt. 

Weiter  sind  einige  Linien  zu  nennen, 
die  sich  als  einzelne  Ausläufer  von  Straßen- 
bahnnetzen darstellen,  in  Bauart  und  Be- 
trieb sich  aber  soweit  von  Straßenbahnen 
unterscheiden,  daß  sie  nicht  dazu  zu  rech- 
nen sind,  z.  B.  die  32  km  lange  Linie  von 
St.  Paul  Minn.  nach  Still  water  (Minneapolis 
—St.  Paul  zusammen  366  000,  Stillwater 
12000  Einwohner). 

Zweiter  Entwicklungszeitraum. 

Strahlenförmige  Netze,  von  größeren 
Städten  auslaufend. 

Dieser  Zeitraum  beginnt  1895  mit  der  Er- 
richtung einzelner  Linien  und  erstreckt  sich 
etwa  bis  1901.  Die  Lokalbahnen  beginnen  an 
der  Stadtgrenze  und  führen  nach  allen  Rich- 
tungen 50  bis  100  km  weit  ins  Land;  ihren 
Endpunkt  finden  sie  in  einer  kleineren  Stadt, 
Zunächst  wurden  nur  je  eine  oder  zwei 
derartige  Linien  gebaut;  als  diese  sich  gut 
verzinsten  und  die  berührten  Ortschaften 
durch  sie  wesentlich  gehoben  wurden,1) 
machte  sich  naturgemäß  das  Bestreben 
geltend,  auch  die  übrigen  in  der  Umge- 
gend der  größeren  Stadt  liegenden  Ort- 
schaften in  gleicher  Weise  zu  bedenken. 
Die  weiteren  strahlenförmigen  Linien  ent- 
standen dann  in  rascher  Folge  in  dem 
Zeitraum  von  1898  bis  1900  und  wurden 
zum  Teil  späterhin  weiter  nach  außen  ver- 
längert. Alle  diese  Linien  wurden  von 
getrennten  Gesellschaften  angelegt,  aber 

x)  Es  ist  statistisch  nachgewiesen,  daß  überall  da,  wo 
elektrische  Lokalbahnen  erbaut  wurden,  die  Steuerkraft 
der  berührten  Gegend  sich  in  kurzer  Zeit  erheblich  ge- 
teigert  hat. 


später  in  der  Kegel  irgendwie  miteinander 
oder  mit  der  Straßenbahn  vereinigt. 

Abb.  2  zeigt  (Zustand  im  Jahre  1901) 
die  Bahnen  um  Detroit  (286  000  Einwohner). 
Die  Bahnen  beginnen  an  den  Endpunkten 
der  Straßenbahnlinien;  es  sind: 

1.  Die  Küstenlinie  der  Eapid  Railway, 
nach  Mt.  Clemens  (32  km,  erbaut  1898). 

2.  Die  Hauptlinie  der  Rapid  Railway. 
Das  geradlinig  geführte  Stück  Detroit — 
Mt.  Clemens  wurde  1895  eröffnet;  im  Jahre 
1900  wurde  die  Strecke  bis  Chesterfield 
verlängert  und  mündete  dort,  wie  bereits 
kurz  erwähnt,  in  das  Gleis  einer  ehemaligen 
Dampfbahn,  die  von  Chesterfield  aus  an 
den  Ufern  des  St.  Clair-Sees  entlang  nach 
Marine  City  führte.  Auf  dieser  Bahn  ver- 
kehrten bis  Anfang  1900  täglich  in  jed,er 
Richtung  2  Dampfzüge,  die  zwischen  De- 
troit und  Chesterfield  die  Gleise  der  Grand 
Trunk  R.  R.  mitbenutzten  und  die  88  km 
lange  Strecke  Detroit— Marine  City  in  2  Std. 
50  Min.  bis  3  Std.  5  Min.  zurücklegten. 
Nach  dem  Ankauf  wurde  die  Dampibahn 
bis  Port  Huron  (110  km  von  der  Detroiter 
Stadtgrenze)  verlängert  und  noch  im  Jahre 
1900  wurde  der  durchgehende  elektrische 
Betrieb  eingerichtet.  Neuerdings  ist  eine 
Abkürzungslinie  von  Anchorville  nach  Ma- 
rine City  erbaut  worden.  Anwohnerzahlen 
der  Bahn  außerhalb  Detroit  36  236  =  255  für 
das  Kilometer  Bahn  beider  Linien. 

3.  Die  Detroit  und  Pontiac  Ry.,  erbaut 
1898,  die  in  gerader  Linie  Detroit  mit  Pon- 
tiac (9769  Einwohner),  Linienlänge  34  km, 
verbindet.  Anwohnerzahl  der  Bahn  11407 
=  335  für  das  Kilometer. 

4.  Von  der  Bahn  Detroit  —  Pontiac 
zweigt  bei  Kilometer  11  (Royal  Oak)  die 
Detroit-,  Rochester-, Romeo-  und  LakeOrion- 
ßahn  ab,  erbaut  1899.  1901  wurde  sie  von 
Lake  Orion  bis  Flint  verlängert.  Bahn- 
länge 106  km,  Bevölkerungszahl  18  546,  für 
das  Kilometer  175. 

5.  Die  guten  finanziellen  Erfolge  der 
Bahn  von  Detroit  nach  Pontiac  veranlaßten 
die  Gründung  einer  Wettbewerbsgesell- 
schaft, der  Detroit  &  Northwestern,  deren 
im  Jahre  1900  erbaute  Bahn  von  Detroit 
nach  Farmington  läuft  und  sich  dort  nach 
Pontiac  und  Northville  gabelt.  Bahnlänge 
60  km,  Bevölkerungszahl  7170  (Pontiac  zur 
Hälfte  eingesetzt)  =  120  für  das  Kilometer. 

6.  Es  folgt  die  Bahn  Detroit— Ypsilanti— 
Ann  Arbor — Jackson,  1895  bis  Ann  Arbor 
erbaut,  1901  bis  Jackson  (116  km)  ver- 
längert, mit  einer  Zweigbahn  (Straßenbahn) 
von  Ypsilanti  nach  Saline,  16  km  lang.  An- 
wohnerzahl 48  660,  370  für  das  Kilometer. 
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Von  Wayne,  einer  Zwischenstation  an 
dieser  Bahn,  führt  eine  selbständige  Zweig- 
bahn nach  Plymouth  und  Northville,  19  km. 

7.  Den  Schluß  macht  die  Bahn  Detroit— 
Trenton  (23  km),  bis  Wyandotte  im  Jahre 
1895  erbaut,  1901  verlängert,  die  am  stark 
bevölkerten  Ufer  des  Detroit-Flusses  ent- 


verbindung  mit  Romeo,  Flint  und  Far- 
mington. 

Die  Haupterwerbsquelle  des  Landes  ist 
Ackerbau;  außer  in  Port  Huron  (Schiffahrt) 
ist  wenig  Industrie  vorhanden. 

Ähnlich  war  die  Entwicklung  der  Bahn- 
netze um  Cleveland,  Dayton  und  BufFalo. 


1:1000000 

Abb.  2.   Übersichtsplan  der  elektrischen  Bahnen  um  Detroit. 


lang  führt.  Anwohnerzahl  13121  =  690  für 
das  Kilometer.  Diese  Bahn  ist  kürzlich  um 
32  km  bis  Monroe  verlängert  worden.  (Ver- 
bindung mit  Toledo.) 

Das  ganze  in  Abb.  2  dargestellte  Netz 
der  Lokalbahnen  um  Detroit  hat  eine  Bahn- 
länge von  493  km,  mit  einer  mittleren  An- 
wohnerzahl von  265  für  das  Kilometer. 

Im  Jahre  1901  wurden  alle  diese  Linien 
mit  der  Detroiter  Straßenbahngesellschaft 
vereinigt,  die  bereits  150  km  Straßenbahnen 
besaß.  Die  Linien  nach  Port  Huron  und 
Jackson  werden  weiter  getrennt  betrieben. 

Wie  die  Abbildung  zeigt,  waren  Port 
Huron,  Rochester,  Oxford,  Pontiac,  Ypsi- 
lanti,  Jackson  und  Trenton  durch  Eisen- 
bahnen bereits  mit  Detroit  verbunden,  da- 
gegen fehlte  eine  unmittelbare  Eisenbahn- 


Die  Bahnen  um  BufFalo  sind  in  der  Abb.  3 
dargestellt   (Zustand  im  Jahre  1901). 

Von  Cleveland  (382  000  Einwohner) 
gehen  7  Bahnen  aus,  die  in  den  Jahren 
1895  bis  1901  entstanden  sind,  von  zusam- 
men 311  km  Länge.  Die  Anwohnerzahl 
(außerhalb  Clevelands)  beträgt  423  für  das 
Kilometer.  Die  wichtigste  der  Bahnen  ist 
die  30  km  lange  Linie  Cleveland — Lorain. 
Lorain  hat  16  000  Einwohner  und  eine  rege 
Industrie  (Schiffbau,  Eisenindustrie,  Ma- 
schinenbau). 

Von  Dayton,  das  in  einer  verhältnis- 
mäßig dicht  bevölkerten  Ackerbaugegend 
liegt  (85  000  Einwohner),  gehen  9  Bahnen 
aus,  mit  einer  Gesamtlänge  von  394  km  und 
und  einer  mittleren  Anwohnerzahl  von  387 
auf  das  Kilometer. 
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•  In  der  Umgebung  von  Buffalo  (352  000 
Einwohner)  und  dem  Niagarafall  gibt  es 
227  km  elektrischer  Bahnen,  die  fast  aus- 
schließlich von  den  Fällen  mit  Kraft  ver- 
sorgt werden.  Die  ältesten  dieser  Bahnen 
stammen  bereits  aus  dem  Jahre  1893. 
182  km  der  Bahnen  liegen  im  Staate  New 
York,  der  Rest  in  Canada.   148  km  gehören 


etwa  Ende  1900  eine  Hochflut  der  Planung 
und  Erbauung  von  elektrischen  Lokalbah- 
nen ein,  in- der  man  zunächst  bestrebt  war, 
die  vorhandenen  strahlenförmigen  Netze 
(weniger  ausgebreitete  derartige  Netze 
waren  außer  den  genannten  ■  inzwischen 
auch  im  Umkreise  anderer  Städte  entstan- 
den) zu  erweitern,  sodann  die  größeren 


o  r,  io 
I  1  t- 


Abb.  3.  Übersichtsplan  der  elektrischen  Bahnen  um  Buffalo. 


einer  Gesellschaft,  der  International  Trac- 
tion  Co.,  die  auch  die  Straßenbahnen  in 
Buffalo  besitzt.  Die  Anwohnerzahl  des  Lo- 
kalbahnnetzes dieser  Gesellschaft  beträgt 
486  für  das  Kilometer. 

..  Dritter  Entwicklungszeitraum. 
(Seit  1900.) 
Unter  dem  Einfluß  einer  Zeit  des  dauern- 
den wirtschaftlichen  Aufschwungs  setzte 


Städte  mit  einander  zu  verbinden  und 
schließlich  das  ganze  Land,  besonders  die 
Gegend  zwischen  Mississippi,  Ohio,  den 
Seen  und  den  Alleghenies,  mit  einem  dichten 
Netz  von  elektrischen  Bahnen  zu  über- 
ziehen, eine  Bewegung,  die  so  umfassend 
ist,  daß  wir  heute  erst  an  ihrem  Anfang 
stehen. 

Ähnliche  Vorgänge  wie  seinerzeit  beim 


X.  Jahrgang. 
November  1903. 


]  Die  elektrischen  Lokalbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 


Bau  der  Eisenbahnen !)  wiederholten  sich 
hier.  Wo  überhaupt  die  Möglichkeit  einer 
elektrischen  Bahnverbindung  zwischen  zwei 
beliebigen  Städten  der  mittleren  Staaten 
vorhanden  war,  fand  sich  überall  eine  An- 
zahl Personen,  die,  womöglich,  jede  für  sich, 
eine  elektrische  Bahn  zwischen  den  beiden 
Ortschaften  plante.  Jede  dieser  Personen 
gründet  eine  Gesellschaft,  erreicht  auch  die 
Einzahlung  des  vorgeschriebenen  Teils  des 
Aktienkapitals  und  bewirbt  sich  dann  um  die 
Konzession  der  Bahn.  Diese  wird  auf  solche 
Grundlage  hin  in  den  meisten  Staaten  lustig 
erteilt,  und  nun  baut  man  darauf  los,  oft 
mehrere  Gesellschaften  gleichzeitig,  ob- 
wohl sich  jede  sagen  muß,  daß  der  Ver- 
kehr unmöglich  stark  genug  werden  kann, 
um  mehr  als  eine  Linie  lebensfähig  zu  er- 
halten. Tatsächlich  waren  z.  B.  zwischen 
Tiffin  und  Port  Clinton  0.,  45  km,  gleich- 
zeitig 3  Gesellschaften  am  Bauen,  und  nach- 
dem schon  2  Gesellschaften  die  Bauerlaub- 
nis zwischen  South  Bend  und  Michigan 
City  Ind.  (56  km)  erhalten  hatten,  bewarben 
sich  noch  fünf  andere  Gesellschaften  um 
dieselbe  Konzession.  Das  Parallelbauen 
dauert  nun  solange,  bis  einer  oder  mehre- 
ren Gesellschaften  das  Geld  ausgeht;  dar- 
rauf warten  die  andern,  um  dann  allein 
weiter  bauen  zu  können.  Sehen  die  Ge- 
sellschaften sich  leistungsfähigen  Gegnern 
gegenüber,  so  wird  in  der  Kegel,  nachdem 
ein  Teil  der  Erdarbeiten  für  jede  Linie 
vollendet  ist,  eine  Vereinigung  der  Gesell- 
schaften vorgenommen  und  die  zweck- 
mäßigste Strecke  zu  Ende  gebaut.  Es 
kommt  aber  auch  bisweilen  vor,  daß  zwei 
Gesellschaften  ihre  Parallelstrecken  fertig- 
stellen und  dem  Betriebe  übergeben.  Oder 
aber  alle  Gesellschaften  geraten  in  Zahlungs- 
schwierigkeiten, und  keine  der  Strecken 
wird  fertiggestellt.  Selbst  das  Bestehen 
einer  Lokalbahn  zwischen  zwei  Ortschaften 
hält  eine  andere  Gesellschaft  nicht  ab,  da- 
neben eine  neue  Bahn  zu  planen  und  zu 
bauen.  Entweder  kommt  es  der  zweiten 
Gesellschaft  auf  eine  lange  Durchgangs- 
linie an,  und  sie  hat  vergebens  gesucht, 
die  bestehende  Bahn  zu  erwerben,  oder 
die  Linienführung  der  vorhandenen  Bahnen 
paßt  ihr  nicht,  oder  sie  wirft  soviel  ab, 
daß  eine  zweite  Bahn  sich  ebenfalls  ver- 
zinsen muß;  jedenfalls  ist  ein  Grund  da, 
eine  Parallelbahn  zu  bauen.  Man  begreift 
nicht,  daß  sich  immer  Geldgeber  —  Privat- 
leute und  Banken  —  finden,  die  sich  nicht 
bedenken,  ihr  Geld  an  solche  aussichtslose 

')  Vgl.  T.iLeyen:  Die  Finanz-  und  Verkehrspolitik 
der  nordamerikanischen  Eisenbahnen.  Berlin  1894. 
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Unternehmen  fortzuwerfen,  und  Unterneh- 
mer, die  derartige  Bauten  in  Angriff  neh- 
men. Man  fühlt  sich  in  eine  Gründerzeit 
schlimmster  Art  versetzt. 

Der  geistige  Mittelpunkt  der  meisten 
dieser  Bahnunternehmungen  ist  Cleveland; 
und  von  hier  aus  wurde  schließlich  durch 
Vereinigung  der  verstreuten  Interessen 
etwas  Ordnung  in  das  Chaos  der  ohne 
eine  Spur  eines  einheitlichen  Plans  ent- 
worfenen Linien  gebracht.  Insbesondere 
waren  es  3  „Syndikate"  —  Gruppen  von 
Finanzleuten,  die  mit  Banken  als  Geld- 
gebern die  Gründung  und  Finanzierung 
derartiger  Bahnunternehmungen  vornah- 
men. Diese  drei  Gruppen,  deren  Wirksam- 
keit sich  insbesondere  auf  das  Gebiet  des 
Staates  Ohio  erstreckt,  in  dessen  Grenzen 
das  umfassendste  Netz  von  Lokalbahnen 
geplant  war,  sind  die  folgenden: 

1.  Everett— Moore, 

2.  Pomeroy— Mandelbaum, 

3.  Appleyard. 

Diese  3  Gesellschaften  teilten  unter 
sich  das  in  Betracht  kommende  Gebiet  in 
großen  Zügen  derart  ein,  daß  Everett— 
Moore  das  Küstengebiet  des  Eriesees  be- 
herrschte (etwa  die  Linie  Pittsburgh  — 
Cleveland— Toledo— Detroit),  während  die 
andern  beiden  den  südlichen  Teil  des 
Staates  (von  Cleveland  ausgehend)  für  sich 
beanspruchten  und  sich  dabei  natürlich  fort- 
während gegenseitig  in  den  Weg  kamen 
(in  dem  weiter  unten  folgenden  Plan  von 
Ohio,  Abb.  4,  sind  die  Bahnen  der  3  Ge- 
sellschaften durch  E,  P  und  A  bezeichnet). 
Aber  auch  Everett — Moore  und  Pomeroy — 
Mandelbaum  kamen  sich  ins  Gehege,  indem 
beide  je  eine  Bahn  von  Berlin  Heights  nach 
Norwalk  (16  km)  erbauten  und  in  Betrieb 
setzten. 

Anfang  1901  gehörten  dem  Everett- 
Moore-Syndikat  alle  Straßenbahnen  und 
Lokalbahnen  in  und  um  Detroit,  die 
Straßenbahnen  in  Toledo  und  Cleveland 
und  die  Lokalbahnen  zwischen  den  ge- 
nannten Orten,  im  ganzen  813  km  Bahnen 
außerhalb  der  Ortschaften,  während  373  km 
teils  im  Bau,  teils  gesichert  und  490  km 
geplant  waren.  Pomeroy-Mandelbaum  be- 
herrschten 235  km  fertige  Bahnen  außer- 
halb der  Städte,  238  km  im  Bau,  563  km 
Projekte,  Appleyard  127  km  fertige  Bahnen, 
136  km  im  Bau,  95  km  Projekte  (Anfang 
1903  :  240  km  fertige  Bahnen,  110  km  im 
Bau,  110  km  im  Plan).  Das  Interessen- 
gebiet von  Pomeroy-Mandelbaum  wird  be- 
zeichnet durch  die  Linienzüge  Cleveland— 
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Berea  —  Worcester ,  Cleveland  —  Elyria— 
Oberlin  —  Norwalk ,  Oberlin  —  Mansfield— 
Marion— Delaware— Colombus,  Findley— 
Wapakoneta — Piqua — Dayton —  Cincinnati. 
Dem  Interessengebiet  von  Appleyard  ge- 
hören an  die  Linienzüge  Cleveland— 
Akron — Canton—  Zanesville  —  Colombus— 
Springfield ,  Zanesville  —  Wheeling  —  Pitts- 
burgh ,  Toledo — Findley— Kenton— Spring- 
field— Dayton — Cincinnati. 

Es  läßt  sich  nicht  leugnen,  daß  durch 
alle  drei  Unternehmungen  ein  großartiger 
Zug  geht.  Auf  dem  Wege  zur  Abrundung 
des  Bahnnetzes  und  zur  Schaffung  von 
Durchgangslinien  wurden  widerspenstige 
Straßenbahnen  angekauft ,  erworbene 
schlecht  gebaute  kürzere  Lokalbahnen  um- 
gebaut und  in  der  Linienführung  ver- 
bessert, in  das  Netz  hineinbezogene  Dampf- 
bahnen untergeordnetenRangesvomDampf- 
bahnnetz  losgelöst,  häufig  die  Spur  ver- 
ändert und  dergleichen  mehr.  Appleyard 
allein  erwarb  bis  Ende  1902  rund  220  km 
Dampfbahnen,  die  zum  Umbau  für  den 
elektrischen  Betrieb  bestimmt  wurden. 

Die  großartigste  dieser  Unternehmun- 
gen war  unstreitig  die  Everett-Moore-Ge- 
sellschaft.  Das  Kapital  der  von  ihr  am 
1.  Januar  1902  beherrschten  rund  2400  km 
elektrischer  Bahnlinien  betrug  über  400 
Millionen  Mark.  Von  hoher  wirtschaftlicher 
Bedeutung  waren  dabei  die  Bestrebungen, 
die  der  Gesellschaft  gehörenden  Lokal- 
bahnen als  ein  einheitliches  Netz  zu  ver- 
walten. Zu  diesem  Zweck  wurde  unter 
anderem  eine  einheitliche  Wagenform  fest- 
gesetzt; die  davon  stark  abweichenden  Be- 
triebsmittel wurden  umgebaut  oder  verkauft; 
weiter  plante  man,  die  Erzeugung  und 
Verteilung  der  Energie,  die  mit  vielen 
kleinen  Kraftwerken,  Niederspannungs- 
und Hochspannungs  -  Verteilungsnetzen 
wenig  wirtschaftlich  und  einheitlich  war, 
von  gemeinsamen  Gesichtspunkten  aus  um- 
zugestalten, Hauptwerkstätten  an  wenigen 
Punkten  des  Netzes  anzulegen,  die  Kohlen- 
versorgung einheitlich  zu  regeln,  den 
Durchgangsverkehr  zu  erleichtern  und  auf 
diese  Weise  die  Wirtschaftlichkeit  der  ein- 
zelnen Bahnunternehmungen  wesentlich  zu 
steigern. 

Als  ein  Fehler  muß  es  dagegen  an- 
gesehen werden,  daß  sich  die  Gesellschaft 
nicht  auf  den  Erwerb  und  den  Betrieb 
der  Bahnen  und  auf  eng  damit  zusammen- 
hängende Gebiete,  wie  die  Gewinnung  von 
Kohle  und  Steinen  und  den  Betrieb  von 
Vergnügungsparks,  beschränkte,  sondern 
auch  Hotels,  Theater,  Geschäftshäuser  er- 


warb und  eine  große  Fernsprechgesellschaft 
angliederte.  Die  Folge  war  eine  übermäßige 
Anspannung  des  örtlichen  Geldmarktes, 
die  Gesellschaft  geriet  in  Geldverlegen- 
heiten und  brach  schließlich  im  Januar 

1902  zusammen.  Eine  der  geldgebenden 
Clevelander  Banken  wurde  mit  hineinge- 
rissen. Einige  der  zuletzt  angekauften 
Bahnen  gelangten  an  die  früheren  Eigen- 
tümer zurück.  Das  Syndikat  als  solches 
löste  sich  auf.  Die  Vorzugsaktien  und 
Obligationen  der  Bahnen  wurden  verkauft, 
die  Mitglieder  des  Syndikats  behielten  aber 
zum  großen  Teil  die  —  vorläufig  nahezu 
wertlosen  —  Stammaktien  und  damit  die 
Beherrschung  der  Bahnen.  Seitdem  trat 
eine  langsame  Erholung  ein,  und  eine 
Wiederaufnahme  der  früheren  Vereinheit- 
lichungsbestrebungen in  engeren  Grenzen 
ist  wohl  zu  erwarten.  Der  Zusammenbruch 
der  Gesellschaften  war  aber  insofern  eine 
heilsame  Lehre,  als  die  maßlose  Bauwut, 
besonders  in  Ohio,  sich  legte  und  die 
Planung  und  Anlage  der  Lokalbahnen  in 
etwas  ruhigere  Bahnen  übergelenkt  wurde. 

In  den  Abb.  4 — II1)  ist  versucht  wor- 
den, für  eine  Anzahl  Staaten  die  Anfang 

1903  im  Betriebe  befindlichen,  im  Bau  be- 
griffenen oder  bestimmt  in  Aussicht  ge- 
nommenen Lokalbahnen  darzustellen.  Weg- 
gelassen sind  die  Bahnen,  die  nur  als 
Wettbewerbslinien  projektiert  sind,  und 
solche  geplante  Linien,  deren  Inangriff- 
nahme und  Vollendung  in  der  nächsten 
Zukunft  unwahrscheinlich  erschien.  Da  nur 
in  den  Staaten  Massachusetts,  Connecticut 
und  New  York  amtliche  Karten  der  Lokal- 
bahnen (von  den  Eisenbahnämtern)  her- 
ausgegeben werden,  so  können  die  Karten 
auch  in  bezug  auf  die  bestehenden  Bahnen 
auf  eine  unbedingte  Genauigkeit  keinen 
Anspruch  machen.  Die  Pläne  sollen  aber 
wenigstens  ein  Bild  der  wirtschaftlich  so 
überaus  interessanten  Entwicklung  geben.2) 

In  den  Plänen  ist  auch  das  Eisenbahn- 
netz eingetragen,  wobei  stellenweise  meh- 
rere dicht  nebeneinander  herlaufende  Linien 
in  eine  zusammengezogen  werden  mußten. 
Man  kann  aus  den  Plänen  ersehen,  daß 
weitaus  die  Mehrzahl  der  Lokalbahnen  be- 
stehenden Eisenbahnen  parallel  läuft;  nur 
selten  sind  von  den  Eisenbahnen  nicht  be- 

*)  Die  Abb.  4—8,  10  einerseits,  9,  11  und  176  (1902) 
andrerseits  sind  in  gleichem  Maßstabe  wiedergegeben, 
schließen  aneinander  an  und  geben  somit  eine  zusammen- 
hängende Karte  der  elektrischen  Lokalbahnen  vom  Missis- 
sippi bis  zum  Atlantisehen  Ozean. 

2)  Die  im  Betriebe  und  im  Bau  befindlichen  Bahnen 
sind  nach  dem  Stande  vom  1.  Januar  1903  eingetragen,  di 
geplanten  bis  zum  1.  Juli  1903  ergänzt  worden. 
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diente,  von  elektrischen  Bahnen  geschaffene 
Verbindungen  vorhanden.  Bisweilen  stellt 
allerdings  die  elektrische  Bahn  eine  durch- 
gehende Verbindung  dort  her,  wo  die  be- 
treffende Eisenbahnstrecke  verschiedenen 
Gesellschaften   gehört  und   mangels  ge- 
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Städten  Cleveland,  Toledo,  Colombus, l) 
Dayton  auslaufenden  einzelnen  Netzen  er- 
kennen. Von  den  Durchgangslinien  sind 
(nach  der  Reihenfolge  der  Fertigstellung 
geordnet)  die  zwischen  Cincinnati2)  und 
Dayton,  Dayton  und  Colombus,  Cleveland 


Abb.  4.  Karte  der  elektrischen  Lokalbalmen  in  Ohio. 
(Zeichenerklärung  siehe  auf  Abb.  6.) 


eigneter  Anschlüsse  der  durchgehende  Ver- 
kehr schlecht  bedient  wird. 

Abb.  4  zeigt  die  Lokalbahnen  in  Ohio. 
Der  gegenwärtige  Zustand  läßt  noch  die 
Entwicklung  des  gesamten  Bahnnetzes  aus 
den   strahlenförmig   von    den  größeren 


und  Toledo  vollendet  und  werden  auch  als 
Durchgangslinien  betrieben;  nahezu  ge- 
schlossen sind  die  Verbindungen  Toledo — 
Dayton  und  Cleveland— Pittsburgh.  Fast 

,  ')  Toledo:  132000,  Colombus:  126  000  Einwohner. 
aÖ53000  Einwohner. 
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alle  Linien  gehören  einem  der  drei  ge- 
nannten Syndikate.  Von  wichtigeren  un- 
abhängigen Linien  seien  genannt  Toledo— 
Port  Clinton — Lakeside,  Toledo— Fostoria— 

Tiffln      Toledo— Bryan  (Toledo  and  In- 


Findlay ' 

diana)  und  Toledo- 


Adrian 


T-.  (Toledo  and 

Pioneer 

Western,  die  auch  nach  Michigan  hinüber- 
greift). 

Von  Michigan  hat  bisher  nur  der  süd- 
liche Teil  ausgedehntere  Netze  von  elek- 
trischen   Bahnen    aufzuweisen;    Abb.  5. 


sowohl  zu  Lande  wie  auch  in  einer  Dampfer- 
linie finden  soll. 

In  Indiana,  Abb.  6,  wurde  die  erste 
Lokalbahn  im  Jahre  1899  zwischen  Ander- 
son und  Marion,  55  km  Entfernung,  eröffnet. 
Sie  gehört  der  Union  Traction  Co.  of  In- 
diana, die  ihr  Netz  im  folgenden  Jahre  bis 
Indianapolis  *)  ausdehnte  und  im  Jahre  1902 
eine  Linie  zwischen  Indianapolis  und  Ko- 
komo  unter  dem  Namen  Indianapolis  and 
Northern  eröffnete.  Neben  einer  Anzahl 
inzwischen  in  Betrieb  genommener  Seiten- 
linien  ist   von    dieser   Gesellschaft  eine 


Abb.  5.  Karte  der  elektrischen  Lokalbahnen  im  südlichen  Michigan. 


Man  kann  folgende  Hauptrichtungen  er- 
kennen: 1.  Toledo— Detroit,  im  Betriebe. 
2.  Detroit — Bay  City;  es  fehlt  noch  das 
Schlußstück  Flint — Saginaw.  3.  Detroit — 
Lansing,  projektiert.  4.  Detroit — Battie 
Creek — Kalamazoo;  das  Schlußstück  Jack- 
son— Battie  Creek  ist  nahezu  vollendet. x) 
5.  Eine  Nord — Südlinie  in  der  Nähe  des 
Michigansees.  Eine  Verbindung  nach  Chi- 
cago wird  angestrebt  einmal  auf  dem  Wege 
Kalamazoo — South  Bend,  und  andererseits 
durch  eine  Linie  von  Allegan  nach  Benton 
Harbor,  die  ihre  Fortsetzung  nach  Chicago 

l)  Eine  zweite  Linie  Detroit— Jackson,  von  Farmington 
ausgehend  und  von  Ann  Arbor  bis  Jackson  dicht  neben 
der  bestehenden  Linie  herlaufend,  wird  ernsthaft  geplant. 


geradlinige  Verbindung  (Indianapolis — ) 
Noblesville— Marion  mit  Fortsetzung  nach 
Ft.  Wayne  und  Lima  geplant,  eine  Fort- 
setzung der  Linie  Indianapolis— Kokomo 
nach  Peru,  nach  Logansport  und  weiter 
nach  Hammond,  einer  noch  in  Indiana  ge- 
legenen Vorstadt  von  Chicago.  Die  An- 
fang 1903  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen 
der  Gesellschaft  haben  eine  Länge  von  275  km, 
die  gleichzeitig  im  Bau  begriffenen  und 
geplanten  Linien  umfaßten  weitere  500  km. 
Eine  andere  große  Gesellschaft  ist  die 
Consolidated  Traction  Co.  (von  Indiana- 
polis nach  Nordwesten  sich  erstreckend), 

')  Indianapolis,  die  größte  Stadt  des  Staates,  hat  169000 
Einwohner. 
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von  der  175  km  jetzt  im  Bau  begriffen 
sind.  Die  Linien  dieser  beiden  Gesell- 
schaften sind  auf  der  Karte  mit  U  und  C 
bezeichnet.  Außerdem  geht  noch  eine 
ganze  Anzahl  kürzerer  Linien,    die  alle 


genommen.  Die  geplante  Verbindung  Ft. 
Wayne  —  Bryan  schließt  die  Verbindung 
Indianapolis— Toledo.  Im  Norden  sind  zwei 
Verbindungen  Toledo— Chicago  geplant, 
von  der  Toledo  and  Western   und  der 


Abli.  6.  Karte  der  elektrischen  Lokalbahnen  in  Indiana. 


ganz  neuer  Entstehung  und  teilweise  noch 
im  Bau  begriffen  sind,  von  Indianapolis 
aus.  Die  Fernlinie  zwischen  Indianapolis 
und  Dayton  ist  nahezu  vollendet,  eine 
Linie  Indianapolis — Cincinnati  in  Aussicht 


Toledo  and  Indiana  ausgehend.  Nächst 
Ohio  ist  Indiana  der  Staat,  in  dem  die 
lebhafteste  Planungs-  und  Bautätigkeit 
herrscht. 

Südlich  von  Indiana,  in  Kentucky  und 
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Abb.  7.  Karte  der  elektrischen  Lokalbahnen  im  nördlichen  Illinois. 


Tennessee,  ist  die  Länge  der  elektrischen  | 
Lokalbahnen  noch  sehr  gering.  Eine  An-  j 
zahl  elektrischer  Lokalbahnen  ist  in  der 
Unigegend  von  Louisville  geplant,  und  ein 
ausgedehntes  Netz  derartiger  Bahnen  soll 
von  Nashville  ausgehen,  wovon  die  längste 
Linie  eine  Ausdehnung  von  110  km  haben 
wird. 

In  Illinois  enthält  besonders  die  Um- 
gegend von  Chicago,  also  der  Norden  des 
Staates,  Abb.  7,  eine  Zahl  elektrischer  Lo- 


kalbahnen. Die  erste  längere  Bahnlinie 
wurde  in  dem  stark  bevölkerten  Fox  Eiver- 
Tal  erbaut  (die  Strecke  Elgin— Aurora  be- 
reits 1897  eröffnet).  Die  jetzt  bestehende 
64  km  lange  Linie  Carpentersville— Bristol 
bedient  Ortschaften  mit  zusammen  61800 
Einwohnern,  970  für  das  Kilometer.  Durch 
die  inzwischen  eröffnete  Bahn  Chicago- 
Aurora— -Elgin  sind  die  Ortschaften  des 
Fox  River-Tales  mit  Chicago  verbunden. 
Beide  Bahnen  gehören  dem  Pomeroy-Man- 
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Abb.  8.  Karte  der  elektrischenLLokalbahnen.  im  westlichen  New  York. 
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delbaum-Syndikat.  Eine  weitere  wichtige 
Linie  führt  von  Chicago  am  Entwässe- 
rungskanal entlang  nach  Lockport  (2700 
Einwohner)  und  Joliet  (29  000  Einwohner). 
Von  Joliet  ist  eine  Verbindung  nach  Au- 
rora geplant. 

Im  Norden  von  Illinois  entwickelt  sich 
Rockford  (31000  Einwohner)  als  Mittel- 
punkt eines  Netzes  von  Lokalbahnen.  Eine 
51  km  lange  Bahn  nach  Janesville  in  Wis- 
consin und  eine  24  km  lange  Linie  nach 
Belvidere  ist  im  Betriebe.  Eine  Bahn  nach 
Freeport  (43  km)  ist  im  Bau,  und  eine  Ver- 
bindungslinie Aurora— Rockford  ist  beab- 
sichtigt. 

Westlich  des  Mississippi  sind  nur  wenige 
elektrische  Lokalbahnen  vorhanden.  An 
der  Küste  des  Stillen  Ozeans  werden  sie 
wieder  häufiger,  mit  unter  dem  Einfluß  der 
wohlfeilen  Stromerzeugung  durch  Wasser- 
kraft. Als  wichtigste  Linie  möge  genannt 
werden  Seattle— Tacoma  (Wash.),  Entfer- 
nung 58  km.  Einwohnerzahl  von  Seattle 
und  Umgegend  115  000,  von  Tacoma  50000, 
der  Zwischenorte  35  000,  abgesehen  von 
Seattle  also  1  470  Anwohner  für  das  Kilo- 
meter, ein  ungemein  hoher  Wert. 

In  den  „alten"  (östlichen)  Staaten 
finden  wir  im  Staate  New  York  ähnliche 
Verhältnisse  wie  in  den  mittleren  Staaten 
und  auch  hier  das  Bestreben,  schnell- 
fahrende elektrische  Bahnen  auf  längere 
Strecken  anzulegen.  Besonders  ist  es  die 
Gegend  des  Eriekanals  mit  ihren  zahl- 
reichen großen  Städten,  die  eine  derartige 
Entwicklung  zu  verzeichnen  hat.  Während 
einmal  ein  besonders  dichtes  Netz  von 
Bahnen  in  der  Umgegend  von  Albany 
sich  aasbreitet,  geht  das  Bestreben  dahin, 
auf  der  480  km  langen,  von  der  New 
Yorker  Zentralbahn  bedienten  Strecke  Al- 
bany— Buffalo  neben  der  Eisenbahn  eine 
durchgehende  elektrische  Bahnverbindung 
herzustellen.  Auf  dieser  Strecke  laufen 
auf  der  Stammlinie  und  der  Parallcllinie 
Syracuse— Buffalo  zusammen  21  bis  31  Züge, 
so  daß  mein  kaum  von  einer  ungenügenden 
Dichtigkeit  der  Zugverbindungen  sprechen 
kann  (9  der  Züge  haiton  nur  alle  100  bis 
150  km,  scheiden  also  für  den  Nahverkehr 
aus). 

Abb.  8  gibt  eine  Karte  des  westlichen 
Teils  des  Staates  und  zeigt,  daß,  wenn  die 
schon  jetzt  bestimmt  in  Aussicht  genom- 
menen Bahnen  zur  Ausführung  gekom- 
men sein  werden,  eine  durchgehende  Lo- 
kalbahnverbindung Syracuse— Buffalo  vor- 
handen   sein   wird.    Zwischen  Rochester 


und  Buffalo  (Niagara  Fall)  ist  neuerdings 
neben  jeder  der  drei  der  New  York  Central 
and  Hudson  River  R.  R.  gehörenden  Eisen- 
bahnlinien eine  Lokalbahn  geplant.  Außer- 
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Abb.  9    Karte  der  elektrischen  Lokalbalmen  im  Hudsontal 
(Uiug-ebung  von  Albany). 


dem  entwickelt  sich  Rochester  als  Mittel- 
punkt eines  Netzes  von  Lokalbahnen,  die 
teils  nach  der  Küste  des  Ontario  -  Sees, 
teils  in  das  südlich  gelegene  seenreiche 
Gebiet  gerichtet  und  mit  in  erster  Linie 
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dem  Ausflugsverkehr  zu  dienen  bestimmt 
sind. 

Von  Buffalo  aus  ist  eine  weitere  Bahn- 
linie am  Eriesee  entlang-  bis  Dunkirk  in 
Aussicht  genommen,  deren  spätere  Fort- 
setzung bis  Ashtabula  (Cleveland)  ge- 
plant ist.  Durch  den  Bau  der  geplanten 
Linie  St.  Catharines — Hamilton  (siehe 
Abb.  3)   wird   übrigens   auch  eine  Ver- 


El-  Bahnen 

im  Bau 


■•  geplant 

nüc 
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Abb.  10.  Karte  der  elektrischen  Lokalbahnen  in  New  Jersey 
und  dem  östlichen  Pennsylvanien. 


bindung  zwischen  Buffalo  und  der  nächsten 
größeren  kanadischen  Stadt  hergestellt. 

Abb.  9  zeigt  die  im  Hudsontal  gelege- 
nen, von  Albany  ausgehenden  Linien.  Als 
Stammlinie  gilt  die  Linie  Albany — Troy, 
die,  ebenso  wie  die  Straßenbahnen  der 
beiden  Städte  und  eine  Anzahl  Ausläufer- 
linien,  der  United  Traction  Co.  gehört.  Sie 
besitzt  im  ganzen  84  km  Lokalbahnen 
außerhalb  der  beiden  94  000  und  61  000  Ein- 
wohner zählenden  Städte.  Südlich  geht 
eine  60  km  lange  Linie  von  Kensselaar 


nach  Hudson  (Albany  &  Hudson).  Nörd- 
lich von  Troy  geht  die  Linie  der  Hudson 
Valley  bis  Warrensburg  —  die  Gesellschaft 
hat  166  km  elektrischer  Bahnen  im  Be- 
triebe. Eine  wichtige  Linie  ist  die  der 
Schenectady  Ry.  gehörige  Strecke  Albany 
— Schenectady.  Ihre  Länge  beträgt  24  km, 
die  Einwohnerzahl  von  Schenectady  32  000. 
Von  Schenectady  läuft  eine  Linie  der- 
selben Gesellschaft  nach  dem  eleganten 
Badeort  Saratoga,  wo  sie  an  das  Netz  der 
Hudson  Valley  anschließt. 

In  New  Jersey  und  dem  angrenzen- 
den östlichen  Teil  von  Pennsylvanien, 
Abb.  10,  finden  wir  zahlreiche  straßenbahn- 
artige Bahnen  (besonders  in  der  Umge- 
bung von  Jersey  City  —  Vorortgebiet  von 
New  York)  und  dazu  eine  Anzahl  neuerer 
schnellfahrender  Lokalbahnen.  Ein  größe- 
res Netz  geht  von  Philadelphia  und  dem 
gegenüber  in  New  Jersey  belegenen  Cam- 
den  aus.  Die  Gegend  von  Philadelphia  ist 
sehr  stark  bevölkert  (Vorortverkehr  der 
Eisenbahnen).  Z.  B.  kommt  für  die  48  km 
lange,  elektrische  Bahn  Camden — Trenton 
eine  Anwohnerzahl  von  2  200  auf  das  Kilo- 
meter (Camden  nicht  mitgerechnet).  Von 
der  Strecke  Philadelphia— Reading  fehlt 
nur  noch  ein  kurzes  Stück.  Von  Phila- 
delphia führt  eine  weitere  Bahn  nach 
Trenton;  von  hier  in  der  Richtung  nach 
Jersey  City  ist  eine  Bahn  im  Betriebe, 
eine  zweite  geplant.  Wenn  man  also 
nun  auch  auf  elektrischen  Bahnen  von 
Philadelphia  nach  New  York  fahren  kann, 
so  würde  doch  der  Durchgangsverkehr 
zwischen  den  beiden  Städten  sich  niemals 
der  elektrischen  Bahn  bedienen,  da  man  — 
vorläufig  wenigstens  —  neunmal  umsteigen 
muß  und  8  Stunden  Fahrzeit  gebraucht, 
gegen  2  Stunden  auf  der  Eisenbahn. 
Weiter  ist  eine  Verbindung  Trenton  — 
Easton  (— Allentown)  nahezu  fertiggestellt, 
eine  Verbindung  Easton— Jersey  City  ge- 
plant und  teilweise  im  Bau.  In  Maryland 
bereitet  sich  ein  Bahnnetz  zwischen 
Washington,  Baltimore  und  Frederick  vor, 
mit  Ausläufern  nach  Westminster — Gettys- 
burg — Chambersburg  Pa.  In  dem  Berg- 
land, das  den  mittleren  Teil  von  Pennsyl- 
vanien einnimmt,  bestehen  nur  erst  ein- 
zelne Linien,  keine  zusammenhängenden 
Netze.  Das  an  Pittsburgh  sich  anschlie- 
ßende Straßenbahnnetz  ist  in  Abb.  4  mit 
dargestellt. 

In  Connecticut  und  dem  westlichen 
Massachusetts  (hauptsächlich  Hügelland), 
Abb.  11,  ist  nicht  wie  im  östlichen  Massa- 
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Abb.  11.  Karte  der  elektrischen  Lokalbahnen  in  Connecticut  und  dem  -westlichen  Massachusetts. 


chusetts  ein  dichtes  Netz  elektrischer  Bah- 
nen vorhanden,  sondern  es  sind  einzelne 


Linien  gebildet,  die  sich  ausschließlich  an 
den  wichtigeren  Eisenbahnlinien  entlang 
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ziehen.  Überwiegend  sind  es  verhältnis- 
mäßig langsam  fahrende  Straßenbahnen, 
die  aber  dennoch  dem  hier  sehr  stark  ent- 
wickelten Lokalverkehr  der  Eisenbahnen 
empfindlichen  Abbruch  tun.  Die  längste 
zum  Teil  allerdings  noch  im  Bau  begriffene 
zusammenhängende  Linie  ist  wohl  die 
120  km  lange  Strecke  Worcester— Norwich— 
New  London  (Worcester  hat  118000,  Nor- 
wich 17  000,  New  London  18  000  Einwohner). 
Die  wichtigsten  Verbindungslinien  sind 
Worcester  —  Springfield  und  Springneid— 
Hartford  sowie  die  geplante  Linie  Wor- 
cester —  Hartford  (Springfield  hat  62  000, 
Hartford  80000  Einwohner).  Hartford  ist 
der  einzige  Ort,  von  dem  ein  strahlen- 
förmiges Netz  ausgeht.  Nach  Vollendung 
des  im  Bau  begriffenen  Stücks  New  Häven 
— Wallingford  ist  auch  zwischen  New  York 
und  Boston  eine  durchgehende  Linie  elek- 
trischer Bahnen  gebildet. 

Das  dichte  Bahnnetz  der  im  östlichen 


Massachusetts  vorhandenen  Straßenbahnen 
wurde  in  dieser  Zeitschrift  auf  Seite  805, 
Jahrgang  1902,  dargestellt.  In  dieses  Netz 
werden  nach  und  nach  Durchgangslinien  für 
größere  Fahrgeschwindigkeit  hineinge- 
zogen, die  gewissermaßen  die  Hauptver- 
kehrsadern des  elektrischen  Bahnnetzes 
werden,  während  die  früher  vorhandenen 
Straßenbahnen  die  Eolle  von  Nebenlinien 
und  Zubringern  übernehmen.  Eine  solche 
Hauptlinie  ist  z.  B.  die  Anfang  1903  er- 
öffnete, in  der  Abbildung  noch  punktiert 
eingetragene,  fast  geradlinig  angelegte 
Verbindung  Boston — Worcester. 

Genaue  Angaben  über  die  Längen  der 
elektrischen  Lokalbahnen  liegen  nicht  vor, 
weil  sie  in  der  Statistik  von  den  Straßen- 
bahnen nicht  getrennt  werden  und  der 
Natur  der  Sache  nach  sich  auch  nicht 
trennen  lassen.  Immerhin  lassen  sich  die 
folgenden  Angaben  machen  —  ohne  An- 
spruch auf  große  Genauigkeit  — : 


Bahnlängen  der  elektrischen  Lokalbahnen  und  Eisenbahnen. 


Staat 

Flächengröße 

Länge 
der 
elektrischen 
Lokalbahnen 

Zeitangabe 

Länge 
der 
Eisenbahnen 
(1902) 

Länge  der  elek- 
trischen Bahnen 
in  Prozenten  der 
Eisenbahnen 

qkm 

km 

km 

% 

Ohio  

103  502 

2  760 

31.  12.  02 

14  500 

19,0 

Michigan  .    .  . 

1  146202 

820 

31.  12.  02 

13  500 

6,1 

Indiana     .   .  . 

87  562 

360 

30.  6.  02 

10  700 

3,4 

Illinois  .... 

143  516 

270 

30.  6.  02 

17  600 

M 

Wisconsin    .  . 

139  658 

430 

31.  12.  02 

10  900 

3,9 

New  York    .  . 

121  725 

1  180 

30.  6.  02 

13  000 

9,1 

Connecticut  .  . 

12  301 

;  390 

30.  6.  02 

1600 

24,4 

Es  erscheint  nicht  zweifelhaft,  daß,  ! 
wenn  nicht  eine  allgemeine  Krisis  da- 
zwischenkommt, die  schnelle  Entwicklung 
dieses  neuesten  Zweiges  der  Eisenbalm- 
technik in  den  Vereinigten  Staaten  an- 
halten wird,  bis  die  östlichen  und  mittleren 
Staaten  mit  einem  Netz  elektrischer  Bahnen 
überzogen  sind,  das  dem  der  Hauptbahnen 
wenig  nachsteht.  —  Die  erste  Veränderung 
in  der  Stellung  der  elektrischen  Bahnen 
unter  sich  wird  die  Vereinigung  der  ein- 
zelnen Linien  zu  Gruppen  sein.  Ein  An- 
fang dazu  ist  bereits  in  Massachusetts  zu 
erkennen,  wo  die  Bahnen  nördlich  von 
Boston  zur  Boston  and  Northern  Ry.  zu- 
sammengefügt, die  Bahnen  südlich  von 
Boston  unter  die  Herrschaft  der  Massa- 
chusetts Electric  Cos.   gebracht  worden 


sind,  die  Bahnen  zwischen  Boston  und 
Worcester  ebenso  von  der  Gesellschaft 
Boston  and  Worcester  Electric  Cos.  be- 
herrscht werden.  Ein  anderer  Schritt  auf 
diesem  Wege  ist  die  Bildung  der  Syndi- 
kats-Gesellschaften, von  denen  oben  aus- 
führlich die  Rede  war.  Nimmt  man  dazu 
die  Erscheinung,  die  aus  den  in  den  fol- 
genden Abschnitten  geschilderten  Einzel- 
heiten näher  hervorgeht,  daß  sich  die 
Bahnen  in  der  Fahrgeschwindigkeit  und 
ihren  baulichen  Einrichtungen  immer  mehr 
Vollbahnen  nähern,  daß  bei  der  Schaffung 
vonDurchgangslinien  schlecht  gebaute  ältere 
Bahnstrecken  umgangen  oder  umgebaut 
werden,  Maß  jetzt  schon  der  Gedanke  an 
Einrichtung  von  Schlaf-  und  Speisewagen 
auftaucht,  so  ergibt  sich,  daß  die  elek- 


^Vembe?ain9&]  Die  elektromagnetische  Schienenbremse  der  Union  Elektr.-Gesellsch. 
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trische  Lokalbahn  der  Vollbahn  bald  einen 
ernsten  Wettbewerb  nicht  nur  im  Lokal- 
verkehr, sondern  auch  in  gewissen  Ver- 


kehr sbeziehungen  des  Fernverkehrs  be- 
reiten wird. 

[Fortsetzung  folgt] 


Die  elektromagnetische  Schienenbremse  der  Union  Elektrizitäts- 
Gesellschaft.  L) 


In  Heft  6  (S.  315)  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  wird  die  in  Heft  3  (S.  141) 
erschienene  Beschreibung  der  Union- 
Schienenbremse  einer  Kritik  unterzogen, 
insoweit  diese  die  Vorzüge  einer  nur  un- 
mittelbar auf  das  Untergestell  wirkenden 
Bremse  gegenüber  der  Verbindung  einer 
solchen  Bremse  mit  Radbremsklötzen  des 
Wagens  näher  hervorhebt. 

Der  Verfasser  vertritt  zunächst  die  An- 
sicht, daß  die  Verwendung  langer  Magnete, 
die  den  ganzen  Raum  zwischen  den  Rädern 
desWagens  ausnutzen,  wegen  der  Anordnung 
isolierter  Spulen  nahe  dem  Straßenschmutz 
und  der  Länge  der  Bremsapparate  in  bezug 
auf  einBefahren  derKrümmungenBedenken 
habe.  Hierauf  ist  zu  bemerken,  daß  sich 
die  Spulen  leicht  wasserdicht  abschließen 
lassen,  wie  die  Praxis  gezeigt  hat,  und  daß 
die  für  einen  Raclstand  von  1,8  m  ausge- 
bildete achtpolige  Union  -  Schienenbremse 
keinerlei  Übelstände  beim  Durchfahren 
scharfer  Krümmungen  gezeigt  hat. 

Weiter  wird  ausgeführt,  daß  eine  Ver- 
längerung der  Schienenbremsen  keinen 
Zweck  habe,  weil  sich  auch  bei  Verwen- 
dung eines  nur  zweipoligen  Magneten  eine 
ausreichende  Wirkung  erreichen  lasse  und 
die  verzögernde  Wirkung  mit  Rücksicht 
auf  die  Sicherheit  der  Fahrgäste  nicht  ver- 
größert werden  dürfe. 

Unter  Berücksichtigung,  daß  das 
Breitenmaß  der  Polschuhe  durch  den 
Schienenkopf  gegeben  ist,  wird  jeden- 
falls die  Bremse,  die  das  ganze  Maß 
zwischen  den  Rädern  ausnutzen  kann,  die 
größtmögliche  Polfläche  und  daher  die 
größterreichbare  Bremswirkung  haben.  Es 
muß  aber  zugegeben  werden,  daß  es  in 
vielen  Fällen  darauf  ankommt,  die  Bremse 
so  stark  wirkend  wie  möglich  zu  machen. 
Zwar  wird  dies  bei  ebenen  Bahnen  nicht 
nötig  sein,  doch  kommt  für  derartige  An- 
lagen eine  Schienenbremse  überhaupt  nur 
in  den  wenigsten  Fällen  in  Betracht,  und 
es  muß  vor  allem  mit  Bahnen  gerechnet 
w erden,  bei  denen  Gefälle  bis  10%  auf- 

')  Anmerkung  der  Redaktion:  Indem  "wir  die  obige, 
rein  sachliche  Erwiderung  abdrucken,  betrachten  wir  die 
Erörterung  der  vorliegenden  Frage  nunmehr  als  abge- 
schlossen. 


treten.  Bei  einem  derartigen  Gefälle  z.  B. 
würde  einem  14  t- Wagen  unter  Annahme 
eines  zwar  ungünstigen  aber  öfter  vor- 
kommenden Reibungskoeffizienten  von  0,1 
zwischen  Rädern  und  Schiene  und  einer 
Wirkung  der  Schienenbremse  von  500  kg 
bei  gleichzeitiger  Betätigung  der  Kurz- 
schluß -  und  Schienenbremse  eine  Ver- 
zögerung von  etwa  0,4  m  in  der  Sekunde 
erteilt  werden.  Betrug  demnach  die  An- 
fangsgeschwindigkeit dieses  Wagens  15  km 
in  der  Stunde,  so  würde  der  Bremsweg 
eine  Länge  von  über  20  m  aufweisen.  Be- 
rücksichtigt man,  daß  die  Schienenbremse 
auch  für  den  Notfall  dienen  soll,  d.  h.  daß 
sie  eine  verhältnismäßig  rasche  Bremsung 
des  Wagens  auch  in  anormalen  Fällen, 
z.  B.  dann  herbeiführen  soll,  wenn  der 
Wagen  von  vornherein  eine  größere  An- 
fangsgeschwindigkeit hat,  so  kommt  man 
zu  dem  Schlüsse,  daß  es  erwünscht  ist,  die 
Möglichkeit  zu  haben,  die  Bremsen  recht 
lang  und  stark  zu  machen. 

Ferner  wird  ausgeführt,  daß  die  direkt 
wirkende  Schienenbremse  keinen  günstigen 
Einfluß  auf  das  sich  bei  Kurzschlußbremsung 
mitunter  zeigende  Schleifen  der  Räder  aus- 
übt. Dies  ist  ein  Irrtum,  weil  die  Union- 
Bremse  so  gewickelt  ist,  daß  sie  bereits 
bei  einer  geringen  Stromstärke  die  volle 
Bremskraft  ausübt.  Der  Wagenführer  kann 
und  wird  daher  stets  reichlich  Vorschalt- 
widerstände  eingeschaltet  lassen  und  hier- 
durch trotz  energischer  Bremsung  die  Ge- 
fahr eines  Schleifens  der  Räder  verhin- 
dern. 

Das  Beispiel,  wonach  bei  Bremsen  in 
Manchester,  Chatham  und  London  ein 
Schleifen  der  Räder  festgestellt  werden 
konnte,  beweist  nichts,  da  die  Wagen  der 
betreffenden  Anlagen  überhaupt  nicht  mit 
den  in  Rede  stehenden  Schienehbremsen 
ausgerüstet  sind. 

Wenn  in  dem  Artikel  weiter  erwähnt 
1  ist,  daß  die  mit  der  Innenklotzbremse  kom- 
binierte Schienenbremse  ein  Gleiten  der 
Räder  gar  nicht  hervorrufen  kann,  weil 
die  Wirkung  der  Kurzschlußbremse  außer- 
ordentlich weit  von  der  Grenze  des  Rei- 
bungswertes entfernt  liegt  und  die  von  den 
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Eadklötzen  ausgehende  Wirkung  ein  Glei- 
ten niemals  erzeugen  kann,  so  bemerken 
wir,  daß  zur  Erzielung  der  höchsten  Brems- 
wirkung auf  jeden  Fall  die  zwischen  Rad 
und  Schiene  vorhandene  Reibung  voll  aus- 
genutzt werden  muß.  Da  aber  die  mecha- 
nische Übersetzung  der  Bremse  während 
der  Fahrt  nicht  geändert  werden  kann, 
muß  diese  so  gewählt  werden,  daß  bei 
einem  mittleren  Reibungskoeffizienten  und 
einer  mittleren  Wagenbelastung  ein  be- 
stimmter Prozentsatz  des  Wagengewichts 
durch  die  Radklotzbremse  abgebremst 
wird,  welcher  Wert  so  gewählt  werden 
muß,  daß  die  von  den  als  Generatoren 
laufenden  Motoren  erzielte  Bremswirkung 
hinzugerechnet  werden  kann,  ohne  die 
Räder  zum  Schleifen  zu  bringen.  Wird 
nun  der  Reibungskoeffizient  infolge  glatter 
Schienen  bedeutend  geringer,  so  wird  zwar 
theoretisch  die  mechanische  Abbremsung 
der  Räder  gleichfalls  einen  kleineren  Wert 
erreichen,  dagegen  aber  wird  die  durch 
die  Motoren  erzeugte  Stromstärke  nicht 
kleiner,  und  daher  muß  die  Summe  der 
beiden  Bremskräfte  ein  Schleifen  der  Räder 
leicht  herbeiführen  können.  Weshalb  weiter 
ein  sanftes  Wirken  der  unmittelbar  an- 


greifenden Bremse  dem  Verfasser  des  Ar- 
tikels von  vornherein  unmöglich  erscheint, 
ist  nicht  recht  begreiflich.  Wir  wollen  nur 
betonen,  daß  nirgendwo  beobachtet  worden 
ist,  daß  diese  Bremse  stoßweise  wirkt. 

Zugeben  wollen  wir  dagegen,  daß  die 
kombinierte  Bremse  die  Motoren  während 
der  Bremsperiode  weniger  beansprucht,  als 
die  unmittelbar  wirkende,  doch  ist  hierbei 
zu  erwähnen,  daß  letztere  a.uch  schon  eine 
beträchtliche  Verringerung  der  Motorbe- 
anspruchung gegenüber  der  Kurzschluß- 
bremse darstellt,  auch  infolge  des  Ver- 
meidens der  Innenbremsklötze  und  des 
Gestänges  einfacher  ist  und  sich  bequemer 
an  jedem  Untergestell  anbringen  läßt,  als 
die  kombinierte  Bremse. 

Das  auf  S.  316  am  Schluß  angeführte 
Zahlenbeispiel  hat  insofern  keine  Beweis- 
kraft, weil  Werte  von  5  Ampere  höchstens 
am  Schlüsse  der  Bremsperiode,  wenn  der 
Wagen  schon  beinahe  steht,  auftreten.  Bei 
den  praktisch  vorkommenden  Werten  ist 
zu  der  Wirkung  der  Union-Schienenbremse 
stets  die  Bremswirkung  der  Motoren  hin- 
zuzurechnen, welche  Kräfte  schon  bei  etwa 
25  Ampere  die  Wirkung  der  Schienen- 
bremsen verdoppeln. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  25.  September  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Stadtgemeinde  Crefeld  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Crefeld 
nach  dem  Rheinhafen  bei  Linn. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  16.  September 
d.  J.  will  Ich  der  Stadtgemeinde  Crefeld  im 
Regierungsbezirk  Düsseldorf,  welche  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Cre- 
feld nach  dem  Rheinhafen  bei  Linn  be- 
schlossen hat,  das  Enteignungsrecht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Beschrän- 
kung des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu 
nehmenden  Grundeigentums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Jagdhaus  Rominten, 

den  25.  September  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten: 

gegeugez.  Schönstedt. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Bußland. 


Kaiserl.  Erlaß  vom  8./20.  Juni  1903,  betr. 
Befreiung  der  von  Lodz  nach  Sgersch  und 
Fabianize  führenden  Bahnen  von  Verkehrs- 
steuern. 

(Veröff.  im  Verordnungsbl.  des  Min.  d.  Ver- 
kehrsanst.  v.  23.  August/4.  September  1903.) 

j        Die  von  Lodz  in  nördlicher  Richtung 
i  nach  Sgersch  und  in  südlicher  nach  Pabi- 
|  anize  führenden  elektrischen,  schmalspuri- 
I  gen  Bahnen  werden  auf  die  Dauer  von 
5  Jahren  von  den  nach  den  Konzessions- 
bedingungen   ihnen   auferlegten  Steuern 
auf  den  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 
verkehr befreit.   Diese  Befreiung  erlischt, 
sofern  die  genannten  Bahnen  mit  andern 
i  Eisenbahnen  in  unmittelbare  Verbindung 
I  treten  sollten. 


X.  Jahrgang.  "1 
November  1903.J 
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Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen,  Betriebseröffnungen  und  Be-  I 
triebsänderungen  von  Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Rheinische  Bahngesellschaft  in 
Düsseldorf  will  eine  Verbindung  ihrer  Klein- 
bahn Oberkassel— Neuß  mit  den  Gleisen  der 
städtischen  Werftanlagen  bei  Heerdt  für  den 
Güterverkehr  zwischen  den  auf  ihrem  Gelände 
in  Heerdt  befindlichen  Industrieanlagen  und 
dem  Rheine  bei  Heerdt  herstellen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Straßen-  oder  Lo- 
kalbahn mit  elektrischem  Betrieb  von  der  Stadt 
Miskolcz  nach  der  Station  Miskolcz  und  nach 
Diösgyör.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1903.    No.  112,  S.  2399.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Neutra  nach  Verebely  und 
von  Verebely  nach  Leva.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  112, 
S.  2399.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Käroly-Erdöd  nach 
Akos.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1903.    No.  116,  S.  2462.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Koväcsi  nach  Aranyös-Ma- 
röth  oder  nach  Kis-Tapolcsäny.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  116,  S.  2462.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Mocsoläd  nach  Siöfok.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  116,  S.  2462.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Der  Danziger  elektrischen  Straßenbahn- 
gesellschaft in  Danzig  für  alle  Straßenbahnen 
in  der  Stadt  Danzig  sowie  nach  den  Vororten 
Ohra,  Langfuhr,  Oliva,  Brösen,  Neufahrwasser, 
Einaus.  (Die  früheren  Genehmigungen  für  die 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahngesellschaft 
sind  übertragen  worden.) 

2.  Der  Aktiengesellschaft  Helios  in  Cöln 
zur  Verlängerung  der  elektrischen  Straßenbahn 
in  Landsberg  a.  W.  von  der  Meydamstraße — 
Steinstraße  bis  nach  dem  Zanziner  Wäldchen. 


3.  Der  Berliner  elektrischen  Straßenbahnen- 
Aktiengesellschaft  zur  Einführung  der  ober- 
irdischen Stromzuführung  auf  der  Strecke 
Behrenstraße — Hollmannstraße  und  zu  Gleis- 
änderungen in  der  Behren-,  Mauer-  und  Ka- 
nonierstraße. 

4.  Der  Stadtgemeinde  Hildesheim  für  eine 
vollspurige,  elektrische  Straßenbahn  für  Per- 
sonenverkehr in  der  Stadt  Hildesheim. 

5.  Der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  zur 
Herstellung  einer  Umkehrschleife  in  der  Mör- 
felder  Landstraße  und  einer  Gieisverbindung 
am  Südende  der  Schweizer  Straße  für  die 
städtische,  elektrische  Straßenbahn. 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Der  Ausbau  der  Straßenbahn  von  der 
Brücke  der  Stadt  Ecully  nach  Trois-Renards 
(Rhone).  (Journal  officiel.  1903.  No.  268, 
S.  6113.) 

2.  Die  Einführung  des  mechanischen  Be- 
triebs an  Stelle  des  bisherigen  Pferdebetriebs 
auf  der  Straßenbahn  von  Nantes.  (Journal 
officiel.    1903.   No.  272,  S.  6172.) 

3.  Die  Erweiterung  des  Straßenbahnnetzes 
von  Bordeaux.  (Journal  officiel.  1903.  No.  278, 
S.  6276.) 

4.  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  Haze- 
brouck  nach  Merville.  (Annales  des  ponts  et 
chaussees.    1903.   Augustheft  S.  714.) 

5.  Die  Abänderung  der  Linienführung  der 
Lokalbahn  Nevers— Corbigny.  (Annales  des 
ponts  et  chaussees.    1903.   Augustheft  S.  732.) 

6.  Eine  Straßenbahn  von  Chailly  nach 
Oncy-Milly.  (Annales  des  ponts  et  chaussöes. 
1903.   Augustheft  S.  738.) 

7.  Ein  Straßenbahnnetz  in  der  Stadt  Mont- 
pellier. (Annales  des  ponts  et  chaussees.  1903. 
Augustheft  S.  752.) 

8.  Eine  Lokalbahn  von  Aigues-Mortes  nach 
Grau-du-Roi.  (Annales  des  ponts  et  chaussees. 
1903.    Augustheft  S.  757.) 

9.  Die  Abänderung  und  Ausdehnung  des 
Straßenbahnnetzes  von  Reims.  (Annales  des 
ponts  et  chaussees.   1903.   Augustheft  S.  759.) 

10.  Die  Ergänzung  der  Straßenbahn  Bor- 
deaux— Cadillac.  (Annales  des  ponts  et  chaus- 
sees.   1903.    Augustheft  S.  772.) 

11.  Die  Abänderung  der  Linienführung  der 
Straßenbahn  Oloron — Mauleon.  (Annales  des 
ponts  et  chaussees.   1903.   Augustheft  S.  774.) 
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4.  Betriebseröffnungen  und  Betriebsänderungen. 


A.  In  Preußen: 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

|          Lfde.  No. 

Bezeichnung 
der 

Kleinbahnstrecke 

a)  Eigentümer 

b)  Betriebsunter- 
nehmer 

Spur- 
weite 

m 

Unterliegt  die  Bahn  den  Ver- 
pflichtungen  unter  B  der 
Ausfiihrungsanweisung  zu 
§  9  des  Kleinbahngesetzes? 

Be- 
triebs- 
zweck 

Anzahl  der  Wagenklassen 
für  Personenbeförderung 

Ist  Beförderung  von  Pferden  1 
und  Schlachtvieh  möglich?  j 

Tag 
der 
Betriebs- 
eröffnung 

oder 
Betriebs- 
änderung 

I.  Straßenbahnen. 


Einige  Linien  der  elek- 

a  u.  b)  Elektrizitätswerk 

1,000 

nein 

Per- 

1 

nein 

31.  Juli  1903 

inscnen  öiraiaenuann 

unu  otiaiienoannaKtien- 

sonen- 

Betrieb 

uer  oiauc  oiraisunu 

gesenscnait  ötraisunci 

verkehr 

eröffnet 

Elektrische  Straßenbah- 

a u.  b)  Danziger  elek- 

1,435 

ja 

Per- 

1 

nein 

5.  August 

nen  in  der  Stadt  Dan- 

trische  Straßenbahn- 

und 

sonen- 

zig  sowie  nach  den 

jyesellsr.haffc  in  T^anssifp 

strek- 

und 

ciTif?  Aia  Vi  fe- 
to Iii  U.  tlitJ  Ulo~ 

Vororten  Ohra,  Emaus, 

ken- 

teilweise 

hpr  von  c\ fir 

Langfuhr,  Oliva,  Brö- 

weise 

j  Stück- 

sen    und  Neufahr- 

1,440 

gut- 

nen Lokal- 

wasser 

verkehr 

u.  Straßen- 

bahngesell- 

schaft be- 

triebenen 

Linien  auf 

die  in  Spal- 

te 3  ange- 

1 ! 

gebene  Ge- 

1 

sellschaft 

über- 

gegangen 

Strecke     Markt  —  Zan- 

a  u.  b)  Helios,  Elek- 

1,435 

nein 

Per- 

1 

nein 

16.  Septbr. 

ziner  Wäldchen  der 

tro  7.1    t,€i-  A  1c  t.i  p  n     r  p  1 1  - 

sonen- 

lyuo 

Straßenbahn  in  Lands- 

Schaft in  Cöln-Ehrenfeld 

verkehr 

Betrieb 

berg  a.  W. 

eröffnet 

Einige  Teilstrecken  der 

a  u.  b)  Stadtgemeinde 

1,000 

nein 

desgl. 

1 

nein 

18.  Septbr. 

Straßenbahn  in  Cott- 

Cottbus 

und  3.  Ok- 

bus 

tober  1903 

Betrieb 

eröffnet 

Westhofen  —  Hohensy- 

a  u.  b)  Allgemeine 

1,000 

ja 

desgl. 

1 

nein 

19.  Septbr. 

burg  im  Anschluß  an 

Lokal-  und  Straßen- 

1903 

die  Strecke  Schwerte 

bahngesellschaft 

Betrieb 

—Westhofen  der  Hör- 

in  Berlin 

eröffnet 

der  Kreisbahnen 

1 

Teilstrecke  der  Straßen- 

a u.  b)  Stadtgemeinde 

1,435 

ja 

Per- 

1 

nein 

10.  Oktober 

bahn  in  Barmen  vom 

Barmen 

sonen-  i 

1903 

Alten    Markt  zum 

u.  Hand- 

'  Betrieb 

Schlachthof 

1  gepäck- 

eröffnet 

verkehr  j 
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o 


Bezeichnung 
der 

Kleinbahnstrecke 


a)  Eigentümer 

b)  Betriebsunter- 
nehmer 


5.3 


Spur-!S||1 

i     *       |  a  a  %  =s 
H  ~  >-  ~ 

weite  i  <° 


m 


Be- 
triebs- 
'S5fSl~<  zweck 

.2  -  s-  co 

cd 

CO 

P 


Ca 


5  iMD 

®  e 

!  CÖ  S-f  1 
i— •  ©  1 

i-a-2 

:  s>:o 


O 


Sc 
:0 
S) 


©  es 


Tag 

der 
Betriebs- 
eröffnung 

oder 
Betriebs- 
änderung 


II.  Nebenbahnähnliche  Kleinbahnen. 


Teilstrecke    Brielow  —  a)  Kreis  Westhavelland 
Roskow    der   Klein- 1  b)  Osthavelländische 
bahn      Brandenburg  \      Kreisbahnen  zu  Ber- 
Altstadt— Roskow 


Teilstrecke  Marienburg 
i.Westpr. — Königsdorf 
der  Kleinbahn  Marien- 
burg i.Westpr.— Stalle 


9  ■  Putzig — Krockow 


10  Reststrecke  Kleinbahn- 
1    hof  —  Staatsbahnhof 

Vlotho  der  Kleinbahn 
Herford  —  Salzuflen- 
Vlotho,  einschl.  Hafen- 
|  gleis 

11  Teilstrecke  Tanger- 

münde Neustadt  — 
Lüderitz  der  Klein- 
bahn Tangermünde  — 
Lüderitz 


lin 


a)  Westpreußische 
Kleinbahnen-Aktien- 
gesellschaft zu  Berlin 

b)  Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesell- 
schaft, Aktiengesell- 
schaft, zu  Berlin 


a)  Kleinbahn-Aktienge- 
sellschaft Putzig  — 
Krockow  in  Putzig 

b)  Gesellschaft  m.  b.  H. 
Lenz  &  Cie.  in  Berlin 

a  u.  b)  Herforder  Klein- 
bahnengesellschaft in 
Herford 


a  u.  b)  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
Tangermünde — Lüde- 
ritz in  Tangermünde 


1,435 


ja 


0,750  I  ja 


1,435 


1,000 


0,750 


ja 


ja 


Per- 
sonen- 
u.  Güter- 
verkehr 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


ja 


ja 


I  12.  Septbr. 
1903 
für  Wagen- 
ladungs- 
verkehr 
eröffnet 


12.  Septbr. 

1903 
für  Güter- 
verkehr, 
1.  Oktober 
1903 
für  Per- 
sonen- 
verkehr 
eröffnet 

26.  Septbr. 
1903 
Betrieb 
eröffnet 


1.  Oktober 
1903 
Betrieb 
eröffnet 


10.  Oktober 
1903 
Betrieb 
eröffnet 


B.  In  anderen  Staaten: 

Dem  Betriebe  wurden  übergeben: 

12.  Am  10.  September  1903  die  Teilstrecke 
Csaba— Bekes  der  schmalspurigen  Lokalbahn 
Bekes-Csaba— Bekes-Vesztö.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  109, 
S.  2342.) 

13.  Am  10.  September  1903  die  Straßenbahn 
Mornay  —  Champlitte.  (Journal  officiel.  1903. 
No.  276,  S.  6248.) 

14.  Am  13.  September  1903  die  Lokalbahn 
Lambach  —  Vorchdorf  —  Eggenberg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  109,  S.  2341.) 


15.  Am  19.  September  1903  die  Teilstrecke 
I  Argenton — St.  Benoit-du-Sault  der  Straßenbahn 

Blanc  —  Argenton.  (Journal  officiel.  1903. 
No.  274,  S.  6204.) 

16.  Am  20.  September  1903  die  Lokalbahn 
Schweißing  —  Haid.      (Verordnungsblatt  für 

)  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  110, 
I  S.  2362.) 

I        17.  Am  24.  September  1903  die  vollspurige 
'  Lokalbahn  Swetla — Ledec — Käcow.  (Verord- 
nungsblatt  für  Eisenbahnen   und  Schiffahrt. 
1  1903.   No.  113,  S.  2413.) 

I  18.  Am  l.  Oktober  1903  die  schmalspurige 
I  Eisenbahn  Rothhäuser  (Außenbahnhof  Pfalz- 
j  bürg)— Drulingen. 


548 


Kleine  Mitteilungen. 


r  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


19.  Am  1.  Oktober  1903  die  schmalspurige, 
pfälzische  Nebeneisenbahn  Alsenz  —  Ober- 
moschel. 

20.  Am  5.  Oktober  1903  die  bayerische 
Lokalbahnstrecke  Nördlingen — Wemding. 

21.  Am  19.  Oktober  1903  die  Drahtseilbahn 
von  Kaltem  zum  Mendelpaß. 


Lage  und  Schutz  der  Stromleitungsschienen. l)  \ 

Für  die  Anlage  der  dritten  Schiene  oder  | 
Stromzuführungsschiene    bestehen    bis  jetzt 
keine   bestimmten   Regeln.    In  England  ist 
dieser  Mangel  vermutlich   darauf  zurückzu- 
führen, daß  die  elektrisch  betriebenen  Bahnen  1 

i 

hauptsächlich  Untergrundbahnen  sind,  bei 
denen  naturgemäß  Lage  und  Schutz  der 
dritten  Schiene  keine  so  wichtige  Rolle  spielen, 
wie  bei  den  oberirdischen  Bahnen.  Die  ein- 
zige, mit  einer  dritten  Schiene  versehene  ober- 
irdische Bahn  in  England,  die  Liverpooler 
Hochbahn,  ist  der  Gefahr  des  Betretens  durch 
dazu  nicht  berechtigte  Personen  kaum  aus-  I 
gesetzt. 

Meistens  wird  die  dritte  Schiene  in  die 
Mitte  des  Gleises  gelegt,  und  die  Schienen 
des  Gleises  werden  als  Rückleitung  benutzt. 
Einige  Bahnen  haben  jedoch  schon  eine  be- 
sondere Rückleitungsschiene  angewandt,  die 
stets  in  der  Gleismitte  liegt,  während  die 
Stromzuführungsschiene  in  einer  nicht  ein  für 
allemal  festliegenden  Entfernung  vom  Gleis 
an  dessen  Außenseite  angebracht  ist.  Mit 
Rücksicht  auf  die  mit  der  Anlage  einer  be- 
sonderen Rückleitungsschiene  verbundenen 
Vorteile,  die  in  der  Beseitigung  der  Interferenz 
und  der  Einwirkung  auf  die  Schwachströme 
der  Telegraphie  sowie  in  der  beinahe  voll- 
kommenen Gleichmäßigkeit  des  Stromes  be- 
stehen, wird  man  vermutlich  in  Zukunft  den 
Bau  der  vierten  Schiene  mehr  in  Erwägung 
ziehen. 

In  England  und  Amerika  werden  die  Strom- 
leitungsschienen auf  den  Schwellen  befestigt. 
Da  in  Amerika  nicht  so  lange  Schwellen  wie 
in  England  gebräuchlich  sind,  so  wird  dort 
gewöhnlich  auf  jeder  etwas  verlängerten 
fünften  Schwelle  die  isolierende  Unterstützung 
für   die   dritte  Schiene  angebracht.    Abb.  1 

y  Ij^-SSff--^ •>  ms  -i 


Abb.  1. 


l)  Nach  einem  im  Juni  1903  vor  der  Institution  of  Civil 
Engineers  gehaltenen  Vortrage,  veröffentlicht  in  der  Rail- 
road  Gazette.  Band  XXXV,  No.  34.  21.  August  1903. 
S.  598. 


zeigt  die  Lage  der  Schienen,  wie  sie  von  der 
Westinghouse-Gesellschaft  eingebaut  werden. 

Hieraus  ist  zu  ersehen,  daß  die  Rück- 
leitungsschiene einer  Schutzvorrichtung  ent- 
behrt und  daß  die  Stromzuführungsschiene 
nur  durch  ein  an  der  Schiene  befestigtes  Brett 
gegen  die  Berührung  und  zwar  unvollkommen 
gesichert  ist.  Da  die  Schiene  gegen  Witte- 
rungseinüüsse  garnicht  geschützt  ist,  wird  die 
in  Abb.  2  dargestellte  Schutzvorrichtung  vor- 
geschlagen. 


Abb.  2. 


Der  Einbau  und  die  Lage  der  Stromzu- 
führungsschiene muß  von  folgenden  Fragen 
abhängig  gemacht  werden: 

a)  in  welcher  Enfernung  von  der  Gleisachse 
und  in  welcher  Höhenlage  ist  sie  anzu- 
bringen? und 

b)  eignen  sich  die  Querschwellen  überhaupt 
zu  ihrer  Aufnahme? 

Die  in  a  gestellte  Frage  ist  am  zweck- 
mäßigsten wrohl  nur  auf  Grund  praktischer 
Versuche  zu  lösen.   Bei  der  in  b  gestellten 
Frage  ist  zu  berücksichtigen,   daß  die  Be- 
festigung  der  Stromzuführungsschienen  auf 
den  Querschwellen  für  die  tägliche  Begehung 
und  Untersuchung  des  Gleises,  für  die  Aus- 
wechslung der  Schienen  und  Schwellen  und 
für  die  Lagerung  von  Gleis-  und  Bettungs- 
materialien  große   Unannehmlichkeiten  und 
Erschwernisse  verursacht.  Aus  diesen  Gründen 
wird  vorgeschlagen,  die  Stromleitungsschienen 
vollständig  aus  dem  Gleise  zu  entfernen  und 
sie  an  Trägern  entweder  übereinander  oder 
nebeneinander   zu    befestigen,    die   in  ent- 
sprechender Entfernung  von  dem  Gleise  auf- 
gestellt werden.    Diese  Bauart  würde  aller- 
dings mit  Rücksicht  auf  die  von  der  Örtlich- 
keit beeinflußte  Stellung  der  Träger  einen  be- 
weglichen und  biegsamen  Stromabnehmer  vor- 
aussetzen.    Wenn    dieser    Vorschlag  auch 
weniger   einfache   konstruktive  Verhältnisse 
schafft  wie  die  in  Abb.  1  dargestellte  Bauart, 
so   beseitigt   er   doch   die   oben  erwähnten 
großen  Nachteile. 


Motorwagen  im  Dienste  städtischer  Betriebe.1) 

Die  Verwendung  von  Motorwagen  in  städ- 
tischen Betrieben  hat  in  England  in  der  letzten 
Zeit  bedeutend  zugenommen;  die  von  den 
meisten  größeren  Städten  gemachten  Versuche, 

>)  Engineering  News,  No.  7  vom  13.  August  1903,  S.  137  ff. 
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die  sich  hauptsächlich  auf  Müllabfuhr,  Straßen- 
reinigung- und  Lastenbeförderung  erstreckt 
haben,  sind  so  günstig  ausgefallen,  daß  viele 
Nachbestellungen  von  Kraftfahrzeugen  er- 
folgt sind. 

In  erster  Linie  sind  es  natürlich  finanzielle 
Gründe,  die  Hoffnung  auf  Verminderung  der 
Betriebskosten,  die  zum  Ersatz  der  Pferde 
durch  mechanische  Kraft  geführt  haben,  da- 
neben haben  aber  auch  sanitäre  Erwägungen 
mitgespielt.  Man  will  dazu  beitragen,  die 
Menge  von  Pferdekot  —  38  bis  49  Pfund  kom- 
men täglich  auf  ein  Pferd  — ,  der  die  Straßen 
verunschönt,  das  Pflaster  verdirbt  und  die 
Reinheit  der  Luft  beeinträchtigt,  einzuschrän- 
ken. Man  nimmt  auch  an,  daß  Selbstfahrer 
das  Straßenpflaster  weniger  angreifen  werden, 
als  Pferdefuhrwerke,  weil  die  Einwirkung  der 
Räder  geringer  ist,  als  die  der  Pferdehufe. 

Gegenüber  den  bisher  üblichen  Fuhrwerken 
haben  Kraftfahrzeuge  den  wichtigen  Nachteil, 
daß  sie  öfter  ausgebessert  werden  müssen. 
Der  städtische  Ingenieur  von  Norwich  hat  die 
trübe  Erfahrung  gemacht,  daß  seine  beiden 
Motorwagen  20%  aer  Zeit  sich  in  Reparatur 
befinden.  Und  dabei  handelte  es  sich  um 
neue  Wagen,  und  es  ist  zu  befürchten,  daß 
abgenutzte  Maschinen  der  Ausbesserung  noch 
weit  mehr  bedürfen  werden. 

Ferner  wird  die  Wirtschaftlichkeit  von 
Kraftfahrzeugen  dadurch  herabgemindert,  daß 
der  Führer  während  der  Fahrt  die  Maschine 
nicht  verlassen  kann,  während  es  beim  Pferde- 
betrieb möglich  ist,  daß  der  Kutscher  neben 
dem  Wagen  hergeht,  um  ihn  während  der 
Fahrt  zu  beladen.  Überall  da,  wo  es  gilt, 
unterwegs  häufig  zu  halten  (z.  B.  zur  Samm- 
lung von  Kehricht  und  zur  Müllabfuhr),  muß 
daher  der  Motorwagen  doppelt  besetzt  sein, 
und  dazu  kommt,  daß  die  Kraft  während  des 
Stillstehens  unnütz  vergeudet  wird.  Im  all- 
gemeinen hat  sich  daher  die  Benutzung  von 
Kraftwagen  zur  Müll-  und  Kehrichtabfuhr 
nicht  bewährt.  In  Liverpool  werden  sie  aller- 
dings auch  zu  diesem  Zwecke  vorteilhaft  be- 
nutzt, sie  machen  sich  aber  nur  dadurch  be- 
zahlt, daß  sie  nebenbei  zum  Lastentransport 
verwertet  werden. 

Alles  in  allem  kann  man  sagen,  daß  der 
Kraftwagenbetrieb  dann  vorteilhaft  ist,  wenn 
es  gilt,  entweder  schwere  Lasten  über  lange 
Strecken  zu  befördern,  oder  wenigstens  lange, 
ununterbrochene  Fahrten  zu  machen.  So 
haben  sich  Kraftwagen  überall  für  den  Trans- 
port von  Schlacken  oder  andern  Abfällen  auf 
die  weit  außerhalb  der  Städte  liegenden  Riesel- 
felder vorteilhaft  erwiesen.  In  Blackburn  legt 
ein  zu  diesem  Zweck  angeschaffter  Motor- 
wagen täglich  36  Meilen  zurück.  Andere 
Städte  haben  zwar  nicht  so  gute  Erfahrungen 
gemacht,  aber  immerhin  berechnet,  daß  sich 
die  Kosten  des  Motorbetriebs  zu  denen  des 
Pferdebetriebs  wie  35 : 39  verhalten. 

Das  eigentliche  Gebiet  des  Motorwagens 
ist  das  der  Straßenreinigung.   Hier  kann 


der  Wagen  lange  Strecken  ohne  Unterbrechung 
zurücklegen  und  Tag  und  Nacht  arbeiten,  hier 
bedarf  der  Führer  keiner  Hilfe,  er  kann  allein 
die  Arbeit  verrichten,  ohne  den  Wagen  zu 
verlassen.  Der  städtische  Ingenieur  von  Ken- 
sington berechnet,  daß  2  Motorwagen,  die  Tag 
und  Nacht  arbeiten,  dieselbe  Arbeit  leisten, 
wie  9  Pferde,  die  Nachts  fegen  und  6  weitere 
Pferde,  die  des  Tags  sprengen.  Da,  wo  ein 
Motor  Nachts  die  Straßenreinigung  besorgt 
und  tagsüber  zum  Abfahren  von  Müll  benutzt 
wird,  ersetzt  er  2  Sprengwagen  und  3  Müll- 
wagen mit  Pferdebetrieb. 

Die  Kosten  des  Kraftwagenbetriebs  be- 
berechnen sich,  wie  folgt: 


1.  Anschaffungskosten: 


a)  des  Wagens  selbst   461  bis 

750  Lstr.,  im  Durchschnitt 

600  Lstr., 

b)  eines  Anhängewagens   .    .  . 

50     „  , 

c)  eines  Wagenschuppens  .    .  . 

100     „  , 

insgesamt   .    .  . 

750  Lstr., 

oder   .   .  . 

15  000  M. 

2.  Betriebskosten  für  ein  Jahr: 

a)  Tilgung    der  Anschaffungs- 

kosten   

77  Lstr., 

b)  Wagenunterhaltung  .... 

65     „  , 

30     „  , 

d)  Feuerung  

52     „  , 

e)  Wasserverbrauch  

10     „  , 

insgesamt   .   .  . 

234  Lstr., 

oder   .    .  . 

4680  M. 

Leider  hat  der  Ingenieur  von  Bermondsey, 
der  diese  Berechnung  aufgestellt  hat,  ihr  nicht 
die  Kosten  des  Pferdebetriebs  gegenüberge- 
stellt; wenn  man  aber  bedenkt,  wieviel  mehr 
der  Motorwagen,  vor  allem  auf  dem  Gebiete 
der  Straßenreinigung,  leistet,  als  ein  Pferde- 
fuhrwerk, so  ist  ohne  weiteres  ersichtlich,  daß 
trotz  der  nicht  geringen  Betriebskosten  die 
Benutzung  von  Motorwagen  eine  wesentliche 
Ersparnis  bedeuten  wird. 

Es  sollen  künftig  noch  auf  anderen  Ge- 
bieten Versuche  mit  Kraftfahrzeugen  gemacht 
werden,  man  nimmt  z.  B.  an,  daß  mit  selbst- 
fahrenden Schneepflügen  gute  Ergebnisse  zu 
erzielen  sein  werden. 


Zum  Verkaufe  des  Mainzer  Pferdebahn- 
nnternehmens 

an  die  Stadt  Mainz  hat  die  Generalversamm- 
lung der  Süddeutschen  Eisenbahngesellschaft 
am  28.  September  1903  ihre  Zustimmung  unter 
der  Bedingung  erteilt,  daß  zwischen  der  Stadt 
und  der  Gesellschaft  eine  Verständigung  über 
die  gemeinschaftliche  Benutzung  der  Rhein- 
brücke und  die  gegenseitige  Mitbenutzung 
der  beiderseitigen  durch  die  Stadt  gehenden 
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Linien,  zur  direkten  Weiterführung  der  Züge 
der  rechts-  und  linksrheinischen  Linien  der 
Gesellschaft  zustande  kommt. 

Damit  hat  die  in  letzter  Zeit  vielfach  her- 
vorgetretene Bestrebung  der  Gemeinden,  die 
Straßenbahnen  in  eigene  Verwaltung  zu 
nehmen,  einen  weiteren  Erfolg  errungen. 


Bau  einer  elektrischen  Bahn  von  Osaka 
nach  Kobe.1) 

Schon  längst  ist  die  Staatsbahn  dem  stets 
zunehmenden  Verkehr  zwischen  der  großen 
japanischen  Industriestadt  Osaka  und  dem 
Hafen  Kobe  nicht  mehr  gewachsen.  Dem 
Plane,  die  beiden  Städte  durch  eine  Straßen- 
bahn mit  elektrischem  Betriebe  zu  verbinden, 
ist  schon  vor  7  Jahren  näher  getreten  worden. 

')  Nach  einem  Bericht  des  Kaiserl.  Konsulats  in  Kobe. 


Ergebnisse  der  ungarischen  Kleinbahnen  im  1.  Halbjahr  1903 


Lau- 
fende 
No. 

Benennung  der  Bahn 

Durchschnittliche 
Betriebslänge 

i             in  km 

Im  1.  Halbjahr  1903 
wurden  befördert 

1  1903 

i 

1902 

T*PT*^nn  ah 

JL  ULOUUgll 

Güter 
t 

1 

Budapester  Straßenbahn  (elektrisch)    .   .  . 

62,0 

58  8 
oo,o 

•La J_  OtJO  AI  \) 

2 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  .... 

32,7 

31,8 

10  780  461 

3 

Franz-Josef-Untergrundbahn  (elektrisch)  .  . 

3,7 

3,7 

1  618  005 

4 

Schwabenberger  Zahnradbahn  

0,1 

0,7 

III  HQQ 
III  Uöö 

ob 

5 

Ofener  Bergbahn  (Drahtseilbahn)  

0,2 

0,2 

230  934 

6 

Budapest  -  Neupest  -  Käkos  -  Palotaer  elektri- 

13,4 

13,4 

1  491  749 

51938 

7 

Budapester  Umgebungsbahn  (elektrisch) 

6,8 

6,8 

267  821 

8 

Arader  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)     .   .  . 

9,1 

8,4 

214  721 

22  941 

9 

Kronstadt-Hosszufaluer  Straßenbahn    .    .  . 

16,3 

16,3 

158  731 

7  476 

10 

Debrecziner  Lokalbahn  (Dampf-  und  Pferde- 

'  10,2 

10,2 

228  200 

40  831 

11  j 

Essegger  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)     .  . 

10,0 

10,0 

230  650 

38986 

12  j 

Fiumaner  elektrische  Straßenbahn  .... 

4,0 

4,0 

559  236 

13 

Kaschauer  Straßenbahn  (Dampfbetrieb)  .  . 

6,2 

6,2 

55475 

9  638 

14 

Miskolczer  elektrische  Stadtbahn  .... 

6,6 

6,6 

278  759 

15 

Großwardeiner  Straßenbahn  (Dampfbetrieb) 

6,1 

6,1 

12  828 

64  625 

16 

Preßburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

7,8 

7,5 

750  910 

17 

Puszta-Szentmihälyer  Straßenbahn  (Pferde- 

2,8 

2,8 

177  935 

18 

Ödenburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

:  4,3 

4,3 

217  367 

19 

Maria-Theresiopeler  elektrische  Bahn  .   .  . 

10,0 

10,0 

155  093 

20 

Szegediner  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)  .  . 

;  7,8 

7,8 

378  874 

9  894 

21 

Steinamangerer  elektrische  Stadtbahn     .  . 

2,7 

149  614 

22 

Temesvärer  elektrische  Stadtbahn  .... 

10,2 

10,2 

1072071 

23 

Agramer  Straßenbahn  (Pferdebetrieb)  .   .  . 

10,5 

10,5 

700  413 

24 

Agramer  Dampfseilrampe  

0,066 

0,066 

247  333 

»)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1903,  S.  262. 


Aus  der  vorstehenden  Zusammenstellung 
ist  ersichtlich,  daß  die  Anzahl  der  ungarischen 
Kleinbahnen  im  1.  Halbjahr  1903  der  gleichen 
Periode  des  Vorjahres  gegenüber  keine  Ver- 
mehrung erfahren  hat. 

Unter  den  Budapester  Verkehrsanstalten 
hat  die  Schwabenberger  Zahnradbahn,  ferner 
die  Budapest  -  Neupest  -  Bäkos  -  Palotaer  elek- 
trische Straßenbahn  ziemlich  bedeutende  kilo- 
metrische Mehreinnahmen  aufzuweisen,  hin- 
gegen die  Budapester  elektrische  Stadtbahn 


und  Franz  Josef-Untergrundbahn  weniger  be- 
deutende Mehreinnahmen,  schließlich  die 
Budapester  Straßenbahn  und  Ofener  Bergbahn 
kilometrische  Mindereinnahmen  zu  verzeich- 
nen. Von  sämtlichen  ungarischen  Kleinbahnen 
haben  18  Mehreinnahmen  und  nur  6  Minder- 
einnahmen aufzuweisen.  N. 
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Die  damals  ins  Leben  gerufene  Osaka  Kobe 
Electric  Tramway  Company  ist  aber  bei  dem  i 
Versuch,  die  für  das  Unternehmen  notwendigen 
Kapitalien  aufzubringen,  auf  solche  Schwierig- 
keiten gestoßen,  daß  erst  im  Mai  dieses  Jahres 
mit  dem  Bau  hat  begonnen  werden  können. 
Das  Aktienkapital  beträgt  lV-2  Mill.  Yen  oder 
etwa  6  Mill.  Mark  und  darf  nach  der  Kon- 
zession nach  voller  Einzahlung  verdoppelt 
werden.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die 
Bahn  spätestens  im  Frühjahr  1905  dem  Betrieb 


zu  übergeben.  Sie  wird  31  km  Länge  haben 
und  an  der  Landstraße  entlang  führen,  die 
Kobe  mit  Osaka  verbindet.  Die  größeren  Orte 
Sumiyoshi  und  Amagasaki  werden  von  ihr 
berührt.  Stationsgebäude  werden  nicht  er- 
richtet, da  der  Betrieb  im  Stil  der  Straßen- 
bahnen gehalten  wrerden  soll.  Die  höchste 
Fahrgeschwindigkeit  wird  nur  12  km  in  der 
Stunde  betragen. 


im  Vergleich  zu  denen  des  1.  Halbjahres  1902.  *) 


Einnahmen  im  1.  Halbjahr  1903 

Einnahmen  im  1.  Halbjahr  1902 

+ 

Zunahme 

Abnahme 
der  kilo- 
metrischen 
Ein- 
nahmen 
% 

Durchschnittliche 
Jahreseinnahme 
für  1  km  auf  Grund 
der  bisherigen 
Ergebnisse 

1903        -  1902 

Kronen 

aus  dem 
Personen- 
und 
Gepäck- 
verkehr 
Kronen 

aus  dem 
Güter- 
verkehr 

Kronen 

zusammen 
Kronen 

für  1  km 
Kronen 

aus  dem 
Personen- 
und 
Gepäck- 
verkehr 

Kronen 

aus  dem 
Güter- 
verkehr 

Kronen 

zusammen 
Kronen 

für  1  km 
Kronen 

562  531 

3  562  531 

57  460 

3  405  624 

826 

3  406  450 

58  596 1 

—  2,o 

114  920 

117  192 

629  565 

1  629  565 

49  834 

1  533  313 

1  533  313 

46  646 1 

+  6,4 

99  668 

93  292 

260  807 

260  807 

70488 

258  939 

258  939 

69  984 

+  0,7 

140  976 

139  968 

37  741 

324 

38  065 

10287 

32  579 

245 

32  824 

8  871 

+  16,o 

20  574 

17  742 

32  919 

32  919 

164595 

33  542 

33  542 

167  710 

-  1,8 

329  190 

335  420 

200  396 

51  349 

251  745 

18  787 

191212 

26  762 

217  974 

16267 

+  15,5 

37  574 

32  534 

40  346 

40  346 

5  933 

40  870 

— 

'     40  870 

6  010 

-  1,3 

11  866 

12  020 

42  598 

26  296 

68  894 

7  571 

40  970 

20  297 

,     61 267 

7  294 

+  3,8 

15  142 

14  588 

38  163 

5  772 

43  935 

2  695 

37  998 

4  664 

42662 

2  617 

+  3,0 

5  390 

5  232 

45  711 

36  304 

82  015 

8  041 

42  539 

32  489 

:     75  028 

7  356 

+  9,3 

16  082 

14  712 

36016 

32  575 

68  591 

6  859 

35  150 

30  140 

65290 

6  5*9 

+  5,1 

13  718 

13  058 

64  778 

64  778 

16  195 

64  805 

64  805 

16  201 

-  0,1 

32  390 

32  402 

10  553 

11  363 

21  916 

3  535 

8  766 

10  322 

19  088 

3  079 

+  14,8 

7  070 

6158 

42  812 

42  812 

6  487 

41  063 

41  063 

6222 

+  4,3 

12  974 

12  444 

4  702 

58  651 

1     63  353 

10  386 

4  075 

47  521 

i     51 596 

8  458 

+  22,8 

20  772 

16  916 

104  566 

I    104  566 

13  406 

100  014 

100014 

13  335 

+  0,5 

26  812 

26  670 

14  395 

14  395 

5  141 

12  575 

12  575 

4  491 

+  14,5 

10  282 

8  982 

28  489 

,     28  489 

6  625 

30  347 

30  347 

7  058 

-  6,1 

13  250 

14116 

30115 

,  30115 

3  012 

27  240 

27  240 

2  724 

+  10,6 

6  024 

5  448 

54  761 

10  987 

j     65  748 

8  429 

53  378 

7  435 

60  813 

7  797 

+  8,0 

16  858 

15  594 

17  872 

17  872 

6  619 

17  250 

17  250 

6  389 

+  3,6 

13  238 

12  778 

176  299 

1    176  299 

17  480 

158  175 

158  175 

15  507 

+  12,7 

34  960 

31  014 

89  515 

89  515 

8  525 

89  762 

89  762 

8  520 

+  0,1 

17  050 

17  040 

10  121 

10  121 

153  348 

10  675 

- 

10  675 

161  742 

—  5,2 

1 

i  306  696 

323  484 

Motorwagen  auf  englischen  Eisenbahnen. 

Die  Great  Western  Eisenbahn-Gesellschaft  J 
hat  auf  einer  ihr  gehörigen  Strecke  im  Stroud-  i 
Tale  zwischen  Chalford  und  Brimscombe  mit 
einem  durch  Dampfkraft  betriebenen  Motor-  j 
wagen  einen  Betrieb  eingerichtet,  der  in  man- 
cher Beziehung  ein  sehr  interessanter  Versuch 
genannt  werden  muß.   Der  vor  einigen  Wochen 
dem  Verkehr  übergebene  Wagen,  der  die  11,3  km 
lange  Strecke  in  23  Minuten  zurücklegt,  soll 


i  dazu  dienen,  neben  der  Beförderung  von  Reise- 
J  gepäck  und  Paketen,   den  Ortspersonenver- 
I  kehr  zwischen  den  beiden  Städten  und  den 
i  dazwischen   gelegenen   Ortschaften    zu  ver- 
mitteln.  Zu  diesem  Zweck  legt  der  Wagen, 
j  außer    Sonntags,     täglich     12    Eeisen  zu- 
rück, von  denen  die  erste  um  8  Uhr  Morgens 
beginnt.   Die  Fahrkarten  werden  im  Zuge  ver- 
kauft.  Dank  der  Einwilligung  des  Board  of 
Trade  darf  der  Wagen  auch  auf  der  freien 
Strecke  an  den  Üb  ergangen  halten,  um  Eeisende 
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abzusetzen  und  aufzunehmen.  In  diesem  Ver- 
fahren, das  im  englischen  Eisenbahnwesen  bis- 
lang nicht  angewandt  wurde,  ist  wohl  das 
charakteristische  Merkmal  des  neuen  Betriebes 
zu  erblicken.  Um  das  Aus-  und  Einsteigen 
der  Reisenden  an  den  Übergängen  und  Bahn- 
steigen zu  ermöglichen,  sind  die  Plattformen 
sowohl  mit  Stufen  als  auch  mit  drehbaren 
Klappen  eingerichtet. 

Was  die  übrige  Bauart  des  Wagens  anbe- 
trifft, so  gleichen  die  Wagen  denen  der  elek- 
trisch betriebenen  Überlandbahnen.  Der  vier- 
achsige,  auf  zwei  Drehgestellen  ruhende  17,40  m 
lange,  2,50  m  breite  und  im  Innern  2,60  m  hohe 
Wagen  enthält  52  Sitze,  von  denen  16  in  der 
Mitte  auf  8  Querbänken  und  je  18  an  den  En- 
den des  Wagens  auf  Längsbänken  unterge- 
bracht sind;  der  Mittelgang  läuft  durch.  Nur 
an  einem  Ende  befindet  sich  eine  Plattform 
zum  „Aus-  und  Einsteigen,  an  dem  anderen 
Ende  befindet  sich  der  Kesselraum  und  der 
Führerabteil.    Die  Beleuchtung  des  Wagens 


erfolgt  durch  Gas.  Der  lotrecht  stehende, 
2,76  m  hohe  Kessel  mißt  1,23  m  im  Durchmesser, 
er  enthält  477  Köhren,  der  Dampf  arbeitet  mit 
12,5  Atm.  Überdruck.  Die  Zugkraft  des  Wa- 
gens, der  mit  Hand-  und  Luftdruck- 
bremse ausgerüstet  ist,  beträgt  3800  kg,  die 
Geschwindigkeit  kann  bis  zu  72  km/Std.  ge- 
steigert werden. 

Das  Bestreben,  statt  langer  mit  Lokomo- 
tiven betriebener  Züge  mit  großen  Zeitzwischen- 
räumen nur  einzelne  Motorwagen  in  kurzem 
Abstände  verkehren  zu  lassen,  verdient 
große  Beachtung  und  ist  weiterer  Versuche 
wert,  um  ein  Urteil  über  die  Kosten  des  neuen 
Betriebes  und  die  Bewährung  der  Dampfmotor- 
wagen zu  erhalten.  Selbstverständlich  können 
nur  Linien  von  untergeordneter  Bedeutung 
und  geringem  Verkehr  für  solche  Fahrten  in 
Frage  kommen,  da  schon  das  Halten  auf 
freier  Strecke  an  den  Übergängen  die  Anwen- 
dung der  Versuche  auf  stark  belasteten  und 
verkehrsreichen  Strecken  verbietet.  Gr. 


Bücherscliau. 


Elektrische  Bahnen,  Zeitschrift  für  das 
gesamte  elektrische  Bef  örderungs- 
wesen.    Herausgegeben  von  Wilhelm 
Kübler,  Professor  an  der  Königl.  tech- 
nischen Hochschule  zu  Dresden. 
Diese  neue   Zeitschrift   erscheint  im 
Jahre  1903  alle  zwei  Monate,  vom  1.  Ja- 
nuar 1904  ab  monatlich.    Sie  soll  nach  dem 
dem  ersten  Hefte  vorangestellten  Programm 
Aufsätze  wissenschaftlichen  Inhalts  aus  dem 
Gebiete   des    elektrischen  Beförderungs- 
wesens, mit  Einschluß  aller  dazu  gehören- 
den technischen  Hilfsmittel  enthalten,  ferner 
die  eingehende  Beschreibung  und  zeichne- 
rische Darstellung  von  bedeutenden  Aus- 
führungen und  Projekten,   die  Bericht- 
erstattung über  allgemein  interessierende 
Vorgänge  in  der  in-  und  ausländischen 
Praxis  usw. 

Unter  elektrischem  Beförderungswesen 
sollen  nicht  bloß  die  Gebiete  der  Eisenbah- 
nen und  Kleinbahnen,  sondern  z.  B.  auch 
die  der  Selbstfahrer  und  der  elektrisch  be- 
triebenen Boote  verstanden  werden. 

Nach  den  größeren  und  kleineren  Auf- 
sätzen enthält  jede  Nummer  noch  Auszüge 
aus  dem  Geschäftsbericht  wichtiger  Firmen, 
ein  Verzeichnis  neu  erschienener  Bücher, 
eine  nach  Materien  geordnete  Zeitschriften- 
schau, die  kurze  Inhaltsangaben  interessan- 
ter Aufsätze  anderer  Fachzeitschriften 
bringt,  und  endlieh  eine  Übersicht  über 


neue  Anmeldungen  und  Erteilungen  von 
Patenten  und  Gebrauchsmustern,  die  teil- 
weise durch  Zeichnungen  veranschaulicht 
sind. 

Die  übersichtliche  und  geschmackvolle 
Ausführung  der  Zeitschrift,  die  hübschen 
Abbildungen  und  graphischen  Darstellungen 
nehmen  für  das  Werk  ein,  die  Persönlich- 
keit des  Herausgebers  und  die  seiner  stän-, 
digen  Mitarbeiter  leisten  für  die  Gediegen- 
heit des  Inhalts  Gewähr. 

In  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  wer- 
den die  Elektrischen  Bahnen  in  der 
üblichen  Weise  bei  der  Zeitschriftenschau 
berücksichtigt  werden. 


Hehl,  R.  A.,  Dr.,  Oberingenieur  in  Rio  de 
Janeiro.   Eisenbahnen  in  den  Tro- 
pen; Spurweiten,  Bau  und  Betrieb. 
Berlin,  1902,  Franz  Siemenroth. 
Dem  Verfasser  steht  eine  reiche  Er- 
fahrung im  Bau  von  Tropenbahnen  zu  Ge- 
bote und  auf  dieser  fußend  sucht  er  in  dem 
vorliegenden  Werke  alle  Verhältnisse  klar- 
zulegen,  die  für  die   günstigste  Linien- 
führung, die  Bemessung  der  Bau-  und  Be- 
triebskosten und  die  Bauwürdigkeit  solcher 
Bahnen  in  Betracht  kommen.   Dabei  legt 
er  seinen  Ausführungen  bestimmte,  für 
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tropische  Lande  wahrscheinliche  Verkehrs- 
mengen, und  zwar  sowohl  für  Ausfuhr,  wie 
Einfuhr  zugrunde. 

Das  Buch  ist  in  drei  Hauptteile  ge- 
gliedert. Im  ersten  Teil  wird  namentlich 
die  Frage  der  Spurweite,  gestützt  auf 
Kostenvergleiche,  behandelt;  im  zweiten 
Teil  kommen  die  technischen  Vorarbeiten 
auf  dem  Felde  sowie  deren  Kosten  und 
der  Kostenvoranschlag  zur  Behandlung; 
und  im  dritten  Teil  werden  Vergleichs- 
berechnungen von  Betriebskosten  schmal- 
spuriger Bahnen  mit  1,0  m,  75  und  60  cm 
Spurweite  angestellt,  worauf  das  Ergeb- 
nis der  Erörterungen  in  Schlußfolgerungen 
zusammengefaßt  und  der  gewählte  Ent- 
wicklungsgang noch  näher  erläutert  wird. 

Nach  dem  Verfasser  ist  die  Anwendung 
der  Vollspur  in  den  Tropen  nur  ausnahms- 
weise gerechtfertigt;  er  zeigt,  daß  Schmal- 
spurbahnen den  Verkehrsverhältnissen  im 
allgemeinen  voll  genügen,  und  seine  Ver- 
gleichsberechnungen über  die  Bau-  und 
Betriebskosten  sowie  über  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Bahnen  mit  verschiedenen 
Spuren  in  verschiedenen  Geländeverhält- 
nissen bieten  einen  wertvollen  Anhalt  für 
die  zu  treffende  Wahl. 

Das  Studium  des  Werkes  wird  leider 
durch  zahlreiche,  zum  Teil  sinnentstellende 
Druckfehler,  die  selbst  aus  den  Berech- 
nungen nicht  ferngeblieben  sind,  sowie 
durch  eine  vielfach  unklare,  wenig  sorg- 
fältige Sprache  wesentlich  erschwert,  auch 
macht  sich  der  Mangel  eines  ins  einzelne 
gehenden  Inhaltsverzeichnisses  sowie  von 
Texthinweisen  auf  früher  und  später  Ge- 
sagtes mit  Seitenangaben  bei  der  Be- 
nutzung des  Buches  höchst  unangenehm 
geltend. 

Aber  es  ist  zu  hoffen,  daß  sich  die  mit 
Vorbereitungen  für  den  Bau  von  Tropen- 
bahnen und  mit  ihrem  Bau  selbst  betrauten  j 
Kreise  durch  diese  äußeren  Mängel  des  j 
Werkes  nicht  abhalten  lassen  werden,  es  j 
bei  ihren  Arbeiten  fleißig  zu  benutzen,  sie 
können  zweifellos  daraus  für  ihre  Tätig- 
keit Nutzen  ziehen  und  bei  Befolgung  der 
Ratschläge  und  Hinweise  auch  der  Sache 
selbst  sehr  wertvolle  Dienste  erweisen. 

B—m. 


Kalender  für  Eisenbahntechniker.  Be- 
gründet von  Edm.  Heusinger  von  Wal- 
degg. Neubearbeitet  von  A.  W.  Meyer, 
Königl.  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 


inspektor in  Allenstein.  31.  Jahrgang. 
1904.  Nebst  einer  Beilage,  einer  neuen 
Eisenbahnkarte  in  Farbendruck  und 
zahlreichen  Abbildungen  im  Text.  Wies- 
baden. J.  F.  Bergmann,  2  Bände. 
Preis  4  M. 

Der  neue  Jahrgang  dieses  in  den  Krei- 
sen der  Eisenbahner  besonders  geschätzten 
Kalenders  verdient  schon  aus  dem  Grunde 
auch  die  Beachtung  der  Leser  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  weil  er  sich  — 
neben  den  Hauptbahnen  —  eingehend  mit 
Kleinbahnen  beschäftigt.  Er  enthält  in 
dem  zweiten  Teil  gediegene  Abhandlungen 
über  Neben-,  Lokal-  und  Kleinbahnen  (von 
A.  Birk),  über  Straßenbahnen  (von  Jürges), 
über  Drahtseilbahnen  und  über  Zahnrad- 
bahnen (von  Walloth),  außerdem  einen 
Abdruck  des  preußischen  Kleinbahnge- 
setzes, der  Ausführungsanweisung  vom 
13.  August  1898  und  der  Betriebsvorschrif- 
ten für  Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb.. 
Daß  die  in  dem  ersten  Band  befindlichen 
Formeln,  mathematischen,  technischen  und 
physikalischen  Tafeln  usw.  auch  bei  der 
Bearbeitung  von  Kleinbahnprojekten  ein 
sehr  wertvolles  Hilfsmittel  sind,  braucht 
nicht  gesagt  zu  werden. 

Das  mustergültig  ausgestattete  Hand- 
buch kann  also  auch  den  Technikern,  die 
sich  hauptsächlich  mit  Neben-  und  Klein- 
bahnen beschäftigen,  nur  angelegentlich 
empfohlen  werden. 
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Annalen  für  Geiverbe  und  Bauwesen.  1903. 

[53.  Bd.,  6.  Heft,  S.  113.] 
Kritische  Beschreibung   der  bis  jetzt 
gebauten  Zahnradlokomotiven  für 
gemischten  Betrieb.  (Fortsetzung.) 

Eingehende  Beschreibung  der  auf  den 
europäischen  und  außereuropäischen  Zahn- 
stangenbahnen für  gemischten  Betrieb  im  Zug- 
und  Rangierdienst  benutzten  Lokomotiven,  von 
Regierungsbaumeister  A.  Werner 

Der  Verfasser  macht  unter  Beigabe  von  Ab- 
bildungen über  die  Bauart  der  Lokomotiven 
genaue  Angaben  und  hebt  die  Vorzüge  und 
Schwächen  der  Maschinen  hervor.  Von  jeder 
Bahn  werden  die  für  die  Lokomotivleistung 
maßgebenden  Steigungs-  und  Krümmungsver- 
hältnisse  mitgeteilt. 

Deutsche  Bauzeitimg.  1903. 


[37.  Jahrg.,  No.  70,  71,  75,  77  v.  78,  S.  449,  453, 

4SI,  493  u.  501.] 

Die  Albulabahn  von  Thusis  nach  St.  Mo- 
ritz im  Engadin. 
Eingehende  Beschreibung  dieser  neuen 
hervorragenden  Alpenbahn.  Die  Linienführung, 
die  zahlreichen  Brücken-  und  sonstigen  Kunst- 
bauten, die  Tunnel  usw.  werden  unter  Bei- 
gabe zahlreicher  Abbildungen  eingehend  be- 
handelt, auch  werden  Angaben  über  die  Zeit- 
dauer und  die  Kosten  der  einzelnen,  zum  Teil 
sehr  bemerkenswerten  Bauten  gemacht.  Weiter 
folgen  Mitteilungen  über  den  Oberbau  und  die 
Betriebsmittel,  sowie  über  die  Gesamtkosten. 

Elektrische  Bahnen.  1903. 


[Heft  2,  S.  57. \ 

Die  elektrische  Vorortbahn  Berlin-Pots- 
damer   Bahnhof  —  Groß  -  Lichter- 
felde-Ost,    ausgerüstet  von  der 
Union  Elektrizitäts  -  Gesellschaft, 
Berlin.    (Eigener  Bericht  der  bauaus- 
führenden Gesellschaft.) 
Nach  einem  kurzen  Rückblick  auf  die  in 
den  letzten  Jahren  mit  der  elektrischen  Zug- 
kraft im  In-  und  Auslande  gemachten  Erfah- 
rungen, insbesondere  auf  die  1900—1902  auf 
der  Wannseebahn  angestellten  Versuche,  wird 
eine  genaue  Beschreibung  der  Versuchsbahn 
Berlin  —  Groß-Lichterfelde-Ost  gegeben.  Der 
Lageplan,   die   Streckenausrüstung,  die  Ein- 
richtung der  Wagen,  die  Bremsen  und  Strom- 
abnehmer, die  Einrichtung  der  Motore  und  der 
Steuerung  werden,  beschrieben    und  durch 
zahlreiche  Zeichnungen  und  graphische  Dar- 
stellungen veranschaulicht.    Schließlich  wird 
noch  kurz   auf  die   durch  den  vermehrten 
Strombedarf  notwendig  gewordenen  Erweite- 
.  rungsbauten  des  Kraftwerks   Süd  -  West  der 
Union  Elektrizitäts-Gesellschaft  eingegangen. 


Elektrotechnische  Rundschau.  1902/03. 

[20.  Jahrg.,  24.  Heft,  S.  234.] 
Elektrische  Omnibusbetriebe. 

Nachdem  auf  die  großen  Vorzüge  eines 
regelmäßigen  Omnibusbetriebes  mit  Oberlei- 
tung, aber  ohne  Gleise,  gegenüber  dem  ge- 
wöhnlichen Straßenfuhrwerk  und  den  eigent- 
lichen Straßen-  und  Kleinbahnen  hingewiesen 
worden  ist,  Avird  der  auf  der  sogenannten 
Haidebahn  bei  Dresden  nach  dem  System  von 
Stoll  eingerichtete  derartige  Betrieb  näher  be- 
schrieben. Zum  Schluß  werden  Angaben  über 
die  Betriebskosten  unter  verschiedenen  An- 
nahmen gemacht. 

[1903104.   21.  Jahrg.,  1.  Heft,  S.  1.] 

Sicherheitsvorrichtungen    für  elektri- 
sche Straßenbahnen. 

Auf  der  9.  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Straßen-  und  Kleinbahn- Verwaltun- 
gen, die  vor  kurzem  in  Dresden  stattfand, 
war  die  Frage  der  Schutzvorrichtungen 
einer  der  Hauptberatungsgegenstände.  Die 
Versammlung  war  darüber  einig,  daß  die  besten 
Schutzmaßnahmen  in  einer  guten  Bremse, 
guter  Schulung  des  Personals  und  Achtsam- 
keit des  Publikums  zu  suchen  sind.  Im  An- 
schluß an  die  Anführung  dieser  bemerkens- 
werten Stellungnahme  werden  einige  der  älte- 
ren und  neusten  Schutzvorrichtungen  be- 
sprochen unter  Hervorhebung  ihrer  Mängel  und 
Vorzüge. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1903. 


[21.  Jahrg.,  39.  Heft,  S.  808.] 

Die   elektrische  Schmalspurbahn  Lau- 
sanne— Moudon 

ist  mit  einer  5  km  langen  Zweigstrecke  28  km 
lang,  sie  schließt  sich  an  das  Straßenbahnnetz 
von  Lausanne  an,  hat  1  m  Spur  und  weist  Stei- 
gungen bis  zu  70°/oo  und  Krümmungen  bis  zu 
50  m  Halbmesser  auf.  Der  Strom  wird  als  Dreh- 
strom von  8000  V  geliefert  und  in  einer  Um- 
formerstation in  Gleichstrom  von  750  V  um- 
geformt. Die  Bahn  dient  dem  Personen-  und 
Güterverkehr,  die  Betriebsmittel  und  deren 
Ausrüstung  werden  kurz  beschrieben. 

[24.  Jahrg.,  40.  Heft,  S.  825.] 
Elektrische      Grubenlokomotive  für 
Schmalspur. 

E.  Egger  beschreibt  eine  Lokomotive,  die 
5  t  Gesamtlast  auf  einer  Steigung  von  18  %o 
mit  12  km/St.  Geschwindigkeit  zu  befördern 
hat.  Die  Bahn  ist  3  km  lang,  hat  nur  488  mm 
Spurweite  und  Krümmungen  von  15  m  Halb- 
messer. Zum  Schluß  werden  auch  Angaben 
über  die  Betriebskosten  gemacht. 
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[24.  Jahrg.,  40.  Heft,  S.  833.] 
Die  Einphasenbahn  nach.  Spindlersfeld. 

Kurze  Angaben  über  die  bisherigen  Ergeb- 
nisse der  Versuchsfahrten,  mit  Abbildung  des 
Wagens  und  der  Fahrdrahtaufhängung. 

Illustrierte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßen- 
bahnen.  1903. 
(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[9.  Jahrg.,  No.  19,  S.  866.] 

Die   diesjährige   Tagung   des  Vereins 
Deutscher  Straßenbahn- und  Klei n- 
bahn-V erwaltungen  zuDresden. 
Fortsetzung  und  Schluß  des  allgemeinen 
Berichts  über  den  Verlauf  der  Versammlung 
und  die  Verhandlungen. 

[9.  Jahrg.,  No.  19,  S.  873.] 
Das    Hamburger  Schwebebahnprojekt 
der  kontinentalen  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen. 
Fortsetzung,  mit  Darlegung  der  besondern 
Hamburger   Verkehrsverhältnisse     und  Be- 
sprechung  der  verschiedenen   Entwürfe  für 
Schnellverkehrsbahnen,  die  in  den  letzten  Jah- 
ren aufgestellt  worden  sind. 

[.9.  Jahrg.,  No.  19,  S.  883.] 
Die  Versuchsstrecke  Niederschöne  - 
weide  — Spindlersfeld. 
H.Dominik  gibt  eine  kurze  Beschreibung 
der  zur  Erprobung  des  einphasigen  Wechsel- 
stroms im  Eisenbahnbetriebe  getroffenen  Ein- 
richtungen, namentlich  der  Leitungsanlage. 

Le  Gtnie  Civil.  1903. 
[23.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  20,  21,  S.  311,  328.] 
Die  Schmalspur lokomotiven. 

Henry  Martin  gibt  eine  eingehende  Dar- 
stellung der  verschiedenen  Arten  von  Schmal- 
spurlokomotiven auf  den  europäischen  und 
außereuropäischen  Bahnen.  Er  gliedert  die 
Lokomotiven  zunächst  nach  der  Spurweite  und 
weiter  nach  der  Zahl  der  Treib-  und  Kuppel- 
achsen sowie  ihrem  Verhältnis  zur  Gesamt- 
achsenzahl  und  führt  von  jeder  Gattung  ein 
bemerkenswertes  Beispiel  in  Abbildungen,  den 
wichtigsten  Abmessungen,  ihrer  Leistung  usw. 
vor.  Er  beginnt  mit  der  Meterspur,  der  er  die 
im  englischen  Maßgebiet  geltende  Spurweite 
von  1067  mm  zuzählt,  und  wendet  sich  dann 
zur  75  cm -Spur,  der  er  auch  die  zahlreichen, 
zum  Teil  gerade  sehr  wichtigen  Bahnen  von 
76  cm  Spurweite  zurechnet. 

Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Straßenbahn- 
wesens. 1903. 

[11.  Jahrg.,  9.  Heft,  S.  333.] 
Die  Entwicklung  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn. 
Dieser  Aufsatz  ist  die  Niederschrift  eines 
Vortrags,  den  der  Vorsitzende  des  Vereins, 


Zivil-Ingenieur  Ziffer,  am  9.  März  1903  gehalten 
hat.  Er  bespricht  in  anerkennender  Weise  die 
von  der  Großen  Berliner  Straßenbahngesell- 
schaft anläßlich  der  Durchführung  des  elektri- 
schen Betriebes  herausgegebene  Denkschrift 
und  gibt  von  ihrem  Inhalt  einen  ausführlichen 
Auszug. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1903. 

[42.  Bd.,  No.  12,  S.  137.] 
Die  Wildstrubel-  und  die  Lötschberg- 
bahn 

werden  gegeneinander  in  Vergleich  gestellt. 
!  Beide  Linien  bezwecken,  Thun  mit  demSimp- 
lontunnel  zu  verbinden.  Die  Wildstrubellinie 
wird  etwas  länger,  hat  aber  günstigere  Nei- 
gungs-  und  Krümmungsverhältnisse  und  wird 
um  etwa  20  Mill.  Frcs.  weniger  kosten,  als  die 
Lötschbergbahn. 

The  Railroad  Gazette.  1903. 

[48.  Jahrg.,  No.  38,  S.  661.] 
Geplante  Schwebebahn  in  Hamburg. 

Kurze  Mitteilungen  über  einen  Vortrag  von 
Petersen  im  Architekten-  und  Ingenieur-Verein 
von  Hamburg  über  die  dort  geplante  Schwebe- 
bahn, mit  Vergleichen  über  Bevölkerung  und 
Verkehrsdichtigkeit  zwischen  Hamburg,  Berlin 
und  New  York. 

[48.  Jahrg.,  No.  38,  S.  669.] 
Steuerung  mehrerer  Einheiten  auf  den 
Londoner  Röhrenbahnen. 
Während  der  letzten  drei  Monate  sollen 
auf  der  Ealing-  und  South  Harrow-Zweigbahn 
der  Metropolitan  District-Bahn  Vergleichsver- 
suchsfahrten zwischen  den  nach  den  Systemen 
derWestinghouse-Gesellschaftund  von  Sprague 
ausgerüsteten  Zügen  zur  Steuerung  mehrerer 
Einheiten  von  einer  Stelle  aus  stattgefunden 
haben.  Über  die  Ergebnisse  der  Prüfungs- 
fahrten wird  leider  nichts  mitgeteilt. 

[48.  Jahrg.,  No.  39,  S.  682.] 
Schwere  Vorortlokomotive  für  die  Phi- 
ladelphia and  Eeading-Bahn. 
Die  Lokomotive  hat  eine  vordere  Lauf- 
aehse  und  3  gekuppelte  Treibachsen,  sie  wird 
eingehend  beschrieben.  Man  erwartet,  daß  sie 
den  Anforderungen  des  sehr  lebhaften  Vorort- 
verkehrs wesentlich  besser  zu  entsprechen  ver- 
mag, als  die  bisherigen  Maschinen. 

The  Railway  Age.  1903. 

[36.  Bd.,  No.  13,  S.  402.] 
Doppelend-Vorortlokomotive  der  Phila- 
delphia and  Eeading-Bahn. 
Beschreibung  einer  für  schweren  Vorort- 
verkehr bestimmten  Lokomotive  mit  drei  ge- 
kuppelten Treibachsen  und  einer  vorderen 
Laufachse.  Die  betreffenden  Vorortzüge  be- 
stehen aus  sechs  vierachsigen  Wagen  und 
müssen  auf  den  ersten  von  Philadelphia  aus- 
gehenden 10  km  zehnmal  anhalten. 
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The  Raihvay  and  Engineering  Review.  1903. 

[43.  Bd.,  No.  36,  S.  652.] 
Personenwagen  aus  Stahluntergestell 
mit  Seitentüren  der  Illinois  Cen- 
trai-Bahn. 
Die  genannte  Bahn  hat  den  stärksten  Vor- 
ortverkehr aller  amerikanischen  Bahnen.  Die 
Mängel  des  amerikanischen  Durchgangswagens 
mit  nur  zwei  Endtüren  für  solchen  Verkehr 
machten  es  notwendig,  zu  einer  Wagenart 
überzugehen,  die  durch  Anordnung  zahlreicher 
Seitentüren  ein  rasches  Ein-  und  Aussteigen 
ermöglichen.  Um  dabei  die  Verteilung  der 
Fahrgäste  in  der  Längsrichtung  des  Wagens 
zu  erleichtern,  ist  an  jeder  Längswand  ein 
Seitengang  angeordnet,  zwischen  denen  sich 
Quersitze  befinden.  Die  Türen  sind  als  Schiebe- 
türen ausgebildet  und  können  durch  den 
Schaffner  alle  gleichzeitig  geöffnet  und  ge- 
schlossen werden. 

The  Railway  Engineer.  1903. 

[24.  Bd.,  No.  285,  S.  329.] 
Vergleich  der  Vorzüge  der  Hoch-  und 

Tiefbahnen   für    die  Bedürfnisse 

des  Stadtverkehrs. 
Auszug  aus  einem  Vortrag  von  Cottrill 
auf  der  Ingenieur- Versammlung  in  London. 
Der  Vortragende  spricht  sich  in  erster  Linie 
für  Hochbahnen  aus,  falls  diese  ohne  Beein- 
trächtigung des  Städtebildes  hergestellt  werden 
können;  da,  wo  das  nicht  möglich  ist,  hält  er 
fiachliegende  Tiefbahnen  für  die  geeignetste 
Form.  Tiefliegende  Köhrenbahnen  entbehren 
der  Möglichkeit,  sie  rasch  zu  erreichen,  führen 
also  zu  empfindlichen  Zeitverlusten  und  sind 
schwer  zu  lüften. 

The  Raihvay  Netos.  1903. 

[80.  Bd.,  No.  2072,  S.  441.] 

Die  Bauart  von  Eisenbahnwagen  für 
Vorortverkehr. 
Die  Vorzüge  und  Nachteile  der  amerika- 
nischen Durchgangswagen  mit  nur  zwei  Türen 
an  den  Stirnenden  und  des  Abteilwagens  mit 
zahlreichen  Seitentüren  werden  gegeneinander 
abgewogen,  als  zweckmäßigste  Form  wird  ein 
nach  Art  der  Abteilwagen  gebauter  Wagen 
mit  Seitentüren,  Quersitzen  und  Längsgängen 
an  jeder  Längswand  bezeichnet.  Solche  Wagen 
—  bei  denen  also  der  Berliner  Vorortwagen 
mit  einem  Längsgang  durch  einen  zweiten 
Längsgang  vervollständigt  ist  —  werden  auf 
der  Illinois  Central  -  Bahn  zur  Einführung 
kommen.  Die  Seitentüren  können  von  einem 
Punkte  aus  sämtlich  gleichzeitig  geschlossen 
und  geöffnet  werden. 

[80.  Bd.,  No.  2073,  S.  468.] 

Stärkere   Lokomotiven   für  Vorortver- 
kehr 

sollen  nun  auch  von  der  Great  Northern-Bahn 
in  England  gebaut  werden.  Die  Lokomotive 
soll   einen  Zug  von  230  t  in   einer  halben 


Minute  bis  auf  48  km/Std.  Geschwindigkeit 
bringen  können.  Über  die  Ergebnisse,  die  mit 
der  neusten  kräftigen  Vorortlokomotive  der 
Great  Eastern-Bahn,  die  im  wesentlichen  das- 
selbe leisten  soll,  im  regelmäßigen  Betriebe 
erzielt  worden  sind,  liegen  noch  keine  Mit- 
teilungen vor. 

[80.  Bd.,  No.  2073,  S.  471.] 
Versuche  mit  Kraftwagen. 

Kurzer  Bericht  über  die  Ergebnisse  von 
Versuchsfahrten,  die  der  Automobilklub  veran- 
staltet hat  und  die  in  hohem  Maße  befriedigt 
haben  sollen. 

The  Street  Raihvay  Journal.  1903. 

[22.  Bd.,  No.  11,  S.  486.] 
Verhandlungen  der  Versammlung  in 
Saratoga. 
Niederschrift  über  die  Verhandlungen  der 
Straßenbahn-Vereinigung,  der  Maschinen-  und 
Elektrotechniker  -  Vereinigung  und  der  Ver- 
einigung der  Straßenbahn-Eechnungsführer. 

[22.  Bd.,  No.  11,  S.  506.] 

Vorträge  der  Versammlung  in  Saratoga. 

Mitteilung  der  sämtlichen  auf  der  Ver- 
sammlung gehaltenen  Vorträge.  Insbesondere 
sind  zu  nennen: 

Ergänzung  und  Verteilung  von  Wechsel- 
strom   bei    Großstadtnetzen,  von 
E.  McCulloch, 
mit  Erörterung  der  Vorzüge   und  Nachteile 
gegenüber  der  Verwendung  von  Gleichstrom. 

Fracht-   und   Eilgut   auf  elektrischen 

Bahnen,  von  J.  B.  Mc  Clary, 
mit  Angaben  über  die  Betriebsergebnisse,  die 
Frachtsätze  usw.  auf  verschiedenen  Bahnen. 

Über  elektrisch  geschweißte  Stöße,  von 

W.  Bestell, 
mit  zahlreichen  Abbildungen  von  Ausführungen. 

[22.  Bd.,  No.  11,  S.  530.] 

Bericht  des  Ausschusses  über  die  Be- 
stimmungen zur  Leitung  der  An- 
gestellten. 

Angabe  der  Vorschriften  über  die  Pflichten 
der  Angestellten,  über  ihr  Verhalten  den  Fahr- 
gästen usw.  gegenüber  sowie  über  die  zu 
gebenden  Signale. 

[22.  Bd.,  No.  12,  S.  576.] 
Die   Werkstätten    der   Bahn   Aurora  — 

Elgin  — Chicago 
gelten  als  Muster  solcher  Anlagen  und  sind  in 
sehr  auskömmlicher  Weise  mit  allen  Hilfsein- 
richtungen, Werkzeugmaschinen  usw.  ausge- 
stattet. Durch  einen  10  t  -  Krahn,  der  das  Ge- 
bäude überspannt  und  auf  die  ganze  Länge 
der  Werkstätte  bewegt  werden  kann,  können 
die  Wagenkasten  von  den  Untergestellen  ab- 
gehoben werden.  Der  Fußboden  ist  zwischen 
den  Gleisen  tiefer  als  S.O.  angeordnet,  so  daß 
man  leicht  an  den  Untergestellen  arbeiten 
kann. 
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[22.  Bd.,  No.  12,  S.  579.] 
Die  Straßenbahn  Worcester — Holden 
ist  zunächst  bis  zum  Dorfe  Jeffersonville  fertig- 
gestellt, soll  aber  bis  Princeton  am  Fuße  des 
Wachusett  verlängert  werden.  Sie  wird  mit 
Oberleitung  betrieben. 

[22.  Bd.,  No.  12,  S.  583.} 
Die  Fertigstellung  des  Tief-  und  Hoch- 
bahnnetzes in  Philadelphia. 
Mitteilungen  über  den  gegenwärtigen  Stand 
der  Ausführung. 

[22.  Bd.,  No.  12,  S.  583,  585,  586.,  588.] 
Neue  Bahnwagen  für  St.  Louis,  Dela- 
ware,    Marquette    und    für  Süd- 
Amerika. 

Bei  den  Wagen  für  St.  Louis  sind  im 
Innern  alle  Verzierungen  usw.,  an  denen  sich 
Staub  und  Schmutz  festsetzen  können,  weg- 
gelassen. Der  Wagen  für  Delaware  ist  offen, 
die  beiden  anderen  Wagen  sind  verwandelbar. 

[22.  Bd.,  No.  12,  S.  584.] 

Gasolinwagen. 

Der  Wagen  wird  in  der  Nähe  von  Chicago 
benutzt,  er  wiegt  etwa  3,5  t  und  enthält  zwanzig 
Sitzplätze.  Die  Maschinen  werden  durch  Wasser 
gekühlt. 

[22.  Bd.,  No.  13,  S.  606.] 

Elektrische  Straßenbahnen  in  Auckland 
auf  Neuseeland. 
In  und  um  Auckland  ist  ein  ausgedehntes 
Straßenbahnnetz  in  der  Ausführung  begriffen, 
das  elektrisch  mit  Oberleitung  betrieben  wer- 
den wird.  Die  Rillenschienen  sind  sorgfältig 
entwässert.  Der  Oberbau,  die  Leitungsanlage, 
das  Kraftwerk,  die  Betriebsmittel  werden  be- 
schrieben. 

[22.  Bd.,  No.  13,  S.  610.} 
Die  Form  der  Berichterstattung  bei  der 

Straßenbahn  in  Denver 
wird  unter  Mitteilung  der  Vordrucke  näher  be- 
schrieben. 

[22.  Bd.,  No.  13,  S.  616.} 

Einführung    des    Systems    der  mehr- 
fachen Einheit  auf  der  Nordwest- 
Hochbahn  in  Chicago. 
Während  bisher  ein  Fünfwagenzug  je  durch 
einen  an  der  Spitze  laufenden  Triebwagen 
mit  vier  Motoren  gefahren  wurde,  sollen  für 
die  Folge  in  den  Fünfwagenzug  zwei  Trieb- 
wagen zu  je  zwei  Motoren  eingestellt  werden, 
und  zwar  wird  der  erste  und  vierte  Wagen 
ein  Triebwagen  sein.  In  den  verkehrsschwachen 
Stunden  sollen  dann  nur  Dreiwagenzüge  ver- 
kehren. 

[22.  Bd.,  No.  13,  S.  617.] 
Das    elektropneumatische  Türmchen- 
Fahrschaltersystem  von  Westing- 
house 

unterscheidet  sich  von  den  bisherigen  Systemen 
der  Steuerung  eines  aus  mehreren  Einheiten 
gebildeten  Zuges  dadurch,   daß   die  Einzel- 


schalter nicht  elektrisch,  sondern  durch  Preß- 
luft gesteuert  werden.  Der  Luftdruck  wird 
durch  magnetische  Ventile  vom  Hauptschalter 
aus  geändert.  Die  Verbindungen  sind  durch 
eine  Reihe  von  Schaltern  hergestellt,  die  in 
einem  einzigen,  tünnchenähnlichen  Gehäuse 
untergebracht  sind.  Dieses  neue  System  soll 
verschiedene  Vorzüge  besitzen,  namentlich 
kann  man  die  Motoren  rückAvärts  arbeiten 
lassen.  Es  sollen  für  Brooklyn  264  derartige 
Ausrüstungen  bestellt  sein. 

[22.  Bd.,  No.  13,  S.  620.} 
Schlauchbrücke  in  Denver. 

Die  Einrichtung  bezweckt,  bei  Feuers- 
brünsten die  Schläuche  über  die  Bahn  hin- 
wegzuführen, ohne  den  Betrieb  unterbrechen 
zu  müssen. 

[22.  Bd.,  No.  13,  S.  621.} 

Neue  Bahnwagen  für  Albany,  New  York. 

Abbildung  und  kurze  Beschreibung  eines 
vierachsigen,  etwa  11,5  m  langen  geschlossenen 
Wagens. 

[22.  Bd.,  No.  14,  S.  636. 
Die  elektrische  Bahn  Auburn— Syracuse 
läuft  neben  der  betreffenden  Zweiglinie  der 
New  York  Centrai-Bahn  her  und  hat  den  aus- 
gesprochenen Zweck,  mit  dieser  Dampfbahn 
in  Wettbewerb  zu  treten.  Sie  dient  zunächst 
nur  dem  Personenverkehr,  soll  aber  auch  für 
Güterverkehr  eingerichtet  werden.  Sie  ist  zu- 
nächst eingleisig,  der  Raum  für  das  zweite 
Gleis  ist  aber  miterworben.  Die  Linienführung, 
die  hervorragendsten  Bauwerke  und  das 
Kraftwerk  mit  der  Kraftverteilung  werden  be- 
schrieben. 

[22.  Bd.,  No.  14,  S.  640.] 

Das  neue  Kraftwerk  in  Brüssel 
soll  den  Strom  für  das  ganze  Straßenbahnnetz 
liefern.   Es  erzeugt  Wechselstrom  zu  6600  V, 
der  drei  Unterstationen  zugeführt  wird. 

[22.  Bd.,  No.  14,  8.  645.] 
Neue  Wagenform  für  Bolton,  England. 

Der  Wagen  ist  zweiachsig  und  mit  Ober- 
deck versehen,  das  zum  Teil  geschlossen  ist. 

[22.  Bd.,  No.  14,  S.  646.] 
Colorado  Springs  und  dessen  Üb erland- 
bahnen. 

Die  Bahnen  liegen  in  landschaftlich  be- 
vorzugter Gegend  und  haben  eigenen  Bahn- 
körper. Die  Linienführung,  das  Kraftwerk,  die 
Wagenschuppen  und  Werkstätten  werden  be- 
schrieben. 

[22.  Bd.,  No.  14,  S.  652.] 
Mitteilungen  über  Betriebserfahrungen 
auf  der  Indiana  Union  Traction  Co., 
namentlich  über  die  Vorschriften  für  den  Fahr- 
und  Sicherheitsdienst  auf  den  Kreuzungs- 
stellen, den  Dienst  in  den  Wagenschuppen  usw. 

[22.  Bd.,  No.  14,  S.  659.] 
Die  Straßenbahn  in  Manila 
wird  noch  als  Pferdebahn  betrieben,  soll  aber 
für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet  werden. 
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[22.  Bd.,  No.  14,  S.  662.} 

Disziplin  und  Sicherheit  auf  Überland- 
bahnen. 

Mitteilungen  über  verschiedene  mangel- 
hafte Einrichtungen,  die  der  Verfasser  auf 
seinen  Reisen  bemerkt  hat. 

[22.  Bd.,  No.  14,  JS.  665.} 
Eigenartige  Weichen-  und  Kreuzungs- 
stücke   für    den  Londoner  Graf- 
schaftsrat 
werden  beschrieben  und  abgebildet. 

[22.  Bd.,  No.  14,  S.  667.} 

Blocksignalsystem. 

Die  Signale  werden  von  der  Abnehmer- 
rolle in  Tätigkeit  gesetzt,  wenn  sie  einen  be- 
stimmten Kontaktstreifen  der  Arbeitsleitung 
befährt. 

[22.  Bd.,  No.  14,  8.  669.} 
Anstrich  der  Innenwände  der  New 
Yorker  Tiefbahn. 
Die  Innenwände  des  Tiefbahntunnels  wer- 
den mit  einer  feuersicheren  Farbe  angestrichen. 
Dazu  wird  eine  auf  einem  Kleinwagen  stehende 
Spritze  benutzt,  durch  die  die  Farbe  ganz  fein 
zerstäubt  wird. 

[22.  Bd.,  No.  14,  S.  670.} 
Halbverwandelbarer  Wagen  für  Chan- 
tauqua-See. 
Abbildung  und  Beschreibung. 

[22.  Bd.,  No.  14,  S.  671.} 
Neuer  Rollenfänger. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  Vor- 
richtung zur  Verhütung  der  Rollenentgleisung. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure. 
1903. 

[47.  Bd.,  No.  38,  S.  1375.} 
Motorfahrzeuge  für  Nutzzwecke. 

Auf  der  deutschen  Automobilausstellung 
in  Charlottenburg  haben  die  Wagen  für  Nutz- 
zwecke eine  hervorragende  Rolle  gespielt,  es 
werden  daher  einige  bemerkenswerte  Aus- 
führungen näher  beschrieben;  und  zwar:  ein 
Omnibus,  ein  Bierwagen  und  ein  Militärlast- 
wagen der  Daimler-Gesellschaft,  ein  Omnibus 
der  Bielefelder  Maschinenfabrik  vorm.  Dür- 
kopp  &  Cie.  und  ein  Lastwagen  der  Neuen 
Automobil-Gesellschaft  Berlin.  Besonders  die 
Untergestelle  werden  eingehender  behandelt. 
Die  Wagen  sind  zum  Teil  für  Spiritusbetrieb 
eingerichtet,  wobei  aber  die  Motoren  mit  Benzin 
angelassen  werden.  Der  Militärlastwagen  führt 
einen  Spiritusvorrat  für  200  km  Fahrt  mit  sich. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1903. 

[43.  Jahrg.,  No.  75,  S.  1125.} 
Neue  Wagenform  für  den  Vorortverkehr 
Chicagos. 
Regierungsbaumeister  0.  Blum  und  E. 
Giese  machen  Mitteilung  über  eine  neue 
Wagenform,  die  auf  der  Illinois  Centrai-Bahn 
für  den  Vorortverkehr  in  Chicago  zur  Ein- 


führung kommt.  Nachdem  die  Mängel  der  bis- 
her in  Amerika  üblichen  Wagenformen  er- 
örtert sind,  wird  die  neue  Wagenart,  die  ein 
Ergebnis  eingehender  Studien  ist  und  in  ihrer 
grundsätzlichen  Anordnung  mit  Quersitzen 
und  Längsgängen  an  den  mit  zahlreichen 
Seitentüren  versehenen  Längswänden  mit  dem 
Berliner  Stadt-  und  Vorortwagen  überein- 
stimmt, näher  beschrieben.  (Siehe  auch  die 
vorstehenden  Mitteilungen  nach  „The  Railway 
and  Engineering  Review"  und  nach  „The 
Railway  News".) 

Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  1903. 

[23.  Jahrg.,  No.  73,  S.  458.} 
Nord-Süd-Stadtbahn  Berlin. 

Feldmann  in  Elberfeld  macht  einen  Vor- 
schlag zur  Herstellung  einer  elektrisch  zu 
betreibenden  viergleisigen  Hochbahn  vom 
Stettiner  Bahnhof  nach  dem  Anhalter  Bahnhof, 
die  sowohl  im  Norden  wie  im  Süden  teilweise 
unter  Benutzung  der  bestehenden  Bahnen 
an  die  vorhandene  Ringbahn  angeschlossen 
und  mit  dieser  einheitlich  betrieben  werden 
soll.  Er  will  die  Bahn  im  allgemeinen  über 
den  Häusern  anordnen  und  ihr  Tragwerk  ohne 
eigentliches  Baugerüst  vom  Norden  beginnend 
allmählich  vom  fertigen  Bahnstück  aus  vor- 
strecken 

[23.  Jahrg.,  No.  75,  S.  466.} 
Entwurf  zu  einer  Schwebebahn  in  Ham- 
burg. 

Besprechung  der  von  der  Kontinentalen 
Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 
in  Nürnberg  herausgegebenen  Denkschrift  über 
die  Erbauung  einer  Schwebebahn  in  Hamburg. 
Es  wird  namentlich  auf  die  interessanten  Vor- 
schläge zur  Gestaltung  der  Abzweige-  und 
Wendestationen  eingegangen  unter  Beifügung 
zahlreicher  Skizzen. 

[23.  Jahrg.,  No.  79,  S.  494.} 
Die  Verwendung  von  Monierplatten  bei 
der  Herstellung  von  Straßenbahn- 
gleisen in  Asphaltstraßen 
ist  laut  Mitteilung  von  E.Dietrich  in  Schöne- 
berg bei  Berlin  erfolgt.   Die  Schienen  werden 
auf  10  cm   starke,  in  Abständen  von  2  m 
liegende  Monierplatten   derart  verlegt,  daß 
zwischen  den  Platten  und  dem  Schienenfuß 
ein  durch  Keile  regelbarer  Zwischenraum  von 
2—3  cm  bleibt.    Demnächst  wird  der  Beton 
|  eingebx-acht,  die  Schienen  werden  mit  diesem 
j  unterstopft  und  nach  Erhärtung  des  Betons 
wird   der  Asphalt  aufgebracht.  Gegenüber 
I  dem   bisherigen  Verfahren,    nach   dem  die 
•  Schienen  auf  eine  durchlaufende  Betonschwelle 
verlegt  wurden  und  bei  dem  dann  erst  der 
den  Asphalt  tragende  Beton  eingebracht  wer- 
i  den  konnte,  so  daß  das  Abbinden  des  Betons 
zweimal  abgewartet  werden  mußte,  liegt  ein 
:  wesentlicher  Zeitgewinn  vor,  weil  dieses  Ab- 
i  binden  nun  nur  einmal  abzuwarten  ist,  ein 
Umstand,  der  bei  verkehrsreichen  Straßen  von 
i  großer  Bedeutung  ist. 


X.  Jahrgang.  1 
November  1903.J 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  September  1903. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutseher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  September  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
30.  September  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

eiii- 
nahme 

M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 
6 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

kxn 

Be- 
triebs- 

ein- 
uahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

l 

2 

3 

4 

5 

7 

8 

9 

10 

11 

Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 

Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 

Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 

Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 

Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 

Von  Berlin  (Mittelste)  nach  Pankow 

Von  Berlin  (Waßmannstr.)  nach 
Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 
viehhof   

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog. 
Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 

Von  Berlin  (Schles.Bhf .)  nach  Treptow 

Von  Niederschöne  weide  nachSadowa 

Von  Niederschöneweide  nach  Köpe- 
nick (Güterverkehr)  

Dampf  straßenb.  Gr.  -  Lichterfelde— 
Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn  -  Akt.  -  Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.    .  . 

l'osener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Ütersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.  .  .  . 

Lokalbahn  in  der  Gr.  Elbstr.  in  Altona 

Elektrische  Bahn  Altona— Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Große  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 

Pferdebahn  Cassel— Wolfsanger   .  . 

Städtische  Straßenb.  Frankfurt  a.  M. 

Städtische  Vorortbahn  Prankfurt  a.  M. 
— Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  H  

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  m.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Nürnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 
Ingolstädter   Tramway ,  H.  Keuß, 

Ingolstadt  

Städtische  Straßenbahn,  Karlsruhe  . 
Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 
Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 


1.   Spurweite  1,435  m. 


3,99 

239,77 
61,65 
39,87 
65,18 
9,30 
8,60 

6,62 

2,20 


8,60 
7,16 


5,48 
25,30 
13,0i 
30,54 
18,97 

8,55 

34,49 
0,60 

1,53 
9,60 
4,20 

21, 

26,78 


39,69 

5,08 

9,85 
41,61 

24,00 
20,68 
8,40 
9,20 
11,64 
67,92 


27,21 
3,26 


3  870 


3  155 


5787364  2523965 
506  728  142  124,' 
143  91ö|  31  599  j 
391  935:166  940 
142  127   46  672 
171  717   54  664 

40  55sl  13  678 


27  080 


13  603 


549  138:279  422 


15  284  7  165 
64  694   23  742 


36  393 
346  483 
174  234 
591  376 
294  222 
133  752 

514  496 
1  703 

997 
56  283 
20  066 
87  807 
233  156 
222  755 

814  118 
41  128 


4  553 
101  815 

55  311 
209  044 
77  581 
20  721 

179  020 

1  602 

2  735 
19  884 

5  526 
33  118 
92  688 
85  009 

419  392  j 
10  704 


24  664j  13  172 
552  573  192  597 


74  714 
180  315 

53  635 

54  318 
262  496 
1129160 


20  396 
71  777 

20  742 

21  140 
75  059 

437  518 


544  927  160  677 


8  345 


5  673 
60  059  ; 


14,98  164  964 
3,25:     —     !    1  608 


3,99,     3  570:    2  881 

—  5518953'2302045 

—  !  349  843:126  965 

—  ,  140  140}  28  021 

—  350  462:137  073 
9,30  157  6911  43  654( 
S,60  168  357!  48  901) 


6,62    35  500 
2,20    24  362 
10,14|  491  255 


11  204 
8  692 
219  347 


8,60  13  681;  6  371 
7,16    69  045   22  884 


5,10 
25,30 
13,02 
26,40 
18,97 

34,49 
0,60 

1,53 
9,60 
4,20 
21,72 
27,01 
22,10 

38,20 

5,03 

9,85 
40,92 


36  048 
330  883 
164  178 
578  243 
2S5  743 
!) 

525  229 
1800 

894 
55  324 
16  306 
87  435 
228  497 
173  530 

785  034 

35  930 

24  329 
743  174 


24,00  100  358 
20,65  176  277 

S,40j   50  681 

9,20j  53  934 
11,80!  295  712 
61,83'  911  910  352  675 


26,00 

3,26 
14,98 


455  741 

8  502 
161469 


4  119 

89  505 
49  315 

186  612 
71  030 
X) 

166  2S6 

1  749 

2  425 

17  300 

5  233 
29  197 
85  348 
70  149 

396415 
10  832 

13  148 

275  443 

32  588 
68  915 

18  779 

19  454 

90  316 


3,25  — 


136  951 

5  427 
57  617 

1  375 


32  921 


26  864 


51670098:21299743 
4  490  379!l213055[ 
1  285  094  263  255  j 
3  385  308'l331078  |b  163  355 


31490 


50266508 


26  276 


20304635 


2  894  981 

344  498 
256  137 
5  127  314 


86  934 
59  096 


316  952  40  166 
3  034  335  834  949 
1  552  1571  469  746 


115  400 
113  532 
2  658348 


42  592 
211  688 


3  320  576'1  145  996 
1  335  095    246  455 
1  198  062 

836  543 


868  852  3  064  018 


5  077  092 
2  572  910 

1  161  44l' 

4  556  932 
13  493 

8  895 
463  487 
157  489 
763  684 

2  125  799 
103  577 


1814331 
676  128 
171  448 

1479606 
11  546 

25  375 
147  171 

41  720 
272  335 
777  250 
834 146 


7  541  146  3  650045 


349  332 

157  806 
4  901  381 

664  274 

1  555  432 
418  983 
440  032 

2  480  834 
9  435  307 


4  434  261 

75  856 
1  468  602 


89  706 

85  176 
1590859 

171  021 
579  801 
160  758  | 
169  881 1 
735  1301 
3  533  846! 


1 298  985 

42  478 
556  202 

11  947 


313  825    102  961 


187 166 
3  023  194 


81  261 
612  605 


316  492 

3  020  501 

1  345  572 

4  637  646 

2  532  014 


4  550  082 
12  674 

8  324 
433  742 

764  319 
:  030  614 
1  924  875 

7  255  554 

302  145 

160  107 
590  867 

773  719 

1  573  135 
391  156 
440  400 

2  555  184 
6  767  058 


4  002  689 

79  852 
1  429  802 


59  396 
1  490  781 


39  025 
201  270 


39  318 
795  223 
401  308 
1  655  880 
665  894 


1  441  635 
10  892 

22  375 
135  268 

246  036 
719  531 

784  068 

3  390  922 
83  306 

83  609 

1  959  704 

223  543 
565  003 
144  208 
151  178 

785  800 

2  808  334 


1  181  630 

41  641 
535  799 

10  637 


')  Betriebseröffnung  14.  Oktober  1902. 
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Bezeichnung1 
des 

Bahnnetzes 

Monat  September  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
30-  September  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be-  Ge- 
triebs-  j  leistete 
länge  I  Wagen- 

km    |  km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

7 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

l 

2 

3 

4 

5     j  6 

8 

9 

10 

11 

Straßen-Eisenbnhn-Ges.  in  Hamburg 
Hamburg- Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 
Privat  -  Anschlußbahn   des  Bremer 

Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Metz 

156,73 

15,10 
41,44 

0,85 
16,30 

2694965 

312  902 
569  479 

306 
102  128 

927  458 

124  538 
161 914 

42  781 

154,49  2545289 

15,10  311  362 
35,46  437  402 

16,30    90  500 

851  621 

114  281 
142  027 

39  880 

23917141 

2  825  512 
4  698  819 

2  017 
904  207 

8854634 

1080912 
1403215 

364  773 

22871723 

2  806  923 
4  175  705 

487  509 

8  223  191 

994  899 
126  212 

225  770 

2.   Spurweite  1,000  m. 


Preußische  Bahnen. 

Stadt,  elektr.  Strb.  Königsberg  i.  Fr. 

'25,59 

330 

060 

101 

301 

')25,59 

346 

150 

94 

826 

1  980 

515 

616 

735 

2  038  193 

566 

461 

Konigsberger  Straßenbalm-Akt.-Ges. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit    .  . 

10,90 

57 

747 

10 

023 

10,90 

47 

006 

8 

027 

491 

064 

77 

070 

410  592 

71 

251 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn  .  . 

6,00 

36 

661 

8 

994 

6,00 

34 

610 

7 

855 

326 

787 

77 

975 

328  048 

76 

888 

Stadt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 

3,50 

40 

472 

8 

414 

3,50 

31 

763 

7 

986 

373 

184 

76 

136 1 

315  261 

73 

638 

Brandenburger  Straßenbahn  .... 

8,50 

43 

693 

9 

445 

7,60 

42 

314 

8 

136 

404 

539 

74 

485 

387  401 

75 

S20 

Straßenbahn  in  Spandau  

7,65 

75 

348 

2o 

345 

7,65 

70 

794 

19 

721 

682 

531 

192 

574 

660  753 

183 

220 

Straßenbahn. in  Fnedrichsnagen  .  . 

2,35 

6 

370 

2 

216 

2,35 

5 

223 

1 

776 

55 

365 

18 

101 

47  340 

15 

617 

Juterboger  Strb.  A.-G.  zu  Jüterbog 

— 

Elektr.  btrafienb.  br-liichtertelde— 

T.ft  nlrwi    — Sfpj>"l  itz— Sii  H  PiifJp 

61 

67R 

UIO 

1  Q 

(\A 

lo 

Udo 

559 

171 

413 

e     f\  o  r*  n 

569  867 

16.1 

060 

St  i*ü  flpnli«  Ii  n  h1  t*ji  nlrfii rt  a  (i 

11,48 

oo 

818 

1  R 

1  I/o 

D4-0 

•  794 

463 

167 

934 

812  946 

172 

416 

x  orsier  ötaui.eisenuaiiii  in  ruisti.  jj. 

□  on 
Oöd 

14,00 

12 

807 

104 

357 

99 

462 

11,74 

93 

369 

19 

712 

11,30 

Ol 

284 

13 

841 

818 

572 

163 

992 

639 181 

137 

494 

Von  Dittersbach  nach  Waldenburg 

13,50 

69 

224 

24 

958 

13,50 

67 

024 

23 

018 

622 

439 

217 

859 

618  660 

210 

925 

7,66 

53 

951 

7 

029 

7,66 

54 

773 

6 

837 

428 

428 

55 

190 

451  111 

56 

399 

14,43 

85 

364 

20 

510 

14,35 

86 

075 

18 

822 

762 

437 

170 

952 

769  716 

165 

200 

TT"               V  _          _         fn  _  11    _  1.              f"\                  I  TT 

Hirschberger  Talbahn,  (x.  m.  b.  H.t 

TTii*Qpn hnPfw  i   Sf Iii 

12,86 

48 

o±o 

1  7 

-1  O  Qfi 

lb 

288 

411 

736 

158 

299 

380  634 

142 

127 

Staßfurter  Straßenbahn  (von  LÖder- 

hiirir  lihpT  fttfl  ßfiirt"    tuipIi  TTppIt- 

11,50 

34 

942 

8 

257 

11,50 

35 

483 

t 

529 

317 

070 

67 

741 

334  014 

72 

084 

Schönebeck-Elmener  Straßenb. A.-G., 

— 

Stadt.  Straßenbahn  Halberstadt  .  .  . 

10,70 

56 

101 

15 

043 

— ■ 

274 

683 

82 

273 

Stendaler  Straßenb.  A.-G.,  Stendal  . 

2,40 

6 

480 

2 

054 

2,40 

6 

541 

i 

756 

58 

386 

16 

989 

57  845 

16 

591 

— 

— 

— 

Naumburger  Dampfstraßenbahn  .  . 

2,90 

4 

698 

3 

247 

2,90 

4 

408 

2 

805 

35 

451 

22 

930 

36  623 

21 

489 

Hallesche  Straßenb.  A.-G.,  Halle  a.  S. 

9,74 

108 

732 

31 

538 

9,74 

96 

423 

25 

406 

961 

159 

257 

199 

885  657 

237 

686 

16,09 

288 

879 

56 

567 

16,09 

236 

190 

50 

266 

2  071 

864 

71  J. 

o  f\AQ  77ß 
&  LriO  rio 

Elektr.  Straßenb.  Halle— Merseburg 

14,78 

76 

163 

27 

478 

14,78 

65 

150 

18 

828 

596 

385 

181 

638 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn 

14,60 

139 

564 

34 

209 

14,60 

136 

Qß 
JjO 

1  oon 

1  JäU 

Q7ü 

o  /y 

282 

680 

1  118  929 

279 

663 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th.  . 

9,64 

49 

56S 

10 

575 

9,42 

453 

929 

9 

156 

391 

958 

82 

349 

399  156 

76 

331 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

4,80 

37 

360 

5 

842 

4,80 

37 

980 

5 

902 

305 

700 

44 

520 

345  390 

49 

206 

Altonaer  Ind.-B.  i.  Stadtteile  Ottensen 

2,66 

478 

1 

759 

2,66 

380 

1 

332 

5 

180 

15 

807 

3  700 

13 

331 

2,30 

22 

383 

5 

179 

2,30 

22 

863 

4 

971 

204 

125 

46 

409 

210  781 

44 

416 

Straßenb.  Recklinghausen— Herten- 

(5 

12,80 

38 

434 

15 

921 

12,80 

39 

957 

14 

639 

354 

659 

137 

360 

367  504 

134 

379 

Herne  -  Baukau  -  Becklinghausener 

8,40 

47 

527 

21 

706 

8,00 

46 

856 

18 

874 

428 

026 

185 

355 

344  984 

166 

406 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 

8,80 

79 

338 

23 

910 

8,80 

79 

051 

22 

571 

696 

939 

210 

014 

674  474 

203 

731 

8,08 

18 

972 

6 

273 

8,08 

18 

990 

6 

580 

160 

119 

61 

314 

159  473 

63 

312 

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft 

5,20 

13 

296 

4 

744 

5,20 

13 

812 

4 

998 

111 

736 

41 

769 

113  340 

40 

075 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

13,00 

89 

054 

28 

828 

13,00 

78 

977 

27 

559 

809 

833 

247 

908 

627  331 

198 

258 

Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenb 

einschl.  Steele— Steele  Nord  .  .  . 

85,93 

366 

674 

153 

808 

85,93 

386 

427 

143 

256 

3  236 

459 

1291 

651 

3  388  434 

1  261 

491 

Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  . 

29,17 

114 

484 

39 

666 

22,61 

100 

262 

31 

552 

1  028 

878 

314 

632 

846  718 

263 

152 

Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 

6,07 

15 

808 

6 

837 

6,07 

13 

583 

5 

907 

140 

289 

53 

717 

119  280 

46 

239 

36,49 

151 

284 

37 

352 

34,70 

141 

270 

32 

980 

1  326 

065 

293 

973 

1  119  761 

267 

802 

Straßenbahn  in  Hamm    .  . 

7,80 

36 

622 

9 

040 

7,80 

39 

198 

8 

904 

351 

860 

81 

953 

343  105 

75 

763 

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten 

29,91 

129 

143 

34 

699 

28,02 

120 

744 

29 

178 

1  143 

336 

279 

901 

1  123  583 

251 

244 

Niederwaldbahn-Gesellschaft  .... 

3,80 

3 

503 

17 

472 

3,80 

3 

146 

22 

806 

21 

833 

114 

478 

20  233 

127 

386 

Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems 

Von  Eltville  nach  Schlangenbad 

7,80 

6 

216 

5 

377 

7,80 

6 

276 

5 

077 

44 

851 

.  41 

691 

46  835 

28 

401 

Wiesbadener  Straßenbahn  . 

220 

990 

1 19,83 

96 

048 

19,83 

200 

080 

87 

416 

1  747 

023 

726 

502 

1  593  731 

644 

519 

')  Außerdem  werden  1,64  km  gemeinschaftlich  mit  der  Königsberger  Straßenbahn-Akt.-Ges.  betrieben.  —  2)  Seit  2.  Mai  i 
Betrieb.  —  3)  Einschließlich  Pachtstrecken. 


X.  Jahrgang.  "1 
November  1903.  J 
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Glei 

eher  Monat  des 

Vom 

1.  Januar  bis 

In  demselben  Zeit- 

Bezeichnung 

Monat  September  1903 

Vorjahrs 

30.  September  1903 

raum  des  Vorjahrs 

des 

Be- 

Ge- 

Be- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge 

±$e- 

ure- 

jpe- 

-J— '   (A  11    II   Ii    ti    V  £J   Ks  O 

triebs- 

leistete 

tri  plis- 

LI  IC  ÜB 

triebs- 

leistete 

+T1  pT]  R  ■ 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

länge 

Wagen- 

ein- 
nähme 

länge 

Wagen- 

ein- 
nähme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

km 

ltm 

M 

km 

Inn 

M 

km 

M 

km 

M 

1 

X 

2 

3 

4 

K 

D 

6 

7 

8 

y 

XV 

xx 

Frankfurt  -  Oftenbacher  Tramb.-Ges. 

6,60 

42  572 

9  234 

6,60 

42  145 

9  470 

381 

908 

77  245 

!  388  020 

80  703 

X'IO  OD  / 

O-k 

28,43 

i  qq  f\AG 

1  227 

427 

410  767 

354  035 

Andernacher  Bergbahn-Akt.-Ges.  .  . 

Crefelder  Straßenbahn  Akt.-Ges. 

30,82 

213 167 

72  610 

27,52 

196  264 

61  B62 

1  746 

330 

572  718 

1  685  107 

538  431 

Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges. 

17,00 

72  196 

28  069 

17,00 

75  008 

27  723 

732 

227 

270  482 

694  284 

246  530 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt 

77A  /ino 

6\) t  ObU 

20,13 

86  007 

24  690 

20,13 

85  253 

23  588 

t  t  o 

JUO  OD/ 

Bergische  Kleinbahnen.    Linien : 

Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert — 

Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 

nach  Langenberg  und  Elberfeld- 

36,78 

98  588 

48  188 

36,10 

94  Iii 

41  293 

84.fi 

778 

oDD  /  DU 

RQ7  QQ7 

Düsseldorf— Benrath— Hilden— Haan 

584 

751  659 

-^Vohwinkel  und  Hilden — Ohligs 

31,14 

90  200 

37  674 

86  361 

30  451 

764 

275  057 

225  172 

Remscheider  Straßenbahn-Ges.  .  .  . 

12.32 

62  042 

27  402 

55  577 

23  049 

538 

559 

217  344 

509  506 

194  800 

Qutuiiscüe  otraiienDann  Jii.-uriaaDacii 

16,89 

88  535 

33  776 

1  K  1  Q 

81  758 

28  793 

800 

556 

276  674 

676  774 

241  808 

oirajjenDann  aer  otaat  JijiDerieici  .  , 

9,30 

63  076 

22  235 

/  J. 

57  034 

19  033 

569 

070 

184  775 

546  637 

168  038 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 

55,04 

SSO  Q-l  Q 

147  749 

ER  (\A_ 

368  672 

138  141 

3  393 

026 

1222  500 

3  367  720 

1  219  398 

("*.<*»  Itcx r\  \\ o     n    l  »i    xnlin  irnn 

7,06 

48  691 

19  277 

50  666 

17  905 

429 

151 

155  933 

448  799 

149  036 

20,26 

99  116 

44  354 

93  268 

38  999 

884 

979 

355  896 

830  296 

332  674 

Städtische  Straßenbahn  Oberhausen 

24,00 

86  865 

23  258 

97  366 

20  707 

791 

699 

189  861 

917  928 

178  895 

jjjiüKir.  otrajjeno.  aer  otaut  xtneyut 

12,65 

69  997 

23  499 

61  525 

20  017 

609 

013 

185  367 

550  621 

163  966 

oLraj^enuunn  Jii.eip.ei  lcn — uinsiaKen  . 

15,70 

38  875 

14  515 

42  341 

7  480 

345 

865 

116  572 

370  468 

75  366 

Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 

1,52 

2  208 

10  486 

2  541 

12  874 

13 

164 

70  902 

14190 

76  972 

Von  Königswinter  auf  den  Petersberg 

1,35 

1  239 

4  683 

1  377 

4  283 

7 

875 

30  729 

8  359 

29  181 

9,50 

62  344 

23  231 

7  Afl 

53  775 

19  554 

546 

982 

189  416 

480  901 

168  782 

Dampfbahn  Bonn— Mehlem  

10,10 

35  758 

17  801 

10,10 

35  758 

18  129 

312 

786 

140  834 

313  780 

140  189 

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn . 

3,00 

18135 

9  087 

3,00 

17  883 

8  710 

153 

882 

68  091 

Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 

3,44 

25  489 

12  019 

— 

— 

232 

135 

95  146 

— 

Gesellsch.  für  Straßenb.  im  Saartal 

31,45 

151  007 

59  521 

31,45 

148  971 

57  337 

1  362 

935 

466  332 

1  374  799 

440  378 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft 

89,00 

323  077 

111  846 

89,00 

305  055 

94  884 

2  811 

977 

917  972 

2  660  440 

855  759 

Dürener  Dampfstraßenb.  A.-G.,  Düren 

6,97 

15  974 

10  872 

6,97 

10  877 

10  274 

130 

70Q 

98  740 

99  114 

95  117 

Außerpreußische  Bahnen. 

Augsburger    Elektr.    Straßenbahn- ' 

311  798 

Akt.-Ges.,  Augsburg  

14,62 

150  550 

36  515 

14,62 

152  000 

38  215 

1  353 

227 

315  740 

1  334  136 

Elektr.  Straßenbahn  Bamberg,  Akt.- 

* 

Ges.,  Bamberg  

7,21 

11  780 

3  162 

7,21 

11  383 

2  766 

102 

282 

23  302 

101  070 

21  741 

Trambahn  Landshut  

— 

— 

— 

— 

— 

— 



— 



Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt 

2,20 

4  400 

1  527 

2,20 

4  402 

1  765 

34 

080 

12  101 

34  004 

12  191 

Würzburger    Straßenbahnen,  Akt.- 
Ges.,  Wurzburg  

14,40 

90  609 

22  324 

14,40 

91  476 

2u  o^y 

814 

307 

(31  n  Ol  R 

1  7A  QQO 

(Jannstatter  Straßenbahn. in  Stuttgart 

2,50 

31  906 

10  863 

2,50 

31  610 

10  233 

ODO  1  PI 

JoJ  xox 

QQ  OKA 

oy  .aou 

Stuttgarter    Straßenbahnen,  Akt- 

(tPQ      Stil  ff  crUTf 

30,49 

478  164 

182  437 

Oß  (\f\ 

414  174 

156  111 

3  989 

545 

1 342  515 

3  316  591 

1  163  911 

TTlmfir  Strrji fiprihnJiTi  TTlm 

5,61 

35  204 

6  836 

OjU  1 

35  474 

6  075 

314 

926 

57  036 

319  206 

55  152 

H.Ipl/"f"T*     St  Tri  iConliQ  Tin  an  TTniIli«/inn 

7,70 

42  763 

13  121 

7  7rt 

41  550 

12  331 

382 

130 

105  988 

374  412 

104  000 

4,44 

43  471 

18  928 

Q  71 
öj  /  O 

29  838 

14  563 

382 

453 

166  089 

226  577 

107  905 

T-l  Cl^i^AI^'l^^T,  crcx     R  a  r*  cr\\  nlm 

0,48 

1  314 

9  720 

1  274 

9  462 

9 

318 

70  097 

8  876 

64  461 

TTpl  /IplllPTD*  VVioolrt 

13,00 

34  901 

12  820 

36  887 

14  142 

338 

609 

131  318 

310  750 

120  601 

Ssf  T*0  (JOTl  MQ  tl  11      T^IIAlVlllHI«     i        T3«  nJr. 

oLitijjtJii)jrt,iiii  xreiijurg  i.  üreisgau 

9,12 

73  203 

32  315 

Q  07 

öjy  / 

68  916 

28  584 

655 

945 

272  586 

615  810 

236  165 

7wi  o Irn  n  pt  TT1  olrf  »•  Cf»n  fii-iuli    *y-«i-i  ^1- . . 

£iWiuB.iin^i  r^ieicxr. o€ra]senuM  ztyvick&u 

11,29 

87  909 

26  655 

1  1  OCl 

84  622 

22  247 

788 

566 

222  824 

735  423 

208  841 

TVTpißpTlPT      l^Int+T«      Qfun  Pnnli  lVf^iO^., 

iu-üiiJüiitir  i'jieKir.  o  trafen  oM  JlleiJ>eu 

4,60 

21  432 

6  213 

4jOU 

21  346 

5  S71 

194 

914 

54  470 

194  158 

53  565 

-tvitiaac jt  oLraj*enoann~vjresM  xtiesa  .  . 

"I^TPi  V\PT0"PV    Stfct  ßonVioliii 

xiciucigoi  oirdrjjcnoann  ...  , 

3,68 

17  323 

2  825 

öjDÖ 

17  960 

4  461 

157 

661 

26  875 

,  , 



T)rpciHpTiP7*  WiHpm,*tHa  im 

3,63 

14  816 

2  741 

12  129 

2  542 

xox 

23  370 

112  969 

21  618 

od viaaio^- j-i c  oiruiiciiu.  ues.  in  ir lauen 

SfllATlHmiPT*  "RlplrTT     St  TO  ftönl-io  Vi« 

»juticijuuimcx  j2iicn.Li.  otriijicnDann  .  . 

8,30 

15  703 

5  497 

16  843 

4  616 

114 

126 

52  763 

110  548 

46  20S 

OTSp'TQfPin-THflT'PT»  St  i*a  (lonhohn 
yucioiciii  luaxci  O LliKlirUl UcLil II  .... 



IVTn.TnzP.r  Strnßpnhnhn 

9,80 

54  741 

24  544 

57  196 

24  940 

490 

783 

206  469 

494  620 

205  585 

otttuiiB^uc  otiajjcuijiiiju.  in  j_/arnista(ic 

10,25 

77  130 

30  162 

Q  11 

59  186 

25  451 

621 

555 

238  287 

467  239 

191  900 

1^1  plf  fr  lQC'VlP   StTQ  Ron  y>  r»  Vi  Tt   Wai  m  a  r> 
J-Jf  Cli-ti  XBVllC  OLltlJjCllLltllJLl    YV  miliar  •  4 

4,24 

18  662 

5  923 

±  VA. 

18  520 

5  599 

166 

774 

48  014 

166  247 

48  227 

.Tpnftpr  Sfrfi  ßpnVinVin 

i 

St  to  RpTinaTin  in  T^.iopiiafli 

3,30 

16  715 

4  734 

16  434 

4  362 

140 

769 

38  436 

142  545 

37  026 

Bernburger  Straßenbahn,  Bernburg. 

2,80 

20  964 

3  086 

2,80 

21  818 

3  228 

195 

068 

27  293 

201  142 

28  124 

Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

2,25 

3  235 

3  248 

30 

179 

29  198 

Straßenbahn  in  Altenburg  

3,70 

22  509 

6  556 

3,70 

22  883 

6  305 

206 

140 

56  968 

202  485 

56  078 

4,53 

33  092 

7  287 

4,53 

35  783 

6  880 

295 

575 

59  377 

268  918 

58  383 

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 

11,94 

57  308 

10  622 

11,94 

76  792 

10  553 

569 

593 

96  72S 

685  003 

104  971 

Drahtseilb-Loseh  witz  —Weißer  Hirsch 

0,58 

1  649 

5  316 

0,58 

1  546 

4  792 

14 

214 

41  399 

13  404 

38  709 
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Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  September  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
30.  September  1903 

In  demselben  Zeit 
räum  des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahine 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

krn 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 
M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

eiu- 
nahme 
M 

11 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

Straßlmrger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

Städtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 
Elektr.  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— 

Lippische  Elektr.-A.-G.,  Detmold  .  . 
Städtische  Straßenbahn,  Mannheim. 
Straßenbahn  Mülhausen— Ensisheim 

52,66 
14,31 
2,50 

9,00 
31,10 

407  710 
85  247 
24  870 

32  370 
363  961 

47  964 

6  462 

7  436 
141  699 

50,19 
14,31 
2,50 

7,70 
18,74 

Qua  yj'kO 

85  291 

24  165 

25  495 
299  063 

löJ.  QOU 

52  238 
5  998 

5  967 
109  933 

ö  OUU  «7uO 

755  915 
225  320 

223  282 
2  942  396 

1  1  K(\  1  f\9 
X  lOU  XOa 

401  352 
47  766 

54  433 
1104252 

O  ODO  Uöl 

760  102 

211  529 
2  231  855 

1  (\Q.(\  1  Q1 

374  716 

48  993 
850  803 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m  u.  1,435  m. 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig  .  . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Spurweite  0,60  m. 

8,00 

17  312 

537 

8,00 

36  480 

721 

264  752 

6  139 

291  840 

5  863 

Spurweite  0,75  m. 
Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Eöm. 

6,80 

5150 

508 

6,30 

4  600 

451 

50  350 

4  950 

63  100 

5  196 

Spurweite  1,10  m. 

20,22 

176  173 

52  919 

20,86 

170  275 

47  435 

1  583  945 

463  999 

1  563  399 

424  079 

Spurweite  1,435  m  u.  0,72  m. 
Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 

165 

1  SO 

—  yj 

1  an 

Spurweite  1,445  m. 

160.00 

853  555 

264  897 

160.00 

828  604 

243  331 

7  595  763 

2  305  280 

2  116  057 

Spurweite  0,90  m. 
inselbahnen  "Wlttdün— Norddorf  und 

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m. 

Münchener  Trambahn  A.-G.,  München 

48,48 

1001364 

450  014 

47,48 

979  422 

447  383 

8  614  885 

3  578260 

8  870  623 

3  586  464 

Spurweite  1,458  m. 
Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

56,40 
*)14,12 
44,27 

1202700 
24  589 
558  807 

416  493 
1 0  593 
159  237 

56,40 
14,12 
44,27 

1206786 
23  322 
551  212 

373  616 
8  374 
140  446 

10846248 
220  539 
5  004  588 

3431884 
82  359 
1326729 

10740393 
141  292 
4  886  676 

3  205  494 
52  725 
1  238  552 

Spurweite  1,450  m. 
Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 
Gemeindebahn:  Loschwitz— Pillnitz 
Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 

58,82 
7,02 
5,98 

62,88 

743  247 
46  612 
34  996 

1228411 

235  606 
15  501 
10  659 

433  973 

58,82 
61,67 

729  078 
1183291 

190  576 
399  067 

6  770  255 
421  337 
116  080 

11127707 

1947340 
135  286 
38  028 
3739619 

6  671  568 
10868006 

1  731  021 

3  592  957 

Spurweite  1  m  u.  1,450  m. 

7,22 

66  094 

22  470 

7,22 

65  434 

20  837 

580  090 

188  371 

593  057 

183  031 

Spurweite  0,915  m. 

84,03 

439  311 

123  694 

32,26 

417  792 

110  589 

3  799  557 

1048  954 

3  695  941 

970  938 

Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz .  .  . 

0,28 

2)  4  836 

3  91? 

0,28 

2>4  910 

3  620 

*)  39  032 

30  256 

2)  41  476 

32  437 

Spurweite  1,1  m. 
Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig  . 

33,70 
12,71 

272  787 
114  275 

74  302 
30  599 

33,70 
12,72 

264  951 
111  838 

67  368 
27  048 

2  438  158 
1  012  781 

652  956 
267  842 

2  352  754 
1  004  083 

620  974 
246  570 

*)  Einschließlich  8,71  km  Gleis,  die  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  gehören.  —  2)  Fahrten. 
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B.  Nebenbahnähnliehe  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  September  1903! 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

2)Betriebs- 
')  Betriebs-  iänf?e 

ein-      im  Monats- 
nahmen  durch- 
schnitt 

M  km 

Vom  1.  April  1903  bis  i„  der  gleichen  Zeit 
End6  dmeLa?s1ChtS"  '      *«  Vorjahres 

i 

2)  Betriebs- 
')  Betriebs-;  iängc 

ein-      im  Monats- 
nahmen  durck- 

i    schnitt  j 

M       ;  km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 

schnittl.  :  >)Betriebs- 
Betriebs- 
länge  cin- 
in  der    1  . 
Berichts-  ;  nalimen 
zeit  j 

km      !  M 

2)  Dureh- 

schnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
zeit 

km 

0 

1 

2  3 

4        |"      5  _ 

6 

7       'i  8 

x  i  euJoiscne  isannen. 

1.  Snurwe 

ite  1,435  m. 

1 

1 

Fischhausener  Kreisbahn  

2  050 

| 

20,85 

1  534 

20,85  | 

a) 

18  S81 

20,85  ; 

19  727 

20,85 

15  16S 

54,62 

14  598  . 

54,62 

100  932 

54,62 

97  671 

54,62 

23  606 

51,00 

17  952 

51,00 

3)243  366 

51,00  ! 

218  741 

51,00 

Kleinbahn  Kreuz— Schloppc  

6  385 

25,40 

4  795 

25,40 

) 

50  934 

25,40  . 

42  884 

25,40 

5  280 

52,40 

4  670 

52,40 

} 

14  690  ! 

52,40  1 

12  010 

52,40 

3  780 

31,00 

7) 

7) 

) 

11  791 

31,00 

7) 

"') 

917 

23,00 

8J 

S) 

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 

'.)  428 

8,50 

0  534 

S,50 

} 

75  637 

8,50 

77  264 

8,50 

Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

| 

Königs  -  Wusterhausen  —  Mittenwalde  — 

Töpchiner  Kleinbahn-Oes.,  Berlin .  . 

10  184 

20,00 

13  065 

20,00 

44  574 

20,00 

65  402 

20,00 

14  474 

32,30 

— 

— 

71  272 

82,80 

— 

— 

Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

3  485  \ 

6,80 

3  061 

6,80 

") 

26  209 

6,80 

23  189 

6,80 

Ost-Prignitzer  Kreisb.(Pritzwalk-Putlitz) 

3  6G8 

17,05 

3  674 

17,05 

20  770 

17,05 

22  228 

17,05 

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 

6  822 

11,60 

7  087 

11,60 

36  087 

11,60 

,    41  109 

11,60 

Rixdorf— Mittenwalder  Eisb.-Ges.,Berlin 

14  398 

32,00 

7  534 

27,00 

2S,74 

43  020 

27,00 

Ostkavelländische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

14175 

17,26  ■ 

17  443 

17,26 

66  754 

17,26 

82  141 

17,26 

Löwenberg — Lindower  Kleinbahn -Akt.- 
Ges.,  Rheinsberg  i.  M  

13  645 

37,60 

12  680 

37,60 

86  620 

37,60 

;    77  853 

37,60 

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 

i 

15  651 

26,47  | 

7  814 

26,47 

59  568 

,>n  ah 

— 

— 

— 



Custrin — Sonnennurger  Eisenbahn  .  .  . 

5  274 

14,60 

7  782 

14,60 

54  653 

14,60 

00  885 

14,60 

— 

— 

— 

— 

— 

2  773 

20,00 

Gi 

28  461 

20,00 

Greirenhagener  Kreisbahnen: 

T^inlrpnwfllfin — Tf  Pinn  fi  vif 

t)  MM 

•>1  nn 

-k  i/O'j: 

A  jU  U 

ä) 

18  536 

Greif enhagen — Bahn — AVildcnbriich  . 

./  O  Lö 

O  QUO 
flu!) 

'\A  DO 

5) 

23  155 

ö-tjU\J 

34,00 

li-&ndoAver  Kleinbahn 

1 

/  Ü.SU 

-  '  )uu  j 

i  \JSo 

36  338 

*>7  nn 

Stnlnpf  a  Ilm  Im 

K  et.  X.A 

1  o  nn 

t>  illi) 

34  259 

1  o  nn 
iy  jUvj 

1  <)  nn 

Mtn  In  Ar  1\  rpi*ih  ( m  tlmda  intiify. — ATuttrin ) 

you 

o  nn 

1  uou 

n  c\(\ 

6  137 

*i  nn 

Vvn  ti^lin  i'ffpi"  StidluiliTi 

3  280 

39,00  ] 

3  842 

39,00 

13  834 

fi  u  nn 
oy,UU 

!to  fin 

Kleinbahn  Deutsch-Krone — Virchow  .  . 

3  529 

40,00  I 

3  047 

•10,00 

4) 

32  324 

40,00 

1    29  099 

40,00 

Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 

7  125 

40,75 

S  356 

40,75 

52  137 

40,75 

52  456 

40,75 

Kleinbahn  Camenz — Reichenstein  .... 

7  140 

12,10  , 

5  230 

12,10 

') 

46  146 

12,10 

43  983 

12,10 

21  778 

49,92 

18  147 

49,92 

ä) 

72  083 

49,92 

|    52  970 

40,89 

Kleinbahn  Janer— Mansch  

9  132 

30,25 

5) 

19  728 

30,25 

— 

— 

Riesengebirgsbahn,  G.  m.  Ii.  H.,  Berlin  . 

10  452 

6,74 

9  572 

*) 

97  712 

6,74 

87  375 

6,74 

rr  •       i         -      n       i_           IT           J  1  j.           All.  1  r>\ 

Ziedertalbahn  (Landeslmt  —  Albendorl ) . 

7  606 

21,42 

6  928 

1  MI 
21,12 

40  569 

21,42 

40  418 

21,42 

-r-t     11         *i        T»          .1 1           _       T7"t  ^  !     1   I )  _  !• 

Polkwitz-Raudtener  ivlemu.-Ges.,  ticrlin 

2  279 

17,50 

2  245 

|  17,50 

12  542 

17,50 

13  363 

17,50 

Kleinbahn  Gr.-reterwitz — Jvatseher  .  .  . 

7  090 

8,10 

6  650 

8,10 

*) 

55  075 

8,10 

53  450 

8,10 

Börßum— Hornburger  Kleinbahn  .... 

3  662 

4,38 

|      3  102 

1,38 

21  543 

4,35 

22  503 

1,38 

Aschersleben  —  Schneidlingen  —  Nien- 

hagener Kleinbahn-Akt-Ges  

i   

- 

Marienborn— Beendorf  er  Klb.-Ges.,BerIin 

14  476 

4,59 

20  360 

4,59 

4) 

123  981 

4,59 

'  124  496 

4,59 

Kleinbahn  Heudeber — Mattierzoll .... 

Bismarck — Calbe  a.  M. — Beetzendorf  .  . 

7  620 

42,23 

7  050 

42,23 

ä) 

22  585 

42,23 

20  695 

1  42,23 

Kleinbahn  Goldbeck— Werben— Elbe  .  . 

6  501 

22,00 

5  196 

22,00 

4) 

40  565 

22,00 

50  752 

22,00 

Kleinbahn  Ziesar — Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

4  133 

15,42 

3  102 

15,42 

25  173 

15,42 

20  418 

15,42 

10  783 

47,07 

9  522 

47,07 

59  068 

47,07 

58  885 

47,07 

1  634 

1,75 

1477 

1,75 

13  011 

1,75 

jl  11473 

j  1)75 

Schleswig— Angler  Eisenbahn  

6  618 

21,00 

5  950 

21,00 

41  545 

21,00 

1     38  280 

21,00 

2  169 

2,90 

■"'.) 

7  686 

2,90 

Elmshorn — Barmstedter  Eisenbahn  Akt.- 

6  977 

10,00 

5  521 

10,00 

39  651 

10,00 

i,    37  742 

'  10,00 

13  014 

22,10 

9  739 

22,10 

67  656 

22,10 

■    56  593 

22,10 

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  .... 

13  798 

27,30 

13  358 

27,30 

83  397 

27,30 

82  351 

27,30 

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

1  211 

6,60 

|    37  350 

6,60 

4) 

4  494 

6,60 

!      4  049 

6,60 

5  857 

26,52 

5  147 

26,52 

40  494 

26,52 

1     32  837 

26.52 

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

5  179 

20.50 

5  722 

20,50 

35  255 

20,50 

34  425 

20,50 

3  015 

3,98 

3  320 

3,98 

h 

32  666 

3,98 

29  056 

3,98 

Kleinbahn  Neheim-Hüsten— Sundern  .  . 

7  420 

14,31 

8  086 

14,31 

61  207 

14,31 

61  636 

14,31 

')  Vergl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  -)  Vergl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  30.  Sep- 
tember 1903.  —  4J  Vom  1.  Januar  bis  30.  September  1903.  —  5)  Vom  1.  Juli  1902  bis  30.  September  1903.  —  6J  Vom  1.  August 
1902  bis  30.  September  1903.  —  7)  Strecke  ist  erst  am  25.  November  1902  eröffnet.  —  8)  Betriebseröffnung  am  26.  September  1903. 
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Lfür  Kleinbahnen, 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  September  1903 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 


')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2 


2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 

3 


')  Betriebs- 
ein- 
nahmen j 

M  J 
4  I 


2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats 
durch- 
schnitt 

km 
5 


Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

2)  Durch- 
')  Betriebs-  schnitt], 
l  Betriebs- 
ein-  länge 
.  in  der 

nahmen  Herichts- 
zeit 


In  der  gleichen  Zeit 
dos  Vorjahres 


M 
6 


km 
7 


(Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 
8 


!)Durch- 

schnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
zeifc 

km 

9 


Hanauer  Kloinbalm-Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 
KleinbahnKI.-Schinalkalden— Brotterode 
Kleinbahn  Kirchhain— Landesgrenze  .  . 
Wächtersbach— Birsteiner  Kleinb.  -  Ges., 
Gelnhausen  

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 
Gudensberg  

Kleinbahn  Oberursel— Hohemark  .... 

Bad  Orber  Kleinbahn  

Stadtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 
Kleinbahn  Rasselstein— Augustental  .  . 
Kleinbahn  Rasselstein— Neuwied  .... 
Kleinbahn  Mülheim  a.  E.h.— Leverkusen 
Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl. 

Haus  Meer— Ürdingon  

Wessolsche  Porzellanfbr  —  Gütorbf.  Bonn 

Kleinbahn  Beuel— Großenbuseh  

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

Kleiub.  Ensdorf -Saarlouis-Wallerfangen 
Kleinbahn  Saarlouis— Fraulautern  .  .  . 
Eupener  Kloinbahn-Gos.,  Eupen  .... 
Hohenzollernsche  Kleinbahnen : 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf — Bingen 

b)  Kleinb.  Eyach— Haigerloeh— Stetten 

c)  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen 

d)  Kleinbahn   Kleinengstingen  —  Gani- 
mertingen  

Moselkleinbahu  Trier  — Bullay  


Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  I'ogegeu— 

Schmalleningken)  

Lübbon— Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

Greifonberger  Kleinbahnen  

Kolbergcr  Kleinbahnen  

Regcnwalder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleinb.- A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 
Salzwedeler  Kleinb.,  G.m.b.H.,  Salz  wedol 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansfelder  Berg- 
revier, Akt.-Ges„  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Kleinbahn  Flensburg— Kappeln  

Kleinbahn  Flensburg  -Satrup— Rimdhof 
Kleinbahn  Apenrade— Gravenstein  .  .  . 
Kleinbahn  Rendsburg— II  oben  westedt  . 
Steinhuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wunstorf 
Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 

Kehdinger  Kreisbahnen  

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 
Kreisbahn  Wittmund— Aurich— Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden— Außenhafen  

Kleinbahn  Emden— Pewsum  

Kleinbahn  Vörde— Haspe  

Mindener  Kreisbahnen  

Herforder  Kleinbahnen.  G.  m.  b.  II.  .  .  . 
Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettenberger  Straßenbalm  

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 
Ruhr-Lippe  Kleinbah  neu  ( e  i  nsc  Ii  1  ie  ßl. 

Strecke  Werl— Hamm)  

Elektr.  Straßenbahn  Iserlohn— Letmathe 

mit  Abzw.  Grüne— Nachrodt  .... 

Biebertalbahn  

Nassauische  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin 
Kleinbahn  Selters— Hachenburg  


8  952 

26,90 

9  091 

26,90 

j 

")  74  0G3 

26,90 

76  422 

26,90 

1  695 

8,45 

1  580 

8,45 

11  433 

8,45 

10  129 

8,45 

764 

8,88 

576 

8,88 

5  801 

8,88 

3  065 

8,8» 

7  260 

1  s>  1  n 

Ii)  1A 

4  J  /  -i  U  | 

12,10 

46  880 

12,10 

hl  533 

7,72 

12  367 

7,72 

j 

23  338 

7,72 

23  770 

7,72 

2  805 

Ü  l\SKA 
ö  '/Ol 

-i,DO 

'  22  417 

t  —  Ii 

4,o0 

25  103 

4,50 

2  G50 

7,00 

2  830 

7,00 

19  310 

7,00 

19  690 

7,00 

33  910 

17,09 

32  024 

17,69 

220  179 

17,69 

199  567 

17,69 

1  365 

2,94 

1  562 

2,94 

17  899  ■ 

2,94 

19  343 

2,94 

2  298 

3,12 

3  679 

2,74 

25  728  i 

3,12 

25  592 

5,43 

2  1  441 

5,43 

4)213  048  | 

5,43 

180  939 

5,43 

71  653 

64,45 

109  078 

64,45 

4)  602  627 

64,45 

727  853 

64,45 

6  133 

7,20 

4  940 

7,20 

'"')  61  502 

7,20 

52  683 

7,20 

5  809 

6,50 

5  188 

6,50 

37  532 

6,50 

36  074 

6,50 

4  912 

3,20 

7  902 

3,20 

28  180 

3,20 

28  373 

3,20 

459 

nl.1,40 

413 

nl.1,40 

3  728 

rd.1,40 

3  424 

nl.1,40 

2  837 

5,60 

1  786 

5,00 

J)  21  377 

5,00 

18  723 

5,60 

3  501 

13,20 

3  684 

13,26 

41  32  856  , 

13,26 

32  307 

13,26 

3  356 

14,68 

3  550 

14,03 

4)  36  012 

14,68 

32  304 

14,68 

3  145 

19,73 

2  614 

19,73 

')  25  467 

19,73 

21  168 

19,73 

14  450 

39,70 

?) 

7) 

81  162 

34,45 

7) 

7) 

Spurweite  1,000  m. 


4  948 

55,0S 

3  917 

55,08 

6)  15  835 

55,08 

6  073 

41,91 

19  405 

84,72 

15  666 

81,72 

4)l51  52S 

84,72 

137  670 

84,72 

19  783 

78,00 

9  929 

78,00 

5)l59  445 

78,00 

151  011 

78,00 

14  767 

92,53 

11  227 

03,60 

ä)l42  415 

94,36 

14  3  429 

94,18 

3  053 

35,00 

2  771 

35,00 

14  778 

35,00 

16  158 

35,00 

20  396 

118,00 

18  062 

118,00 

102  515 

118,00 

102  963 

118,00 

10  880 

67,00 

11  200 

67,00 

52  935 

67,00 

61  616 

67,00 

3  U90 

13,60 

3  699 

13,60 

21  598 

13,60 

20  244 

13,60 

6  506 

30,00 

5  597 

30,00 

'')  54  721 

30,00 

53  700 

30,00 

33  742 

31.85 

31  422 

31,85 

4)245  096 

31.85 

242  725 

31,85 

15  671 

48,90 

14  651 

48,90 

95  138 

48,90 

96  390 

48,90 

25  604 

51,00 

33  664 

51,00 

15S  584 

51,00 

175  013 

51,00 

11  048 

44,00 

10  256 

44,00 

68  228 

44,00 

14  593 

85,80 

12  006 

85  80 

92  601 

85.80  ' 

84  711 

85,80 

8  387 

30,70 

8  005 

30,70 

48  459 

30,70 

42  657 

30,70 

11  093 

36,59 

10  260 

36.59 

66  759 

36,59 

62  4  52 

36,59 

13  803 

52,96 

13  859 

52,96 

87  336 

52,96 

86  192 

52,96 

1 3  384 

26,70 

11  579 

26,70 

4hl3  272 

26,70  j 

95  928 

26,70 

20  877 

67,47 

18  132 

07,47 

118  848 

67,47 

111  151 

67,47 

5  098 

3,74 

3  850 

3,74 

26  609 

3,74 

23  482 

3,74 

3  869 

12,40  . 

3  694 

12,40 

23  849 

12,40 

24  491 

1 2,40 

3  075 

10,00 

28  402 

9,00  | 

16  184 

39,00 

11  975 

32,00 

90  533 

36,00  ! 

56  441 

21,00 

9  956 

27,00 

9  038 

27,00 

62  969 

27,00 

59  379 

27,00 

7  770 

7,38 

7  265 

7,38 

4>69  137 

7,38 

57  345 

7,38 

6  743 

0,79 

6  919 

6,60 

4)  57  653 

6,79 

53  341 

0,60 

28  407 

60,35 

23  5:50 

60,35 

160  054 

60,35 

134  554 

60,35 

9  937 

11,75 

8  886 

10,78 

")  83  780 

11,75 

75  129 

10,78 

7  897 

8,83 

7  737 

8,83 

4)  72  823 

8,83 

67  911 

8,83 

12  750 

73,40 

13  640 

71,30 

122  640 

73,10 

90  300 

71,30 

2  980 

23,50 

3  299 

23,50 

4)  26  401 

23,50 

25  224 

23,50 

—  l)  Vgl.  Frage  5  d 

er  Jahresstatistik.  —  •'')  Vom  1.  7. 

bis  30,  9.  1903.  —  ')  Vom  1. 1.  bis 

30.  9.  19u3.  —  ä)  Vom  1.  10.  1902  bis  30.  y.  19d3.  -  6J  Vom  1.  7.  bis  30.  9.  1903.  -  7)  Eröffnet  am  2.  4.  1903, 


X.  Jahrgang.  1 
November  1903.  J 
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Benennung  und  Sitz 
.  der 
Verwaltung 

Monat  September  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Tom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 

2)  Betriebs- 
'  "Buit-'io  lange 

ein-      im  Monats- 
nahmen  durch- 
schnitt 

M       j  km 

j         _       2)  Betriebs- 
!  /  üetrieua  länge 
!      ein-      im  Monats- 
nahmeu  durch- 
schnitt 

M  km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 
6 

*)  Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

'  2)Durch- 

UTWriplKi-  schnittl. 
j  Betriebs  Betriebg. 

ein-  länge 
,             in  der 
nahmen  Berichts- 
zeit 

M  km 

l 

2        1  3 

4  5 

7 

8  9 

8  500 

14,40 

8  710 

14,40 

3)  60  387 

14,40 

54  461 

14,40 
~ 

9  898 

13,21 

8  454 

13,21 

3)  78  077 

13,21 

71  741 

13,21 

23  225 

13,84 

24  532 

13,84 

")71  055 

13,84 

75  093 

13,84 

19  450 
7  050 
53  200 
13  850 
13  850 

57,40 
18,50 
50,30 
20,70 
38,13 

17  654 
5  700 
53  423 
13  843 
13  509 

57,40 
18,50 
56,30 
20,70 
38,13 

3)  126  129 
3)49  813 
3)  360  819 
3)  101  316 
3)  112  987 

57,40 
18,50 
56,30 
20,70 
38,13 

133 074 
39  888 

385  651 
99  501 

105  801 

57,40 
18,50 
56,30 
20,70 
38,13 

17  532 
3  036 

11,30 
3,71 

15  032 
3  572 

114  526 
25  988 

11,30 
3,71 

79  526 
13  023 

11,30 
3,71 

9  247 
17  724 

4,50 
30,75 

9  274 
17  183 

4,50 
30,75 

110  651 

30,75 

106  476 

30,75 

18  355 

19  136 
1  828 

18,00 
17,40 
6,26 

IS  794 
17  514 
1  004 

18,00 
17,40 
C,26 

109  683 
117  759 
3)  13  409 

18,00 
17,40 
3,37 

108  915 
113  527 
11  072 

18,00 
17,40 
3,49 

Kreisbahn  Neuwied — Oberbieber  .... 

Kleinbahnen  Wermelskirchen — Burg  und 
Remscheid— Remseheider  Talsperre . 

Honsdorf — Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 
Ronsdorf  

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 

Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld, 
strecke  Velbert— Heiligenhaus—  Hösel 

Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld— Cronen- 
berg— Remseheid  

Geldernsehe  Kreisbahn  

Euskirchener  Kleinbahnen  .  

Kleinbahn  Engelskirchen— Marienheide 

Bergheimor  Kreisbahnen  

Kleinbahn  Mödrath— Liblar— Brühl  .  .  . 

Geilenkirchener  Kreisbahnen  

Rheinische  Elektr.-  u.  Kleinb.-Akt.-Ges.: 

1.  (Aachen— Herzogenrath)  Persouenb. 

2.  (Grube— Laurweg)  Kohlenbahn.  .  . 

Außerprenßische  Bahnen. 

Mannheim— Feudenheimer  Dampfstrb.  . 

Karlsruher  Lokalbahnen  

Müllheim— Badenweiler  Eisenbalm- A.-G., 

Müllheim  i.  B  

Mainzer  Vorortbahnen  

DarmstädterDampf-Str.-(Vorort-)Bahnen 
Inselbahn  auf  Wangerooge  

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  0.75  m. 
Rastenburg— Sensburger  Kleinbahn.  .  . 
Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Insterburg.  Kleinb.:  ßahuverw.  Neukirch 
Insterburg.  Kleinb. :  BahnverwJnsterburg 
Neuteich— Ließauer  Kleinbahnen  .... 
Marieuburger  Kleinbahnen  (Westpr.Klb.) 

Marienwerder  Kleinbahn  

Ostprignitzer  Kreisb.Kyritz-Hoppeurade 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg — 

Hoppenrade  

WestprignitzerKreisb.Viesecke— Glöweu 
Kleinbahn  Rathenow — Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog— Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

Kleinbahn  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Schlawe— Pollnow — Sydow 
Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff  .  . 
Stolper  Kreisbahn  (Stolp— Schmolsin— 

Dargeröse)  

Greifswald— Jarmener  Kleinbahn  .... 

Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 

Rügensche  Kleinbahnen: 

Altefähr— Göhren  

Bergen— Altenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  H., 

Opalenitza  

Trachenberg— Militscher  Kreisbahn,Akt.- 

Ges.,  Berlin  

Breslau— Trebnitz  — Prausnitzer  Kleinb. . 

Rosenberger  Kreiseisenbahn  

Gommern— Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 

E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 
Altmärkische  Kleinbahn,  G.m.b.H.,  Clötze 

Göttinger  Kleinbahn  

Kreiseisenbahn  Osterode  aJLT. — Kreiensen 


in  einem  Netze. 


8  766 

83,25 

17  495 

83,25 

G  143 

68,31 

4  730 

68,31 

32  813 

68,31 

31  207 

63,31 

13  006 

63,59 

11  725 

63,59 

69  142 

63,59 

69  178 

63,59 

13  592 

60,35 

8  636 

60,35 

4)  32  896 

60,35 

27  192 

41,91 

8  337 

31,03 

4>21  148 

31,03 

20  027 

177,41 

8  794 

71,03 

4)  64  656 

177,41 

15  729 

47,35 

7  855 

60,87 

7  227 

66,87 

3)  64  487 

66,87 

71  888 

66,87 

5  539 

36,92 

5  059 

36,92 

3)  48  282 

36,92 

49  091 

36,92 

9  679 

74,93 

7  172 

74,93 

4)  30  201 

74,93 

23  420 

74,93 

6  817 

41,75 

5  844 

41,75 

")  33  925 

41,75 

35  067 

41,75 

2  598 

16,09 

2  238 

16,09 

12  670 

16,09 

13  959 

16,09 

2  265 

15,18 

2  869 

15,18 

11  020 

15,18 

12  984 

15,18 

10  193 

51,60 

8  947 

51,60 

52  365 

51,60 

49  314 

51,60 

9  323 

80,30 

9  015 

80,30 

3)  82  335 

80,30 

82  560 

80,30 

2  560 

5,00 

2  107 

5,00 

s)  21  746 

5,00 

18  3-13 

5,00 

12  880 

63,00 

9  097 

63,00 

7)143  807 

63,00 

148  379 

63,00 

5  194 

56,82 

6  020 

56,82 

G)  36  218 

56,82 

44  659 

56,82 

11  043 

62,00 

8  853 

56,00 

60  876 

62,00 

59  518 

56,00 

8  433 

44,00 

6  136 

44,00 

37  004 

44,00 

34  893 

44,00 

7  701 

53,00 

7  517 

53,00 

42  363 

53,00 

39  943 

53,00 

18  136 

60,00 

15  120 

60,00 

112  429 

60,00 

105  533 

60,00 

4  025 

3S,00 

3  718 

38,00 

23  102 

38,00 

25  504 

38,00 

7  868 

42,68 

6  738 

42,68 

4)25  333 

42,68 

18  460 

42,08 

7  352 

68,46 

5  319 

68,46 

3)  57  065 

68,46 

60  357 

68,46 

15  654 

37,15  ! 

13  255 

37,15 

3)l20  440 

37,15 

112  039 

37,15 

5  520 

22,34  | 

5  724 

22,34 

30  141 

22,34 

29  673 

22,34 

4  8S3 

46,50 

4  736 

46,50 

3)46  155 

46,50 

44  935 

46,50 

6  801 

18,50 

6  053 

18,50 

44  738 

18,50 

42  150 

18,50 

«  tt  'i  ^V-^u^J^S  d?r  Jai^essta-tistii:.  —  8J  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  -  3)  Vom  1.  Januar  bis  30.  September  1903.  - 
19oT°bis  Wseptember  190& te3nber  im  ~    }  Selt  h  Juli  190s-  ~  e>  Vom  1.  April  Mb  SO.  September  1903.  -  »)  Vom  1.  Oktober 
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f  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen, 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  September  1903 


')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


ä)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 


^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


Vom  I.April  1903 bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 


!)Durch- 
')  Betriebs-  schnittt. 

Betriebs- 
ein- länge 
.  in  der 

nahmen  Berichts- 
zeit 


M 


km 


In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres 


)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


2)Durch- 

sehnittl. 

Betriebs- 
länge 
in  der 

Berichts- 
Zeit 

km 


6  056 


16  900 


Bleckeder  Kreisbahn   5  299 

Hiimmlinger  Kreisbahn   3  915 

Kleinbahn  Steinhelle— Medebach  ....        9  288 

Trusebahn  Akt.  -  Ges.,  Wernshausen 

Herges-Vogtei   1  816 

Kreuznacher  Kleinbahnen   8  670 

Rheinbrohl-Mahlbergbahn  m.  Abzweig. 

nach  Hönningen   4  580 

Spurweite  0.75  iu  n.  1,50  m 
Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld  ...        3  468 

Spurweite.  0,60  in. 
Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 
bahn Akt.-Ges.,  Friedland  i.  M.  .  .  . 

Anklam— Lassaner  Kleinbahn  

Jarotschiner  Kreisbahn  

Wreschener  Kleinbahn  

Bromberger  Kreisbahnen : 

Strecke  Maximilianowo— Koselitz  . 

die  übrigen  Strecken  

Kleinbahn  Znin   3  585 

Wirsitzer  Kreisbahnen:  alte  Strecken  .       10  526 

Neue  Wirsitzer  Kreisbahnen   1  485 

Schmalspurbahn  Bachwitz— Lindenwald 
Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  ...        9  921 

Wallückebahn   5  069 

Spurweite  0,785  in. 
Sehlesische  Kleinbahn- Aktien- 
Gesellschaft  Beuthen  O.-S.  : 

a)  Strecke  Kleinbahn  Gleiwitz — Eatibor 

b )  Blektr.StreckeKönigshütte— Myslo  witz 
Oberschlesische  Kleinbahnen  

Spurweite  0.86  m. 
Kleinbahn  Lägerdorf — Itzehoe  

Spurweite  0,90  in. 
Spessartbahn  Akt.-Ges.,  Cöln   7  909 

Spurweite  0,80  ni. 
Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels   ...        4  705 

Spremberger  Stadtbahn: 

Spurweite  1,435  m   5  338 

Spurweite  Im   6  425 

Spurweite  1,435  in  und  0,75  m. 

Casekow— Peucun— Oder   13  043 

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I  .  .  19  308 
Heisterbacher  Talbahn  -  Akt.  -  Ges., 

Niederdollendorf  a.  Rh   9  756 

Kleinbahn  Ujotosehin— Pieschen : 

Spurweite  1,435  m   4  811 

Spurweite  0,75  m   4  759 

Spurweite  1,435  ni  und  1  m. 

Schmiegeier  Kreisbahnen   6  450 

Halle-Hettstedter  Eisenbahn   62  748 

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben  .      29  758 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn   4  751 

Cöln— Frechener  Eisenbahn   36  897 

Cöln— Bonner  Kreisbahnen: 

Spurweite  1,435  ni  

Spnrweite  1,000  m   . 

Spurweite  1,435  m  u.  1,000  m 
Einschienig-. 
Sehwebeb.  Bärmen-Elberfeld- Vohwinkel      93  269 

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 

Woldegker  Kleinbahn  

Dessau— Radegast— Cöthener  Kleinbahn        8  681 

Kleinbahnverein  Cloppenburg   3  165 

Kleinbahn  Ocholt— Westerstede   2  501 

')  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstatistik.  - 
")  Vom  1.  Oktober  1902  bis  30.  September  1903. 


47,25 
27,90 
36,00 

8,95 
27,70 

6,00 

9,93 


33  792  !  145,14 
4  759    i  30,00 


34,50 


81,11 

42,55 
82,47 
76,54 

44,03 
17,23 


21,00 

7,11 

4,70 
17,70 

47,13 
101,60 

11,14 

4,05 
35,50 

44,71 
61,25 
97,50 
5,80 
14,60 


13,30 


43,20 
29,20 
7,00 


4  807 
4  270 

4  250 

1  324 
10  835 

5  071 
4  509 

27  256 

3  941 

4  743 


3  120 
8  838 
1  416 

8  748 

4  487 


7  231 
1  802 

4  517 

6  330 

10  357 
16  684 

7  829 

4  569 
4  200 

6  583 
51  129 
21  882 

4  141 
31  611 


41  807 


8  645 
3  006 
2  464 


47,25 
27,86 
17,00 

28  785 
31  519 
52  518 

47,25 
27,90 
35,00 

1     27  473 
i     30  887 

47,25 
27,80 

8,95 
27,70 

10  706 

3)  69  338 

8,95 
27,70 

9  195 
80  011 

8,95 
27,70 

6,00 

3)  31  492 

21  819 

3'  25  463 

9,93 

35  680 

9,93 

145,14 
30,0.0 

123  831 
18166 

145,14 
30,00 

119  508 
17  165 

145,14 
30,00 

34,50 

22  613 

34,50 

21  635 

34,50 

192  416 

81,11 

42,55 
82,47 
76,54 

13  817 
55  359 
6  485 

42,55 
82,47 
76,54 

14  256 
50  194 
6  904 

42,55 
82,47 
76,54 

44,96 

1  1  QQ 
1  / 

43  884 
J  40  2oo 

43,18 
17,23 

42  476 
36  131 

43,98 
17,23 

21,00 

8)  67  621 

21,00 

60  028 

21,00 

7.11 

3)  36  844 

7  11 

•?1  Af\'* 

7,11 

4,70 
17,70 

32  692 
36  378 

4,70 
17,70 

28  061 
37  769 

4,70 
17,70 

47,13 
81,10 

40  778 
129  181 

47,13 

qq  J7 

41  236 

1 07 171 

47,13 

*  Ojöi 

11,14 

">  79  133 

11,14 

93  342 

11,14 

4,05 
35,50 

26  093 
25  794 

4,05 
35,50 

24  485 
24  233 

4,05 
35,50 

54,14 
61,25 
70,50 
5,80 
14,60 

26  219 
311  041 
173  897 
3>  30  74t 
3>262  147 

44,00 
61,25 
97,50 
5,80 
14,60 

28  513 
286  441 
129  256 

30  199 
227  707 

54,14 
61,25 
70,50 
5,80 
14,60 

7,55 

401  145 

13,30 

233  751 

7,55 

43,20 
25,00 
7,00 

3)  65  089 
5)  15  599 
3)  22  342 

43,20 
29,20 
7,00 

64  668 
13  696 
21  363 

43,20 
25,00 
7,00 

2)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Januar  bis  30.  September  1903.  — 
—  5)  Vom  1.  Mai  bis  30.  September  1903. 


-  Eür  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1903.  Dezember. 


Staatsbeihilfen 

An  Staatsbeihilfen  sind  endgültig 
bewilligt: 

1.  der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn  Ca- 
sekow— Pencun — Oder  zu  Stettin  eine 
•weitere  Beihilfe  als  Beteiligung  durcli 
Übernahme  von  66  000  M  neuer  Aktien, 

2.  dem  Kreise  Gostyn  eine  Beihilfe  für 
die  Kleinbahn  von  Gostyn  nach  Gost- 
kowo  mit  Abzweigung  nach  Karzec 
als  Beteiligung  mit  666  600  M, 

3.  der  Kleinbahnaktiengesellschaft  Heu- 
deber — Mattierzoll  zu  Halberstadt  eine 
Beihilfe  als  Beteiligung  durch  Über- 
nahme von  88  000  M  Aktien  Lit.  A, 

4.  dem  Kreise  Hadersleben  eine  Beihilfe 
für  die  Kleinbahn  von  Ustrup  nach 
Toftlund  als  Beteiligung  mit  der 
Hälfte  des  nach  Abzug  der  Pro- 
vinzialbeihilfe  verbleibenden  Restes 
des  anschlagsmäßigen  Anlagekapi- 
tals      ohne       Grunderwerb  mit 

(1400  000  —  89  450)  —  327  638  _  \ 

2    -  - 

491  456  M. 

Der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn  Ca- 
sekow — Pencnn  — Oder  (unter  1)  waren  für 
ihr  Unternehmen  bereits  früher  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1899,  S.  252,  und  1901, 
S.  433)  Beihilfen  als  Beteiligung  durch 
Übernahme  von  218  000  und  222  000  M  be- 
willigt. Die  jetzt  bewilligte  weitere  Staats- 
unterstützung ist  bestimmt,  mit  einer  neuen 
Beihilfe  des  Kreises  Randow,  bestehend  in 
der  Übernahme  von  34  000  M  Aktien,  der 
Gesellschaft  die  Mittel  zur  Deckung  ent- 
standener Mehrkosten  ihres  Unternehmens 
sowie  zur  Ergänzung  und  Verbesserung 
der  bestehenden  Anlagen  zu  verschaffen. 
Eine  Beteiligung  der  Provinz  Pommern  war 
nicht  zn  erreichen,  da  sie  mit  ihrer  bis- 
herigen Beihilfe  schon  bis  zur  bestimmungs- 
mäßigen Höchstgrenze  von  8000  M  für  das 
Kilometer  gegangen  ist. 

An  die  Beteiligung  des  Staats  bei  der 
Kleinbahn  Gostyn  —  Gostkowo  —  Karzec 
(unter  2)  ist  die  Bedingung  geknüpft,  daß 
sich  der  Reingewinn  des  Unternehmens 
zwischen  dem  Kreise  Gostyn  und  dem 
Staate  nach  Verhältnis  ihrer  Anteile  an  dem 


für  Kleinbahnen. 

Kapitalaufwand  (ohne  Grunderwerb)  ver- 
teilt.   Das   Anlagekapital   ist    dabei  auf 

2  000000  M  angenommen.  Für  einen  et- 
waigen Mehraufwand  hat  der  Kreis  mit  der 
Maßgabe  aufzukommen,  daß  er  bis  höch- 
stens 130  000  M  an  dem  Reingewinn  ver- 
hältnismäßig teilnimmt.  Die  Provinz  Posen 
hat  eine  Beihilfe  als  Darlehn  von  333  300  M 
zu  2  v.  H.  Zinsen  und  1  v.  H.  jährlicher 
Tilgung  mit  Steigerung  des  Zinssatzes  bis 
zu  37-2  v.  H.  bewilligt,  sobald  das  Unter- 
nehmen einen  Überschuß  von  mehr  als 

3  v.  H.  des  Gesamtanlagekapitals  abwirft. 
Die  Zunächstbeteiligten  sind  mit  teilweise 
unentgeltlicher  Hergabe  des  Grund  und 
Bodens  sowie  mit  einer  jährlichen  Fracht- 
garantie von  rund  19000  M  vorbelastet. 
Der  anderweit  nicht  gedeckte  Teil  des  An- 
lagekapitals und  die  Grunderwerbskosten, 
soweit  der  Grund  und  Boden  nicht  unent- 
geltlich zur  Verfügung  gestellt  wird,  ver- 
bleiben zu  Lasten  des  Kreises. 

Dem  Staate  ist  zur  Sicherung  seiner 
Interessen  Sitz  und  Stimme  in  einer  für  das 
Unternehmen  etwa  zu  bildenden  Verwal- 
tungskommission für  zwei  von  ihm  zu  ernen- 
nende Vertreter  oder  Stellvertreter  einzu- 
räumen. Die  Gesamtzahl  darf  fünf  nicht 
übersteigen.  Auch  ist  die  Genehmigung 
des  Staates  erforderlich: 

1.  zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die  Aus- 
rüstung der  Bahn  samt  dem  Kosten- 
anschlage, zu  Abweichungen  hiervon 
sowie  zu  späteren  Veränderungen  und 
Erweiterungen  der  Bahnanlagen  und 
|  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel, 

|  2.  zu  Verträgen  über  die  Herstellung  und 
j  Ausrüstung  der  Bahn, 

3.  zur  Abnahme  der  Bahn  auf  Grund  der 
Verträge  zu  2,  des  Bauplans  und 
Kostenanschlages, 

4.  für  die  Zahl  der  einzustellenden  Züge 
und  für  die  Beförderungspreise  im 
Personen-  und  Güterverkehr, 

5.  für  den  Etat  der  Betriebsausgaben  und 
dessen  Überschreitung, 

6.  zur  Aufnahme  einer  Anleihe  und  zur 
Verpfändung  der  Bahn, 

[      7.  für  Verträge,  durch  die  der  Betrieb 
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der  Bahn  einem  Dritten  übertragen 
oder  mit  dem  eines  anderen  Bahn- 
unternehmens vereinigt  werden  soll, 
8.  zur  Übertragung  der  Bahn  an  einen 
Dritten   oder  zur  Vereinigung  des 
Unternehmens  mit  einem  andern. 
Außerdem  hat  sich  der  Staat  die  Prü- 
fung der  Baurechnung  und  der  Betriebs- 
rechnungen vorbehalten. 

Die  Kleinbahn  Heudeber  —  Mattierzoll 
(unter  3)  ist  bereits  früher  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  113)  in  der  Form  der 
Beteiligung  durch  Übernahme  von  je  100  000 
Mark  (Vorzugs  )  Aktien  Lit.  A  und  (Stamm-) 
Aktien  Lit.  B,  zusammen  200  000  M  Aktien 
staatlich  unterstützt  worden.  Die  jetzt  be- 
willigte weitere  Staatsbeihilfe  dient  zur  Er- 
füllung von  Schuldverbindlichkeiten  der 
Gesellschaft  und  zur  Deckung  von  Kosten 
für  die  Erweiterungsanlagen  ihrer  Bahn  im 
Gesamtbeträge  von  205  000  M.  Die  Provinz 
Sachsen  und  die  Zunächstbeteiligten  haben 
hierzu  Beihilfen  durch  Übernahme  von 
88000  und  29  000  M  Aktien  Lit.  A  bewilligt. 

Die  Kleinbahn  von  Ustrup  nach  Toft- 
lund  (unter  4)  stellt  eine  Erweiterung  der 
bisherigen  Kleinbahnen  des  Kreises  Haders- 
leben 

vom  Bahnhofe  Hadersleben  der  Eisen- 
bahn Woyens  —  Hadersleben  nach 
Christiansfeld  mit  Abzweigung  längs 
des  Haderslebener  Hafens, 


vom  Haderslebener  Hafen  über  Woyens 
nach  Grammby  mit  Abzweigung  nach 
Rödding  und 

von  Hadersleben  nach  Aarösund 

(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  277 
und  436,  1902,   S.  810)  dar.    Die  Provinz 
Schleswig-Holstein  unterstützt  das  Unter- 
nehmen durch  ein  unverzinsliches  Tilgungs- 
darlehn  von  einem  Viertel  des  Anlagekapi- 
tals   ohne   Grunderwerb    mit  höchstens 
327  638  M.   Die  Vorbelastung  der  Zunächst- 
beteiligten besteht  in  der  Tragung  von 
zwei  Dritteln  der  Grunderwerbskosten  so- 
wie in  der  Garantie  für  die  dem  Kreise 
aus  dem  Bau  und  Betriebe  der  Bahn  nach 
Abzug  der  Einnahmen  erwachsenden  Aus- 
gaben einschließlich  der  Rücklagen  in  den 
Erneuerungs-  und  den  Reservefonds  bis  zur 
Höhe  von  jährlich  222  M  für  das  Bahnkilo- 
meter auf  die  Dauer  von  längstens  35  Jah- 
ren.   Den  Rest  des  Anlagekapitals  trägt  der 
Kreis.    Die  Sicherung  der  staatlichen  Inter- 
essen  bleibt   für   das    demnächstige  Ge- 
samtkleinbahnunternehmen die  gleiche  wie 
bisher. 

Die  unter  2  und  4  aufgeführten  Klein- 
bahnen werden  eine  Spurweite  von  1,435 
und  1,000  m  erhalten.  Ihre  planmäßige 
Länge  beträgt  47,04  und  35,4  km.  Der  Be- 
trieb wird  mit  Dampflokomotiven  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  stattfinden. 


Die  elektrischen  Lokalbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 

Von 


G.  Schimpff, 
Regierung-s-Baumeister  in  Altona. 


[Fort8etzunyi)\ 


Verhältnis  der  Lokalbahnen  zu  den  Behörden. 

I.  Staatsbehörden. 

In  den  Staaten,  wo  Eisenbahnämter 
vorhanden  sind,  unterstehen  die  Lokal- 
bahnen in  der  Regel  ihrer  Aufsicht  in  der- 
selben Weise  wie  die  Eisenbahnen.  Eine 
Ausnahme  bildet  Ohio,  wo  sich  die  Auf- 
sicht des  Eisenbahnamts  auf  die  Haupt- 
bahnkreuzungen beschränkt.  Zum  Teil 
eine  Folge  dieses  Mangels  an  Aufsicht  sind 
die  Auswüchse  in  der  Entwicklung  der 
Lokalbahnen  dieses  Staates. 

Die  Erteilung  der  Konzession  wird 
verschieden  gehandhabt.  In  den  meisten 
Staaten  genügt  die  Einzahlung  eines  ge- 

S.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1903,  S.  527. 


wissen  Prozentsatzes  des  Anlagekapitals, 
wie  bei  den  Eisenbahnen.  Eine  Ausnahme 
machen  die  Staaten  New  York,  Connecticut 
und  Massachusetts.  Hier  muß  nachge- 
wiesen werden,  daß  die  Anlage  der  Bahn 
einem  öffentlichen  Bedürfnis  entspricht 
(public  convenience  and  necessity).  In 
Connecticut  wird  dieser  Nachweis  insbe- 
sondere für  Bahnen  gefordert,  die  bereits 
bestehenden  Bahnen  (mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betrieb)  parallel  laufen  sollen. 
Die  Eisenbahnen  (oder  bestehenden  elek- 
trischen Bahnen)  haben  das  Recht,  gegen 
die  Anlage  der  geplanten  parallel  laufenden 
elektrischen  Bahn  Einspruch  zu  erheben 
(insofern  als  kein  öffentliches  Interesse  vor- 
läge).  Es  ist  aber  kaum  ein  Fall  bekannt 
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geworden,  wo  der  Eisenbahn  Recht  ge- 
geben und  die  Anlage  der  elektrischen 
Bahn  untersagt  worden  wäre.  Dagegen  ist 
die  Anlage  von  Parallelbahnen  zu  elek- 
trischen Bahnen  in  diesen  drei  Staaten 
allerdings  unterblieben. 

Die  Konzession  wird  entweder  für 
immer  erteilt  oder  für  50  Jahre,  mit  der 
Maßgabe,  daß  sie  dann  auf  weitere  50 
Jahre  usw.  verlängert  werden  soll.  Da- 
gegen wird  die  Benutzung  von  Wegen 
meist  nur  auf  25  Jahre  gestattet.  Daß  die 
Benutzung  eines  bestimmten  Weges  ver- 
sagt wird,  kommt  selten  vor.1)  Über  die 
Mitbenutzung  von  Straßenbahngleisen  ent- 
halten die  Eisenbahngesetze  von  New  York 
und  Connecticut  Vorschriften.  In  Con- 
necticut z.  B.  muß  der  Lokalbahn,  die  auf 
die  Benutzung  einer  gewissen  Straßenbahn- 
strecke zum  Eindringen  in  die  Stadt  ange- 
wiesen ist,  diese  Mitbenutzung  von  der 
Straßenbahn  gestattet  werden.  Das  Ent- 
eignungsrecht für  die  Strecke  auf  eigenem 
Bahnkörper  wird  in  der  Regel  für  einen 
Landstreifen  von  einer  bestimmten  gleich- 
mäßigen Breite  erteilt,  gleichgültig,  ob  die 
Bahn  überall  die  Breite  des  Geländes 
wirklich  braucht  oder  etwa  auch  stellen- 
weise überschreiten  muß.  Landschen- 
kungen, Bergwerkskonzessionen  und  der- 
gleichen sind,  wie  den  Eisenbahnen,  den 
elektrischen  Bahnen  nicht  zuteil  geworden; 
sie  haben  eben  nicht  wie  jene  den  Zweck, 
zur  Aufschließung  unbesiedelten  Landes  zu 
dienen.  —  Natürlich  steht  dem  nichts  ent- 
gegen, daß  einzelne  Bahngesellschaften 
nebenbei  auch  Bergwerke  betreiben. 

Im  übrigen  boten  sich  der  rechtlichen 
Stellung  der  elektrischen  Lokalbahnen  be- 
sondere Schwierigkeiten  in  allen  den 
Staaten,  deren  Gesetzgebung  nur  Eisen- 
bahnen und  Straßenbahnen  kennt  und  in 
denen  das  Eisenbahngesetz  sich  nicht  auch 
auf  die  elektrischen  Straßenbahnen  er- 
streckt. In  solchen  Fällen  war  die  elek- 
trische Bahn  gezwungen,  sich  entweder 
Straßenbahn  zu  nennen  oder,  wenn  dies 
zulässig  war,  eine  Eisenbahnkonzession 
nachzusuchen. 

Im  Falle  der  Bezeichnung  als  Straßen- 
bahn ergab  sich  der  Nachteil,  daß  die  elek- 
trische Bahn  für  kurze  Strecken  auf  eigenem 
Bahnkörper  ein  Enteignungsrecht  nicht  er- 
halten konnte,  denn  eine  Straßenbahn  be- 
darf in  Amerika  der  Verleihung  des  Ent- 
eignungsrechtes nicht.  Weiter  aber  wurde  ] 
häufig  das  Recht  der  Güterbeförderung  auf  ! 

')  Die  „Poststraße"  New  York— Albany  ist  für  elek-  ! 
irische  Bahnen  bisher  nicht  freigegeben  worden.  , 


den  Landstraßen  versagt,  angeblich  um  die 
Rechte  Dritter  (Frachtführer)  nicht  anzu- 
tasten. Schließlich  war  die  Lokalbahn  nicht 
in  der  Lage,  erforderlichenfalls  den  An- 
schluß an  eine  Eisenbahn  verlangen  zu 
können. 

Wollte  man,  um  diesen  Schwierigkeiten 
zu  entgehen,  die  Verleihung  einer  Eisen- 
bahnkonzession nachsuchen,  so  verbot  sich 
dieser  Weg  zunächst  in  den  Staaten,  in 
denen  es  der  Eisenbahn  nicht  gestattet 
war,  elektrische  Bahnen  zu  betreiben.  Eine 
derartige  Bestimmung  war  z.  B.  in  Maine 
aus  dem  Grunde  erlassen,  damit  nicht  etwa 
Eisenbahngesellsehaften,  um  den  Wettbe- 
werb von  Straßenbahnen  zu  verhindern, 
sich  selbst  die  betreffende  Straßenbahn- 
konzession geben  ließen,  die  Straßenbahn 
selbst  aber  gar  nicht  ausführten. 

Wo  nach  der  bestehenden  Gesetz- 
gebung die  elektrische  Lokalbahn  eine 
Eisenbahnkonzession  erhielt,  da  bekam  sie 
zwar  alle  Rechte  der  Eisenbahn,  zugleich 
damit  aber  alle  ihre  Pflichten,  die  in  jedem 
Falle  den  Bau  und  Betrieb  erheblich  ver- 
teuerten (erinnert  sei  z.  B.  an  das,  was 
über  die  Zahl  des  Zugpersonals  auf  Voll- 
bahnen gesagt  ist)  und  dabei  oft  Einrich- 
tungen vorschrieben,  die  dem  Zweck  der 
Lokalbahn  geradezu  widersprachen.  Dieser 
Ausweg  ist  denn  auch  nur  vereinzelt  ein- 
geschlagen worden,  vor  allem  von  solchen 
Bahnen,  die  einen  wirksamen  Wettbewerb 
mit  bestehenden  Dampfbahnen  im  Auge 
hatten. 

In  den  meisten  Staaten  zeigt  sich 
übrigens  das  Bestreben,  die  vorhandenen 
Lücken  der  Gesetzgebung  auszufüllen  und 
dem  neuen  Zweige  des  Beförderungs- 
wesens die  ihm  noch  abgehende  rechtliche 
Stellung  zu  verschaffen. 

Einige  Eisenbahngesetze  enthalten  be- 
sondere Bestimmungen  über  Planübergänge 
und  Plankreuzungen,  z.  B.  die  von  Con- 
necticut, New  York,  Illinois.  In  Connecticut 
sollen  Planübergänge  im  allgemeinen  ver- 
mieden werden;  jedenfalls  unterliegen  sie 
besonderer  Genehmigung  (diese  verhältnis- 
mäßig neue  Bestimmung  bestand  noch  nicht 
zur  Zeit  der  Anlage  der  meisten  Eisen- 
bahnen). In  New  York  sollen  Planüber- 
gänge nur  zugelassen  werden,  wenn  die 
Herstellung  einer  Über-  oder  Unterführung 
besondere  Schwierigkeiten  machen  würde, 
und  in  Illinois  sind  „unübersichtliche" 
Planübergänge  verboten.  Fast  überall  finden 
sich  auch  die  Bestimmungen,  die  die 
spätere  Beseitigung  gefährlich  gewordener 
Planübergänge   und  Plankreuzungen  an- 
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ordnen.  Dabei  gilt  der  Grundsatz,  daß  die 
Kosten  einer  Über-  und  Unterführung  der 
zuletzt  angelegten  Bahn  zur  Last  fallen 
und  daß  die  Kosten  der  Beseitigung  von 
Überwegen  Staat,  Gemeinde  und  Bahn 
unter  sich  nach  einem  bestimmten  Verhält- 
nis zu  teilen  haben.  Auch  zu  den  Kosten 
der  Überführung  neuer  Straßen  über  be- 
stehende Bahnen  (oder  der  Unterführung) 
ist  die  Bahn  heranzuziehen. 

In  einigen  wenigen  Staaten,  z.  B.  Massa- 
chusetts, erstreckt  sich  die  Aufsicht  des 
Eisenbahnamts  auch  über  die  Angemessen- 
heit der  Höhe  der  aufgenommenen  Kapi- 
talien. Auf  diese  Weise  wird  dem  soge- 
nannten Verwässern  des  Anlagekapitals  er- 
folgreich vorgebeugt. 

II.  Lokalbehörden. 

In  den  in  Betracht  kommenden  Staaten 
zerfällt  das  ganze  Land  in  eine  große  Zahl 
von  Landgemeinden  (towns  oder  town- 
ships)  von  beispielsweise  i.  M.  12  qkm 
Flächengröße  (Massachusetts).  Die  Ver- 
waltung der  Gemeinde  liegt  in  den  Händen 
der  Gemeindeverordneten  (selectmen). 

Ist  die  Bevölkerung  der  Landgemeinde 
auf  über  8000  Einwohner  (die  Zahl  schwankt 
in  den  verschiedenen  Staaten)  gestiegen, 
so  wird  sie  zur  Stadt  (City)  erhoben  und 
erhält  durch  einen  Freibrief  (charter)  ge- 
wisse Rechte.  Statt  der  Gemeindeverord- 
neten werden  Stadtverordnete  (aldermen) 
gewählt.  An  ihrer  Spitze  steht  der  Bürger- 
meister (major). 

Die  Zusammenfassung  einer  Anzahl  von 
Gemeinden  ist  der  Kreis  (county);  er  ist 
der  örtliche  Verwaltungsbezirk  des  Staates 
und  ihm  gehören  in  der  Regel  eine  Anzahl 
öffentlicher  Einrichtungen  an  (z.B.  Kranken- 
häuser, Gefängnisse  und  dergleichen). 

Die  Pläne  der  Bahnen  sind  den  be- 
treffenden Gemeinden  (den  Gemeindever- 
ordneten) vorzulegen  und  werden  von  ihnen 
in  allen  Einzelanlagen  genehmigt  (also  eine 
Art  Planfeststellungsverfahren).  Insbeson- 
dere wird  die  Art  der  Straßenbenutzung 
bis  ins  kleinste  festgestellt  (Stellung  der 
Mäste  usw.).  Auch  die  Fahrgeschwindig- 
keit auf  den  Straßen  unterliegt  der  Zu- 
stimmung der  Gemeindebehörden  (auf  dem 
eigenen  Bahnkörper  ist  die  Geschwindig- 
keit gesetzlich  unbegrenzt).  Die  Gemeinden 
haben  das  Recht  der  Zustimmung  zu  den 
Tarifen  und  können  eine  Abgabe  von  der 
Bahngesellschaft  verlangen.  Dieses  Recht 
wurde  verschieden  ausgenutzt,  je  nachdem 
die  Gemeinde  die  Bahn  als  Mittel,  den 
Verkehr  und  damit  die  Steuerkraft  der  Be- 


wohner zu  heben,  oder  als  melkende  Kuh 
ansieht.   Doch  bildet  die  Regel  eine  Ab- 
gabenfreiheit der  Bahn;  es  wird  dann  ge- 
wöhnlich   nur    1   Dollar  Anerkennungs- 
gebühr erhoben  und  dafür    ein  mäßiger 
Tarif  zur  Bedingung  gemacht.  Werden 
wirklich  Abgaben  erhoben,  so  entsprechen 
sie  den  für  Straßenbahnen  geltenden  Be- 
stimmungen (Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
j  1902,  S.  182).   Es  kommt  aber  auch  vor, 
i  daß  eine  Gemeinde,  um  die  Geldbeschaffung 
I  für  eine  Bahn,  an  deren  Zustandekommen 
ihr  viel  liegt,  zu  erleichtern,  eine  Zins- 
'  gewähr  (Garantie)  übernimmt,  oder  aber 
auch  sich  selbst  an  der  Aufbringung  der 
Mittel  beteiligt  (Subvention);  doch  sind  der- 
artige Fälle  immerhin  selten. 

Die  Verträge  mit  den  Gemeinden  ent- 
halten im  einzelnen  Bestimmungen  über 
die  Spurweite,  die  Lage  der  Bahn  in  der 
Straße,  eine  spätere  Einpflasterung  der 
Gleise,  die  Befestigung  der  Überwege,  die 
Anordnung  der  Stromleitungen,  die  Mit- 
benutzung von  Straßenbahnen,  den  Fahr- 
preis, den  Fahrplan  (Wagenfolge),  die 
Grenzen  der  Fahrgeschwindigkeit  nach 
oben  und  die  der  Reisegeschwindigkeit 
nach  unten,  die  Bahnpolizeibeamten,  die 
Signale  an  den  Betriebsmitteln,  die  Ge- 
päck- und  Güterbeförderung,  das  Aus- 
weichen von  Straßenfuhrwerken,  eine  Frist 
zur  Inbetriebnahme  usw.  Meist  wird  die 
Hinterlegung  einer  Summe  als  Gewähr  für 
die  Einhaltung  des  Vertrages  und  die  Haft- 
pflicht der  Bahn  gefordert. 

Oer  Wettbewerb  zwischen  den  elektrischen  Lokal- 
bahnen und  den  Eisenbahnen. 

A.  Personenverkehr. 

Es  ist  bereits  mehrfach  davon  die  Rede 
gewesen,  daß  die  elektrischen  Lokalbahnen 
fast  überall  den  Eisenbahnen  einen  em- 
pfindlichen Wettbewerb  in  der  Personen- 
beförderung auf  kurze  Entfernungen  be- 
reiteten. 

Als  ein  gutes  Beispiel  mag  die  Ge- 
schichte einiger  Verkehrsbeziehungen  in 
der  Umgebung  von  Cleveland  gelten. 

Auf  der  Strecke  Cleveland— Lorain  und 
Zwischenstationen  beförderte  die  New 
York-,  Chicago- und  St.  Louis -Eisenbahn: 

1895  .    .    .  42  526  Personen, 

1897  .    .    .  12  413 

1901  .    .   .  11539 

1902  ...  9795  „ 

Auf  der  Strecke  Cleveland— Painesville 
und  Zwischenstationen  beförderte  die  Lake 
Shore  and  Michigan  Southern  Railroad: 
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1895  .  . 

.    199  292  Personen, 

1896  .  . 

.    154  482 

n 

1897  .  . 

nr\  7Q,i 

)> 

55  145 

i? 

1899  .  . 

.     41 669 

?> 

1900  .  . 

.     34  611 

)) 

1901  .  . 

.     27 125 

1902  .  . 

.  28408 

Auf  der  Strecke  Cleveland  —  Oberlin 
und  Zwischenstationen  beförderte  dieselbe 
Eisenbahngesellschaft: 


1895  :  203  014  Personen,  und  die  elektrische 

Bahn: 


1896 

134  993 

» 

1897 

121 533 

1898 

72  650 

V 

1899 

71755 

)) 

952  602  Personen 

1900 

82  946 

1) 

1  353  514  -„ 

1901 

96  240 

n 

2  296  280 

1902 

91761 

n 

3000  000 

(geschätzt) 


(Angaben  über  den  Verkehr  auf  der  elektrischen  Bahn  in 
den  Jahren  1895  bis  1898  liegen  nicht  vor.) 

Diese  Zahlen  zeigen  einen  Rückgang 
des  Verkehrs  auf  den  Eisenbahnen  in  den 
7  Jahren  um  77,  86  und  55%,  während  der 
Gesamtverkehr  auf  der  dritten  Strecke 
durch  den  Hinzutritt  der  elektrischen  Bahn 
in  der  gleichen  Zeit  sich  auf  etwa  den 
30  fachen  Umfang  gesteigert  hat.  Hieraus 
ist  aber  auch  zu  ersehen,  wie  groß  das 
schlummernde  Verkehrsbedürfnis  war,  das 
durch  den  ungünstigen  Fahrplan  der  Eisen- 
bahn nicht  geweckt  werden  konnte,  durch 
die  enge  Wagenfolge  (und  den  Tarif)  der 
elektrischen  Bahn  aber  geweckt  worden  ist. 

Was  der  Eisenbahn  geblieben  ist,  ist 
neben  dem  Fernverkehr  der  Durchgangs- 
verkehr von  den  kleinen  Ortschaften  über 
die  große  Stadt  hinaus  (mit  Gepäck).  — 
Ähnliche  Verhältnisse  haben  sich  fast  über- 
all in  der  Umgebung  der  größeren  Städte 
der  mittleren  Staaten  entwickelt. 

Wenn  die  hier  besprochenen  Strecken 
nur  einzelne  kurze  Stücke  der  Eisenbahn- 
linien sind,  so  zeigt  der  Einfluß  der  elek- 
trischen Bahnen  auf  den  Rückgang  der 
Verkehrseinnahmen  eines  ganzen  Bahn- 
netzes sich  am  deutlichsten  in  Massa- 
chusetts. Insbesondere  hat  die  Zahl  der 
in  Boston  angekommenen  und  abgefahre- 
nen Reisenden  in  den  Jahren  von  1893  bis 
1897  ganz  erheblich  abgenommen,  jährlich 
i.  M.  etwa  3%,  während  bis  zum  Jahre  1893 
die  jährliche  Zunahme  etwa  4,5  %  betrug. 
Die  Einzelzahlen  der  verschiedenen  Bahn- 
gesellschaften sind  in  den  folgenden  Zahlen- 
tafeln zusammengestellt. 


Zahl  der  auf  der  Eisenbahn  in  Boston 
angekommenen  und  abgefahrenen  Reisenden. 


I.  Nordbahnhof: 


Bahngesellschaft 

!                 1  Ab- 
1893     j      1897  nähme 

1  % 

Boston  &  Maine  .  . 
Boston — Lynn     .  . 
Fitchburg  .... 

23  669  045 
2  380  423 
4  345  195 

20  221896 
2006172 
4  144  493 

14,6 

15,7 

4,6 

zusammen  Nord- 
bahnhof .... 

II.  Sü 

30  394  663 
dbahnho 

26  372  561 
f: 

13,2 

Bahngesellschaft 

1893 

1897 

Ab- 
nahme 

Boston  &  Albany  . 

INCVY    JMlglallU.  .  . 

New  -  York,  New- 
Haven  &  Hartford 

! 

7  724  994    7  003  400 
3  709  662    2  885  618 

i 

14  752  222  13  429  636 

9,3 

22,3 
9,0 

zusammen  Süd- 
bahnhof .... 

26186  878  23  318  654 

11,0 

beide  Bahnhöfe  .  . 

56  581541  |49  691215 

12,2 

Zahl  der  im  Straßenbalmverkehr  in  Boston 

und  den  Vororten  beförderten  Personen. 




Bahngesellschaft 

1893 

1897 

Zu- 
nahme 

% 

West  End  .... 

133  863  618  172  554  513 

28,9 

Lynn  &  Boston  .  . 

21  682  163 

27  386  847 

26,3 

Sonstig-e  Außen- 

linie n  

922  388 

5  359  061 

481,0 

zusammen  .... 

jl56  468169  205  300  421 

31,2 

Personenverkehr  auf  den  Eisenbahnen 
in  3Iassachusetts. 


Jahr 

Zahl  der 
beförderten 
Personen 

Unter- 
schied 

10 

,  Mittlere 
Reise- 
1  länge 

]  km 

1893    .    .  . 

119  779  947 

23,4 

1894    .    .  . 

109  434  184 

—  8,6 

23,9 

-  M 

1895    .    .  . 

107  856  348 

24,4 

J896    .    .  . 

111629  051 

+  3,5 

25,6 

—  7,9 

1897    .    .  . 

102  743  890 

26,2 

—  0,8 

1898    .    .  . 

101  940  722 

26,5 

+  0,1 

1899    .    .  . 

102  043  980 

|  27,0 

+  6,6 

1900    .    .  . 

108  768  303 

27,5 

—  0,0 

1901    .    .    .  | 

108  758  528 

,  27,5 
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Da  in  diesen  Zahlen  auch  der  Fern- 
verkehr enthalten  ist,  der  eine  dauernde 
Steigerung  erfahren  hat,1)  so  ist  die  Ab- 
nahme im  Lokalverkehr  ungleich  bedeuten- 
der (geschätzt  als  etwa  doppelt  so  groß 
wie  obige  Zahlen  angeben). 

Der  gesamte  Eisenbahnpersonenver- 
kehr (Zahl  der  Reisenden  im  Jahr)  hat  in 
Massachusetts,  wie  ersichtlich,  von  1893  bis 
1898  ebenfalls  erheblich  abgenommen,  seit- 
dem sich  aber  wieder  etwas  erholt,  ohne 
die  Höhe  von  1893  zu  erreichen.  Nach 
Abzug  des  steten  Wachstums  des  Fernver- 
kehrs kann  man  seit  1898  einen  Stillstand 
in  der  Abnahme  des  Nahverkehrs,  vielleicht 
sogar  einen  kleinen  Aufschwung  annehmen. 

Die  obige  Zusammenstellung  zeigt,  daß, 
während  der  Eisenbahnverkehr  von  Boston 
sich  um  12  %  verminderte,  gleichzeitig  der 
Straßenbahnverkehr  in  und  um  Boston  um 
31  %  zunahm. 

Auch  in  Connecticut  droht,  wie  wir 
sahen,  den  Eisenbahnen  eine  erhebliche 
Verminderung  ihrer  Gesamteinnahmen 
durch  die  parallel  laufenden  elektrischen 
Bahnen. 

Das  Verhalten  der  Eisenbahnen  gegen- 
über dem  Wettbewerb  der  elektrischen  Lo- 
kalbahnen war  ein  verschiedenes.  Manche 
der  Hauptlinien  in  den  Mittelstaaten,  deren 
Haupteinnahmequelle  der  Güterverkehr 
bildet,  haben  keine  Schritte  gegen  diese 
Entwicklung  getan.  Die  Lake  Shore  and 
Michigan  Southern  (Buffalo— Cleveland — 
Chicago)  z.  B.  erklärte  ganz  offen,  daß  ihr 
an  dem  wenig  gewinnbringenden  Lokal- 
personenverkehr nichts  läge  und  es  ihr 
ganz  lieb  wäre,  wenn  er  ihr  abgenommen 
würde. 

Andere  Bahnlinien,  zunächst  die  weni- 
ger bedeutenden  Nebenlinien,  die  auch 
auf  den  Lokalverkehr  angewiesen  waren, 
dann  solche  Bahnen,  die  früher  besonders 
die  Hebung  des  Lokalverkehrs  sich  hatten 
angelegen  sein  lassen,  wie  z.  B.  die  New 
York  Central  and  Hudson  Eiver  R.  R. 
haben  versucht,  dem  drohenden  Verkehrs- 
verlust zu  begegnen.  Mit  in  erster  Linie 
kam  die  New  York-,  New  Häven-  und  Hart- 
ford-Eisenbahngesellschaft in  Betracht,  die 
mit  ihrem  weitverzweigten  Netz  einen 
großen  Teil  ihrer  Einnahmen  dem  Lokal- 
verkehr verdankte  (die  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehr  betragen  50%  der 
Gesamteinnahmen). 


')  Daß  der  Anteil  der  Pernreisea  an  den  Gesaintreiseu 
andauernd  wächst,  zeigt  sieh  aus  der  allmählichen  Stei- 
gerung der  mittleren  Reiselänge  für  Massachusetts. 


Die  Maßregeln  der  Bahngesellscbaften 
waren  folgende: 

1.  Einspruch  gegen  die  Anlage  paral- 
leler elektrischer  Bahnen.  Wir  haben  schon 
gesehen,  daß  diese  Maßregel  einen  nennens- 
werten Erfolg  nicht  gehabt  hat. 

2.  Verbesserung  der  eigenen  Betriebs- 
anlagen. Hierzu  rechnet  vor  allem  der 
viergleisige  Ausbau  der  Hauptstrecken,  um 
eine  vollständige  Trennung  des  Lokalver- 
kehrs vom  Durchgangsverkehr  vornehmen 
zu  können.  Hand  in  Hand  damit  geht  die 
Höherlegung  der  Bahnstrecke  in  den  Ort- 
schaften, die  Abschaffung  der  Plankreuzun- 
gen und  Planübergänge,  die  Herstellung 
schienenfreier  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen, 
alles  Maßregeln,  die  insbesondere  die  pünkt- 
liche und  sichere  Durchführung  eines  dich- 
ten lokalen  Zugverkehrs  zu  sichern  ge- 
eignet sind.  Nahezu  vollendet  ist  dieser 
Ausbau  auf  der  Strecke  New  York — Boston, 
den  Vorortstrecken  um  Boston,  der  Strecke 
New  York— Philadelphia,  der  Hauptvorort- 
strecke von  Pittsburgh  und  den  Vorort- 
strecken von  Chicago  (hier  auch  Wettbe- 
werb der  Hochbahnen)  u.  a.  m. 

3.  Vermehrung  der  Lokalzüge,  zum 
Teil  erst  nach  Umgestaltung  der  Bahnan- 
lagen möglich. 

4.  Ermäßigung  der  Tarifsätze  für  den 
Lokalverkehr,  stellenweise  bis  zur  Hälfte 
der  normalen  Sätze. 

Daß  die  Maßregel  der  Herabsetzung 
der  Tarife  ohne  gleichzeitige  Vermehrung 
der  Beförderungsgelegenheit  den  ge- 
wünschten Erfolg  nicht  hatte,  zeigt  das 
Beispiel  der  New  York,  Chicago  and  St. 
Louis  R.  R.  auf  der  Strecke  Cleveland — 
Lorain.  Die  Einnahmen  aus  dem  Lokal- 
personenverkehr auf  dieser  Strecke  be- 
tragen: 


insgesamt 
Doli. 

für  die  Person 
Cts. 

1895  

25  523 

60 

1897  

5  657 

45 

1901  

4  893 

42,5 

1902  

4  379 

45 

Der  Niedergang  von  60  auf  45  Cts.  ist, 
da  eine  Verkürzung  der  Reiselänge  nicht 
eingetreten  sein  kann,  lediglich  eine  Folge 
der  Tarifermäßigung;  die  Zahl  der  beför- 
derten Personen  ist  aber  durch  die  Tarif- 
ermäßigung augenscheinlich  nicht  wesent- 
lich beeinflußt  worden. 

Ein  gutes  Beispiel  des  Wettbewerbs 
zwischen  Eisenbahn  und  elektrischer  Bahn 
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zeigt  die  Strecke  Galena — Webb  City — 
Joplin—  Carthage  (Missouri).  Auf  dieser 
Strecke  wurde  im  Jahre  1896  eine  durch- 
gehende elektrische  Bahn  eröffnet.  Die 
Entfernungen  und  Einwohnerzahlen  sind 
die  folgenden: 


Km 

Einwohner 

Carthage    .   .  . 

0,o 

12  000 

Cartersville    .  . 

19 

4  500 

Webb  City.   .  . 

23 

7  500 

Joplin  .... 

33 

20  000 

■  1150  f.  d.  km 

Galena  .... 

51 

10  000 

außerhalb  der 

Ort- 

schatten    .   .  . 

5000 

59  000 

Die  einzige  durchgehende  Eisenbahn- 
verbindung zwischen  Carthage  und  Galena 
ist  eine  Zweigbahn  der  St.  Louis  and  San 
Francisco  R.  R.  (St.  Louis  —  Wichita). 
Außerdem  besteht  noch  je  eine  zweite 
Eisenbahnlinie  zwischen  Carthage  und 
Joplin  und  zwischen  Joplin  und  Galena. 
Vor  Vollendung  der  elektrischen  Bahn 
verkehrten  auf  der  durchgehenden  Eisen- 
bahnstrecke nur  3  Züge  täglich  in  jeder 
Richtung  mit  einem  Fahrpreis  von  7,9  Pf 
für  das  Kilometer.  Die  elektrische  Bahn 
richtete  einen  30-Minuten verkehr  für  2,6  Pf 
für  das  Kilometer  ein.  Hierauf  vermehrte 
die  Eisenbahn  ihre  Zugzahl,  indem  sie 
zwischen  Carthage  und  Joplin  alle  2  Stun- 
den, zwischen  Joplin  und  Galena  alle 
Stunden  einen  Zug  abließ,  zu  denselben 
Fahrpreisen  wie  die  elektrische  Bahn.  Als 
diese  Maßregel  noch  nicht  den  gewünschten 
Erfolg  hatte,  wurde  ein  Omnibusverkehr 
in  den  drei  Städten  zwischen  Bahnhof  und 
Stadtmitte  eingeführt  und  der  Preis  der 
einfachen  Fahrkarte  für  die  ganze  Strecke 
einschließlich  Benutzung  der  Omnibusse 
auf  42  Pf  festgesetzt,  an  Sonntagen  Rück- 
fahrkarten zum  einfachen  Fahrpreis  aus- 
gegeben. Hierbei  betrugen  an  Wochen- 
tagen die  Einnahmen  für  das  Zugkilometer 
34  Pf,  die  Ausgaben  69  Pf.  Die  elektrische 
Bahn  antwortete  mit  ähnlichen  Tarifsätzen. 
Dieser  Wettkampf  dauerte  ein  halbes  Jahr. 
Dann  einigte  man  sich;  der  frühere  Fahr- 
preis von  2,6  Pf  für  das  Kilometer  wurde 
wieder  hei'gestellt,  die  zahlreichen  Züge 
auf  der  Eisenbahn  aber  beibehalten. 

5.  Ankauf  von  Straßenbahnen  und  pa- 
rallel laufenden  Lokalbahnen.  Diese  Maß- 
regel erfolgt  teils  öffentlich,  teils  heimlich. 
In  der  Regel  begnügt  man  sich  mit  dem 


Ankauf  der  Mehrzahl  der  Aktien  und  Ent- 
sendung einiger  Eisenbahnbeamten  in  den 
Aufsichtsrat,  Eine  öffentliche  Angliederung 
der  Straßenbahn  hat  man  meistens  ver- 
mieden; auch  war  ja  stellenweise  der 
Eisenbahn  kein  Recht  gegeben,  Straßen- 
bahnen zu  betreiben.  So  z.  B.  gehören 
der  New  York-,  New  Häven-  und  Hartford- 
Eisenbahngesellschaft  die  Straßenbahnen 
in  Portchester,  Stamford,  die  Verbindungs- 
linie zwischen  beiden  Orten  und  die  Stra- 
ßenbahn in  Meriden  von  zusammen  84  km 
Bahnlänge.  Diese  Bahnen  werden  nun 
zum  Teil  als  Zubringer  der  Eisenbahn  be- 
trachtet und  betrieben.  Außerdem  erwarb 
die  Gesellschaft  das  Eigentumsrecht  an 
der  96  km  langen  Lokalbahnstrecke  von 
Worcester  nach  Norwich,  die  unmittelbar 
neben  der  Eisenbahn  herläuft,  in  dem 
Augenblick,  als  die  Herstellung  des  Schluß- 
stücks gesichert  war.  Die  Eisenbahn  soll 
beabsichtigen,  selbst  das  Schlußstück  zu 
vollenden  (um  dem  zuvorzukommen,  daß 
es  etwa  von  einer  dritten  Gesellschaft  her- 
gestellt wird)  und  unter  Einschränkung 
des  Lokalverkehrs  auf  der  Eisenbahn,  die 
elektrische  Bahn  ebenfalls  als  Zubringer 
zu  benutzen,  also  gewissermaßen  als  drittes 
Gleis  für  den  Lokalverkehr.  In  ähnlicher 
Weise  hat  die  Boston-  und  Maine-Bahn- 
gesellschaft auf  der  26  km  langen  Strecke 
Concord — Manchester  (in  New  Hampshire) 
in  geringer  Entfernung  neben  der  Eisen- 
bahn eine  elektrische  Bahn  erbaut  und 
betreibt  sie  in  Verbindung  mit  der  Eisen- 
bahn. Die  Eisenbahnlinie  ist  ein  Stück 
der  Hauptstrecke  Boston — Montreal. 

6.  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  den  betreffenden  vom  Wett- 
bewerb bedrohten  Eisenbahnstrecken. 

Infolge  der  starken  Schädigung,  ins- 
besondere einiger  Vorortstrecken  um  Phi- 
ladelphia, durch  elektrische  Bahnen  richtete 
die  Pemisylvania-Bahn  im  Jahre  1895  die 
11  km  lange  Strecke  Burlington— Mt.  Holly 
für  elektrischen  Betrieb  ein,  hauptsächlich 
um  Erfahrungen,  auf  dem  Gebiete  der  elek- 
trischen Zugförderung  auf  Nebenstrecken 
zu  sammeln.  Die  Endpunkte  der  gewählten 
Linie  liegen  je  an  einer  von  Camden  aus- 
gehenden stark  befahrenen  Vorortstrecke, 
Abb.  10,  und  es  bestand  der  Wunsch,  zu 
jedem  die  Endpunkte  berührenden  Vorort- 
zuge einen  Anschlußzug  zu  haben.  Wegen 
der  daraus  folgenden  großen  Zugzahl  und 
des  geringen  Verkehrsumfangs  erschien 
der  elektrische  Betrieb  hier  besonders  am 
Platze.  Dennoch  war  die  Wahl  der  Strecke 
keine   besonders   günstige.    Infolge  des 
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Fehlens  nennenswerter  Zwischenorte  und 
der  geringen  Eignung  der  Gegend  für  An- 
sied lungsz  wecke  war  der  Verkehr  nicht 
entwicklungsfähig;  und  eine  nennenswerte 
Steigerung  des  Verkehrs  hat  denn  auch 
mit  der  Vermehrung  der  Zugzahl  nicht 
stattgefunden.  Immerhin  gab  sich  Ge- 
legenheit, genaue  Aufzeichnungen  über 
den  Kraftbedarf  und  die  Kosten  der  elek- 
trischen Zugförderung  zu  machen,  die 
etwa  einen  gleichen  Kostenaufwand  wie 
beim  Dampfbetrieb  ergaben.  Die  Wahl 
der  Strecke  mußte  auf  das  Ergebnis  des 
Kostenvergleichs  für  den  elektrischen  Be- 
trieb ungünstig  wirken,  weil  überhaupt  nur 
ein  Wagenzug  (d.  h.  ein  Triebwagen) 
gleichzeitig  unterwegs  war,  und  zwischen 
den  Fahrten  zeitweise  längere  Ruhepausen 
eintraten,  während  deren  die  Maschine  des 
Kraftwerks  leer  lief.  Zu  einer  Anwendung 
im  Großen  hat  der  Versuch  nicht  geführt. 
Als  im  Jahre  1900  das  aus  einer  Holzbude 
bestehende  Kraftwerk  abbrannte,  hat  man 
wieder  Dampfbetrieb  eingeführt.  Nach- 
dem sowohl  Burlington  wie  Mt.  Holly  eine 
elektrische  Lokalbahnverbindung  mit  Cam- 
den  erhalten  haben,  plant  man  die  Er- 
bauung einer  elektrischen  Bahn  zwischen 
den  beiden  Ortschaften  neben  der  Dampf- 
bahn. 

Den  umfassendsten  Versuch  mit  der 
Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
kurze  Entfernungen  hat  die  New  York-, 
New  Häven-  und  Hartford-Eisenbahn  eben- 
falls im  Jfihre  1895  begonnen  und  dazu  die 
besonders  durch  den  Wettbewerb  der  elek- 
trischen Bahnen  bedrohten  Nebenstrecken 
ausgewählt.  Im  Anfang  des  genannten 
Jahres  wurde  bekannt,  daß  zwischen  Hart- 
ford und  New  Britain  eine  elektrische  Lo- 
kalbahn erbaut  werden  sollte.  Man  be- 
reitete schleunigst  den  elektrischen  Betrieb 
auf  der  14,5  km  langen  Eisenbahnstrecke 
zwischen  diesen  beiden  Orten  vor  und 
hatte  die  Genugtuung,  den  elektrischen 
Betrieb  drei  WTochen  vor  Fertigstellung 
der  Lokalbahn  eröffnen  zu  können.  Wäh- 
rend früher  auf  dieser  Strecke  8  Züge  in 
jeder  Eichtung  fuhren,  wurde  jetzt  ein 
halbstündlicher  Betrieb  eingerichtet  und 
der  Fahrpreis  von  98  auf  43  Pf  für  die 
ganze  Strecke  herabgesetzt.  Der  Ver- 
kehrsaufschwung übertraf  die  Erwartungen 
der  Gesellschaft  erheblich.  Während  zur 
Zeit  des  Dampfbetriebs  etwa  900  Personen 
täglich  die  Bahn  benutzten,  ergab  sich 
jetzt  ein  Verkehr  von  2500  Personen;  der 
Lokalbahn  fiel  nur  etwa  der  zehnte  Teil 
dieses  Verkehrs  zu,  hauptsächlich  infolge 


der  längeren  Fahrzeit  (1V2  Stunden  gegen 
17  Min).  Der  Fahrpreis  auf  der  Straßen- 
bahn war  der  gleiche,  nur  daß  man  dafür 
eine  TJmsteigekarte  für  die  Straßenbahn 
in  Hartford  bekam.  Die  Folge  war  der 
Konkurs  der  Straßenbahngesellschaft,  wo- 
rauf die  Eisenbahn  einen  Teil  ihrer  Be- 
triebsmittel ankaufte  und  für  ihre  eigenen 
Zwecke  umbaute.  Der  elektrische  Betrieb 
ist  nachher  über  New  Britain  hinaus  bis 
Bristol  verlängert  und  die  5  km  lange 
Strecke  New  Britain — Berlin  ebenfalls  für 
elektrischen  Betrieb  eingerichtet  worden 
(gleichfalls  mit  Rücksicht  auf  den  drohenden 
Wettbewerb  einer  elektrischen  Lokalbahn. 
Zugfolge  auf  der  Strecke  Hartford— Bristol 
1  Stunde,  Hartford— New  Britain  30  Minuten, 
New  Britain— Berlin  18  Züge  täglich.) 

In  der  gleichen  Weise  und  aus  dem 
gleichen  Grunde  wurde  der  elektrische 
Betrieb  auf  den  Strecken  Braintree— Nan- 
tasket  Junction — Cohasset  und  Nantasket 
Junction  —  Peniberton  (Nantasket  Beach- 
Linie)  eingerichtet  (von  1895  an  allmählich 
ausgebaut).  Diese  Strecke  (vgl.  Abb.  176, 
S.  805,  1902,  und  Abb.  12)  ist  dadurch  be- 
merkenswert, daß  auf  der  Nantasket 
Beach-Linie  im  Sommer  ein  starker  Ver- 
gnügungsverkehr herrscht;  beide  Strecken 
liegen  im  Vorortgebiet  von  Boston  und 
die  Personenwagen  gehen  von  Boston  bis 
Pemberton  und  Cohasset  durch.  Auf  der 
;  Strecke  Boston — Braintree  werden  sie  mit 
Dampflokomotiven  oder  als  ein  Teil  eines 
Dampfzuges  befördert;  in  Braintree  tritt 
der  Triebwagen  an  die  Spitze  des  Zuges. 

Eine  weitere,  1901  umgewandelte 
Strecke  ist  die  26  km  lange  Linie  Pro- 
vidence—Fall  River,  nebst  7  km  Zweig- 
strecke von  Warren  nach  Bristol,  neben 
der  ebenfalls  eine  Lokalbahn  gebaut  wor- 
den war.  Zur  Zeit  des  Dampfbetriebes 
war  der  Anfangspunkt  in  Providence  ein 
zur  Stadt  ungünstig  gelegener  Bahnhof 
am  Ostende  der  Stadt;  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  erlaubte,  die  elek- 
trischen Wagen  auf  den  Straßenbahngleisen 
bis  vor  den  Hauptbahnhof  zu  führen.  Beim 
Dampfbetrieb  fuhren  zwischen  Providence 
und  Warren  12  Züge,  beim  elektrischen 
Betiieb  56  Züge.  Die  Züge  gehen  ab- 
Avechselnd  nach  Fall  River  und  Bristol 
durch. 

Außerdem  wurde  im  Jahre  1898  der 
elektrische  Betrieb  auf  der  Strecke  Stam- 
ford— New  Canaan  eingeführt,  hier  beson- 
ders zu  dem  Zwecke,  den  Verkehr  und 
dadurch  die  Verzinsung  dieser  Neben- 
strecke zu  heben;  auch  bot  der  Besitz  der 
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Straßenbahn  in  Stamford  eine  günstige  Ge- 
legenheit zur  Angliederung  des  Betriebes 
der  Eisenbahnstrecke.  Es  verkehren  elf 
Züge  täglich. 

Die  Fahrpreise  wurden  überall  da,  wo 
dem  Wettbewerb  der  elektrischen  Lokal- 
bahn zu  begegnen  war,  auf  2,6  Pf  für  das 
Kilometer  festgesetzt  —  bei  Dampfbetrieb 
betrug  sie  das  21/2  fache.  Auf  den  Linien 
Stamford— New  Canaan  und  New  Britain — 
Berlin  blieben  die  Fahrpreise  ungeändert. 

Über  die  verkehrstechnischen  und  wirt- 
schaftlichen Erfolge  des  elektrischen  Be- 
triebes geben  die  folgenden  Zahlen  einen 
gewissen  Aufschluß. 

1.  Verkelirszunahme. 


Hartford — Bristol: 


Zahl  der  beförderten 

Personen 

Bahnstrecke 

im  letzten 

im  ersten  Jahre 

Jahre  des 

des  vollen 

Dampf- 

elektrischen 

betriebs 

Betriebs 

Nantasket  Junction— 

Pemberton x)  .   .  . 

304  292 

702419  (1896) 

Hartfort— Bristol  .  . 

387  695 

1060  617  (1898) 

New  Britain — Berlin 

267  936 

241  207'2)  (1897) 

Stamford  —  New  Ca- 

naan   

98  302 

184  728  (1899) 

Berücksichtigt  man,  daß  der  Fahrpreis 
auf  den  vierten  Teil  herabgesetzt  wurde,, 
so  ergibt  sich  für  die  erste  Linie  trotz  der 
Verkehrssteigerung  zunächst  eine  Minder- 
einnahme gegenüber  dem  Dampfbetrieb, 
auf  der  zweiten  Linie  keine  nennenswerte 
Mehreinnahme.  Erst  durch  die  Verkehrs- 
steigerung der  folgenden  Jahre  ist  eine 
solche  zu  verzeichnen. 

2.  Zusammenstellung  des  Verkehrs, 
der  Einnahmen  und  Ausgaben. 

Nantasket  Junction  — Pemberton: 


Reisende 

Einnahmen 

Ausgaben 

Dollar 

Dollar 

1900 

1  134  035 

1 

76  512 

53  017 

1901 

1336534 

103  416 

53  985 

1902 

1  016  403 

60  465  t 

42  395 

240  393 

149  397 

')  Auf  der  Strecke  Braintree— Cohasset  verkehren  auch 
noch  Dainpfzüge. 

a)  Keine  Verkehrssteigerung.  Die  Lage  der  Strecke 
zum  Bahnnetz  ist  ganz  ähnlich  der  Strecke  Burlington— 
Mt.Holly. 


Reisende 

Einnahmen 
Dollar 

Ausgaben 

j  Dollar 

1900 

1  204  332 

141  987 

51  002 

1901 

1  239  725 

146  473 

1      43  233 

1902 

1  350  422 

159  240 

50  988 

447  700 

145  223 

New  Britain  — Berlin: 

Reisende 

Einnahmen 
Dollar 

Ausgaben 

Dollar 

1902 

339  921 

16  915 

9  678 

Stamford  — 

Sfew  Canaan: 

Reisende 

Einnahmen 
Dollar 

Ausgaben 
Dollar 

1900 

171085 

16  771 

11510 

1901 

198  492 

19  790 

12  520 

1902 

205  691 

20  691 

12  553 

57  252 

36553 

Providence  -  Warren    Bristol  —  Fall 
River: 

Reisende  ; 

Einnahmen 
Dollar 

Ausgaben 
Dollar 

1902 

4  988  314  1 

i 

252  788 

133  972 

In  die  Ausgaben  ist  nicht  eingerechnet 
der  Betrag  für  die  Unterhaltung  und  Er- 
neuerung der  Strecke.  Diese  Ausgaben 
betrugen  im  Jahre  1902  für  das  ganze  Netz 
der  Gesellschaft  1640  Doli,  für  die  Meile 
Gleis.  Setzt  man  diesen  Betrag  für  die 
Gleislänge  der  einzelnen  Strecke  ein x) 
—  14  Meilen  für  Nantasket  Junction — 
Pemberton  (hier  ist  nur  60%  der  Summe 
zu  rechnen,  da  die  Bahn  nur  im  Sommer 
im  vollen  Betriebe  ist;  im  Winter  fahren 
nur  einige  Züge  auf  einem  Teil  der  Strecke), 
18  für  Hartfort — Bristol,  3  für  New  Britain — 
Berlin  (die  drei  Meilen  lange  Strecke  ist 
zweigleisig,  wird  aber  auch  von  Güter- 
zügen befahren),   8    für  Stamford— New 


')  Das  ist  für  die  Nebenlinien  mit  schwachem  Verkehr 
und  wenigen  Hochbauten  verhältnismäßig  ungünstig  ge- 
rechnet. 
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Canaan,  35  für  Providence  —  Warren 
Bristol— Fall  River  — ,  so  erhält  man 


als  Aus- 
gaben 

Dollar 


190  725 
233  783 

14  598 
75  913 

191  372 


und  als  Betriebs- 
koeffizienten 

% 


79,4 
52,2 
86,2 
132,5 
75,5 


i.  M.  71,7 


Der  Betriebskoeffizient  des  ganzen 
Netzes  der  New  York-,  New  Häven-  und 
Hartfort  -  Eisenbahngesellschaft  betrug  im 
Jahre  1902  71,86  %.  Berücksichtigt  man, 
daß  sich  die  Einnahmen  der  Gesellschaft 
zu  je  50  %  aus  dem  Personenverkehr  und 
dem  Güterverkehr  zusammensetzen,  daß 
aber  im  genannten  Jahre  14  700  Personen- 
zugmeilen und  nur  6400  Güterzugmeilen 
gefahren  wurden,  während  die  Zugstärke 
i.  M.  4,1  Wagen  bei  den  Personenzügen, 
27,2  Wagen  bei  den  Güterzügen  betrug,  so 
wird  man  den  Betriebskoefftzienten  für  die 
Personenbeförderung  nicht  unwesentlich 
höher  als  71,86%  ansetzen  müssen.  Daraus 
folgt,  daß  das  finanzielle  Ergebnis  der 
elektrischen  Zugförderung  gerade  kein  un- 
günstiges ist.  In  der  Tat  sind  die  Kosten 
bei  so  kurzen  Zügen  augenscheinlich  bei 
elektrischem  Betriebe  niedriger  als  beim 
Dampfbetrieb.  Genaue  Vergleichszahlen 
lassen  sich  hier  nicht  anführen,  das  Ver- 
hältnis wird  aber  von  dem  Beamten  der 
Gesellschaft  auf  21  zu  30  Cts.  für  die  Zug- 
meile geschätzt.  Jedenfalls  aber  ist  es  der 
Gesellschaft  gelungen,  dem  Wettbewerb 
der  elektrischen  Lokalbahnen  auf  diesen 
Strecken  erfolgreich  zu  begegnen. 

Neben  der  Niederhaltung  des  Wettbe- 
werbs der  Lokalbahnen  war,  wie  erwähnt, 
ein  Hauptzweck  dieser  Versuche,  Unter- 
lagen für  einen  elektrischen  Betrieb  der 
vom  Südbahnhof  in  Boston  ausgehenden 
Vorortzüge  zu  gewinnen.  Bei  der  Anlage 
des  neuen  Südbahnhofs  wurde  auf  einen 
künftigen  elektrischen  Betrieb  der  Vorort- 
züge dadurch  Rücksicht  genommen,  daß 
die  Vorortgleise  in  der  bekannten  Schleife 
unter  der  Bahnsteighalle  entlang  geführt 
wurden.  Abb.  12  gibt  einen  Plan  der 
Hauptgleise  der  vom  Südbahnhof  aus- 
gehenden Bahnstrecken.  Es  sind  die  fol- 
genden: 

1.  Die  Hauptstrecke  nach  Springfleld, 
der  Boston  und  Albany-Eisenbahn  gehörig 


(New  York  Central  and  Hudson  River)  mit 
einer  zweigleisigen  schleifenförmigen  Ab- 
zweigung über  Newton  Center.  Ein  vier- 
gleisiger  Aufbau  der  Hauptlinie  ist  für 
später  vorgesehen. 

2.  Die  viergleisige  Hauptstrecke  nach 
Providence— New  York  über  Readville  (die 
Außengleise  werden  von  den  Vorortzügen, 
die  Innengleise  von  den  auf  der  betreffen- 
den Strecke  nicht  haltenden  Zügen  be- 
nutzt). Eine  schleifenförmige  Abzweigung 
führt  über  Dedham  ebenfalls  nach  Read- 
ville. 

3.  Die  zweigleisige  ehemalige  Neu- 
England-Bahn  über  Worchester  nach  Read- 
ville. 

4.  Die  Hauptstrecke  nach  Plymouth  und 
Middleborough  über  Braintree,  deren  vier- 
gleisiger  Ausbau  bis  Braintree  nahezu  voll- 
endet ist.  Eine  eingleisige  Zweiglinie  führt 
nach  Mattapan,  eine  zweite  über  West 
Quincy  nach  Braintree.  In  Braintree  zweigt 
die  uns  schon  bekannte  Strecke  nach 
Cohasset  und  Pemberton  ab.  Die  unter  2 
bis  4  genannten  Strecken  gehören  der 
New  York-,  New  Häven-  und  Hartford- 
Eisenbahn. 

Im  Vorortbetrieb  werden  die  Züge  nach 
einem  nahezu  starren  Fahrplan  gefahren. 
Die  Zahl  der  während  der  Hauptverkehrs- 
stunde über  ein  Gleis  geführten  Züge  ist 
in  Abbildung  12  durch  die  beigesetzten 
Zahlen  kenntlich  gemacht. 

So  lange  die  Vorortzüge  mit  Dampf 
betrieben  werden,  bleibt  die  Schleife  unter 
dem  Hauptbahnhof  unbenutzt.  Auf  der 
Strecke  Boston — Braintree  würden  zwei 
der  vier  Gleise  für  Fernzüge  verbleiben; 
auf  der  Strecke  Back  Bay— Readville  ist 
beabsichtigt,  ein  lediglich  für  den  elek- 
trischen Betrieb  bestimmtes  Gleispaar  öst- 
lich neben  die  bestehenden  vier  Gleise  zu 
legen.  Die  Einzelheiten  der  Gleisbenutzung 
stehen  aber  noch  nicht  völlig  fest. 

Immerhin  scheint  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  den  Bostoner 
Vorortstrecken  augenblicklich  auf  unge- 
wisse Zeit  vertagt  zu  sein.  Die  Gründe 
hierfür  mögen  in  folgendem  gefanden 
werden: 

1.  Die  New  York-,  New  Häven-  und 
Hartford -Eisenbahn  ist  gegenwärtig  noch 
mit  dem  viergleisigen  Ausbau  und  der 
Höherlegung  der  Hauptstrecke  New  York — 
Boston  beschäftigt,  was  ziemlich  erhebliche 
Aufwendungen  erfordert.  Hieran  wird 
sich  zunächst  die  dringliche  Umgestaltung 
ihrer  Bahnanlagen  in  und  in  der  Umgegend 
von  New  York  anschließen  müssen. 


2.  Die  Verkehrsentziehung  durch  die  gekommen,  wie  die  oben  mitgeteilten  Zahlen 
Straßenbahnen  ist  seit  1898  zum  Stillstand  beweisen. 
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3.  Die  zur  elektrischen  Einrichtung 
eines  rd.  100  km  langen  Bahnnetzes  er- 
forderlichen Mittel  sind  ziemlich  erheb- 
liche. 

Auch  die  Illinois -Zentralbahn  hat  im 
Jahre  1893  von  der  General  Electric  Co. 
einen  Entwurf  zur  elektrischen  Ausrüstung 
ihres  ausgedehnten  Vorortnetzes  in  Chicago 
ausarbeiten,  lassen;  es  stellte  sich  aber 
heraus,  daß  die  damalige  Technik  noch 
nicht  in  der  Lage  war,  die  für  den  ver- 
langten Zugdienst  erforderlichen  starken 
Motoren  herzustellen,  und  man  ist  für  die 
Folge  auf  das  Projekt  nicht  zurückge- 
kommen.1) 

Auch  in  den  Mittelstaaten  scheinen 
nicht  alle  Eisenbahnen  die  Auffassung  zu 
haben,  daß  man  den  Verkehr  auf  kürzere 
Entfernungen  am  besten  den  elektrischen 
Lokalbahnen  überläßt.  Wenigstens  plant, 
nachdem  die  Vollendung  einer  elektrischen 
Lokalbahn  zwischen  Indianapolis  und  Cin- 
cinnati  bevorsteht,  die  Cincinnati-,  Hamilton- 
und  Dayton-Eisenbahn  die  Anlage  eines 
dritten  Gleises  auf  ihrer  Bahnstrecke  Cin- 
cinnati—Hamilton — Indiana,  das  für  elek- 
trischen Betrieb  eingerichtet  werden  und 
zur  Abwicklung  des  Lokalverkehrs  dienen 
soll. 

Auch  ohne  durch  den  Wettbewerb 
elektrischer  Linien  dazu  gezwungen  zu 
sein,  sind  verschiedene  Bahnlinien  dazu 
übergegangen,  für  ihre  Nebenlinien  einen 
dichten  elektrischen  Betrieb  an  Stelle  eines 
Dampfbetriebs  mit  wenigen  Zügen  einzu- 
richten; überall  dringt  die  Überzeugung 
durch,  daß  es  heute  nicht  mehr  zeitgemäß 
ist,  einen  wenn  auch  schwachen  Verkehr 
mit  2  bis  3  Dampfzügen  am  Tage  zu  be- 
dienen; selbst  in  dünn  besiedelten  Gegen- 
den ist  der  Farmer  schließlich  ein  Ge- 
schäftsmann, dessen  Zeit  Geld  ist.  Zwei 
für  die  Umwandlung  in  Aussicht  genommene 
Nebenlinien  sind  z.  B.  die  Bahnen  James- 
ton— Chatauqua — Westfield  (35  km)  und 
Eo  ehester  Junction — Hamlock  Lake  (120  km) 
im  Staate  New  York,   in  Abb.  8  durch 

weiteres  Beispiel  ist  die  Bahn  Quebec— 
Montmorency— St.  Joachim,  die  auf  ihrer 
48  km  langen  Strecke  neben  vier  bestehen 
bleibenden  Dampf  zügen  einen  stündlichen 


')  Der  Vollständigkeit  halber  sei  noch  angeführt,  daß 
auch  für  New  York  die  Absicht  vorliegt,  die  Vorort- 
strecken der  Eisenbahnen  künftig  elektrisch  zu  betreiben. 
Hier  ist  der  Grund  in  erster  Linie  in  der  Fuhrung  von 
Teilen  der  Bahnstrecken  in  Tunneln  und  in  dem  Über- 
gang, der  Betriebsmittel  auf  städtische  Verkehrsanlagen 
zu  suchen.  "Wir  hoffen,  hierauf  an  anderer  Stelle  zurück- 
kommen zu  können. 


i  elektrischen  Betrieb  einrichtete  (Halb- 
i  stundenverkehr  auf  der  11  km  langen 
Teilstrecke  Quebec— Montmorency).  Der 
Verkehr  hob  sich  von  253  043  auf  571374 
Reisende,  die  Einnahmen  von  44229  auf 
73  993  Doli.  Die  Kosten  der  gesamten 
elektrischen  Einrichtung  betrugen  nur 
169  375  Doli.  =  115  000  M  für  das  Kilo- 
,  meter. 

Fernere  Beispiele  sind  die  5,3  km  lange, 
1  in  Dakota  belegene  Zweigbalm  Deadwood — 
Lead  City  der  Chicago-,  Burlington-  und 
:  Quincy-Bahn  und  die  68  km  lange  Strecke 
i  Cincinnati — Georgetown  (Abb.  4),  die  aus 
einer  schmalspurigen  Dampfbahn  in  eine 
vollspurige,    elektrische  Bahn  umgewan- 
delt wurde. 

B.  Güterverkehr. 

Bei  dem  von  den  elektrischen  Lokal- 
bahnen bedienten  Güterverkehr  muß  man 
unterscheiden  zAvischen  den  Bahnen  mit 
und  ohne  Eisenbahnkonzession.  Die 
Bahnen  mit  Eisenbahnkonzession  sind  ent- 
weder frühere  Dampfbahnen,  die  für  elek- 
trischen Betrieb  umgewandelt  worden  sind, 
oder  solche  neuere  Bahnen,  denen  eine 
Eisenbahnkonzession  erteilt  wurde. 

Die  Bahnen  mit  Eisenbahnkonzession 
sind,  wie  wir  gesehen  haben,  in  Art  und 
Umfang  ihres  Güterverkehrs  nicht  be- 
schränkt, vielmehr  den  Eisenbahnen  völlig 
gleichgestellt.  Viele  von  ihnen  haben  einen 
regelrechten  Wagenübergang  mit  der  an- 
schließenden Eisenbahn.  So  z.  B.  ist  die 
Bahn  Tonowanda— Lockport  als  Güterbahn 
ein  vollberechtigtes  Glied  des  Hauptbahn- 
netzes. Vollständig  an  das  Eisenbahnnetz 
angeschlossen  sind  in  diesem  Sinne  z.  B. 
auch  die  Bahnen  Peoria — Peking  und  Har- 
vard —  Geneva  Lake,  beide  in  Illinois. 
Alle  derartige  Lokalbahnen  mußten  von 
den  Eisenbahnen  als  gleichwertig  ange- 
sehen werden  und  boten  keine  Handhabe 
zu  Maßnahmen  gegen  die  Güterbeförderung 
auf  der  Lokalbahn. 

Bei  den  Bahnen  ohne  Eisenbahnkon- 
zession haben  die  Eisenbahnen  gegen  die 
Güterbeförderung  auf  der  elektrischen 
Bahn  anfänglich  fast  überall  Einspruch 
erhoben.  Man  suchte  ihnen  insbesondere 
das  Recht  der  Beförderung  von  Gütern 
auf  Landstraßen  streitig  zu  machen  und 
erzielte  zunächst  auch  tatsächlich  einige 
obsiegende  Erkenntnisse  der  Gerichte.  Bei 
den  Bahnen  auf  eigenem  Bahnkörper,  die 
einen  Anschluß  nachsuchten,  hat  man  ihn 
überall  verweigert,  wo  sieh  dazu  gesetzlich 
die  Möglichkeit  bot.   Einen  Gütertarifkrieg 
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mit  der  elektrischen  Bahn  hat  eine  Eisen- 
bahn nirgends  unternommen,  wohl  in  der 
Befürchtung,  durch  Ermäßigung  der  Tarife 
auf  einer  bestimmten  Strecke  auf  andere 
Strecken  und  Durchgangsfrachten  zurück- 
zuwirken und  sich  dadurch  selbst  zu  schä- 
digen. Einen  dauernden  Erfolg  vermochten 
die  Eisenbahnen  in  ihrem  Streit  mit  den 
Lokalbahnen  nicht  zu  erzielen.  Die  Ge- 
richte entschieden  schließlich  fast  überall 
zu  Gunsten  der  Güterbeförderung  durch  die 
Lokalbahn.  Sodann  wurde  z.  B.  in  Ohio 
ein  Gesetz  eingebracht,  das  den  Eisen- 
bahnen ausdrücklich  auferlegte,  der  Lokal- 
bahn den  Anschluß  zu  gestatten.  Gleich- 


zeitig sahen  auch  die  elektrischen  Bahnen 
immer  mehr  ein,  daß  es  ihre  Aufgabe 
nicht  sein  konnte,  Massengüter  in  Wagen- 
ladungen zu  befördern  (von  ganz  bestimm- 
ten Fällen  wie  dem  Vorhandensein  von 
Privatanschlüssen  abgesehen),  sondern  daß 
ihr  eigenstes  Gebiet  die  Beförderung  von 
Paketen,  Nahrungsmitteln  und  dergleichen 
auf  kurze  Entfernungen  sei,  während  die 
Eisenbahn  eine  wesentliche  Schädigung 
durch  diese  Art  der  Güterbeförderung 
nicht  empfand,  und  so  hat  denn  auch  auf 
diesem  Gebiet  mittlerweile  eine  ruhige 
Nebeneinander-Entwicklung   des  Verkehrs 

Platz  gegriffen.  [Fortsetzung  folgt] 
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Überall  da,  wo  der  Verkehr  nicht 
stark  genug  ist,  um  die  Anlage  einer  Klein- 
bahn zu  rechtfertigen,  andrerseits  aber 
das  Bedürfnis  nach  einer  bequemen,  regel- 
mäßigen und  leistungsfähigen  Verbindung 
zwischen  verschiedenen  Orten  bestellt, 
wird  man  Selbstfahrer  mit  Erfolg  ver- 
wenden können.  Trotz  der  großen  Fort- 
schritte, die  im  Laufe  der  letzten  Jahre 
beim  Bau  solcher  Fahrzeuge  erzielt  worden 
sind,  blieb  immer  der  Übelstand  bestehen, 
daß  man,  um  die  Wagen  nicht  zu  schwer 
und  zu  teuer  zu  machen,  in  der  Bemessung 
der  Kraftquelle  gewisse  Grenzen  einhalten 
mußte,  wodurch  naturgemäß  die  Leistungs- 
fähigkeit stets  beschränkt  blieb.  Dieser 
Übelstand  wird  vermieden,  wenn  man  die 
Kraftquelle  nicht  in  das  Fahrzeug  ver- 
legt, sondern  die  Kraft  aus  einer  den 
Fahrweg  begleitenden  Leitung  entnimmt, 
Auf  diesem  Grundgedanken  beruhen  die 
sogenannten  „gleislosen  elektrischen  Bah- 
nen", die  hier  kurzweg  als  elektrische  Om- 
nibusse bezeichnet  werden  sollen.  Von 
den  verschiedenen  bisher  in  Anwendung 
gekommenen  Bauarten  soll  im  folgenden 
das  System  A.  E.  G. -Stoll,  das  auf  der 
Strecke  Dresden— Königswald  im  Betriebe 
ist,  näher  besprochen  werden. 

a)  Stroinzuführung. 

Der  Abstand  der  Leitungsmaste  beträgt 
etwa  35  m.  Die  Fahrdrähte  bestehen  aus 
hartgezogenem,  8  mm  starkem  Trolley- 
draht.  Mit  Rücksicht  darauf,  daß  die 
Rückleitung    durch    die   Schienen  fehlt, 

')  Nach  eiuer  von  der  Allgemeinen  Elektrizitäts-Ge- 
sfllschaft  zu  Berlin  herausgegebenen  Yeröffentlichinig. 


müssen  zwei  Drähte  vorhanden  sein,  die 
in  einer  Entfernung  von  30  cm  nebenein- 
ander herlaufen.  Abzweigungen  von  der 
Hauptstrecke  werden  dadurch  hergestellt, 
daß  eine  kurze  zweite  doppelpolige  Fahr- 
drahtleitung neben  der  durchgehenden 
verlegt  wird;  will  man  in  die  Abzweigung 
übergehen,  so  brauchen  die  Kontakte  nur 
an  diese  Abzweigleitung  angelegt  zu 
werden. 

b)  Stromabnehmer. 

Die  Ausbildung  des  Stromabnehmers 
ist  aus  Abb.  1  zu  ersehen.  Er  besteht 
aus  einem  kleinen,  von  dem  Omnibus 
durch  ein  biegsames  Seil  nachzuziehenden 
Kontaktwagen  mit  4  Rädern,  von  denen 
zwei  auf  dem  positiven  und  zwei  auf  dem 
negativen  Draht  laufen.  Die  metallne 
Kugel,  die  mittelst  eines  etwa  60  cm 
langen  Stabes  an  dem  Kontaktwagen  be- 
weglich aufgehängt  ist,  übt  ein  Drehmo- 
ment aus,  durch  das  der  Wagen  beim  Ver- 
such des  Entgleisens  auf  die  Fahrdrähte 
zurückgedrängt  wird.  An  der  Kugelstange 
greift  kurz  unter  dem  Kontaktwagen  das 
zum  Omnibus  führende  biegsame,  zwei- 
adrige Kabel  an,  dessen  Adern  mit  dem 
Plus-  und  dem  Minusröllchen  in  leitender 
Verbindung  stehen.  Das  biegsame  Kabel 
führt  zu  der  Spitze  einer  an  dem  Führer- 
sitz leicht  auswechselbar  befestigten,  senk- 
recht stehenden  Stange  und  ist  mit  ihr 
durch  Steckkontakt  verbunden.  Eine  im 
Kabel  eingebaute  Spannvorrichtung  holt 
das  Kabel  nach  Bedarf  ein  oder  gibt  es 
her,  und  hierdurch  wird  erreicht,  daß  unter 
dem  Kabel   der  zum  Vorbeifahren  der 
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übrigen  Straßenfuhrwerke  erforderliche 
lichte  Raum  stets  vorhanden  ist.  Weichen 
sind  für  gewöhnlich  nicht  erforderlich; 
wenn  sich  zwei  Wagen  auf  der  Strecke 
begegnen,  so  tauschen  die  Wagenführer 
ihre  Stromabnehmer  einfach  aus.  Ob  dieser 
Kontaktwagen  gegenüber  dem  Stangen- 
schleifkontakt der  Schiemann'schen  gleis- 
losen Bahnen  einen  Fortschritt  bezeichnet, 
muß  indes  dahingestellt  bleiben. 


!  mittelst  eines  Drehzapfens  auf  dem  Vorder- 
!  wagen  und  kann  leicht  von  ihm  getrennt 
|  werden.  Bei  dieser  Anordnung  ist  es  mög- 
!  lieh,  auf  einer  Straße  von  der  Breite  nur 
:  zweier  Fahrbahnen  einzulenken  und  um- 
i  zukehren. 

Der  Vorderwagen  ist  mit  zwei  Haupt- 
strommotoren von  je  15  PS  Höchstleistung 
ausgerüstet.  Die  Motoren  sind  federnd 
aufgehängt;  jVcler  von  ihnen  treibt  mit 


Abb.  1.  Stromabnehmer. 


Abb.  2.  Elektrischer  Omnibus  mit  20  Sitz-  und  6  Stehplätzen. 


c)  Rollendes  Material. 
In  Abb.  2  ist  ein  Wagen  [mit  20  Sitz- 
und  6  Stehplätzen  dargestellt.  Er  besteht 
im  wesentlichen  aus  zwei  Teilen,  dem 
Vorderwagen,  der,  abgesehen  von  der  Be- 
leuchtungseinrichtung, die  gesamte  elektri- 
sche Ausrüstung  sowie  den  Führersitz 
trägt,  und  dem  eigentlichen  Wagenkasten. 
Der  Vorderwagen  hat  zwei  Achsen,  von 
denen  die  hintere  fest,  die  vordere  mittelst 
eines  auf  dem  Führersitz  angeordneten 
Steuerrades  di'ehbar  ist.  Der  Wagenkasten, 
der  nur  am  hinteren  Ende  eine  feste 
Achse  hat,  ruht  mit  dem  vorderen  Ende 


Zahnrad  und  Kette  ein  Rad  der  hinteren 
Achse  an.  Die  Übersetzung  des  Ketten- 
getriebes beträgt  1 : 5,43. 


Abb-  3.  Elektrische  Ausrüstung  des  "Wagens, 
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Abb.  4.  Abwicklung  unil  Sthaltungsschema  des  Fahrschalters. 


Abb.  5.   Elektrischer  Omnibus,  in  einen  Schlitten  verwandelt. 


Abb.  6.  Bedeckter  Güterwagen  für  elektrischen  Omnibusbetrieb. 

Im  übrigen  erhält  jeder  Wagen  die  in  I  einen  Fahrsehalter,  einen  Vorschaltwider- 
Abb.  3  dargestellte  elektrische  Ausrüstung:  j  stand,  einen  Ausschalter,  eine  Sicherung 
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Abb.  7.  Offener  Güterwagen  für  elektrischen  Omnibusbetrieb. 


und  eine  Beleuehtungseinrichtung.  Ab- 
wicklung und  Schaltungsschema  des  Fahr- 
schalters sind  in  Abb.  4  dargestellt. 

Abb.  5  läßt  erkennen,  wie  bei  starkem 
Schneefall  der  Omnibus  in  einen  Motor- 
schlitten verwandelt  wird.  Abb.  6  und  7 
zeigen,  wie  ein  Vorderwagen  ohne  weiteres 
auch  für  den  Güterverkehr  Verwendung 
finden  kann. 

d)  Anlage  und  Betriebskosten. 

Bei  günstigen  Steigungsverhältnissen 
betragen  die  Kosten  der  Stromzuführungs- 


anlage 5000  bis  7000  M/km,  die  Kosten 
eines  Wagens  7000  bis  8000  M. 

Der  Stromverbrauch  schwankt  nach 
Messungen  auf  der  Strecke  Dresden — 
Klotzsche  zwischen  80  und  140  Wattstunden 
für  das  Tonnenkilometer;  die  erste  Zahl  gilt 
für  wagerechte  Strecken  mit  harter  Straßen- 
decke, die  zweite  für  Steigungen  bis  zu 
40  %o-  Die  Wagen  können  Steigungen  bis 
zu  100°/oo  anstandslos  überwänden. 

Für  die  Unterhaltung  der  Wagen  muß 
man  2,5  Pf  für  das  Wagenkilometer  rech- 
nen. Die  Lebensdauer  der  Wagen  soll 
10  Jahre  betragen.  Od. 


Zeichnerische  Darstellung  der  Betriebsergebnisse  der  deutschen  elektrischen 

Kleinbahnen  im  letzten  Betriebsjahre. 

Von 

P.  Müller, 
dipl.  Ingenieur  in  Bielefeld. 

(Mit  einer  Tafel.) 


An  der  Hand  der  Statistik  der  Klein- 
bahnen in  Preußen  und  im  Deutschen 
Eeiche  im  Ergänzungshefte  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  vom  Januar  1903  ist  nach- 
stehend der  Versuch  gemacht,  einen  Teil 
der  Betriebsergebnisse  der  aufgeführten 
elektrischen  Straßenbahnen  durch  zeich- 
nerische Auftragung  in  einen  übersicht- 
lichen Zusammenhang  zu  bringen. 

Wenn  auch  die  Statistik  in  ihrer  jetzi- 
gen Form  in  jedem  Einzelfalle  einen  ge- 
nauen Vergleich  einzelner  Betriebe,  auf 
Grand  der  in  der  Statistik  enthaltenen 
Zahlen,  zuläßt,  so  ist  sie  doch,  infolge  ihres 
Umfanges,  wenig  oder  garnicht  geeignet, 
einen  allgemeinen  Überblick  zu  gewähren. 
Letzteres  bezweckt  nun  die  zeichnerische 
Darstellung.  Maßgebend  bleibt  im  allge- 
meinen für  das  finanzielle  Ergebnis  inner- 
halb gewisser  Grenzen  die  Einnahme  für 
das  Wagenkilometer,  in  der  im  allgemeinen 
ebenfalls  zutreffenden  Voraussetzung,  daß 
sich  die  Kosten  für  das  Wagenkilometer 


in  gewissen  Grenzen  halten.  Es  ist. 
daher  in  der  Auftragung  versucht,  den 
gegenseitigen  Einfluß  der  gebotenen  und 
der  benutzten  Verkehrsgelegenheit  darzu- 
stellen, die  ja  die  beiden  Faktoren  der 
Einnahme  für  das  Wagenkilometer  bilden. 

Auf  der  Abszissenachse  sind  die  auf 
1  km  Streckenlänge  entfallenden  Wagen- 
kilometer, berechnet  nach  Abschnitt  A, 
Spalte  d,  und  Abschnitt  C,  Spalte  17,  auf- 
getragen als  Maßstab  für  die  gebotene 
Verkehrsgelegenheit.  Auf  der  Ordinaten- 
achse  sind  die  auf  1  km  Streckenlänge 
entfallenden  Einnahmen,  berechnet  nach 
Abschnitt  A,  Spalte  d,  und  Abschnitt  D, 
Spalte  22,  aufgetragen  als  Maßstab  für  be- 
nutzte Verkehrsgelegenheit. 

Bei  den  für  das  Kilometer  Strecken- 
länge erzielten  Einnahmen  könnte  aller- 
dings bei  einem  Vergleiche  der  verschie- 
denen Bahnen  der  Einwand  gemacht  wer- 
den, daß  hier  die  Höhe  der  Beförderungs- 
preise wesentlich  mitspricht.   Indessen  ist 
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es  ja  bei  der  Erörterung  der  Frage,  ob 
die  gebotene  Verkehrsdichte  zweckmäßig 
noch  erhöht  werden  kann  oder  ob  sie 
erniedrigt  werden  muß,  schließlich  einerlei, 
ob  die  Einnahmen  durch  hohe  Fahrpreise 
oder  durch  große  Frequenz  hervorgerufen 
sind,  da  ja  doch  am  Ende  nur  das  finanzielle 
Ergebnis  ausschlaggebend  ist. 

Da  der  Quotient  der  beiden  Koordi- 
naten eines  Punktes  in  der  Auftragung 
die  Einnahme  für  das  Wagenkilometer 
des  betreffenden  Betriebes  angibt,  so 
liegen  die  Betriebe  gleicher  wagenkilome- 
trischer  Einnahmen  auf  von  dem  Null- 
punkte des  Koordinatensystems  ausgehen- 
den Linien.  In  der  Auftragung  sind  die- 
selben von  10  bis  60  Pf  Einnahme  für  das 


Wagenkilometer  in  Abständen  von  5  zu 
5  Pf  eingetragen,  damit  man  die  betreifende 
Einnahme  für  das  Wagenkilometer  jedes 
Betriebes  sofort  deutlich  erkennt.  Die  be- 
treffenden Punkte,  deren  jeder  einen  Be- 
trieb kennzeichnet,  sind,  um  ein  Aufsuchen 
derselben  in  der  Statistik  zu  ermöglichen, 
mit  den  laufenden  Nummern  der  Statistik 
versehen;  und  zwar  sind  die  einzelnen 
Gruppen  der  Statistik  durch  den  Zahlen 
angehängte  Buchstaben  kenntlich  gemacht. 
So  bedeutet:  1,  2,  3  usw.  preußische  Stra- 
ßenbahnen mit  1,435  m  Spurweite;  1  a,  2  a, 
3a  usw.  außerpreußische  Bahnen  mit  1,435  m 
Spurweite;  1  b,  2b,  3b  usw.  preußische 
Bahnen  mit  1,000  m  Spurweite  usw. 


Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1902.  ^ 


Ende  1901  waren  der  belgischen  Klein- 
bahngesellschaft 110  Linien  (mit  2609,3  km) 
konzessioniert.  Dazu  kamen  im  Jahre  1902 
18  Konzessionen  für  236,9  km  neue  Bahnen 
und  Verlängerungen  bestehender  Linien. 
Am  31.  Dezember  1902  umfaßte  das  Klein- 
bahnnetz 122  Linien  mit  2846,4  km.  Davon 
waren  101  Linien  (mit  2158,3  km)  im  Betrieb, 
48  weitere  (mit  688,1  km)  im  Bau  und  in 
Vorbereitung. 

Von  dem  Gesamtnetz  haben  106  Linien 
(mit  2415,4  km)  eine  Spurweite  von  1,000  m, 


»)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1902,  S.  813  ff. :  Die 
Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1901  und  Sociöte  Natio- 
nale des  chemins  de  fer  vicinaux.  Dix-huitieme  exereice 
social,  annöe  1902-  Rapport  presente  par  le  conseil  d'ad- 
ministration.  Bruxelles  1903. 


12  Linien  (mit  403,7  km)  eine  Spurweite 
von  1,067  m,1)  4  Linien  (mit  27,3  km)  eine 
Spurweite  von  1,435  m. 

Betrieben  werden  von  den  101  Linien 
90  (2083,9  km)  mit  Dampfkraft,  1  mit  Pferde- 
kraft,2) 5  mit  Elektrizität3)  und  5  teils  mit 
Pferden,  teils  durch  Elektrizität. 

Wie  sich  im  Jahre  1902  das  konzessio- 
nierte Kleinbahnnetz  auf  die  einzelnen  Pro- 
vinzen, auf  Fläche  und  Bevölkerung  ver- 
teilt,   zeigt  die  untenstehende  Übersicht. 


')  Im  Anschluß  an  das  niederländische  Bahnnetz. 

2)  Straßenbahn  in  Antwerpen  (Nord). 

3)  Brüssel  —  Klein  -  Espinette  ,  Mittellandlinie  (La 
Louviere),  Umgebung  von  Charleroi,  Lüttich— Tilleur— 
Gräce— Berleur  et  Eocour  und  Gent— Meirelbeke. 


Kleinbahnnetz  im  Jäshre  1902: 


Provinzen 

Bevölke- 
rungszahl 

Oberfläche 

Bahnlänge  der  konzessionierten 
Linien  in  Kilometern 

(31.  Dezember 
1901) 

(Hektar) 

auf  die 
Provinz 

auf  10  000 
Einwohner 

auf  10  000 
(Hektar) 

836  259 

283  178 

399,8 

4,77 

14,11 

1292118 

328  290 

460,7 

3,57 

14,03 

Westflandern  | 

817  851 

323  381 

418,9 

5,12 

12,95 

1  045  007 

300  029 

278,7 

2,66 

9,29 

Hennegan   

1  157  890 

372  167 

354,6 

3,06 

9,52 

835  807 

289  4S5 

294,4 

3,52 

10,17 

244  550 

241200 

215,6 

8,82 

8,94 

Luxemburg  

221  034 

441836 

200,5 

9,00 

4,54 

Namur  

349  483 

366  024 

223,3 

6,39 

6,09 

zusammen   .   .  . 

6  799  999 

2  945  590 

2846,5 

4,19 

9,66 

48* 
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Rechnet  man  hinzu  die  Lokalbahnen  und 
Dampfstraßenbahnen,  die  in  Privatbetrieb 
stehen  (75,0  km),  so  gehören  gegenwärtig 
zu  dem  konzessionierten  belgischen 
Kleinbahnnetz  130  Linien  mit  2921,4  km, 
davon  sind  109  Linien  (mit  2233,3  km)  im 
Betriebe.  Jene  130  Linien  stellen  63,9% 
des  Hauptbahnnetzes  von  4569  km  dar. 

An  Dividende  wurden  von  der  Klein- 
bahngesellschaft im  Jahre  1902  =  3,25% 


gegen  3,41%  im  Jahre  1891  gezahlt.  Das 
Anlagekapital  stellte  sich  für  die  oben  nach- 
gewiesenen 122  Linien  auf  155  907  000  Frcs. 
=  53  505  Frcs.  für  1  km;  davon  haben  der 
Staat  37,0%,  die  Provinzen  28,3,  die  Ge- 
meinden 32,6  und  Private  2,1  %  aufgebracht. 

Die  nachstellenden  Übersichten  geben 
ein  Bild  der  Entwicklung  der  Gesell- 
schaft im  Jahre  1902  gegenüber  dem  Vor- 
jahr. 


Betriebsmittel  und  Personal: 


Loko- 

Personen- 

Gepäck- 

Wert 

Beamte 

Im 
Dienst 

motiven 

wagen 

und  Güter- 
wagen 

der 
Betriebs- 

der 
Zentral- 

des 
Außen- 
dienstes 

in  diäta- 
rischer 

insge- 

waren 

über- 
haupt 

für 
1  kin 

über- 
haupt 

für 
1  km 

über- 
haupt 

für 
1  km 

mittel 

verwal- 
tung 

Beschäf- 
tigung 

samt 

Stück 

Pres. 

A  n  z 

a  h  1 

1901 

397 

0,19 

1032 

0,49 

3353 

1,59 

j  21  162  072 

161 

74 

90 

325 

1902 

408 

0,19 

1090 

0,49 

3550 

1,60 

22  352  892 

181 

81 

96 

358 

Für  die  elektrisch  betriebenen  Strecken  waren  222  Personen-  und  4  Güterwagen  vor- 
handen, die  mit  den  „diversen"  Wagen  einen  Wert  von  6  443  058  Frcs.  haben. 

Hauptbetriebsergebnisse  des  Gesamt netzes: 


Betriebsjahr 
(31.  Dezember) 

Mittlere 
Betriebslänge 

Ge- 
leistete 
Zugkilo- 
meter 

Einnahme 

Übersc 
im  ganzen 

huß 

Verhältnis  von 
Ausgabe 
Einnahme 

Von  der  Ein- 
nahme1) entfallen 
auf 

im  ganzeil 

auf 
1  km 

auf 
1  km 

Per- 
sonen- 
verl 

Gütei- 
tehr 

km 

Au  zahl 

Francs 

Prozent 

1901 
1902 

1880,13 
2040,34 

10  606  766 
12  871 482 

10  897  016 
11566659 

5795,88 
5668,99 

3  591  875 
3  666  718 

1910,44 
1782,02 

67,17 
68,21 

64,19 
65,46 

35,81 

34,54 

')  Nach  dem  Verwaltungsbericht  für  1902,  S.  71. 


Unfälle 


Betriebs- 
jahr 

Reisende 

Bahn- 
bedienstete 

Sonstige  Personen 

Insgesamt 

(31.  Dezember) 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

getötet 

1901 

8 

21 

1 

3 

34 

40 

43 

64 

1902 

7 

18 

2 

6 

36 

45 

45 

69 

X.  Jahrgang.  "| 
Dezember  1903.J 
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Betriebsergebnisse  der  belgischen  Kleinbahnen  im  Jahre  1902 

gegenüber  1901 

(nach  den  einzelnen  Linien). 


Lfd. 
So. 

i 

=J[S  u 
|g| 

Mitt- 
lere 

_ 

Anlage- 
kosten 

für  1  km 
xsann- 
länge 

Kilometrische 

Yerhält- 
nis  von 

Ge- 

Bahnlinien 

Jahr 

2s 

ue-  |  ^  s 
triebs-l  3.2 
lange |  tsi-g 

1  £0 

Ein- 
nahme 

Ausgabe 

Ausgabe 
Ein- 
nahme 

leistete 
Zugkni 

km 

km 

Pres. 

Frcs. 

Pres. 

% 

Anzahl 

1 

Antwerpen — Hoogstraeten — 

1901 

53,3 

52,82 

ODO 

48  503 

y  uzZfii 

O  74y,19 

63,72 

283  381 

Tnmhonfc  (~\  067  vn  Snnrl 

JL.  t-t.X  XX  XX\_/  LI.U     ^  1  jUU  J      III      K_J  JL/  L.LX  J 

1902 

53,3 

52,82 

365 

49  255 

9  164,57 

6009,42 

1  o,ou 

349  99t 

2  a 

Ostende— Nieuport — Furnes 

1901 

i 

32,50 

ODO 

43  729 

O  /7U,77 

5  9öb,66 

68,26 

200  213 

( Fernverkehr"!   fl  w  m  St>ur) 

1902 

32,4 

32,50 

365 

43  381 

8  587,93 

6  026,18 

70  17 

00a  £[70 

2b 

Ostende— Nieuport— Furnes 

1901 

(32,4 

1,63 

92 

in  2  a  mit- 

lü U(4,04 

9  875,40 

81,79 

18  413 

f  Ortsvp/rkeTn"^    f  1  oo  m  Sdiit1! 

^      x  uo  t  v-/x  ixviii  y      ^  x           xxx     k  )     nx  y 

1902 

1,63 

na 

yz 

enthalten 

11  509,24 

11  412,46 

3 

Andenne— Eghezee 

1901 

19,6 

22,23 

365 

41  008 

5  041,os 

3  551,26 

70,45 

88  658 

( 1  oft  in  finnr^ 

^IjUU    III    kJjp  LLI  y 

1902 

19,6 

22,23 

365 

4  207,55 

6  130,62 

1 09  R7*i 
1UÄ  0 1 0 

4 

Melr  eux — Lar  o  che 

1901 

19,2 

19,84 

365 

46  329 

5  002,55 

3  452,40 

69,oi 

91246 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

19,2 

19,84 

365 

46  757 

4  921,90 

3  084,80 

62,67 

91  217 

5 

Poix— St.  Hubert 

1901 

6,1 

6,23 

365 

69  626 

8  434,18 

5  49o,n 

65,15 

40  932 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

6,1 

6,23 

365 

69  834 

7  575,35 

4  103,24 

54,17 

41  337 

6a 

Thielt— Aeltre 

1901 

18,00 

365 

35  602 

2  677,26 

2  203,75 

82,31 

63  604 

(Fernverkehr)  (l,oo  m  Spur) 

1902 

[l8,i 

18,00 

365 

35  505 

2  598,56 

1  926,12 

74,12 

63155 

6b 

Thielt— Aeltre 

1901 

1,16 

365 

in  6  a  mit- 

6 145,43 

5  730,61 

93,25 

14  379 

(Pferdebahn)  (l,oo  m  Spur) 

1902 

1,16 

365 

enthalten 

5  746,29 

4  963,88 

86,38 

14  396 

am  17.  Juli  1899  eröffnet 

7  a 

Ostende— Blankenberghe 

1901 

r21,30 

365 

51  633 

15  723,16 

11  320,41 

72,00 

241 125 

und  Abzweigungen 

1902 

{25,6 

21,30 

ODO 

52  676 

1  /  000,99 

LZ  OOVjbö 

72,39 

220  682 

( Fern  verkehr)   (1  oo  m  Smir^ 

J25,6 

i  u 

Ostende — Blankenberghe 

1901 

1,34 

9a 

in  7  a  mit- 

12 016,72 

10  604,75 

88,25 

15  065 

(Ortsverkehr)  (l,oo  m  Spur) 

1902 

■  1,34 

92 

enthalten 

11  509,24 

11  581,88 

100  RQ 

14  558 

8 

Gent — S  omergem— Ursel 

1901 

20,8 

20,63 

ODO 

45  931 

6  080,57 

4  085,73 

67,19 

99  245 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

20,8 

20,63 

365 

46  130 

6  201,93 

4  086,78 

65)90 

98  545 

9 

Charleroi — Mont  sur 

1901 

3,2 

3,20 

ODO 

131  394 

20  914,83 

16  410,76 

78,47 

87  411 

Marchienne  (l,oo  m  Spur) 

1902 

3,2 

3,20 

365 

128  589 

22  258,19 

18  087,30 

81,26 

104  110 

lü 

Charleroi — Lodelinsart 

1901 

3,5 

3,50 

ODO 

205  808 

31  748,95 

24  996,59 

78,73 

167  537 

(St.  Antoine)  (l,oo  m  Spur) 

1902 

3,5 

3,50 

365 

217  065 

43  439,44 

37  041,oi 

270000 

11 

Charleroi— Montigny 

1901 

8,7 

8,33 

ODO 

155  745 

20  227,05 

16  209,32 

80,14 

250  186 

le  Tilleul  (l,oo  m  Spur) 

1902 

8,7 

8,70 

365 

144  433 

24  493,44 1  20  968,08 

üyjOl 

379  744 

12 

Malines— Itegem— Wester- 

1901 

58,2 

52,87 

365 

35  607 

4  401,62 

2  906,42 

66,03 

227  570 

loo — Geel  (1,067  m  Spur) 

1902 

58,2 

52,87 

365 

36  464 

4  677,36 

3  020,58 

64  58 

227  677 

13 

Brüssel — Schepdael — Ninove 

1901 

23,4 

22,81 

365 

45  246 

7  764,n 

5  082,57 

6o,46 

128  143 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

23,4 

22,81 

365 

45  713 

7  686,77 

5  125,62 

66,68 

148  437 

14 

Wavre  -  Jodoigne 

1901 

28,4 

28,00 

365 

58  086 

6  166,46 

3  725,18 

60,41 

130566 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

28,4 

28,00 

365 

58  302 

5  697,93 

3  520,79 

61,79 

147  562 

15 

Samson — Andenne — Huy 

1901 

22,3 

22,17 

365 

34  760 

4  942,35 

3  316,09 

67,10 

101484 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

22,3 

22,17 

365 

34  760 

4  865,99 

3  341,23 

68,66 

102805 

16 

Brüssel — Enghien 

1901 

32,5 

31,84 

365 

44  273 

6  894,95 

4  720,25 

68,46 

151 972 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

32,5 

31,84 

365 

44  661 

6  462,44 

4  366,88 

67,57 

179  575 

17 

Sprimont — Poulseur 

1901 

8,4 

8,04 

365 

81324 

15  722,39 

8  930,24 

56,80 

61  958 

(1,435  m  Spur) 

1902 

8,4 

8,04 

365 

81  346 

17  408,81 

9  930,51 

57,04 

83  902 

586 
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Lfd. 
No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Eigentums- 
länge am  Ende 
des  Jahres 

Mitt- 
lere 
Be- 
triebs- 
länge 

Zahl  der 
Betriebstage 

Anlage- 
kosten 

für  1  km 
Bahn- 
länge 

Kjlonu 

Jiiin- 
nahme 

Ausgabe 
Frcs. 

Verhält- 
nis von 

Ausgabe 

Ein- 
nahme 

Ge- 
leistete 
Zugkni 

km 

km 

Pres. 

Pres. 

°/o 

Anzahl 

18  a 

Brüssel— Hunibeek 

1901 

17,33 

365 

66  769 

8  329,02 

4  865,46 

58,42 

94  570 

(Fernverkehr)  (l,oo  m  Spur) 

1902 

Il8,i 

17,33i  365 

66  707 

8  025,27 

5  194,04 

64,72 

102  685 

18  b 

Brüssel— Humbeek 

1901 

[18,1 

< 

5,89 

352 

beiNo.l8a 

12  176,1L  12  518,21 

102,81 

92  547 

(Ortsverkehr)  (l,oo  m  Spur) 

1902 

5,89 

362 

mit- 
enthalten 

13  535,96 

11  934,03 

88,17 

96  021 

19 

Gent— Saffelaere 

1901 

16,5 

16,62 

365 

36253 

4  842,30 

2610,15 

53,90 

69  577 

(1,00  m  Spur) 

1902 

16,5 

16,62 

365 

36  428 

4  703,65 

2  574,57 

54,74 

72  890 

20 

Huy — War  emm  e 

1901 

25,9 

25,64  365 

73  799 

8  306,oi 

5  195,44 

62,55 

111918 

(1,00  m  Spur) 

1902 

25,9 

25,64  365 

70  062 

8  684,37 

5  322,74 

61,29 

149  303 

21 

Straßenbahn  in  Antwerpen 

1901 

5,1 

5,oo  365 

bei  No. 

28  599,36  22  379,00 

78,25 

258  822 

(Nord)  (1,067  m  Spur) 

1902 

5,i 

5,oo 

365 

22/23  mit- 
enthalten 

28  689,7&  22  521,45 

78,50 

258822 

22 

Antwerpen— Brassehaet — 

1901 

27,0 

27,35 

365 

50  685 

7  641,92 

4  612,61 

60,36 

149  118 

Grenze  und  nach  Schooten 

1902 

27,0 

27,35 

365 

51281 

7  256,64 

4  483,96 

61,79 

170  407 

(1,067  m  Spur) 

23 

Antwerpen— Santvliet — Lillo 

1901 

38,6 

38,66 

365 

60  693 

8  631,18 

5  572,61 

64,56 

229  399 

(Malen)  (1,067  m  Spur) 

1902 

38,6 

38,66  365 

62  569 

7  769,92 

5  167,49 

66,51 

263  332 

24 

Bourg-Leopold— Bree — 

1901 

42,0 

41,00 

365 

28  748 

3  449,95 

2  590,95 

75,10 

158  746 

Maeseyck  (l,oo  m  Spur) 

1902 

42,0 

41,00 

365 

28  989 

3  348,42 

2  569,23 

76,73 

155  785 

25 

St.  Ghislain  —  Hautrage  und 

1901 

21,2 

22,06 

365 

45  789 

7  959,17 

5  109,89 

64,20 

52  471 

Abzweigungen  (l,oo  m  Spur) 

1902 

21,2 

22,06 

365 

45  789 

7  824,35 

5  133,83 

65,61 

52  753 

26 

Bourcy — Houffalize 

1901 

11,5 

12,oo 

365 

49  777 

9  ROI  Ri 

89,44 

44  856 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

11,5 

12,oo 

365 

50069 

2  858,29 

2  478,56 

86,71 

44  976 

27 

Umgebung  von  Möns 

1901 

25,1 

26,94 

365 

42214 

P>  1  7fi  9(1 

O  000,1  ( 

65,07 

145  080 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

25,1 

26,94 

365 

42  302 

5  115,72 

3  343,45 

65,36 

143  924 

28 

Deynze— Audenarde 

1901 

18,9 

18,81 

365 

36  758 

9  1 1 3 

Li  1  J.O,Oü 

79,52 

64  671 

(1,00  m  Spur) 

1902 

18,9 

18,81 

365 

36  771 

2  714,47 

2 136,15 

78,69 

64  666 

29 

Furnes— Ypres 

1901 

00,9 

36,44 

365 

37130 

5  584,30 

2  661,05 

47,65 

185  798 

(1,00  m  Spur) 

1902 

36,9 

36,44  365 

38  378 

5  742,59 

2  844,80 

49,54 

205  194 

30 

Ciavier— Terwagne— St.  Lam- 

1901 

25,0 

25,oo  365 

50  705 

5  381,37 

3  424,39 

63,63 

112885 

bert-Tal  (l,oo  m  Spur) 

1902 

25,0 

25,oo 

365 

51 112 

5  219,71 

3  287,22 

62,98 

136  420 

31 

Antwerpen — Santhoven — 

1901 

38,0 

39,06 

365 

33  551 

4  773,12 

2  971,66 

62,26 

190  729 

Oostmalle  mit  Abzweigung 

1902 

38,0 

39,06 

365 

34072 

4  715,43 

3  031,36 

64,29 

205415 

Broechem-Lierre  (1,067m  Spur) 

32  a 

Brüssel— Haecht 

1901 

21,70 

365 

ü  i  'K 

$  fr 

11  345,20 

7  218,75 

63,63 

168945 

(Fernverkehr)  (l,oo  m  Spur) 

1902 

21,70 

365 

asii 

11  766,30 

7  703,13 

65,47 

200046 

(28,4 

■ 

32b 

Brüssel — Haecht 

1901 

28,4 

5,03 

365 

2"  II 

25  839,58 

20  219,48 

78,25 

179  376 

(Ortsverkehr)  (l,oo  m  Spur) 

1902 

■  5,03 

365 

3.  g 

27  220,21 

21  435,14 

78,75 

169  929 

33 

Hooglede— Thielt 

1901 

32,8 

33,31 

365 

39  945 

3  233,65 

2  404,39 

74,36 

128  197 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

32,8 

33,31 

365 

39  944 

3  310,31 

2  434,08 

73,53 

129261 

34 

Paliseul— Bouillon 

1901 

15,3 

15,30 

365 

53  969 

3  838,16 

2  715,43 

70,75 

55  652 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

15,3 

15,30 

365 

54027 

3  843,44 

2  732,39 

71,09 

55  652 

35 

Quievrain— Roisin— Grenze 

1901 

10,9 

10,88 

365 

68839 

6  410,71 

4212,44 

65,71 

53  085 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

10,9 

10,88 

365 

69845 

6  000,49 

3  976,97 

66,28 

53  057 

36 

Domain— Goe—Membach 

1901 

7,7 

9,25 

365 

103285 

6  660,71 

5  439,02 

81,66 

41 001 

(1,435  m  Spur) 

1902 

7,7 

9,25 

365 

103295 

7  062,72 

5  310,39 

75,19 

41836 
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Lfd. 
No. 

tuins- 
m  Ende 
ahres 

Mitt- 
lere 

a> 
.  <*> 

Anlage- 
kosten 

für  1  km 
Bahn- 
länge 

Kilometrisehe 

Verhält- 
nis von 

ore- 

leistete 
Zugkm 

Bahnlinien 

Jahr 

Be- 

ix  AOJJa 

länge 

Zahl  d 
Betriebs 

jii  in- 
nahme 

Ausgabe 

Ausgabe 
Ein- 
nahme 

km 

km 

Frcs. 

Frcs. 

Frcs. 

X 

Anzahl 

37 

Brügge — Schleuse — Heyst 

1901, 

27,4 

30,27 

365 

41  349 

4  222,06 

2  856,10 

67,65 

121  287 

(l,oo  m  Spur) 

27,4 

Ofi  an 
OU,27 

365 

4  039,36 

2  807,02 

by,49 

im  A  AO 

lül  44o 

38 

Gent — Wetteren — Hamme 

1901 

38,9 

37,78 

365 

38  008 

3  569,33 

1  901,09 

53,26 

158  910 

(l,oo  m  Spur) 

lyuz 

39,1 

OÖ,81 

öbo 

oy  du/ 

3  267,03 

1  767,68 

54,11 

1  öö  blo 

39 

Eecloo — Grenze  und  Abzwei- 

1901 

15,9 

15,97 

365 

35  423 

4  517,13 

2  776,80 

61,47 

69  547 

gung  (l,oo  m  Spur) 

15,9 

10,97 

365 

OD  U^D 

3  768,22 

2  335,91 

Dl, 99 

bo  oo9 

40 

Lodelinsart — Chätelet 

1901 

8,4 

8,50 

365 

115  374 

11488,70 

8271,60 

72,00 

143  196 

(l,oo  m  Spur) 

iyu^ 

8,4 

O,50 

365 

öl  Uo/ 

13  973,62 

9  989,32 

71,49 

187  ooy 

41 

Courtrai — Wervicq — Menin 

1901 

29,1 

29,10 

365 

41293 

3  347,23 

2  504,49 

74,82 

113  900 

(l,oo  m  Spur) 

UvZ 

29,1 

u»,io 

365 

A  1  A  CIO 

41  4yd 

3  859,16 

2  781,88 

7z,08 

lAV  Iii 

42 

Mittelland-Linie 

1901 

20,4 

19,69 

365 

120  854 

17  313,96 

12  911,56 

74,57 

475  028 

(La  Louviere)  (l,oo  m  Spur) 

20,4 

13,69 

365 

17  630,60 

13  125,41 

74,4o 

4b0  809 

43 

Löwen— Jocloigne 

1901 

28,0 

30,38 

365 

57  398 

5  551,30 

3  442,34 

62,01 

112  560 

(1,00  m  Spur) 

28,0 

OU,38 

365 

57  toi 

4  911,98 

3  126,95 

CO  t*r> 

bö,66 

160  169 

44 

Arlon— Ethe 

1901 

22,1 

22,08 

365 

47  682 

2  393,95 

2  060,01 

86,05 

64  246 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

22,1 

22,08 

365 

48  041 

2493,43 

1  990,88 

79,85 

64  357 

45  a 

Brüssel  -  Vossem 

1901 

15,17 

365 

4  565,67 

3  244,37 

71,06 

54  471 

(Fernverkehr)  (l,oo  m  Spur) 

1902 

1 16,4 
[16,4 

15,17 

365 

•  2  ' 

3  N 

IIS 

4  544,99 

3  246,45 

71,43 

75  601 

45  b 

Brüssel — Vossem 

1901 

3,57 

365 

19  888,40 

16  477,54 

82,85 

69  530 

\\J *.  to  V  Ol  JVOllI  )              LH  vjyWL) 

1902 

0,0  / 

365 

für  da 
ür  1901 
„  1902 

19  787,55 

16  466,32 

KQ  QQQ 

46 

Brüssel — Kl.-Espinette 

1901 

11,6 

10,04 

365 

IM 

261 863 

52  381,98 

35  576,32 

67,92 

670  788 

(,i,oo  m  opurj 

11,6 

1  n  an 

365 

270  701 

52  061,39 

36  278,27 

by,68 

oya  yuo 

47 

Wareinme — Oreye 

1901 

10,0 

10,28 

365 

66959 

6  367,85 

4242,50 

66,62 

37  542 

(l,oo  m  Spur) 

10,0 

10,28 

365 

63  853 

5  531,51 

3  737,74 

b7,o7 

AG  C  AT 

4b  b4/ 

48 

Grupont — Wellin 

1901 

13,8 

13,66 

365 

58  140 

3  135,46 

2  311,22 

73,71 

49  934 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

13,8 

13,66'  365 

47  405 

3  130,59 

2  317,43 

74,03 

49  906 

49 

Profondeville — Namur — 

1901 

39,5 

37,19 

365 

57  343 

5  459,48 

3  946,52 

72,20 

179  652 

St.  Gerard  (bezw.  Bois  de 

1902 

39,5 

39,26 

365 

53  527 

5  000,31 

3  644,81 

72,89 

247  631 

\/i  1 1  rtno  \  / '  t    Art    it\  ÜtmuA 

viuers;  (,i,oo  m  opui; 

50 

Glons— Canne  (Grenze) 

1901 

16,0 

15,88 

365 

48198 

3  645,60 

2  384,69 

65,41 

59  486 

(l,oo  m  Spur) 

xyuz 

16,0 

15,88 

365 

48250 

3  599,37 

2  359,10 

b5,54 

CQ  i~lf\A 

bo  0U4 

51 

Andenne — Soree 

1901 

14,i 

13,87 

365 

57  079 

4  739,37 

3  021,45 

63,75 

48  968 

(,1,00  m  opurj 

14,1 

13,87 

365 

57  941 

4  198,74 

2  665,79 

CO  trt 

bo,49 

ßQ  ACQ 

DO  UO?5 

52 

St.  Trond— Oreye 

1901 

16,4 

17,93 

365 

54011 

4  997,13 

3  123,io 

62,50 

59  058 

^i,oo  m  opurj 

16,4 

17,93 

365 

52509 

5  292,64 

3  357,15 

Do,43 

so  yib 

53 

Groenendael— Overyssche 

1901 

6,7 

6,39 

365 

107  127 

12  158,91 

7  754,51 

63,78 

54  240 

11,435  m  opur; 

6,7 

6,39 

365 

108  830 

12  409,33 

7  936,50 

CO  nt> 

Oo,96 

54 

Namur — Spy — Onoz 

1901 

15,4 

15,25 

365 

46040 

4  581,16 

2  912,78 

63,58 

55  987 

\i,ou  in  opurj 

i.tuz 

15,4 

15,25 

365 

46  319 

4  198,74 

2  665,79 

Oö,49 

Do  UDO 

55 

Turnhout — Arendonck 

1901 

15,4 

15,86 

365 

29  207 

2  578,55 

1  528,36 

59,27 

46  297 

(Grenze)  (1,067  m  Spur) 

1902 

15,4 

15,86 

365 

29210 

2  748,44 

1  700,83 

61,88 

48  558 

56 

Löwen — Diest 

1901 

27,1 

26,85 

365 

37  475 

4438,66 

2  798,69 

63,05 

103  191 

(l,oo  m  Spur) 

1902 

27,1 

26,85 

365 

37  963 

4209,46 

2  703,29 

64,22 

117  166 
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Lfd. 

itums-  i 
m  Ende 
ahres 

Mitt- 
lere 
Be- 

IS 

<s>S 

Anlage- 
kosten 
für  1  km 

Kilometrische 

.  Yerhält- 
|  nis  von 

Ge- 

Bahnlinien 

Jahr 

CD  a 

rr~  CO 

Ein- 
nahme 

Ausgabe 

leistete 

STo. 

so©  «> 

3 

triebs- 
länge 

Bahn- 
länge 

Ausgabe I  E,in" 
nähme 

Zugkm 

km 

km 

Fres. 

Frcs. 

Frcs. 

% 

Anzahl 

57 

St.  Nicolas— Kieldre  cht 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

15,8 
15,8 

15,69 
15,69 

365 
365 

42  881 
43465 

4  410,80 
4406,74 

2  686,96 
2  700,57 

60,93 
61,28 

58  620 
58  648 

58 

Ciavier — Comblain  (Brücke) 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

26,5 
26,5 

26,45 
26,45 

365 
365 

58  838 
59176 

4  821,56 
4856,37 

3  341,50 

3  405,92 

69,30 
70,13 

116120 
138  518 

59 

Grimberghen— Londerzeel 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

12,9 
12,9 

12,75 
12,75 

365 
365 

58  626 

59  537 

5  080,50 
4  700,01 

3  091,85 
2  872,17 

60,86 

61,11 

56256 
57  000 

60 

Montigny  le  Tilleul — 
Thuillies  (l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

11,4 
11,4 

11,30 
11,30 

365 
365 

52103 
62  804 

4471,23 
4 165,17 

3  026,13 
3  151,09 

67,68 
75,65 

59  245 
56046 

61 

Eghezee — St.  Denis— Bovesse 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

16,6 
16,6 

16,52 
16,52 

365 
365 

41  644 
41653 

3  279,34 
2  813,19 

2  119,95 

1  854,95 

64,65 
65,94 

57  711 
66  046 

62 

Turnho  ut  -  Moll— Westerloo— 
Sichern  (1,067  m  Spur) 

1901 
1902 

56,8 
56,8 

54,94 
54,94 

365 
365 

30  994 
33  284 

2  845,32 

3  068,63 

2  045,03 
2  137,58 

71,87 
69,66 

220  528 
231  698 

63 

Brügge—  Swevezeele 
(1,00  m  Spur) 

1901 
1902 

20,0 
20,o 

19,91 
19,91 

365 
365 

36  823 
36  824 

4  115,28 
3  958,77 

2  641,28 
2  542,18 

64,16 

64,22 

87  883 

88  362 

64 

Boussu— Grenze  (aufBavay) 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

14,3 
14,3 

14,73 
14,73 

365 
365 

72  160 
72 169 

6  156,37 
5  268,48 

4  304,54 
3  457,01 

69,92 
65,62 

71491 
83  250 

65 

Brasschaet  (Maria  ter  Heide) 
—Brecht  (1,067  in  Spur) 

1901 
1902 

9,9 
9,9 

10,39 
10,39 

365 
365 

31055 
31  323 

1  894,53 
1  796,47 

1 166,81 

1  119,32 

61,59 

62,31 

27  913 
29  168 

66 

Tongern— Lanaeken 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

22,6 
22,6 

22,66 
22,66 

365 
365 

40  649 
40  661 

3  756,71 
3  624,09 

2  138,92 
2  040,09 

56,94 
56,29 

85  227 
91028 

67 

Tongern— Fexhe  le  Haut— 
Clocher  (l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

18,7 
18,7 

18,64 
18,64 

365 
365 

61734 
61  766 

2  419,52 
2  338,16 

1  255,77 
1  171,99 

51,90 
50,12 

68  082 
6900O 

68 

Haecht— Aerschot— Tirle- 
mont  (1,00  m  Spur) 

1901 
1902 

45,3 
45,3 

29,77 

45,04 

365 
365 

52  842 
55169 

3  877,12 
2  864,48 

2  185,58 
1  776,02 

56,37 

62,00 

127  075 
203  595 

69 

Ypres — Neuve  Eglise  bezw. 
Warneton  (l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

28,3 
28,3 

25,63 
25,63 

365 
365 

43  452 
43  719 

4  178,95 
4  068,90 

2  470,01 
2  410,oo 

59,11 

59,23 

127  664 
174  385 

70 

Löwen— Tervueren 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

16,5 
17,2 

17,13 
17,13 

365 
365 

42  087 
42  333 

4  432,72 
4  153,97 

2  857,43 
2  700,44 

64,46 

65,00 

66  044 
76464 

71 

Lens— Enghien— Soignies 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

31,6 
31,6 

31,18 
31,18 

365 
365 

60  463 
61017 

4  014,34 
3  827,24 

2  879,57 
2  647,10 

71,73 
68,98 

154  308 
181  341 

72 

Onoz— Fleurus 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

11,8 
11,8 

11,75 
11,75 

365 
365 

63119 
63132 

2  796,62 
2  754,58 

1  762,75 
1  773,52 

63,03 
64,38 

48165 
57  106 

73 

Lüttich— Barchon 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

13,9 
13,9 

13,75 
13,75 

365 
365 

93  321 
93  466 

10  934,03 
10  563,82 

6  784,04 
6  700,30 

62,05 

63,43 

105  383 
108  379 

74 

Braine— l'Alleud— Wavre 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

21,6 
21,6 

21,56 
21,56 

365 
365 

69  960 
69  928 

4  043,98 
4 153,30 

2  598,55 
2  735,85 

64,26 
65,87 

99  488 
124  349 

75 

Gen  t— Meirelbeke 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

7,4 
7,4 

6,71 
6,71 

365 
365 

52765 
71550 

6  092,64 
6  373,65 

3  813,13 

A  OQn  an 

4  »00,83 

62,59 
78,23 

53  675 
59  126 

76 

Maeseyck— Lanaeken 
(l,oo  m  Spur) 

1901 
1902 

26,4 

26,35 
26,35 

365 
365 

32  934 
32  937 

3  025,62 

1  724,52 
1  998,95 

57,00 

66,64 

116  917 
123  775 

77 

Hasselt— Oreye 
U,oo  m  opur) 

1901 
1902 

29,8 
29,8 

30,17 
30,17 

365 
365 

55  725 

56  479 

2  878,00 
2  769,89 

1  988,67 
1  925,32 

69,10 
69,51 

131  899 
135  908 

78 

Turnhout— Merxplas— Ho  og- 
straeten  — Grenze  auf  Rijs- 
bergen  (1,067  m  Spur) 

1901 
1902 

42,0 
42,3 

24,46 
32,34 

365 
365 

25  378 
27  355 

2  486,51 
2  004,67 

1  729,86 
1  623,17 

69,57 
80,97 

74  296 
107  065 

X.  Jahrgang:.  "] 
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Lfd. 
No. 


Bahnlinien 


Jahr 


ja  § I  Mitt- 
lere 
gS^'  Be- 
lags trifihs- 


km 


km 


der 
bstage 

Anlage- 
kosten 

für  1  km 
Bahn- 
länge 

Kilometrische 

Verhält- 
nis  von 
Ausgabe 

Ge- 
leistete 
Zugkm 

nähme  A,,sgabe 

Zahl 
Bctrio 

Ein- 
nahme 

Frcs. 

Pres.    !  Frcs. 

% 

Anzahl 

79  a 
79  b 

80 
81 
82 

83 
84 
85 

86 
87 
88 
89 
90a 

90b 

91 

92 
93 
■94 


Lüttich — Wihogne  (Dampf- 
betrieb) (l,oo  m  Spur) 

Lüttich— Wihogne  (Elektr. 

Betrieb)  (l,oo  m  Spur) 
am  14.  August  1901  eröffnet 

Hasselt — Bourg  Leopold 
(l,oo  m  Spur) 

Baudour — Lens — Bauffe 
(l,oo  m  Spur) 

Antwerpen  Boom — Mecheln — 
Düffel — Lierre 
(1,067  m  Spur) 

Courcelles — Incourt — Gem- 
bloux  (l,oo  m  Spur) 

Wacken — Courtrai — Mous- 
cron — Menin  (l,oo  m  Spur) 

Hasselt— Herck  la  Ville 
(l,oo  m  Spur) 

Marche— Bastogne— Marte- 
lange  (l,oo  m  Spur) 

Umgebung  von  Tournay 
(l,oo  m  Spur) 

Maeseyck— Kessenich 
(l,oo  m  Spur) 

Aeltre — Eecloo 
(l,oo  m  Spur) 

Charleroi — Nalinnes — 
Marcinelle  (Elektr.  Betrieb) 
(l,oo  m  Spur) 
am  4.  April  1901  eröffnet 

Charleroi — Nalinnes — 
Marcinelle  (Dampfbetrieb) 
(l,oo  m  Spur) 
am  31.  Oktober  1902  eröffnet 

Lüttich — Tilleur — Grace — 

Berleur  (l,oo  m  Spur) 
am  9.  Mai  und  6.  Juli  1901 
eröffnet 

Waterloo— Mont  Saint  -  Jean 
(l,oo  m  Spur) 
am  15.  Juni  1901  eröffnet 

Poperinghe — Furnes — La 

Panne  (l,oo  m  Spur) 
am  25.  Juli  1901  eröffnet 

Overmeire — Lokeren 
(l,oo  m  Spur) 
am  14.  November  1901  eröffnet 


1901 
1902 

1901 
1902 


)  f  10,2 
(l4,5  J  7,9 


10,20  365 
93  365 

14>5  II  3,73 1  140 
3,72  3  65 


1901 

29,3 

1902 

29,3 

1901 1 

1  3  9 

1902} 

13,9 

1901 

40,5 

1902 

| 

40,5 

1901 1 

67,5 

1902 

67,5 

1901 

41,5 

19UÜ 

/i  1  - 

1901 

12,9 

1902 

12,9 

1901 

81,4 

1902 

81,4 

1901  j 

68,2 

1902 

i 

68,7 

1901: 

7,8 

7  R 

1901 

12,6 

1902 

12,6 

1901 

1902 

15,3 
(17,0 

1902 

i 
i 

1 

i 

1901, 

9,5 

1902 ' 

12,8 

i 

1901 

5,6 

1902 

5,6 

1901, 

45,9 

1902, 

46,2 

1901 

8,9 

1902 

8,9 

29,58 
29,58 

7,90 


365 
365 

226 


13,33  365 

21,00  365 
39,27  365 


10,38!  365 
27,8o;  365 


31,37 
37,95 


13,30 


365 
365 


365 
13,30:  365 

| 

22,20  i  365 
34,47  365 

18,41  293 
34,99 :  365 

7,50'  365 
7,50'  365 

15,15  365 
16,67  365 


2,06 

3,00 


10,37 


272 
365 


62 


8,74  237 
9,25;  365 


8,38  48 
8,3s1  365 


77118 
89  708 

bei  79a 
mit- 
enthalten 

34  688 
34  682 

50  464 
57  125 

47  986 
51532 


32  893 
48  830 

46  016 
51 176 

51 197 
51  450 

24  866 

35  169 

31206 
48  911 

36  349 
38  542 

42  319 

43  969 

58  534 
79  952 


79  952 


202304 
169  401 


43  584 

44  578 

2  796 
7  807 


34  841 
40  527 


4  874,53;  3  826,96 
3  680,4o'  2  622,18 


17  005,14 
20  505,07 


2  753,89 

2  679,52 

3  825,46 

2  162,20 

3  232,95 
2  522,19 


2  065,48 

2  351,51 

3  454,80 

3  675,96 

2  489,29i 
2  547,80 

2  374,71 
2  430,26 

5  763,08 

4  251,22 

1  802,17 
1  451,02 

1  518,97 

1  585,97 

7  851,51 
7  592,76 


8  507,33 


23  970,10 
26  913,19 


2  633,40 
2 150,13 

6  714,06 
5  863,29 

1  935,35 
1  849,12 


9  194,30 
14  958,77 


1  892,06' 

1  867,2sj 

2  040,43] 
2  009,62 

2  319,31 
2  022,94: 


78,51 

71,25 

54,07 

72,95 


68,71 

69,69 

53,34 
92,94 

71,74 

80,21 


1  027,68,  49,76 

1  367,74'  58,16 

2441,12,  70,66 

2  669,91 '  72,63 

1 660,99!  66,93 

1  678,921  65,90 


1  643,01 ! 

1  676,47j 

3  391,72^ 

2  581,82 

I 

1  387,62, 
1  207,0s! 

1  663,42; 
1  519,40 

3  198,ni 
3  169,91' 


69,19 

68,98 

58,85 
60,73 

77,00 
83,19 

109,51 
95,80 

40,73 
41,75 


4  305,46;  50,61 


18  869,07 

19  117,69 


1  596,39 
1  276,25 

4  966,69 
3  763,64 

1  829,15 
1  764,11 


78,72 
71,03 


60,62 
59,36 


73,97 
64,19 


94,51 
95,40 


i  53  367 
I    38  906 


125  523 

107  993 
109  500 

5  359 
52  968 

91  833 
180  737 


39  310 
108  159 

116  216 
150  460 

51  330 
49  998 

64  957 
100  888 

56  260 
123  855 

26  904 
29  200 

55  372 
58  079 

26  705 
37  002 


8168 


260  473 
466  744 


12  731 
22  896 


i  18  974 
!    38  391 


4540 
40035 
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Lfd. 
No. 


Bahnlinien 


Jahr 


o 

6d<d  5" 


Mitt- 
lere 
Be- 
triebs- 
l'änge 


km  km 


rrt  CO 


Anlage- 
kosten 

für  1  km 
Bahn- 


Frcs. 


Kilometrische 


Eia- 

nahme 


Ausgabe 


Verhält- 
nis von 
Ausgabe 


Frcs. 


Pres. 


Ein- 
nahme 

% 


Ge- 
leistete 
Zugkm 

Anzahl 


95 


96 


97 


98 


99 


100 


101 


Casteau — Neufvilles 
(l,oo  m  Spur) 
am  14.  September  1901  eröffnet 

Tervueren — Tirlemont 
(l,oo  m  Spur) 
am  16.  Juni  1902  eröffnet 

Binche— Bracquegnis 
(l,oo  m  Spur) 
am  26.  November  1902  eröffnet 

Namur — Forville 
(l,co  m  Spur) 
am  15.  Mai  1902  eröffnet 

Poix — Paliseul 
(l,oo  m  Spur) 
am  1.  Oktober  1902  eröffnet 

Chimay— Petite  Chapelle 
und  Abzweigung  (l,oo  m  Spur) 
am  1.  Oktober  1902  eröffnet 

Wetteren— Sottegem 
(l,oo  m  Spur) 
am  12.  November  1902  eröffnet 


1901 
1902 

1902 
1902 
1902 
1902 
1902 
1902 


17,6 
17,3 

14,3 


4,44 
0,77 


14,29 


12,2  10,11 


18,7 


7,0 


10,0 


17,91 


7,00 


8,80 


20,6  |  20,55 


139 
365 


199 


36 


231 


92 


92 


50 


36  109 

51  336 

32  277 

52  484 
67  830 

37  678 


4  883,02 
4  941,63 

2  796,91 


3  122,67 
4216,79 

1  402,2* 


63,95 
85,33 


50,14 


5  954 
15  521 

32197 


Angaben  fehlen 


3  869,43 


2  476,00 


63,99 


40  206; 


Angaben  fehlen 


Angaben  fehlen 

j 

Angaben  fehlen 


Die  Linien  zu  No.2b,  6  b,  7  b,  9,  10,  11,  18  b,  21,  32  b,  40,  42,  45  b,  46,  79  b,  90  a  und  91  habert 
nur  Personenverkehr,  die  übrigen  gemischten  (Personen-  und  Güter-)  Verkehr. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  8.  April  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft 
in  Darmstadt  zum  Bau  einer  Straßenbahn 
von  Wiesbaden  nach  Mainz  innerhalb  des 
Preussischen  Staatsgebiets. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  4.  April  d.  J. 
will  Ich  der  Süddeutschen  Eisenbahngesell- 
schaft,  Aktiengesellschaft,  zu  Darmstadt 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  den 
Bau  einer  Straßenbahn  von  Wiesbaden  nach 
Mainz  innerhalb  des  diesseitigen  Staats- 
gebiets in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigentums verleihen.  Die  eingereichte  Karte 
erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  8.  April  1903. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  26.  Oktober  1903,, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Osthavelland  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Nauen  nach 
Velten. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  10.  Oktober  d.  J„ 
will  Ich  dem  Kreise  Osthavelland,  Re- 
gierungsbezirks Potsdam,  welcher  die  Ge- 
nehmigung zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Nauen  nach  Velten  erhalten 
hat,  das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschränkung  des  für 
diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigentums  verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  26.  Oktober  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


X.  Jahrgang.  "1 
Dezember  1903.J 
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Allerhöchster  Erlaß  vom  26.  Oktober  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Gostyn  zum  Ban  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von  Gostyn  nach 
Gostkowo  mit  Abzweigung  nach  Karzec. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  13.  Oktober  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Gostyn  im  Regierungs- 
bezirke  Posen,  welcher  die  Genehmigung 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von 
Gostyn  nach  Gostkowo  mit  Abzweigung 
nach  Karzec  erhalten  hat,  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigentums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Neues  Palais,  den  26.  Oktober  1903. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaßvom  16. November  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Oberschlesische  Dampfstraßenbahn, 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  zu 
Beuthen  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Anschlußstrecke  von  ihrer  Kleinbahn 
Gleiwitz— Räuden— Ratibor  bis  zur  staat- 
lichen Oberschlesischen  Schmalspurbahn 
bei  Gleiwitz. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  November  d.  J. 
will  Ich  der  Oberschlesischen  Dampfstra- 
ßenbahn, Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  zu  Beuthen,  welche  die  Genehmi- 
gung zum  Bau  und  Betriebe  einer  An- 
schlußstrecke von  ihrer  Kleinbahn  Gleiwitz 
— Eauden — Ratibor  bis  zur  staatlichen  Ober- 
schlesischen Schmalspurbahn  bei  Gleiwitz 
erhalten  hat,  das  Recht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschränkung  des  für 
diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigentums  verleihen.  —  Die  einge- 
reichte Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  16.  November  1903. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaßvom  16. November  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Hadersleben  zum  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Ustrup  nach 
Toftlund. 

Auf  Ihren  Berichtvom  lO.November  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Hadersleben,  Regie- 


rungsbezirks Schleswig,  welcher  die  Ge- 
nehmigung zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Ustrup  nach  Toftlund  er- 
halten hat,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigentums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  16. November  1903. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaß  vom  16. November  1903, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Marburg  zum  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Mar- 
burg (Süd)  der  Staatsbahnstrecke  Cassel — 
Lollar  nach  Dreihausen. 

Auf  Ihren  Berichtvom  11. November  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Marburg,  Regierungs- 
bezirks Cassel,  welcher  die  Genehmigung 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  vom 
Bahnhofe  Marburg  (Süd)  der  Staatsbahn- 
strecke Cassel — Lollar  nach  Dreihausen  er- 
halten hat,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigentums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  16.  November  1903. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Budde. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  24.  Oktober  1903  —  Klb.  III/ IV 
782  —  an  sämtliche  Herren  Oberpräsidenten, 
die  Herren  Regierungspräsidenten,  den 
Herrn  Polizeipräsidenten  in  Berlin  und  die 
Königlichen  Eisenbahndirektionen,  betr. 
Aufnahme  einer  Bestimmung  in  die  Gesell- 
schaftsverträge wegen  der  Legitimation 
der  Aktionäre  durch  das  Aktienbuch. 

Erfahrungsmäßig  bereitet  bei  der  Be- 
gründung von  Kleinbahnunternehmungen 
als  Aktiengesellschaften  die  nach  Tarif  la 
zum  Reichsstempelgesetz  in  der  Fassung 
vom  14.  Juni  1900,  Reichs  Ges.-Bl.  S.  275, 
für  die  Aktien  und  Interimsscheine  mit 
zwei  vom  Hundert  des  Nennwertes  oder 
des  Betrages  der  bescheinigten  Einzah- 
lungen zu  entrichtende  Stempelabgabe 
Schwierigkeiten,  die  nicht  selten  dazu 
führten,  daß  man  von  der  Wahl  der  an 
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und  für  sich  nach  Lage  der  Verhältnisse 
geeigneten  Form  der  Aktiengesellschaft 
Abstand  genommen  hat.  Wenn  Aktien- 
gesellschaften gegründet  wurden,  ist  in 
Fällen,  in  denen  gar  nicht  beabsichtigt 
■wurde,  die  Aktien  an  den  Markt  zu 
bringen,  zumal  wenn  die  Finanzierung 
ohnehin  schwierig  war,  die  Verwendung 
des  Stempels  drückend  empfunden  worden.  I 


Dies  gibt  mir  Veranlassung,  darauf  hinzu- 
weisen, daß  in  Fällen  dieser  Art  oder  wenn 
nur  ein  Teil  der  Aktien  in  Umlauf  ge- 
bracht werden  soll,  durch  den  Gesellschafts- 
vertrag bestimmt  werden  kann,  daß  „so- 
lange und  soweit  die  Ausgabe  von  Aktien 
oder  Interimsscheinen  nicht  erfolge,  die 
Legitimation  der  Aktionäre  durch  das 
Aktienbuch  geführt  werde." 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erteilungen, Betriebseröffnungen  und  Be- 
triebsänderungen von  Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

Die  Coblenzer  Straßenbahngesellschaft  will 
ihr  Netz  durch  eine  Linie  vom  Löhrrondel  in 
Coblenz  nach  Moselweiß  erweitern. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  erteilt  worden: 

1.  Für  eine  Kleinbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Kemmeibach- Ybbs  nach  Ybbs 
a.  d.  Donau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.   1903.   No.  127,  S.  2669.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  von  Käroly- 
Erdöd  nach  Akos.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1903.   No.  121,  S.  2559.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Koväcsi  nach  Aranyös-Ma- 
röth  oder  Kis-Tapolcsäny.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  121, 
S.  2559.) 

4.  Für  eine  schmalspurigelndustriebahnmit 
elektrischem  Betrieb  oder  für  eine  vollspurige 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Kev  nach 
Nagybäröd.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.    1903.   No.  121,  S.  2559.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Kis-Sarmäs  nach  Apahida 
und  von  Apahida  nach  Szäsz-Regen.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  SehifFahrt. 
1903.   No.  123,  S.  2595.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Särvär  nach  Raab. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahft.   1903.   No.  123,  S.  2595.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Ossi  nach  Bihar  -  Püspöki. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  124,  S.  2611.) 

8.  Für  schmalspurige  Lokalbahnen  mit 
Dampfbetrieb 


a)  von  Nagy-Somkut  nach  Farkasrev, 

b)  von  Sugatäg  nach  Csiscsö-Keresztur  oder 
von  Csiscsö-Keresztur  nach  Galgö  oder 
Zilah, 

c)  von  Käpolna  -  Monostor  nach  Kapni- 
Bänya, 

d)  von  Csenefalra  nach  Brebfalva. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.    No.  124,  S.  2611.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Räkos-Keresztur  nach 
Almäsi  -  Pal  -  Föfasor.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  124, 
S.  2611.) 

10.  Für  ein  Netz  schmalspuriger  Lokal- 
bahnen mit  Dampfbetrieb  von  Nagy-Szöüös 
nach  Kereczke,  von  Huszt  an  den  Fuß  der 
Karpathen,  von  Herincse  nach  Dolha  und  von 
Bustyahäza  nach  Ökörmzö.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903.  No.  127, 
S.  2671.) 

11.  Für  vollspurige  Lokal-  und  Straßen- 
bahnen mit  elektrischem  oder  Dampfbetrieb 
von  der  Station  Nagy-Körös  nach  der  Stadt 
Nagy-Körös,  von  dort  nach  r  dem  Theißufer  und 
von  dem  Theißufer  nach  O-Kecske.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  127,  S.  2671.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Essegg  nach  Szent-Läszlö. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1903.   No.  127,  S.  2671.) 

13.  Für  Lokalbahnen  mit  Dampfbetrieb  von 
Magyar-Läpos  nach  Marmaros-Sziget,  von  Ma- 
gyar-Läpos  nach  Dees  und  von  Magyar-Läpos 
nach  Csicsö-Keresztur  oder  Galgö.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.    No.  128,  S.  2689.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Straßenbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Szep-Illona  oder 
Szep-Juhäszne  nach  Budakesz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  128,  S.  2689.) 

3.  Konzessionen 

sind  erteilt  worden: 

1.  Den  Kreisen  Rastenburg,  Sensburg  und 
Lotzen  für  eine  schmalspurige,  mitLokomotiven 
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für  Personen-  und  Güterverkehr  zu  betreibende 
Kleinbahn  von  Salpkeim  nach  Rhein. 

2.  Der  Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft 
in  Berlin  zur  Verlängerung  ihrer  elektrischen 
Straßenbahn  in  Spandau  vom  Schützenhause 
nach  Hakenfelde. 

3.  Der  Brandenburger  Straßenbahn  zur 
Verlängerung  des  Straßenbahn gleises  in  der 
Magdeburger  Straße  bis  zum  Bahnhof  Altstadt 
der  Nebeneisenbahn  daselbst. 

4.  Der  Stadtgemeinde  Cöln  für  eine  voll- 
spurige, elektrische  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Stüekgntverkehr  von  Kalk  nach  Brück. 

5.  Den  Bauunternehmern  Louis  Hochapfel 
und  Heinrich  Engelhardt  zu  Wahlershausen  für 
die  ihnen  im  Zwangsversteigerungsverfahren 
zugeschlagene  Pferdebahn  von  Cassel  nach 
Bad  Wolfsanger. 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Straßenbahnlinien  zwischen  Lyon  und 
Dagneux  und  zwischen  Meximieux  und  Chala- 


mont.  (Annales  des  ponts  et  chaussees.  Sep- 
tember 1903.   S.  801.) 

2.  Ein  Straßenbahnnetz  im  Departement 
Loiret.  (Annales  des  ponts  et  chaussees.  Sep- 
tember 1903.   S.  817.) 

3.  Eine  Straßenbahnlinie  von  Wanibrechies 
nach  Quesnoy-sur-Deule  mit  Abzweigung  nach 
dem  Straßenbahnnetz  von  Lille.  (Journal  offi- 
ciel.    1903.   No.  303,  S.  6762.) 

Die  Erteilung  der  Konzession  wird  vom 
Schweizer  Bundesrat  beantragt: 

1.  Für  eine  schmalspurige  Eisenbahn 
(streckenweise  Zahnradbahn)  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betrieb  von  Appenzell  auf  den 
Säntis  (Schweizerisches  Bundesblatt.  1903. 
No.  44,  S.  461.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Eisenbahn  mit 
elektrischem  oder  Dampfbetrieb  von  Syß  nach 
Herzogenbuchsee,  erforderlichenfalls  mit  Ab- 
zweigung von  Koppigen  nach  Kirchberg. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.  1903.  No.  44, 
S.  481.) 


o 


4.  Betriebseröffnungen  und  Betriebsänderungen. 
A.  In  Preußen: 


Bezeichnung 
der 

Kleinbahnstrecke 


a)  Eigentümer 

b)  Betriebsunter- 
nehmer 


Spur- 
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Tag 
der 
Betriebs- 
eröffnung 

oder 
Betriebs- 
änderung 


Teilstrecken  Marien- 
hain— Wendenschloß 

und  Schloßplatz — 
Bahnhof  Spindlersfeld 
der  Straßenbahn  in  der 
Stadt  Köpenick 


Die  Teilstrecke  West- 
straße— Ravensberger 
Straße  der  Straßenbahn 
Nord-Süd  und  Rund- 
bahn in  Elberfeld 


I.  Straßenbahnen. 

a  u.  b)  Stadtgemeinde      1,435  nein 
Köpenick 


a)  Stadtgemeinde  Elber- 
feld. 

b)  Elektrische  Straßen- 
bahn Barmen— Elber- 
feld, Aktiengesell- 
schaft in  Elberfeld 


Per-  ' 
sonen- 
verkehr 


nein 


l,ooo    nein  i   desgl.     1  I  nein 


.  Oktober 

1903 
Betrieb 
eröffnet 


4.  Novbr. 

1903 
Betrieb 
eröffnet 


II. 

Anschluß  an  den 
Loreleyhafen  und  die 

Staatseisenbahn  in 
St.  Goarshausen  sowie 
die  Strecke  Braubach — 
Oberlahnstein,  Rest- 
strecken der  Nassaui- 
schen Kleinbahn 


N  e  b  e  n  b  a  h  n  ä  h  n  I  i  c  h  e  K 

a)  Nassauische    Klein-  l,ooo 
bahn  -  Aktiengesell- 
schaft in  Berlin. 

b)  Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahn-Aktienge- 
sellschaft in  Berlin 


einbahne  n. 

ja  Per- 
sonen- 
u.  Güter- 
verkehr 

I 


2  i  ja 


16.  Oktober 
1903 
Betrieb 
eröffnet 
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Bezeichnung 
der 
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a)  Eigentümer 

b)  Betriebsunter- 
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Tag 

der 
Betriebs- 
eröffnung 

oder 
Betriebs- 
änderung 


Lütjenbrode — Fehmarn- 
sund, einschließlich 
Trajektanstalt  der 
Kleinbahn  Lütjen- 
brode— Fehmarnsund- 
Burg— Orth  a.  F. 

Von  Eversburg  nach 
Eecke  (Teilstrecke  der 

Kleinbahn  vom  Pies- 
berge  (Eversberg)  nach 
Eheine  mit  Heran- 
führung an  den  Dort- 
mund-Emskanal usw. 

Von  Wilhelmshöhe  nach 
der  Ladestelle  Hirzstein 
b.  Elgershausen  (Teil- 
strecke der  Kleinbahn 
Wilhelmshöhe  —  Naum- 
burg) 


Salpkeim— Rhein 


a)  Kreis  Oldenburger 

Eisenbahngesell- 
schaft in  Oldenburg 
i.  H. 

b)  Kgl.  Eisenbahndirek- 
tion in  Altona 

a  u.  b)  Kleinbahn  Pies- 
b  er  g— Rheine, 
Aktiengesellschaft, 
in  Tecklenburg 


a)  Aktiengesellschaft 
Kleinbahn   Cassel — 
Naumburg  in  Cassel. 

b)  Aktiengesellschaft 
für  Bahn  -  Bau  und 
-Betrieb    in  Frank- 
furt a.  M. 

a)  Kreise  Rastenburg, 
Sensburg  u.  Lotzen. 

a)  Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft in 
Königsberg  i.  Pr. 


1,435 


1,435 


ja 


1,000 


ja 


ja 


0,750 


ja 


Per- 
sonen- 
u.  Güter- 
verkehr 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


ja     23.  Oktober 
1903 
Betrieb 
i  eröffnet 


24.  Oktober 
1903 
Betrieb 
eröffnet 


29.  Oktober 
1903 
Betrieb 
eröffnet 


8.  Novbr. 

1903 
Betrieb 
eröffnet 


B.  In  anderen  Staaten: 

Dem  Betriebe  wurden  übergeben: 

8.  Am  19.  Oktober  1903  die  österreichische 
Lokalbahn  Gitschin— Rowensko — Turnau.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1903.   No.  125,  S.  2625.) 

9.  Am  21.  Oktober  1903  die  vollspurige, 
bayerische  Lokalbahn  Eggmühl—  Langquaid 
b.  Eggmühl. 

10.  Am  25.  Oktober  1903  der  innerhalb  des 
Departements  Ardennes  liegende  Teil  der  Lo- 
kalbahn Soissons— Rethel.  (Journal  officiel. 
1903.   No.  308,  S.  6883.) 

11.  Am  31.  Oktober  1903  die  ungarische 
Lokalbahn  Halas  —  Rigyicza.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1903. 
No.  136,  S.  2756.) 

12.  Am  14.  November  1903  die  Teilstrecke 
Janöw — Jaworöw  der  österreichischen  Lokal- 
bahn Lemberg— (Kleparöw)— Jaworöw. 


Neues  Feldbahnsystem. 

Vor  einiger  Zeit  ist  bereits  ein  dem  Kaiserl. 
Forstmeister  Bierau  patentiertes  Gleissystem 
in  der  Fachpresse  besprochen  worden,  das  sich 
nicht  nur  für  forstwirtschaftliche,  sondern  auch 
für  landwirtschaftliche  und  industrielle  Zwecke 
eignet.  Es  hat  inzwischen  eine  weitere  Aus- 
gestaltung erfahren,  die  eine  große  Verein- 
fachung des  ohnehin  schon  einfachen,  ur- 
sprünglichen Systems  bedeutet.  Dieses  erste 
Verfahren  besteht  darin,  daß  Schienen  ohne 
Längs-  und  Querschwellen  in  Verbindung  mit 
starken  Spurstangen  zu  Gleisen  vereinigt  und 
letztere  unmittelbar  auf  dem  Boden  verlegt 
werden.  Diese  Gleise  werden,  ohne  Rücksicht 
auf  etwa  in  Frage  kommende  Krümmungen, 
in  gerader  Richtung  auf  dem  Erdboden  zu- 
sammengeschraubt. In  den  geraden  Gleis- 
strecken können  gewöhnliche  Flachlaschen 
Verwendung  finden,  bekanntlich  Laschen, 
die  behufs  ihrer  Verstärkung  gegen  seit- 
liche Verbiegung  unten  gekröpft  sind. 
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Die  in  geraderRichtung  zusammengesetzten 
Gleise  werden  für  den  Fall,  daß  sie  in  einer 
Krümmung  verlegt  werden  sollen,  gewaltsam 
mit  der  Hand  oder  mittelst  eines  Pickels  oder 
Hebeeisens  am  Ende  des  Gleisrahmens  in 
das  gewünschte  Kurvengleis  hineingezogen, 
wobei  die  Spurstangen  eine  schiefe  Stellung 
einnehmen.  Damit  nun  beim  weiteren  Verlegen 
die  Löcher  in  den  Schienen  sich  wieder  gegen- 
überstehen,werden  Ausgleichstücke  von  passen- 
den Längen  eingelegt.  Drei  verschiedene 
Längen  genügen  für  alle  Krümmungen. 

Nachdem  die  ganze  Krümmung  mit  losen 
Spurstangen  verlegt  ist,  werden  diese  fest- 
gezogen, wobei  die  nötige  Spurerweiterung  be- 
rücksichtigt werden  kann.  Es  wird  beim  Verlegen 
der  Gleise  auf  das  Gegenüberliegen  der  Stöße 
keinerlei  Rücksicht  genommen,  sondern  es  be- 
steht nur  das  Bestreben,  die  Spurstangen 
recht-  oder  schiefwinklig  einzuziehen. 

Für  solche  Gleise  ohne  Lang-  oder  Quer- 
schwellen wird  bis  zu  einem  Achsendruck  von 
5000  kg  verteilhaft  eine  Schiene  von  90  mm 
Höhe  bei  einem  Metergewicht  von  16  kg  ver- 
wendet. Für  geringere  Belastungen  können 
jedoch  auch  Schienen  geringerer  Höhe  und 
leichteren  Gewichts  benutzt  werden. 

Die  eingangs  erwähnte  Neugestaltung 
besteht  darin,  daß  die  bisher  erforderlichen 
kurzen  Paßstücke  für  den  Ausgleich  der 
Schienenstöße  in  Krümmungen  in  Fortfall 
kommen  können.  Die  Stöße  entfernen  sich, 
ebenso  wie  die  Spurstangenlöcher,  infolge  des 
gewaltsamen  Herumziehens  des  geradlinig  ver- 
legten Gleises  in  den  Krümmungen  von  der 
rechtwinkligen  Gegenüberstellung,  da  natur- 
gemäß der  Stoß  der  Krümmungs-Innenschiene 
dem  derKrümmungs-Außenschiene  beimBiegen 
vorauseilt;  ein  Ausgleich  erfolgte  dann  durch 
das  Einfügen  der  oben  angeführten  Paßstücke. 
Die  Neuerung  liegt  darin,  daß  die  Schienen 
auf  ihrer  ganzen  Länge  mit  beliebig  vielen 
Spurstangenlöchern  in  einer  solchen  gegen- 
seitigen Entfernung  versehen  werden,  daß  un- 
abhängig von  der  Größe  der  Krümmungen  in  der 
Gegenüberstellung  stets  zwei  Löcher  vorhan- 
den sind,  in  denen  die  Traversen  befestigt 
werden  können.  Ihre  Anzahl  richtet  sich  nach 
Seitendruck,  Spurweite  und  der  zulässigen 
schiefen  Stellung  der  Spurstangen.  Aus  diesem 
Verfahren  des  Lochens  ergibt  sich  ferner  die 
Möglichkeit,  die  Spurstangen  in  der  Krümmung 
wie  in  einem  Brückenträger  kreuzweise  zu 
setzen,  so  daß  der  Kurvenrahmen  auch  ohne 
weitere  Befestigung  der  Schienenenden  starr 
liegen  bleiben  muß. 

Die  neuen  Gleise   lassen  sich  natürlich 
noch  schneller  verlegen  als  die  bisherigen,  mit  | 
Paßstücken  ausgerüsteten,  weil  bei  ersteren  ! 
die  Schienen   schon  vorher  lose  mit  Spur- 


haltern versehen  werden  können  und  ge- 
wissermaßen nur  jochartig  aneinander  gestoßen 
zu  werden  brauchen.  Das  Festziehen  der 
Schrauben  kann  alsdann  leicht  unter  Be- 
nutzung eines  Spurmaßes  nachträglich  er- 
folgen. Durch  den  Fortfall  der  Paßstücke 
wird  die  Verlegung  ganz  wesentlich  verein- 
facht. Es  sind  nur  noch  Schienen  und  Spur- 
stangen nötig. 

Größere  Gleisstrecken  sind  bereits  nach 
dem  System  Bierau  verlegt,  und  es  ist  nach 
den  guten  Ergebnissen  anzunehmen,  daß  ihm 
eine  weitere  Arerbreitung  beschieden  sein 
wird. 


Eine  Änderung  des  Tarifs  der  elektrischen 
Straßenbahn  Boulogne — Montreuil-sous-Bois 

(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  304) 

ist  unter  dem  13.  Februar  1903  durch  Erlaß  des 
Präsidenten  der  französischen  Republik  ge- 
nehmigt worden.1)  Nach  dem  bei  der  Kon- 
zession am  30.  März  1899  festgesetzten  Beding- 
nisheft2)  sah  der  Tarif  für  die  innerhalb  von 
Paris  —  zwischen  der  Porte  de  Vincennes  und 
der  Porte  de  Boulogne  —  liegende  Strecke 
einen  Fahrpreis  von  15  Cts.  für  die  I.  und  von 
10  Cts.  für  die  II.  Klasse  vor. 

Jetzt  sollen  innerhalb  der  Stadt  drei  Teil- 
strecken gebildet  werden,  für  die  ein  Fahr- 
preis von  je  20  Cts.  für  die  I.  und  15  Cts.  für 
die  IL  Klasse  zu  entrichten  sein  werden.  Die 
ganze  Strecke  innerhalb  von  Paris  kostet  25 
und  20  Cts. 

In  den  sogenannten  Arb eiterzügen,  die 
in  den  Morgenstunden  verkehren  und  nur 
Plätze  II.  Klasse  enthalten,  war  bisher  die 
Hälfte  des  Normalpreises  II.  Klasse,  mindestens 
aber  5  Cts.  zu  zahlen;  außerdem  hatten  die 
Fahrgäste  dieser  Züge  einen  Anspruch  auf 
Lösung  einer  Karte  zu  demselben  Preise  für 
die  Rückfahrt  in  den  Abendstunden. 

Jetzt  gilt  für  alle  Plätze  der  Arbeiterzüge, 
die  Morgens  vor  6V2  Uhr  im  Winter  und  6  Uhr 
im  Sommer  verkehren,  der  Tarif  der  H.  Klasse. 
Gegen  Zahlung  eines  Zuschlags  von  5  Cts. 
erhält  man  eine  Rückfahrkarte,  die  für  die 
Rückfahrt  in  allen  Zügen  desselben  Tages  gilt. 

Diese  Tarifänderung,  die  sowohl  für  die 
gewöhnlichen  Züge  als  auch  für  die  Arbeiter- 
züge eine  Fahrpreiserhöhung  bedeutet,  wird 
in  dem  Erlaß  als  eine  vorübergehende  Maß- 
regel bezeichnet,  die  zunächst  nur  für  6  Mo- 
nate Gültigkeit  haben  soll. 

')  Annales  des  Ponts  et  Chaussees,  1903,  Augustheft 
S.  774  ff. 

2)  Bulletin  des  lois  de  la  Eepubüque  franQaise,  1899, 
Bd.  59,  S.  752  ff. 
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f  Zeitschrift 
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Bücherschau. 


Koch,  G.  Dr.  Personenverkehr  im 
Jahre  1900.  Sonderabdruck  aus  dem 
11.  Jahrgang  des^Statistiscben  Jahrbuchs 
Deutscher  Städte. 

Diese  schon  wiederholt  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  besprochene1)  Zu- 
sammenstellung der  städtischen  Verkehrs- 
mittel ist  in  diesem  Jahre  in  ihrem  größten 
Teile  —  soweit  Straßenbahnen  in  Frage 
kommen  —  der  von  dem  Verein  Deutscher 
Straßenbahn-  und  Kleinbahnverwaltungen 
veröffentlichten  Statistik  entnommen.  Es 
sind  aber  von  den  vielen  Angaben  dieser 
Statistik  nur  diejenigen  übernommen,  die 
vorwiegend  wirtschaftspolitische  Be- 
deutung haben.  Außerdem  sind  nicht  alle 
deutschen  Straßenbahnen  berücksichtigt, 
sondern  nur  die  der  Städte  über  50000 
Einwohner  (73),  und  unter  diesen  nur  die- 
jenigen, die  selbständige  Straßenbahn- 
netze haben.  Einheitliche  Wirtschaftsge- 
biete —  Berlin  mit  Vororten,  Elberfeld- 
Barmen  usw.  —  sind  als  eine  Stadt  be- 
handelt, auch  wenn  mehrere  Gemeinden  in 
Frage  kommen.  Daher  weicht  diese  Zu- 
sammenstellung wesentlich  von  ihrer  Quelle 
ab  und  bietet  neben  ihr  selbständiges  In- 
teresse. 

Neben  den  Straßenbahnen  sind  auch 
die  andern  Verkehrsmittel,  Droschken, 
Omnibusse,  Dampfschiffe  behandelt,  es 
zeigt  sich  aber,  wie  sehr  die  Straßen- 
bahnen alle  andern  Beförderungsmittel 
überflügelt  und  in  ihrer  weiteren  Entwick- 
lung zurückgehalten  haben.   Die  Zahl  der 

l)  Zuletzt  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1901,  S.  798. 


Droschken  ist  in  den  letzten  Jahren  kaum 
gestiegen,  an  manchen  Orten  sogar  ge- 
sunken. Die  Omnibusse  verschwinden  fast 
überall.  Nur  in  Berlin  spielen  sie  noch 
eine  Rolle,  hier  hat  sich  ihre  Bedeutung 
sogar  in  der  letzten  Zeit  ein  wenig  ge- 
hoben, wie  sich  aus  einem  Vergleich  mit 
den  Zahlen  derselben  Statistik  aus  dem 
Jahre  1895  ergibt: 


1895 

1900 

30 

36 

3  934 

3  949 

Länge  der  Linien  (km) 

156 

192 

362 

662 

Beförderte  Personen 

37  414  505 

80  568  714 

Verzeichnis  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Eger,  Dr.  Georg.  Das  Gesetz  über  Kleinbahnen 
und  Privatanschlußbahnen  vom  28.  Juli  1892. 
2.  Aufl.   Berlin  1904. 

Gotshall,  W.  C.  Notes  on  electric  Railway 
economics  and  preliminary  engineering. 
New  York  1903. 

Handel,  Alois.  Katechismus  des  exekutiven 
Eisenbahnverkehrsdienstes  für  Aspiranten, 
Eisenbahnbeamte  und  Instruktoren.  2.  Aufl. 
Wien  1903.  4  M. 

Hue  de  Grais,  Graf.  Handbuch  der  Gesetz- 
gebung in  Preußen  und  dem  deutschen 
Reiche.  IX.  Das  Bauwesen  von  Dr.  F. 
Münchgesang.   Berlin  1904.  10  M. 


Zeitschriftenschau. 


Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen.  1903. 

[53.  Bd.,  8.  Heft,  S.  159.] 
Kritische  Beschreibung  der   bis  jetzt 
gebauten  Zahnradlokomotiven  für 
gemischten  Betrieb. 

Schluß  der  eingehenden  Arbeit  von 
Werner,  mit  einer  Zusammenstellung,  aus  der 
die  wichtigsten  Abmessungen,  Leistungs-  und 
Verhältniszahlen  der  besprochenen  Lokomo- 
tiven, sowie  deren  Baujahr,  die  Bauanstalt, 
Spur  usw.  zu  entnehmen  sind. 


Bauingenie  ur  -  Zeitung.  1903. 

[3.  Jahrg.,  No.  40,  41,  42,  S.  313,  321,  329.] 
Entwurf  einer   Schwebebahn   in  Ham- 
burg. 

Fortsetzung,  mit  Darstellung  von  Stations- 
anlagen für  Abzweigung  und  Anschlüsse  mit 
Kehrgleisen  sowie  von  Stützenformen.  Weiter 
folgen  Mitteilungen  über  verschiedene  Teile 
der  Linienführung,  und  dann  werden  die  Vor- 
züge der  Schwebebahn,  Standhochbahnen 
gegenüber,  gestützt  auf  das  über  die  Elber- 
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felder  Anlage  abgegebene  Gutachten  von 
Köpke,  Göring  und  v.  Borries,  dargelegt. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1903. 

[84.  Jahrg.,  43.  Heft,  S.  680.] 

Neuerungen  an  Fahrrädern. 

Fortsetzung  mit  eingehender  Beschreibung 
von  Motor-Zwei-  und  Dreirädern  der  Singer 
Cycle  Co.  in  Coventry  in  England.  Die  Kon- 
struktion dieser  Fahrräder  weicht  in  mancher 
Hinsicht  von  der  sonst  üblichen  ab.  Weiter 
geht  die  Besprechung  auf  die  Räder  von  Weller 
in  Norwood,  Buckley  in  Sheffield,  Soukup  in 
Cöln  und  der  Neckarsuhner  Fahrradwerke  ein. 

Elektrische  Bahnen.  1903. 

[1.  Jahrg.,  2.  Heft,  S.  80.} 

Zur  Frage  der  Rentabilität  elektrischer 
Bahnen 

führt  Prof.  Dr.  v.  Palitschek  in  Zürich  aus, 
daß  die  statistischen  Unterlagen  noch  zu 
lückenhaft  seien,  um  einwandfreie  Vergleiche 
anstellen  zu  können.  Der  Verfasser  macht 
einige  Vorschläge  zur  Vervollständigung  der 
deutschen  und  schweizerischen  Statistik. 

[/.  Jahrg.,  2.  Heft,  S.  82.] 

Ein  Jahr  elektrischer  Betrieb  auf  der 
Bahn  Mailand  —  Varese  —  Porto 
C  eresio. 

Die  Betriebsergebnisse  sind  sehr  günstig, 
der  Verkehr  hat  erheblich  zugenommen,  Be- 
triebsstörungen kamen  trotz  sehr  hoher  Bean- 
spruchung der  Anlagen  nicht  vor.  Uber  die 
Betriebskosten  wird  noch  nichts  mitgeteilt. 

[1.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  113.] 

Wechselstrombahnen. 

Pf orr  gibt  eine  kurze  Beschreibung-  des 
Wagens  und  der  Leitungsanlage  für  die  Ver- 
suche mit  einphasigem  Wechselstrom  auf  der 
Strecke  Johannistal  —  Spindlersfeld.  Der  Ar- 
beitsdraht ist  nicht  an  Querdrähten,  sondern 
an  Längsdrähten  aufgehängt. 

[/.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  117.] 

Das  Brandunglück  auf  der  Pariser 
Stadtbahn. 

W.  Hein  stellt  kritische  Betrachtungen 
über  die  Ursachen  des  Unfalls  an  und  zieht 
daraus  Folgerungen  für  die  Verhütung  solcher 
Unfälle.  In  erster  Linie  verlangt  er,  daß  ein 
brennender  Wagen  gründlich  gelöscht  wird, 
bevor  er  weiter  fährt,  auch  weist  er  darauf 
hin,  daß  dem  ganz  selbsttätigen  Blocksystem 
eine  wesentliche  Schuld  an  der  Schwere  des 
Unfalls  beizumessen  ist. 

[1.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  120.] 

Die  elektrisch  betriebene  Drehstrom- 
Straßenbahn  Schwyz —  Seewen 


wird  von  Herzog  eingehend  beschrieben.  Sie 
ist  1,875  km  lang  und  soll  bis  Brunnen  weiter 
geführt  werden.  Auf  die  genannte  Entfernung 
wird  mit  ziemlich  gleichmäßiger  Steigung  ein 
Höhenunterschied  von  57,5  m  überwunden. 

[1.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  129.] 

Uber  einige  Erfahrungen  mit  Kugel- 
lagern bei  der  Dresdener  Straßen- 
bahn 

berichtet  Karl  Bend  ix.  Er  weist  darauf  hin, 
daß  die  Kugellager  noch  zu  teuer  seien  und 
ihre  Lebensdauer  nicht  groß  genug,  um  ihre 
allgemeine  Einführung  bei  den  Tragachsen 
der  Straßenbahnwagen  möglich  erscheinen  zu 
lassen.  Im  Anschluß  an  diese  Ausführungen 
macht  A.  Riebe  Vorschläge  zu  Verbesserungen 
für  den  Einbau  von  Kugellagern. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1903/04:. 

[21.  Jahrg.,  2.  Heft,  S.  14.] 

Weitere    vergleichende  Mitteilungen 
über  gleislose  elektrische  Eisen- 
bahn- und  Omnibusbetriebe. 
A.  Michaelis  weist  auf  die  wirtschaft- 
lichen Vorzüge  gleisloser  Betriebe  gegenüber 
solchen  auf  Gleisen  bei  schwachem  Verkehr 
hin  und  gibt  einen  kurzen  Überblick  über  die 
verschiedenen  Arten  dieser  gleislosen  Betriebe 
unter  besonderer  Hervorhebung  des  Systems 
Marcher,    das   von   der  Braunschweigischen 
|  Maschinenbauanstalt  angenommen  ist. 

I 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1903. 

[24.  Jahrg.,  43.  Heft,  S.  868.] 
Die  Mendelbahn 

führt  als  Fortsetzung  der  von  Bötzen  nach 
Kaltem  reichenden  Überetschbahn  auf  die 
Mendel,  und  zwar  ist  die  erste  Strecke  bis 
St.  Anton  als  Reibungsbahn,  die  Strecke  St. 
Anton  —  Mendel  als  Drahtseilbahn  erbaut. 
Auf  der  ersten  Strecke  wird  mit  Stei- 
gungen bis  zu  61,9°  oo  eine  Höhe  von  510  m 
über  dem  Meer  erreicht,  die  Drahtseilbahn  hat 
Steigungen  von  177  %o  bis  zu  630  %0  und  führt 
bis  zu  13C5  m  Meereshöhe.  Mitteilungen  über 
die  elektrische  Ausrüstung  der  Bahn  und  über 
ihren  Betrieb. 

Engineering  News.  1903. 

[50.  Bd.,  No.  12,  S.  239.] 

Elektrisch  geschweißte  Stöße  für 
Straßenbahngleise. 

W.  Pestell  berichtete  auf  der  Versamm- 
lung der  amerikanischen  Straßenbahn-Vereini- 
gung in  Saratoga  Springs  über  die  Erfahrungen 
mit  elektrisch  geschweißten  Stößen.  Während 
anfänglich  eine  große  Zahl  von  Brüchen  bei 
den  geschweißten  Stößen  bemerkt  wurde,  ist 
j  es  durch  fortgesetzte  Versuche  gelungen,  das 


598 


Zeitschriftenschau. 


[  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen, 


Verfahren  so  zu  verbessern,  daß  jetzt  Brüche 
nur  selten  eintreten.  Es  werden  jetzt  an  bei- 
den Seiten  des  Schienensteges  lange  Flach- 
laschen aufgelegt  und  unter  starker  Pressung 
mit  den  Schienen  verschweißt;  dadurch  wird 
ein  Verbrennen  des  Stahls,  das  früher  bei  , 
kurzen  Laschen  vorkam,  vermieden. 

[50.  Bd.,  No.  14,  15,  S.  289,  308.] 
Die  New  Yorker  Schnellverkehrsbahn.  ; 

Beschreibung    der    Ausführung    in    der  I 
Sektion  IX  a,  die  von  einem  rd.  30  m  nördlich 
der  135.  Straße  liegenden  Punkt  in  der  Lenox- 
Avenue  aus  unter  dem  Harlem-Fluß  durch  in  die  j 
Mitte  der  Vorstadt  Bronx  führt.   Von  der  ge-  I 
wohnlichen  Bauweise  aus  Eisenrahmwerk  und  | 
Beton  ist  bei  der  Unterfahrung  des  Harlem- 
Flusses  abgewichen.  Unter  dem  Flusse  ist  ein 
Zwillingsröhrentunnel  zur  Ausführung  gekom- 
men, bei  dem  die  beiden  Eöhren  in  der  Sehne, 
in  der  sie  zusammenstoßen,  miteinander  fest 
verbunden  sind;  die  anschließenden  Kampen 
bestehen  aus   einem   ganz  in  Beton  herge-  i 
stellten  zweigleisigen  Tunnel.  Die  Ausführungs- 
weise  wird  eingehend  beschrieben. 

[S.  302.] 

Die  geplante  unterirdische  bewegliche 
Plattform  von  der  Williamsbrücke 
nach  Battery  Park  in  New  York. 

Zur  Vervollständigung  der  vorhandenen 
und  in  Ausführung  begriffenen  Verkehrsmittel 
soll  von  der  neuen  Williamsbrüeke  über  den 
East-River  auf  der  Manhattan-Halbinsel  eine 
als  Tiefbahn  auszuführende  bewegliche  Platt- 
form —  Stufenbahn  —  hergestellt  werden.  Der 
Tunnel  soll  solche  Abmessungen  erhalten,  daß 
er  eine  zweigleisige  Bahn  aufnehmen  kann, 
falls  sich  die  Stufenbahn  nicht  bewähren 
sollte. 

Illustrierte  Zeitschrift  für  Klein-  und.  Straßen- 
bahnen. 1903. 
(Früher:   Die  Schmalspurbahn.) 

[9.  Jahrg.,  No.  20,  S.  933.] 

Das    Hamburger  Schwebebahnprojekt 
der  kontinentalen  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen. 
Schluß  mit  Angaben  über  die  Gestaltung 
der  Stationen  und  über  die  geplante  Betriebs- 
weise. 

[9.  Jahrg.,  No.  20,  21,  S.  941,  1003.] 
Der  Straßenbahnbau. 

Sattler  erörtert  die  Anordnung  der  Gleise 
in  den  Straßen  bei  verschiedenen  Spurweiten 
und  Straßenbreiten  und  die  Gestaltung  des 
Oberbaus  mit  Rillenschienen  in  gepflasterten 
Straßen. 

Weiter  behandelt  er  die  durch  die  Her- 
stellung von  Straßenbahnen  nötigen  Ände- 
rungen  an   den   Entwässerungsanlagen  der 


Straßen,  sowie  die  Entwässerung  der  Bahn 
selbst.  Es  folgen  dann  Angaben  über  die  Auf- 
stellung und  Bauart  von  Prellböcken,  Leitungs- 
masten und  Wagenschuppen. 

[9.  Jahrg.,  No.  20,  S.  946. 
Neuerung  an  Eisenbahnwagen. 

Brandt  bespricht  die  Maßnahmen  zur 
Regelung  des  Luftwechsels  und  des  Wärme- 
grades der  Luft,  namentlich  zur  Abkühlung 
der  Luft  im  Sommer. 

[9.  Jahrg.,  No.  21,  S.  993.] 
Zugsteuerungen  für  elektrisch  be- 
triebene Bahnen. 
Es  sind  zwei  Systeme  zu  unterscheiden, 
erstens  das  System,  bei  dem  die  Regelung  der 
Motoren  aller  Triebwagen  einschließlich  der 
Spannung  und  Stromstärke  von  dem  an  der 
Spitze  des  Zuges  befindlichen  Fahrschalter  aus 
erfolgt,  so  daß  Starkstromkupplungen  zwischen 
den  Wagen  notwendig  sind,  und  zweitens  das 
System,  bei  dem  jeder  Wagen  seinen  eigenen 
Motorstromkreis  besitzt,  so  daß  Starkstrom- 
kupplungen vermieden  sind.  Die  verschiede- 
nen Bauweisen  dieser  Systeme  werden  be- 
sprochen. 

[9.  Jahrg.,  No.  21,  S.  1009.] 
Sicherung    unbewachter  Kreuzungen 
von  elektrischen  Kleinbahnen  mit 
eingleisigen  Staatsbahnen. 

Höfinghoff  besehreibt  das  selbsttätige 
Läutewerk,  Bauart  Siemens  &  Halske,  das  an 
der  Kreuzung  der  Kleinbahn  Neuhaus— Senne 
mit  der  Staatsbahn  Paderborn — Brackwede  auf- 
gestellt worden  ist. 

Mitteilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Straßenbahn- 
wesens.  1903. 

[11.  Jahrg.,  10.  Heft,  S.  373.] 
Über  den  Bau  und  Betrieb  normal- 
spuriger  Lokalbahnen. 
F.  Schäff er  stellt  zunächst  den  Begriff 
der  Lokalbahn  fest,  erörtert  dann  an  der  Hand 
von  Nachweisungen  über  Länge,  Zeit  der  Her- 
stellung, Bau-  und  Betriebskosten  und  der  Be- 
triebseinnahmen der  österreichischen  Lokal- 
bahnen die  verschiedenen  Ursachen  der 
namentlich  bei  neueren  Bahnen  vielfach  nicht 
befriedigenden  finanziellen  Ergebnisse  und 
macht  Vorschläge  zur  Verbesserung  der  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse.  Hierbei  gliedert  er 
die  Maßnahmen  nach  den  technischen  Einrich- 
tungen, den  kommerziellen  und  Betriebsein- 
richtungen  sowie  nach  der  Verwaltung  und 
Verrechnungsweise. 

[11.  Jahrg.,  10.  Heft,  S.  421.] 
Die  Mendelbahn. 

Kurze  Mitteilungen  über  die  Linienführung, 
die  elektrische  Ausrüstung  der  Strecke  und 
der  Betriebsmittel  sowie  über  den  Betrieb. 
(Vgl.  oben  S.  597.) 


X.  Jahrgang.  "I 
Dezember  1903.J 
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Österreichisch  -  Ungarisches  Eisenbahnblatt. 
1903. 

\8.  Jahrg.,  No.  43,  S.  407.] 
Die  Lokalbahnaktion  in  Galizien. 

Mitteilungen  aus  dem  Berichte  des  Landes- 
ausschusses für  den  Landtag  über  die  finan- 
ziellen Ergebnisse  der  Lokalbahnen,  namentlich 
über  die  finanzielle  Beteiligung  des  Landes  an 
den  Lokalbahnen. 

[8.  Jahrg.,  No.  43,  S.  409.] 
Der  Motorwagen  im  Eisenbahnbetriebe. 

Die  österreichische  Staatseisenbahn -Ver- 
waltung macht  Versuche  mit  dem  Daimler- 
wagen, dem  Serpolletwagen,  dem  Komarek- 
wagen, dem  Kraftwagen  von  Dijon-Bouton 
und  stellt  diesen  Selbstfahrzeugen  den  Betrieb 
mit  einer  leichten  von  Gölsdorf  konstruierten 
Lokomotive  für  Petroleumfeuerung  gegenüber. 
Die  Versuche  sind  noch  nicht  zum  Abschluß 
gekommen. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1903. 

[42.  Bd.,  No.  16,  S.  192.] 

Die  Albulabahn. 

Abdruck  eines  Vortrags  des  Oberingenieurs 
Professor  F.  Hennings  in  der  Generalver- 
sammlung des  Schweizerischen  Ingenieur-  und 
Architekten-Vereins  über  die  Aufstellung  des 
Entwurfs  und  die  Ausführung  des  Baues. 

Street  Raihvay  Journal.  1903. 

[22.  Bd.,  No.  15,  S.  682.] 
Das  Straßenbahnnetz  von  Denver. 

Eingehende  Beschreibung  des  Kraftwerks, 
einschließlich  allen  Zubehörs  für  die  Kohlen- 
lagerung, des  Kesselhauses  und  dergl.;  weiter 
wird  die  Leitungsanlage  beschrieben,  und  dann 
folgen  Angaben  über  die  Betriebsleitung  mit 
Zuhilfenahme  des  Fernsprechers,  über  die  für 
die  Bewältigung  besonders  starken  Verkehrs 
getroffenen  Einrichtungen  usw.  Zu  letzterem 
Zweck  sind  in  das  Straßenbahnnetz  zwei 
Schleifen  eingebaut,  auch  der  Wagenschuppen 
mit  anschließenden  Werkstätten  ist  in  einem 
Häuserblock  zwischen  vier  Straßen  so  ange- 
ordnet, daß  die  Zuführungsgleise  zum  Teil  als 
Schleifen  betrieben  werden  können. 

[22.  Bd.,  No.  15,  S.  695.] 

Wirtschaftliche  Erwägungen  über  Größe 
und  Einzelheiten  einer  geplanten 
Bahn. 

Betrachtungen  über  den  Entwurf,  die  Bau- 
weise, Ausrüstung  und  den  Betrieb  einer  elek- 
trischen Schnellverkehrs-Vorortbahn  in  der 
Nähe  von  Großstädten. 


[22.  Bd.,  No.  15,  S.  702.] 

Einige  Vorträge  der  Versammlung  in 
Syracuse. 

Es  werden  insbesondere  mitgeteilt  die 
Vorträge  von:  J.  E.  Duffy  über  Gebrauch 
und  Mißbrauch  von  Umsteigekarten r 
O.  W.  Hart  über  des  Betriebsleiters 
Pflichten  und  elektrische  Signale  und 
von  C.  E.  Parsons  über  Wasserkraft  in 
Straßenbahnbetrieben. 

[22.  Bd.,  No.  16,  S.  722.] 

Die  Verhandlungen  der  Versammlung 
in  Syracuse. 

Bericht  über  den  Verlauf  der  Versammlung 
und  über  die  Besprechungen. 

[22.  Bd.,  No.  16,  S.  739.] 
Neues  deutsches  Einphasenbahnsystem. 

Mitteilungen  über  die  Versuche  auf  der 
Strecke  nach  Spindlersfeld. 

[22.  Bd.,  No.  16,  S.  740,  741  u.  742.]] 

Beschreibung  und  Abbildung"  neuer  Wa- 
gen für  die  Galesburg-  und  Kewanee- 
Bahn,  die  Fonda-,  Johns to wn-  u.  Glovers- 
ville-Bahn  und  für  Cintra  in  Portugal. 
Die  Wagen  sind  zum  Teil  verwandelbar,  die 
beiden  ersten  haben  vier,  der  letzte  zwei 
Achsen. 

[22.  Bd.,  No.  16,  S.  743.} 

Die  Vorträge  der  Versammlung  in  Sy- 
racuse. 

Fortsetzung  des  Abdrucks  der  gehaltenen 
Vorträge.  Besonders  bemerkenswert  sindt 
Gleisbau  und  Unterhaltung  von  T.  W. 
Wilson,  Kraftübertragung  für  Überland- 
bahnen von  J.  B.  Störer,  Betriebsleitung* 
auf  Überlandbahnen  von  E.  P.  Wilcoxen 
Kreuzung  von  Dampf-  und  elektrischen 
Bahnen  von  Ch.  R.  Barnes  und  Frachtver- 
kehrsentwicklung auf  Überlandbahnen 
von  E.  F.  Seixas. 

[22.  Bd.,  No.  17,  S.  766.} 
Fracht-  und  Eilgut  über  Land. 

In  Cleveland  ist  durch  eine  besondere  Ge- 
sellschaft, die  Electric  Depot  Co.,  die  von  den 
verschiedenen  Überland-  und  Straßenbahnen 
gebildet  worden  ist,  ein  Güterbahnhof  mit  ge- 
räumigem Güterschuppen  errichtet  Avorden,  um 
dem  Fracht-  und  Eilgutverkehr  der  verschie- 
denen beteiligten  Bahnen  zu  dienen.  Der 
eigentliche  Verkehrsdienst  wird  wieder  durch 
eine  besondere  Gesellschaft,  die  Electric 
Package  Co.  of  Cleveland,  besorgt.  Der  Bahn- 
hof, die  Betriebseinrichtungen,  die  Güterwagen 
usw.  werden  näher  beschrieben. 


600 


Zeitschriftensehau. 


f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen, 


[22.  Bd.,  No.  17,  S.  770.] 

Die  Eisenbahn  für  die  internationale 
Weltausstellung  in  St.  Louis 

wird  näher  beschrieben.  Sie  soll  dazu  dienen, 
die  Besucher  innerhalb  der  Ausstellung1  rasch 
überall  hinzubringen.  Zur  Zeit  dient  sie  auch 
zur  Anfuhr  der  Materialien  usw. 

[22.  Bd.,  No.  17,  S.  775.} 

Prüfung  von  Stahl  auf  elektrische  Lei- 
tungsfähigkeit mit  besonderer  Be- 
ziehung auf  Leitungsschienen. 

J.  A.  Capp  berichtet  über  zahlreiche  Ver-  I 
suche,  die  zur  Ermittlung  der  besten  Form  und 
Zusammensetzung   des   Stahls  für  Leitungs-  | 
schienen  angestellt  worden  sind. 

[22.  Bd.,  No.  17,  S.  778  u.  779.}  j 

Neue  Wagen  für  Columbus,  Ohio,  und 
Portland,  Maine 

werden  kurz  beschrieben  und  abgebildet.  Beide 
sind  vierachsig,  der  erste  ist  13,7  m  lang,  der  j 
zweite  12,20  m. 

[22.  Bd.,  No.  18,  S.  798.}  \ 

Die  Ausdehnung  der  vereinigten  Bah-  j 
nen  von  San  Francisco  nach  San 
Mateo. 

Die  etwa  31  km  voneinander  entfernten 
vorgenannten  Städte  waren  bisher  trotz  der 
regen  gegenseitigen  Beziehungen  ganz  unge- 
nügend verbunden.  Jetzt  ist  im  Anschluß  an 
die  bestehenden  Straßenbahnen  eine  zwei- 
gleisige, elektrische,  mit  Oberleitung  betriebene 
Vorortbahn  hergestellt,  die  zum  Teil  auf  der 
Straße,  zum  Teil  auf  eigenem  Bahnkörper  liegt,  j 
Auf  letzterem  fahren  die  Züge,  die  sich  in  30 
Minuten  Abstand  folgen,  mit  64  km/St.  Es 
werden  Mitteilungen  über  den  Oberbau,  die 
Leitungsanlage  und  Kraftverteilung,  die  Be- 
triebsmittel usw.  gemacht. 

[22.  Bd.,  No.  18,  S.  804.] 

Zwölfhundert  Volt  -  Gleichstrombahn  in 
Frankreich. 

In  der  Nähe  von  Grenoble  wird  eine  etwa 
32  km  lange  Schmalspurbahn,  die  23/4%  Stei- 
gung hat,  mit  einer  elektrischen  Lokomotive 
von  etwa  50  t  Gewicht  betrieben,  die  20  Wagen 
mit  etwa  110  t  Gewicht  bei  einer  Geschwindig- 
keit von  35  -  38  km/St.  zu  befördern  vermag.  ' 
Kurze  Mitteilungen  über  die  Lokomotive.  Für 
die  Stromzuführung  und  -Eückleitung  dienen 
Dreileiter,  der  Spannungsunterschied  zwischen 
den  äußeren  Drähten  beträgt  2400  V. 

[22.  Bd.,  No.  18,  S.  806.] 

Endbühnenunterstützung  für  Aus- 
rüstung mit  vier  Motoren. 


W.  S.  Patte  r so n  macht  Vorschläge  über 
die  Gestaltung  der  Endbühne  vierachsiger,  mit 
vier  Motoren  ausgerüsteter  Wagen,  die  es  er- 
möglichen sollen,  vor  den  Außenachsen  jedes 
Drehgestells  einen  Motor  unterzubringen. 

[22.  Bd.,  No.  18,  S.  810.] 

Neue  Wagen  für  die  Eastern  Ohio  Trac- 
tion  Co.  und  für  West-Virginia 

werden  beschrieben  und  abgebildet.  Letzterer 
ist  verwandelbai-, 

[22.  Bd.,  No.  18,  S.  810.] 

Eine  nette  innere  Wagenfertigstellung. 

j        Abbildungen  des  Innern  eines  Wagens  der 
i  Fonda-,  Johnstown-  &  Gloversville  -  Bahn,  bei 
dem  besonderer  Wert  auf  Einfachheit  sowie 
darauf  gelegt  ist,  unnütze  Ecken  und  Winkel, 
die   als  Staubfänger  dienen,   zu  vermeiden. 
!  (Siehe  auch  Seite  599.1 

The  Baüroad  Gazette.  1903. 

[48.  Jahrg.,  No.  40,  S.  699.} 

j  Die    Erzeugung    und    Verteilung  von 
Wechselstrom    für    große  Stadt- 
I  netze. 

J  Auszug  aus  einem  Vortrage  von  E.  Mc. 
j  Culloch  auf  der  Jahresversammlung  der 
j  Amerikanischen  Straßenbahn-Vereinigung.  Der 
|  Vortragende  legt  seinen  Darlegungen  die  An- 
nahme zugrunde,  daß  im  Kraftwerk  Wechsel- 
strom erzeugt  und  in  Unterstationen  in  Gleich- 
strom von  575  V  umgeformt  wird.  Er  spricht 
sich  dafür  aus,  im  Kraftwerk  dreiphasigen 
Strom  von  etwa  15  000  V  zu  erzeugen,  um  hier 
erhöhende  Spannungswandler  entbehren  zu 
können.  Er  behandelt  die  Anlage  des  Kraft- 
werks mit  allem  Zubehör  unter  der  Annahme 
j  der  Verwendung  von  Dampfturbinen  und  Heiß- 
dampf sowie  bei  TeilungMer  Anlage  in  mehrere 
selbständige  Einheiten.  Weiter  wird  die  Kraft- 
verteilung besprochen,  wobei  Verfasser  sich 
für  die  Verwendung  unterirdisch  verlegter 
Kabel  erklärt,  dann  kommen  die  Unterstationen 
mit  den  Umformern  zur  Behandlung,  und 
schließlich  wird  die  Frage  der  Verwendung  von 
Speicherbatterien  in  den  Unterstationen  erörtert. 

The  Bailway  Age.  1903. 

[36.  Bd.,  No.  15,  S.  461.} 
Die  Kreuzung  von  Dampf-   und  elek- 
trischen Bahnen 

■  wird  mit  Rücksicht  auf  zwei  schwere  Unfälle,  die 
sich  in  Newark  und  Chicago  zugetragen  haben, 
für  reichlich  ebenso  gefährlich  erklärt,  wie  die 
Kreuzung  zweier  Dampfbahnen.  Es  wird  da- 
her verlangt,  daß  die  Sicherungsanlagen  beider 
Kreuzungen  gleich  behandelt  werden. 

The  Bailway  News.  1908. 

[80.  Bd.,  No.  2076,  S.  564.} 
Die   elektrische  Tiefbahn-Gesellschaft 
von  London 
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hielt  kürzlich  ihre  Generalversammlung  ab,  in 
der  der  Vorsitzende  einen  Überblick  über  den 
Stand  der  Arbeiten  zur  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebs  auf  den  alten  Tiefbahnen 
gab.  Auf  Feuersicherheit  wird  großer  Wert 
gelegt. 

[80.  Bd.,  No.  2076,  S.  56ö.] 
Selbstfahrwesen  auf  Eisenbahnen. 

Mitteilungen  über  die  Dainpfwagen  der 
Great -Western-  und  der  South-Western  and 
Brighton-Eisenbahn,  die  seit  kurzem  auf  Vor- 
ortstrecken in  Benutzung  sind.  Die  Wagen 
der  ersten  Gesellschaft  führen  nur  eine  Klasse, 
die  der  letzteren  erste  und  dritte  Klasse, 
außerdem  sind  kleine  Gepäckabteile  vorhanden. 
Die  Wagen  der  zweiten  Bahn  haben  eine  Ge- 
schwindigkeit von  72  km/Std.  erreicht. 


The  Street  Raihoay  Review.  1903. 

[8.  Bd.,  No.  10,  S.  773.} 
Die  Utica-  und  Mohawk-Talbahn. 

Eingehende  Beschreibung  der  Linienfüh- 
rung, des  Bahnkörpers  mit  zahlreichen  Brücken, 
der  Gleis-  und  Leitungsanlagen,  der  Kraft- 
und  Unterstationen,  der  Betriebsmittel,  Wagen- 
schuppen und  Werkstätten.  Die  Bahn  ist 
größtenteils  zweigleisig  und  besitzt  eigenen 
Bahnkörper,  die  Kreuzungen  mit  anderen 
Bahnen  sind  schienenfrei  angeordnet. 

[8.  Bd.,  No.  10,  S.  790.} 

Bericht  über  die  Versammlung  der 
Straßenbahnen  des  Staates  New 
York  in  Syracuse  im  Oktober  1903. 

(vgl.  oben  S.  599). 

[8.  Bd.,  No.  10,  S.  823.} 

Die  elektrische  Straßenbahn  von  Kal- 
goorlie,  West-Australien. 

Beschreibung  der  Anlage,  des  Kraftwerks, 
der  Betriebsmittel,  der  Wagenschuppen  sowie 
Mitteilungen  über  den  Betrieb. 

[8.  Bd.,  No.  10,  S.  829.} 

Bericht  über  die  Versammlung  der  Stra- 
ßenbahnen von  Pennsylvanien  in 
Williamsport   im  September  1903. 

Es  kamen  namentlich  zur  Erörterung: 
Krafthausanlagen,  Behandlung  und  Unter- 
haltung der  Ausrüstung,  Luftbremsen,  Wagen- 
anstrich und  -Reinigung,  Gleis  und  Bahn- 
körper. 

[8.  Bd.,  No.  10,  S.  853.] 

Feuerschutz  in  Kraftwerken  und  Wa- 
genschuppen. 


Die  verschiedenen,  aus  den  elektrischen 
Anlagen  entspringenden  Gefahren  werden  be- 
;  sprochen  und  die  Schutz-  und  Vorbeugungs- 
maßregeln erörtert. 

[8.  Bd.,  No.  10,  S.  863.} 

I  Die  Wagen  für  die  New  Yorker  Tief- 
i  bahn 

sind  abgebildet  und  werden  kurz  beschrieben. 

i 

[Ä  Bd.,  No.  10,  S.  865  u.  866.} 

Beschreibung  und  Abbildung  von  Wagen 
|  für  die  Camden  Interstate-Bahn  und  für 
Boone. 

[&  Bd.,  No.  10,  S.  868.] 

Die  Oberleitungsweiche  der  Cornel  Ma- 
nufactoring  Co. 

wird  beschrieben  und  abgebildet. 

[8.  Bd.,  No.  10,  S.  869.] 

■  Der  verwandelbare  Wagen  der  Wagen- 
bauanstalt von  A.  Kimble  in  Zan- 
j  nesville 

wird  beschrieben  und  abgebildet. 

I 

|  Transaetionn  of  the  American  Institute  of  Elec- 

trical  Engineers.  1903. 



[20.  Bd.,  No.  7.] 

!  Mitteilung  der  Vorträge  und  der  Verhand- 
lungen auf  der  im  Juni  und  Juli  1903  stattge- 
habten Tagung  in  Niagara  Falls:  insbesondere 
sind  zu  erwähnen: 

\S.  967.} 

Speicher  -  Batterie  -  Lokomotiven  für 
Schleppbahnen. 

F.  J.  Sessions  untersucht  die  drei  ver- 
schiedenen Arten  der  Verwendung  von  Spei- 
cher-Batterien auf  Lokomotiven,  nämlich: 
1.  als  alleinige  Kraftquelle,  2.  als  Hauptkraft- 
quelle, 3.  als  Zusatzkraftquelle,  und  erörtert 
unter  Bezugnahme  auf  Beispiele  aus  der 
Praxis  die  Maßnahmen  zum  Laden  sowie  die 
Beziehungen  zwischen  Entladekapazität  und 
Lokomotivleistung. 

[S.  991.) 

I  Vorausberechnung  im  Eisenbahnbe- 
;  trieb. 

J        F.  W.  Carter  behandelt  auf  analytischem 

{  Wege  die  Frage  der  Zugförderung  unter  der 
Annahme,  daß  bei  Verwendung  der  gewöhn- 

:  liehen  Motoren  die  Beziehungen  zwischen  Strom 
und  Zugkraft  durch  eine  Gerade  und  zwischen 
Strom  und  Geschwindigkeit  durch  eine  Hy- 

i  perbel  dargestellt  werden. 
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[S.  1033} 

Versuche  mit  Überlandbahnwagen. 

Bericht  von  Goldsborough  und  Fansler 
über  Versuche,  die  auf  den  Linien  der  Union 
Traction  Co.  of  Indiana  angestellt  worden  sind. 
Dabei  wurden  jeweilig  der  Höchst-,  Mindest- 
und  Durchschnitts  -  Kraftverbrauch  zwischen 
den  einzelnen  Stationen  und  für  die  Wagen- 
rneile festgestellt  und  zwar  bei  verschiedenen 
Schaltweisen  der  Motoren. 

[S.  1089.] 

Einige  Vorschläge  über  die  auf  elektri- 
schem und  mechanischem  Gebiet 
an  Rollenisolatoren  zu  stellenden 
Bedingungen. 

S.  Sheldon  und  J.  Kelbey  weisen  darauf 
hin,  daß  es  bisher  an  einheitlichen  Bedingun- 
gen fehlt,  ohne  die  zuverlässige  Vergleiche 
zwischen  den  verschiedenen  Konstruktions- 
arten kaum  möglich  sind,  und  machen  ent- 
sprechende Vorschläge. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten-Vereins.  1903. 


[55.  Jahrg.,  No.  43,  S.  556.} 
Einschienenbahn,  System  A.Lehmann. 

A.  Birk  macht  Mitteilungen  über  den  Plan, 
die  für  Feldbahnen  schon  mehrfach  benutzte 
Einschienenbahn  von  Lehmann  auch  als  Klein-, 
ja  sogar  als  Schnellbahn  auszugestalten.  Hierzu 
soll  über  der  Fahrschiene  eine  an  Ausleger- 
masten befestigte  Führungsschiene  angeordnet 
werden,  gegen  die  sich  der  Wagen  durch 
Rollen  stützt,  die  über  dem  Dach  angebracht 
sind.  Jedes  Gleis  hat  damit  also  auch  zwei 
Schienen,  und  von  einer  Einschienenbahn  kann 
keine  Rede  mehr  sein. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure. 
1903. 

[47.  Bd.,  No.  44,  S.  1604.] 

Wirtschaftliches  und  Technisches  über 
gemeindliche  Straßenbahnen.  Aus- 
zug aus  einem  Vortrag  von  Eisig  im 
fränkisch  -  oberpfälzischen  Bezirksverein. 

Im  Jahre  1902  waren  im  deutschen  Reich 
unter  178  Straßenbahnbetrieben  mit  rd.  3000  km 
Bahnlänge  34  mit  507  km  Länge  in  städtischem 
Besitz  und  Betrieb.  Der  Vortragende  erörtert 
die  Grundlagen  einer  zuverlässigen  Verkehrs- 


statistik und  wendet  sich  dann  dem  Betrieb 
und  den  daraus  entspringenden  Gefahren  zu. 

Zeitschrift  für  das  gesamte  Lokal-  und 
Straßenbahnwesen.  1903. 

[22.  Jahrg.,  2.  Heft,  S.  63.] 

Die  Linienführung  und  der  Oberbau  der 
'  Pariser  Stadtbahn. 

i  Kurze  Darstellung  von  A.  Birk,  in  der 
die  1900  eröffnete  Linie  Vincennes— Maillot  und 

j  der  kürzlich  eröffnete  nördliche  Teil  des  Ringes 
von  PI.  de  l'Etoile  nach  PL  de  la  Nation  be- 

I  handelt  werden. 

[22.  Jahrg.,  2  Heft,  S.  70.} 

|  Die   Eisenbahnbremsfrage   und  insbe- 
sondere  ein   Vorschlag   zum  Ab- 
!  bremsen  auf  Steilbahnen. 

C.  A.  Walloth  erörtert  die  für  eine  wirk- 
same Bremsung  der  Züge  maßgebenden  Fak- 
toren.    Nach   Aufstellung    der  allgemeinen 

i  Grundsätze  behandelt,  er  die  verschiedenen 
Bahn-  und  Zugarten  und  zwar  zunächst  die 
Personen-   und  Güterzüge    auf  Haupt-  und 

\  Nebenbahnen.   Weiter  wendet  er  sich  zu  den 

j  Spezialbahnen,   und   zwar  zunächst   zu  den 

i  Schnellbahnen. 

[22.  Jahrg.,  2.  Heft,  S.  86.] 

Entwurf  einer  Lokomotive  für  elek- 
i  trische  Eisenbahnen. 

E.  C.  Zehme  erörtert  die  für  die  Gestal- 
I  tung  einer  elektrischen  Lokomotive  maßgeben- 
den Gesichtspunkte,  namentlich  Reibungsge- 
wicht und  Reibungswert,  Baugewicht  und  An- 
zahl der  Motoren. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  1903. 

[23.  Jahrg.,  No.  85,  S.  528.] 
Kraftwagen  und  Steinstraßen. 

Gravenhorst  weist  darauf  hin,  daß  die 
Steinbahnen  der  Landstraßen  durch  schwere 
Kraftwagen  und  besonders  durch  Schleppzüge 
wesentlich  stärker  beansprucht  werden,  als 
durch  von  Tieren  gezogenes  Fuhrwerk,  und 
daß  es  daher  notwendig  werden  dürfte,  dort, 
wo  der  Verkehr  schwerer  Kraftwagen  usw.  zu- 
gelassen wird,  für  solche  Fuhrwerke  besonders 
widerstandsfähige  Steinbahnen  zu  schaffen  und 
von  diesen  Fuhrwerken  besondere  Abgaben 
als  Entschädigung  für  die  höheren  Herstellungs- 
und Unterhaltungskosten  der  Straßen  zu  fordern. 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  für  den  Monat  Oktober  1903. 

Aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

A.  Straßenbahnen. 


Bezeichnung 

Monat  Oktober  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Oktober  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

des 

Bahnnetzes 

Be- 
triebs- 
länge 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Be- 
triebs- 
länge 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

km 

km 

M 

km 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Preußische  Bahnen. 

Danziger  Elektr.  Straßenbahn-A.-G. 

Stadtbahn  Briesen  

Gütereisenbahn  Graudenz  

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin 

Berlin  -  Charlottenburger  Straßenb. 

Südliche  Berliner  Vorortbahn  .... 

Westliche  Berliner  Vorortbahn  .  .  . 

Von  Berlin  (Behrenstr.)  nach  Treptow 

Von  Berlin  (Mittelstr.)  nach  Pankow 

Von  Berlin  (Waßmannstr.)  nach 
Hohenschönhausen  

Von  Warschauerbrücke  nach  Zentral- 
viehhof   

Von  Warschauerbrücke  nach  Zoolog. 
Garten  (El.  Hoch-  u.Untergrundb.) 

Von  Berlin  (Schles.Bhf.)  nach  Treptow 

Von  Niederschöne  weide  nachSadowa 

Von  Niedersehöneweide  nach  Köpe- 
nick (Güterverkehr)  

Dampi'straßenb.  Gr.  -  Lichterfelde— 
Stahnsdorf  

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 

Köpenicker  Straßenbahn  

Werder'sche  Straßenbahn  -  Akt.  -  Ges. 

Elektr.  Straßenb.  Landsberg  a.  d.  W. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahnges.   .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  .... 

Breslauer  Str.-Eisenb.-Ges.,  Breslau 

Elektrische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Städtische  Straßenbahn,  Breslau  .  . 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahnges., 
Magdeburg  

Zeitzer  Drahtseil-Bahn  

Ütersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.  .  .  . 
Lokalbahn  in  der  Gr.Elbstr.  in  Altona 
Elektrische  Bahn  Altona — Blankenese 

Schleswiger  Straßenbahn  

Bremerhavener  Strb.,  A.-G.,  Lehe  .  . 

Straßenbahn  in  Dortmund  

Grolle  Casseler  Strb.-A.-G.,  Cassel  . 
Pferdebahn  Cassel — Wolfsanger  .  . 
Städtische  Straßenb-  Frankfurt  a.  M. 
Städtische  Vorortbahn  Frankfurt  a.  M. 
— Eschersheim  

Elektr.  Straßenbahn  des  Elektrizitäts- 
werkes Homburg  v.  d.  H  

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf  . 

Düsseldorf  -  Duisburger  Kleinbahn, 
G.  m.  b.  H.,  Kaiserswerth  .... 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg 

Straßenbahn  in  Barmen  

Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  .  . 

Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld 

Städtische  Straßenbahnen  Cöln  .  .  . 

Außerpreußische  Bahnen. 

Niirnberg-Fürther  Strb.-G.,  Nürnberg 
Ingolstädter   Tramway ,   H.  Keuß, 
Ingolstadt  

Städtische  Straßenbahn,  Karlsruhe  . 
Dessauer  Straßenbahn-Ges.,  Dessau 
Pyrmonter  Straßenb.-A.-G.,  Pyrmont 


1.   Spurweite  1,435  m. 


3,99 


2  678     3  366 


236,98  6083016  26S7762 
28,48  519  211  144  740 
26,02  151  323    32  402 
31,58  357  457  157  384 
9,20  119  634  38  791 
8,60  174  42öi  54  931 


6,62 
2,20 
11,25 


8,60 
7,16 
6,50 


5,48 
25,30 
13,02 
30,54 
18,97 

8,55 


0,60 


34  305|  10  781 

29  758'  14  524 

| 

599  216  329  785 


3,99^     3  774^    3  154 

233,87i5768990  2421010 
26,50  376  024  130  602 
19,45,  146  520}  28  418 
339  100134  839 
151  677t  39  440  i 
174  018  50  0383 


9,30 
8,60 


14  718 
63  607 
27  000 


35  988 
346  582 
169  458 


6  445 
23  453 

7  312 


4  474 
99  960 
59  380 


551  158  217  755 
267  4801  78  276 
113  940   19  676 


1,53 
9,60 
4,20 
21,72 
26,78 


39,70 

5,08 

9,85 
41,61 

24,00 
20,69 
9,70 
9,20 
11,66 
67,92 


27,22 
3,26 


3,25 


1  520 


1  117 

41  843 
16  524 
85  901 
237  407 


1  542 


3  205 
12  635 

4  808 
31  278 
90  557 


811  781 J435  045 

43  485j  10  845 

10413  4819 
554  248  189  112 


76  861 
179  718 
62  829 
55  440 
247  825 
1107779 


20  013 

67  787 
24138 
20  562 

68  288 
444  752 


536  582  152  432 

| 

8  593     5  217 


476 


6,62 


10,14 


30  462 

25  885 


9  749 
10  015 


512  661  263  336 


8,60 
7,16 


5,10 
25,30 
13,02 
26,40 
18,97 

2) 


0,60 


13  868  6  268 
64  761:  21  232 


1,53 
9,60 
4,20 
21,72 
27,01 


35  338     4  117 

337  492   90  629 

166  949)  54  450 

499  618190  888 

249  727   70  666 
2)  2} 

1 617     1  441 


1  117 

42  685 
15  898 
86  064 
231  889 


3  095 
12  651 

4  612 
28  924 
82  863 


38,54  760  646  390  426 

5,08    39  900   10  115 

9,85  12  420  4  760 
')40,93  3)681289  3)245286 


24,00 
20,65 
8,40 
9,20 


89  237 
168  351 
52  295 
55  254 


27  606 
63  564 
19  956 
19  456 


11,86  281  675:  86  167 
62,70;  905  6911357  106 


26,00:  465  591:130  794 

I 

3,26:     8  560     5  368 


3,25 


370 


35  599j    30  231 

57753114  23987506 
5  009  590  1357  796 
1436  417,  295  657 
3  742  765  1488462 

3  189  04i;  962  581 

378  803j  126  181 
285  89öj  128  056 
5  726  561  2978133 


35  064      29  429 

56035498  22725645 
3  696  6001  276  598 
1481615;  274  873 
3  502  455  1  332  901 


3  389  714 


926  021 


344  287:    112  710 


213  051 
3  535  856 


101  652  49  037 
654  571    235  141 


352  940 
3  380  917 
1  721  515 
5  C28  250 
i  840  390 
1  275  382 

15  013 


10  013 
505  330 
174  013 
849  585 
2  363  206 


44  641 
934  909 
529  125 
2  032 136 
754  404 
191  124 

13  088 


69  410 
')l754117 


95  130  45  293 
677  367    222  501 


8  352  927 

392  867 

168  219 
5  455  629 

741  135 

1  733  150 
615  448 
549  107 

2  728  659 
1054308S 


4  970  844 
84  449 


28  580 
159  806 

46  528 
303  614 
867  807 


351  830 
3  357  994 

1  512  521 
5  187  264 

2  781  742 

2) 

14  291 


4085090 

100  550 

89  995 
1779  972 

191  035 
647  588 
205  637 
211  184 
803  418 
39JZ§598 


47  695 


9  442 
476  427 

850  383 
2  262  503 


4)  12  423 


8  016  200 

342  045 

172  527 
6  589  967 

862  956 

1  741  486 
494  132 
546  336 

2  836  860 
672  749 


4  468  281 
88  412 


43  435 
885  851 
455  758 
1  846  769 
736  560 
2) 


12  333 


25  470 
147  918 

274  960 
802  394 


3  781  349 
93  422 

SS  369 

2  204  990 

251  149 
628  568 
182  944 
189  413 
871  967 

3  165  440 


47  009 


11  007 


»)  Betriebseröffnung  18.  Februar  1902. 
bis  10.  Oktober  1903. 


2)  Am  14.  Oktober  1902  eröffnet.  —  3)  Ausstellungsverkehr.  —  4)  Vom  10.  Mai 
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Bezeichnung 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Oktober  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Oktober  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be- 
triebs- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 
6 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

7 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

1 

2 

3      1  4 

5 

8       I  9 

10      1  11 

S4-rfi  Rü«-T?ic«n1*nTi  n-f-rP«    in    TTfl  lYllillTfl'' 
QLrtlJ)t7Ll  XilaüUUilllli  VJCO.  ILt    -LAclJ-ll k'Ul 

Hamburg-Altonaer  Zentralbahn-Ges., 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  .... 
Privat  -  Anschlußbahn    des  Bremer 

Metzer  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Metz 

156,73 

15,10 
42,26 

0,85 
16,30 

1  i 
2848073  10 1=7874 

318  006  133  251 
595  829(178  167 

279,     —  j 
100  866  46  327 

154,49 

15,10 
35,46 

16,30 

2641670  933  709 

316  979  113  819 
501  208  154  095 

98  710'  40  989 

1  i 
26765214  9902  509 '  255  133  930 

3  143  518!1  214163  3  123  903 
5  294  648,1  581  382  4  677  01.3 

2296;    -    ;|  - 

1  005  U731  411  100|    586  219 

9  156  901 

1  113  718 
1  416  222 

206  759 

2.   Spurweite  1,000  m. 


Preußische  Bahnen. 

Stadt,  elektr.  Strb.  Königsberg  i.  Pr. 
Königsberger  Straßenbahn- Akt-Ges. 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Tilsit  .  . 
Elbinger  Strb.-G.,  G.  m.  b.  H.,  zu  Elbing 
Städt.  Straßenb.  Graudenz,  Graudenz 
Brandenburger  Straßenbahn  .... 

Straßenbahn  in  Spandau  

Straßenbahn  in  Friedrichshagen  .  . 
Jüterboger  Strb.  A.-G.  zu  Jüterbog 
Elektr.  Straßenb.  Gr.-Liehterfelde— 
Lankwitz— Steglitz — Südende  .  . 

Straßenbahn  Prankfurt  a.  O  

Forster  Stadteisenbahn  in  Forst  i.  L. 

Straßenbahn  in  Stralsund  

Straßenbahn  in  Bromberg  

Von  Dittersbach  nach  Waldenburg 
in  Schlesien  

Straßenbahn  in  Liegnitz  

Straßenbahn  in  Görlitz  

Hirschberger  Talbahn,  G.  in.  b.  H., 
Hirschberg  i.  Sehl  

Staßfurter  Straßenbahn  (von  Löder- 
burg  über  Staßfurt  nach  Beck- 
lingen)   

Schönebeck-Eimener  Straßenb. A.-G., 
Schönebeck  a.  E  

Städt.  Straßenbahn  Halberstadt  .  .  . 

Stendaler  Straßenb.  A.-G.,  Stendal  . 

Pferdebahn  in  Wittenberg  

Naumburger  Dampfstraßenbahn   .  . 

Hallesche  Straßenb.  A.-G.,  Halle  a.  S. 

Stadtbahn  Halle  a.  S  

Elektr.  Straßenb.  Halle— Merseburg 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn  . 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th.  . 

Straßenbahn  in  Nordhausen  .... 

Altonaer  Ind.-B.  i.  Stadtteile  Ottensen 

Flensburger  Straßenbahn  

Spiekerooger  Pferdebahn  

Straßenb.  Kecklinghausen— Herten- 
Wanne   

Herne  -  Baukau  -  Recklinghausener 
Straßenbahn  

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 

Von  Paderborn  nach  Senne  

Mindener  Straßenbahn  -  Gesellschaft 

Städtische  Straßenbahn  Bielefeld  .  . 

Bochum  -  Gelsenkirehener  Straßenb. 

einschl.  Steele — Steele  Nord  .  .  . 
Hagener  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  .  . 
Von  Hagen  nach  Hohenlimburg  .  . 
Straßenbahn  Letmathe— Iserlohn  .  . 

Hörder  Kreisbahnen  

Straßenbahn  in  Hamm   

Märkische  Straßenbahn  zu  Witten  . 
Niederwaldbahn-Gesellschaft  .  .  .  . 
Malbergbahn-Akt.-Ges.  zu  Ems  .  .  . 
Von  Eltville  nach  Schlangenbad  .  . 

Wiesbadener  Straßenbahn  

Nerobergbahn  


•-5,59 

294  284 

1 

97  518 

13,90 

69  751 

12  624 

10,90 

56  025 

8  644 

6  80 

38  533 

6  793  i 

3,50 

40  917 

8  515  t 

8,50 

45  410 

8  084 1 

7,65 

76  80b 

21  871 

2,35 

6  125 

1  412 

3,30 

5  150 

1  970  1 

1 

12,72 

62  769 

20  776  j 

11,49 

86  014 

18  366; 

14,00 

12  149 

11,75 

93  299 

20  908  j 

13,50 

70  395 

26  099 

7,66 

55  939 

8  566  j 

14,44 

114  263 

18  830  | 

12,86 

40  049 

11,50 

36  041 

8  653 

2,40 

6  696 

2  185 ' 

2,90:     4  698 

2  807 

8,80'  119  9ö2 

30  578 

)16,10 

232  935 

49  323 

14,78 

64  535 

20  660 

14,60!  132  769 

30  495 

9,65 

41  886 

6  9091 

4,80 

32  655 

5  003 

2,67 

452 

1  621 ; 

2,30 

23  290 

6  127  j 

12,80 

39  676 

16  657 

8,40 

48  778 

1 

22  738 

8,80 

82  388 

26  931 

8,08 

14  291 

5  827 

5,20 

11  118 

3  839 

13,00 

91  903 

29  645 

i 

85,93 

371  389  155  860 

29,17 

116  551 

I  38  377 

6,07 

14  783 

5  863 

11,75 

43  060 

9  529 

36,49 

149  884 

33  758 

7,80 

35  084 

7  816 

29,91 

128  429 

34191 

2,30 

1495 

4  843 

7,80 

3  005 

2  203 

19,40 

193  951 

l 
i 

74  9S4 

1 

25,59 
10,50 
10,90 
6,80 
3,50 
7,60 
7,65' 
2,35 
3,30 

12,72 
10,86 ! 

i4,oiy 


313  333 
51  62l[ 
48  380 
41  496; 
33  1051 
43  296j 
72  402  , 

5  803; 

5  115 

65  803, 
86  760 


90  877 

10  742 
7  785 

6  549 

7  808 
7  942 

19  130 
1  169 
1  928 

18  604 
17  638 

11  956 


11,30    63  403   13  934 


13,50 
7,66 
14,35 


68  787   23  983 


56  729 
85  778 


7  033 
18  105 


12,86|   41  629-  13  088 


11,50 


36  748     8  412 


2,40!     6  330     1 921 


2,90,     3  262! 
8,80:    95  809 
16,10,  227  900] 
14,921    63  219 
14,601  128  729 
"         42  776 
38  180j 
464 
23  750 


2,67 
2,30 


2  795 

26  126 
45  762 
19  194 

27  322 
5  889 

5  164 
1  619 

6  678 


12,80 

8,00 
8,80 
8,08 
5,20 
13,00 

85,93 
22,61 

6,07 
10,78 
34,70 

7,80 
28,03 

2,30 

7,80 
19,40 


41  025,  14  827 


48  648 
81  365 
14  53a 
11  978| 
88  009 


20  465 
23  995 
5  028 
3  893 
27  394 


340  200  139  606 


101  2341 
13  640 ! 
36  183' 

137  174! 
38  047  i 

124  764 
1  541 


31  377 
5  452 
8  228 

30  723 
7  535 

27  889 
4  731 


3  895,  2  155 
179  69s'  65  883 


') 

2  274  799 
745  504| 
547  089: 
376  825 
414  101 
449  949 
759  339 
61  480 
53  724 


') 

714  254 
153  301 
85  714 
71  547 
84  651 
82  569 
214  445 
19  513 
19  399 


622  543,  192  189 
8b0  477i  186  301 
—         116  506 

911  870'  184  901 


2  351  526 
564  755 
458  972 
37  806: 
348  3661 
430  697 
733  155 
53  144, 
55  930 ! 

535  67l' 
899  7061 


692  834 
484  367 
846  700 


243  959 
63  756 
189  782 


451  785   172  395 


353  111 


70  39") 


65  082     19  174 


40  149 
081  111 

2  304  799] 
660  9201 

1  353  648 
433  845 
33S  355 
5  632 
227  415 


394  335 

476  804 
779  327 
174  410 
122  854 
901  737 

3  607  848 

1  143  363 
155  072 
410  739 

1  476  330 
386  944 

1  271  765 
23  328 

47  856 
1  940  974 


25  737 
287  777 
477  037 
202  298 
313  175 
89  259 
49  523 
17  428 
52  536 


657  3-12 
131  721 
79036 
67  609 
81  446 
83  762 
2  02  350 
16  786 
20  321 

179  664 
190  U.r>4 
111  418 


702  587]  151428 

687  448  234  908 

507  84'ij  63  432 

855  494  183  305 

422  263  155  215 


370  763      80  4  90 


64  175i      18  512 


39  887 
95sl  466 
2  276  678' 

S>  i 
1  311 658 
441  932! 
383  57o! 

4  164 
234  531 


154  018: 

208  093 
237  546 
67  141 
45  608 
277  553 

1447512 
353  008 
59  580 
93  309 
327  727 
89  769 
314  091 
118  821 

43  894 
801  481 


24  285 
263  812 
463  443 

3) 

306  986 
82  220 
54  370- 
14  950 
50  094 


408  530    149  207 


393 
755 
174 
125 
715 

3  728 
947 
132 
338 
jl  256 

II  381 
1  248 
21 


632 
83  U 
005 
818| 
341 1 

635  1 

947! 

920 

830i 

935l 

1521 

347 j 

774! 


40  730 
1  773  429 


186  871 
227  726 
68  340 
43  968 
225  652 

401  097 
294  529 
51  691 
83  357 
298  525 
83  298 
279  134 
132  118 

30  556 
710  402 


')  Vom  1.  April  bis  31.  Oktober  1903.   —  2)  Hierin  enthalten:  236  m  der  Halleschen  Straßenbahn  gehörige  Gleise  sowie 
345  m  der  elektrischen  Straßenbahn  Halle— Merseburg  gehörige  Gleise.  —  3)  Eröffnung  am  10.  Mai  ISO?. 


X.  Jahrgang.  "1 
Dezember  1903.  J 
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Monat  Oktober  1903 

Gleicher 
Vor 

Monat  des 
jahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Oktober  1903 

I  In  demselben  Zeit- 
I  räum  des  Vorjahrs 

Bezeichnung 



des 

Be- 

Ge- 

Be- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge- 

Be- 

Ge- 

Be- 

triebs- 

leistete 

triebs- 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

leistete 

triebs- 

Bahnnetzes 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

länge 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Wagen- 

ein- 
nahme 

Km 

km 

M 

Km 

km 

M 

Km 

M 

1  km 

M 

l 

'2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

1  10 

\] 

F  rankf u  rt  -  0  ff enbach  er  Tramb.-G  es. 

6,G0 

42 

269 

8 

886 

6,60 

40 

506 

8 

365 

424  177 

86 

131 

1  (1U  ROfi 

4Jo  D-D 

QO 

Uo  i 

f'nlilpTi-ypr  Strn ßpnllll  llll-G PR 

28,43 

132 

583 

43 

107 

28,43 

126 

995 

39 

480 

1  360  010 

453 

874 

1  147  577 

oyo 

OIO 

Andernacher  Bergbahn-Akt.-Ges.  .  . 

- 

Crefelder  Straßenbahn  Akt.-Ges.  .  . 

30,82 

212 

290 

69 

785 

27,52 

184 

919 

09 

219 

1  958  620 

642 

503 

1  870  026 

597 

650 

Kreis  Ruhrorter  Straßenb.  Akt.-Ges. 

16,20 

82 

884 

32 

116 

17,00 

74 

584 

29 

904 

814  636 

302 

598 

;   768  868 

276 

A  *>  A 

T"l plr t vi ci»hp    £Jti"ii  fiPTilm  n ri     Hpr  fttstfli" 

1 .  Ich  1.1  IdCH  t3     O  LI  rtUCIi  Llilllll      HCl  Olct-llb 

| 

i  856  018 

230 

648 

20,13 

87 

139 

24 

375 

20,13 

85 

615 

23 

088 

862  732 

230 

942 

Bergische  Kleinbahnen.    Linien : 

1 

Elberfeld  —  Neviges  —  Velbert  — 

. 

Werden  mit  Abzw.  von  Neviges 

nach  Langenberg  und  Elberfeld — 

302 

Bonsdorf  

36,78 

96 

353 

40 

958 

36,10 

93 

198 

36 

026 

943  131 

407 

718 

781  085 

255 

Düsseldorf — Benrath — Hilden — Haan 

835  178 

— Vohwinkel  und  Hilden — Ohligs 

31,14 

84 

951 

31 

S85 

30,74 

83 

519 

27 

465 

849  535 

306 

942 

252 

637 

Remscheider  Straßenbahn-Ges.  .  .  . 

12,32 

64 

051 

24 

455 

12,32 

57 

302 

21 

436 

602  610 

241 

798 

!  566  808 

216 

236 

Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach 

16,89 

88 

826 

33 

253 

15,19 

85 

558 

28 

553 

889  382 

309 

926 

762  332 

270 

361 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  .  . 

9,32 

\)o 

0Q7 

22 

433 

7,81 

58 

783 

18 

982 

634  167 

207 

208 

605  421 

187 

020 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen 

55,04 

392 

816 

150 

189 

55,04 

386 

280 

142 

199 

3  785  828 

1372 

734 

3  754  000 

1  361 

5U7 

7,06 

46 

719 

17 

001 

7,06 

45 

331 

16 

463 

475  870 

172 

933 

!  494  131 

165 

499 

20,26 

100 

938 

42 

674 

20,26 

95 

503 

39 

715 

985  918 

398 

570 

'   925  799 

372 

390 

Städtische  Straßenbahn  Oberhausen 

24,00 

89 

253 

24 

283 

24,00 

89 

636 

20 

544 

880  952 

214 

144 

1  007  564 

199 

439 

Elektr.  Straßenb.  der  Stadt  Rheydt 

12,65 

69 

222 

22 

000 

10,57 

62 

207 

18 

902 

678  235 

207 

368 

612  828 

182 

868 

Straßenbahn  Meiderich— Dinslaken  . 

15,70 

42 

442 

lo 

ooy  i 

13,60 

A  1 

41 

U 10 

0 

422  307 

i  tj*± 

Iii) 

412  483 

RA. 
oo 

uo-t 

Von  Königswinter  auf  d.  Drachenfels 

999 

nni 

ijyi 

l,OJ 

1 

yoi 

14  163 

y  Jo 

15  135 

78 

953 

Von  Königs  winter  auf  den  Potersberg 

1,35 

491 

623 

1,35 

A  A  C 
4:4-0 

oy  o 

8  367 

Ol 

8  807 

29 

777 

62 

8S8 

22 

089 

7  d.0 

52 

857 

17 

683 

ROQ  H70 

211 

505 

186 

465 

10,10 

33 

996 

16 

403 

10,10 

33 

996 

16 

280 

346  782 

157 

237 

347  770 

156 

469 

Elektrische  Straßenbahn  in  Bonn .  . 

3,00 

■1  7 
1  1 

71  R 
I  lo 

7 

891 

3,00 

16 

695 

6 

870 

171  600 

75 

981 



Städtische  Straßenbahn  in  Trier  .  . 



Gesellsch.  für  Straßenb.  im  Saartal 

31,45 

170 

192 

54 

933 

31,45 

164 

790 

50 

595 

1  660  214 

521 

266 

1  u46  411 

490 

973 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  .  . 

89,00 

315 

004 

104 

289 

89,00 

308 

734 

93 

458 

3  126  981 

1022 

261 

2  969  174 

949 

217 

Dürener  Dampfstrafienb.  A.-G.,  Düren 

6,97 

17 

212 

12 

723 

6,97 

11 

496 

11 

330 

148  011 

111 

463 

1  110  610 

106 

453 

Außerpreußische  Bahnen. 

Augsburger     Elektr.  Straßenbalm- 

Alrf  -  ItAC       An  trc  Ii  1 1  i*n* 

14,47 

146 

900 

39 

450 

14,62 

1 

O  D 

Q70 

1  500  \lt 

355 

189 

1  A  t n  Uno 

34S 

778 

TVilOlr+l.     fi+7*£l  flPlll  irt  Ii  n     T?o  mliann-       A  1^+  _ 
ültjali.  OL1  ellJCIlOitllLl    üdlUDCrg,  AKT. 

Ges.,  Bamberg  .  .  . 

7,22 

10 

818 

9 
-' 

585 

7  22 

10 

907 

2 

300 

113  101 

25 

887 

i   111  978 

24 

041 

StäHtisplip  Rtr«  RptiTioIiti   Si>Vi woi  ii l'iii.f 
kjLa-LLLiai^iic  *jbi.uttKm)n,iiii  OCH  YV  eiUI  III  L 

2,20 

3 

596 

1  508 

3 

502 

1 

436 

37  596 

13 

628 

37  506 

13 

627 

1Wl']T*7.1llirö'Pl*      Sf"l*s»  fipnlmll  nön  AL-1- 
" '  IlliUtUKCl        ULI  «llll^IlUailUOll  i  ÜAl. 

14,40 

91 

868 

20 

113 

14,40 

88 

572 

18 

359 

906  175 

205 

910 

1  907  789 

188 

740 

Cannstatter  Straßenbahn,  in  Stuttgart 

2,50 

33 

264 

10 

290 

2,50 

30 

144 

9 

521 

317  972 

101 

729 

j   312  275 

98 

771 

Stuttgarter    Straßenbahnen.  Akt.- 

30,49 

i  U  1 

1 .10 

X  1  'J 

160 

017 

26,00 

383 

072 

135 

572 

4  453  685 

1  502 

532 

3  699  663 

1  299 

483 

Ulmer  Straßenbahn,  Ulm  

5,62 

QO 

91  '-! 

6 

841 

5,62 

36 

213 

5 

739 

351  13il 

63 

876 

355  419 

60 

891 

Elektr.  Straßenbahnen,  Heilbronn  . 

7,70 

d.d. 

258 

13 

400 

7,70 

43 

097 

12 

101 

426  389 

119 

347 

1  417  708 

116 

101 

Heidelberger  Straßenbahn  

4,47 

—  o-t- 

19 

043 

4,47 

35 

835 

18 

872 

421  687 

185 

133 

I   262  412 

126 

777 

0,49 

973 

3 

356 

0,49 

904 

2 

690 

10  292 

73 

454 

j      9  780 

67 

151 

Heidelberg— Wiesloch  

13,00 

37 

466 

16 

647 

13,00 

41 

233 

16 

111 

376  075 

147 

968 

;  351  983 

136 

713 

Straßenbahn  Freiburg  i.  Breisgaii  . 

0,12 

79 

0,47 

32 

734 

8,97 

68 

661 

27 

412 

728  032 

305 

320 

684  471 

263 

577 

Zwickauer  Elektr.  Straßenb.,  Zwickau 

11,29 

90 

818 

28 

474 

11,2  t) 

81 

962 

24 

331 

879  384 

251 

298 

867  386 

233 

171 

Meißener  Elektr.  Straßenb.,  Meißen 

4,60 

21 

744 

5 

691 

4,60 

21 

714 

5 

696 

216  658 

60 

161 

215  872 

59 

260 

Riesaer  Straßenbahn-Ges.,  Riesa  .  . 



- 

Freiberger  Straßenbahn  

2,44 

17 

906 

3 

014 

2,44 

lu 

ODO 

Q 
d 

Ot_>U 

— 

175  567 

oq 

ooy 



3,63 

15 

415 

2 

819 

3,63 

13 

124 

2 

476 

150  567 

26 

189 

j   126  094 

24 

094 

Sächsische  Straßenb.-Ges.  in  Plauen 



— 

— 



1  — 

Schandauer  Elektr.  Straßenbahn  .  . 

8,30 

2 

2S6 

557 

8,30 

4 

719 

781 

1)ll6  411 

320 

,  ')H5  267 

46 

989 

Oberstoin-Idarer  Straßenbahn .... 

— 

— 



_ 

j   

9,80 

55 

915 

24 

282 

9,80 

59 

033 

24 

047 

546  691 

230 

751 

|  553  653 

229 

632 

Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt 

11,87 

95 

076 

33 

535 

8,11 

56 

907 

22 

322 

716  631 

271 

822 

1  524146 

214 

222 

Elektrische  Straßenbahn  Weimar  .  . 

4,24 

18 

632 

5 

626 

4,24 

18 

590 

5 

312 

185  406 

53 

640 

!    1Ö4  837 

53 

539 

Jenaer  Straßenbahn  

11,75 

35 

754 

6 

921 

11,75 

35 

427 

6 

505 

340  415 

66 

161 

343  654 

67 

930 

Straßenbahn  in  Eisenach  

3,30 

16 

362 

2 

889 

3,30 

16 

203 

2 

568 

157  131 

41 

324 

158  748 

39 

593 

Bcrnburger  Straßenbahn,  Bernburg 

2,80 

21 

273 

3 

072 

1,80 

22 

173 

3 

238 

216  340 

30 

365 

223  315 

31 

363 

Zerbster  Straßenbahn,  Zerbst  .... 

2,25 

3 

587 

_ 

2,25 

3 

182 

33  766 

32  495 

Straßenbahn  in  Altenburg  

3,70 

23 

492 

6 

451 

3,70 

23 

731 

6 

189 

229  633 

63 

419 

226  216 

62 

269 

Straßenbahn  in  Gotha  

4,53 

31 

019 

6 

682 

4,53 

32 

292 

6 

671 

326  594 

66 

059 

301  210 

65 

054 

Geraer  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Gera 

11,94 

58 

203 

9 

914 

11,94 

73 

785 

9 

983 

627  796 

106 

642 

75S  788 

114 

954 

Drahtseilh.Loschwitz— Weißer  Hirsch 

— 

- 

•)  Der  Betrieb  erstreckte  sich  auf  die  Zeit  vom  1.  bis  4.,  sowie  11.  und  12.  Oktober  und  ist  nunmehr  für  dieses  Jahr  ein- 
gestellt. 
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Statistik  der  Straßenbahnen. 


f  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen, 


Bezeichnung1 
des 

Bahnnetzes 

Monat  Oktober  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Oktober  1903 

In  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahrs 

Tin 

rse- 
triebs- 
lange 
km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Be- 
trieb s- 
länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 

M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triebs- 

ein- 
nahme 
M 

Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 

Be- 
triehs- 

ein- 
nahme 
M 

l 

2 

a 
3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Straßburger  Strb.-Ges.,  Straßburg  .  . 

52,67 

i 

404  845  136  583  1 

50,20 

369  193^118  251 

1 

3  905  783  1286  735 

3  725  224  1  198  3S2 

14,31 

87  011 

46  605 

14,31 

87  431 

48  642 

842  926 

456  157 

847  533 

431  558 

Städtische  Straßenb.  Colmar  i.  Eis.  . 

2,50 

24  965 

5  405 

2,50 

25  245 

5  296 

250  285 

53  062 

fiiektr.  rserguann  ±uritüeim  1.  Jz*. — 

8,65 

2  483 

1  319 

8,65 

2  450 

1  236 

36  399 

36  636 

34  892 

35  401 

Lippische  Elektr.-A.-G.,  Detmold  .  . 

9,00 

25  774 

5  268 

7,70 

23  208 

4  500 

249  057 

59  702 

234  738 

53  494 

Städtische  Straßenbahn,  Mannheim. 

31,17 

380  751  153  402 

18,74 

306  470,114  772 

3  352  811 

1259023 

2  538  325 

965  575 

Straßenbahn  Mülhause  n — Ensisheim 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m  sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten 

in  einem  Netze. 

Preußische  Bahnen. 


Spurweite  1,440  m  n.  1,435  m. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig . 

Spurweite  0,60  m. 
Herzfelder  Pferdebahn  


Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau— Rogau  

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 
Rheinbrohl-Mahlbergbahn  

Spurweite  1.10  m. 

Straßenbahn  in  Kiel  

Spurweite  1,435  m  n.  0,72  m. 

Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück 
nach  Hef  el  

Spurweite  1,445  m. 
Straßenbahn  Hannover  


Spurweite  0,90  m. 

inselbahnen  Wittdün— Norddorf  und 
"Wittdün— Kniepsand  

Außerpreußische  Bahnen. 

Spurweite  1,440  m. 

Münehener  Trambahn  A.-G.,  München 

Spurweite  1.458  m. 
Große  Leipziger  Straßenb.,  Leipzig  . 
Leipziger  Außenbahn  A.-G.,  Leipzig. 
Leipziger  Elektr.  Straßenb.,  Leipzig. 

Spurweite  1,450  m. 

Deutsche  Straßenb.-Ges.  in  Dresden 
Staatstraßenbahn  Plauen— Deuben  . 
Gemeindebahn:  Loschwitz— Pillnitz 
Dresdener  Straßenbahn,  Dresden  .  . 

Spurweite  1  m  u.  1,450  m. 
Lößnitzbahn  


Spurwelte  0,915  m. 
Straßenbahn  in  Chemnitz  .  , 


Einschienig. 
Bergschwebebahn  in  Loschwitz .  . 

Spurweite  1,1  m. 

Straßeneisenb.-Ges.  Braunschweig 
Straßenbahn  in  Lübeck  


8,00,   19  2161 


6,30 
6,00 

20,22 


6  700 


174122 


160,00 


665 

667 
3  629 

54  934 


853  214  254181 


48,49 


56,40 
l)l4,12 
44,27 


58,82 
7,02 
5,98 

62,71 


928  636 


1231350 
24  093 
560  991 


768  866 
49  555 
34  300 

1258010 


63  441 


7,22 
34,03  432  019 
4  030 


419  291 


392  796 
8  872 
164  227 


231  511 
17  675 
7  826 
462  069 


0,28 


33,70 
12,72 


269  865 
113  517 


21  934 
118  710 
1  772 


77  721 
29  402 


8,00 

6,30 
6,00 

20,86 


160,00 


47,48 

56,40 
14,12 
44,27 


58,82 
2)  7,03 

3) 
61,68 


43  200 


3  400 


164  942 


833  211 


930  643 


1239491 
24  192 
559  512 


757  030 
38  290 
*) 

1208841 


778 

326 
4  463 

47  223 


283  968 


57  050 


1  758  068 


237  495 


8  448  977 


7,22 
32,26 

0,28 
33,70 


440  881 


363  708 
8  361 
151 831 


214  359 
14  568 

3) 

426  740 


65  573 

400  310 

4  366 

269  763 
12,72:  106  903 


20  091 


106  423 


1  934 


70  501 
26  582 


9  538  52: 


12077598 
244  632 
5  565  579 


6  804 

5  618 
35  121 

518  933 


2  559  461 


334  368 


56  500 


1  728  341 


6  641 

5  522 
26  282 

471  302 


8  095  721 


3  997  551 


3821681 
91  232 
1490956 


2  353  552 


7  539  121  2178854 
470  892  152  962 
150  380     45  854 

12385717  4201 688 


644  331 


4  231  576 


210  305 


1167  664 


43  062;     32  028 


2  708  023j  730  677 
1  127  003 i  297  245 


9  801  266 


11979884 
1 65  484 
5  446  188 


7  42S  598 
)  38  290 
3) 

12076817 


658  630 


4  096  251 


45  842 


2  622  517 
1  110  986 


4  027  346 


3  569  202 
61  087 
1  390  383 


1  945  380 
14  568 
3) 

4  019  697 


203  122 


1  077  360 


34  421 


691  475 
273  153 


')  Hierin  enthalten  8,712  km  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  gehörige  Gleise.  —  J)  Vom  8.  bia  31.  Oktober  1902. 
3)  Eröffnet  am  18.  Juni  1903. 


X.  Jahrgang'.  1 
Dezember  1903.  J 
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6.  Neb  enbahnähnlleh  e  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 

Monat  Oktober  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahrs 

^)  Betriehs- 
')  Betriebs-,  ]änge 

ein-      im  Monats- 

nahmen  durch- 
schnitt 

M       j  km 

2)Betriebs- 
')  Betriebs-  länge 

ein-      im  Monats- 
nahmen  durch- 
schnitt 

M       |  km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

2)  Durch- 
schnittL 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

')  Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 

z)  Durch- 
schnittL 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 

l 

2        i  3 

4        |  5 

6 

7 

8 

0 

Preußische  Bahnen. 

Fischhausener  Kreisbahn  

Haffuferbahn  

Samlandbahn  

Kleinbahn  Kreuz— Schloppe  

Kleinbahn  Culmsee — Melno  

Kleinbahn  Neustadt— Prüssau  

Kleinbahn  Putzig— Krockow  

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  .  .  . 

Strausberger  Eisenbahn  A.-G.,  Strausberg 

Königs  -  Wusterhausen  —  Mittenwalde  — 
Töpchiner  Kleinbahn-Ges.,  Berlin .  . 

Prenzlauer  Kreisbahnen  

Alt-Landsberger  Kleinbahn  A.-G.,  Berlin 

Ost-Prignitzer  Kreisb.(Pritzwalk-Putlitz) 

Lehniner  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Lehnin  . 

Rixdorf — Mittenwalder  Eisb.-Ges.,  Berlin 

Osthavelländische  Kreisb.(Nauen-Ketzin) 

Löwenberg — Lindower  Kleinbahn -Akt.- 
Ges.,  Rheinsberg  i.  M  

Kreisbahn  Brandenburg  (Krakauertor) 
—Rötehof   

Friedeberger  Kleinbahn  

Cüstrin— Sonnenlrurger  Eisenbahn  .  .  . 

Pyritzer  Kreisbahnen  

Naugarder  Kreisbahn  

Greifenhagener  Kreisbahnen : 

Finken  walde — Neumark  


Greifenhagen— Bahn— Wildenbruch  . 

Randower  Kleinbahn  

Stolpetalbahn  

Stolper  Kreisb.  (Rathsdamnitz — Muttrin) 

Franzburger  Südbahn  

Kleinbahn  Deutsch-Krone— Virchow  .  . 
Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten 
Kleinbahn  Camenz— Reichenstein .... 

Eulengebirgsbahn  

Kleinbahn  Jauer— Maltsch  

Riesengebirgsbahn,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  . 
Ziedertalbalm  (Landeshut— Albendorf) . 
Polkwitz-Raudtener  Kleinb.-Ges.,  Berlin 
Kleinbahn  Gr.-Peterwitz — Katscher  .  .  . 
Börßum— Hornburger  Kleinbahn  .... 
Aschersleben  —  Schneidlingen  —  Nien- 

hagener  Kleinbahn-Akt.-Ges  

Marienborn— BeendorferKlb.-Ges.,Berlin 
Kleinbahn  Heudeber— Mattierzoll  .... 
Bismarck — Calbe  a.  M. — Beetzendorf  .  . 
Kleinbahn  Goldbeck— Werben— Elbe  .  . 
Kleinbahn  Ziesar— Gr.  Wusterwitz.  .  .  . 

Genthiner  Kleinbahn  

Torgauer  Hafenbahn  

Schleswig— Angler  Eisenbahn  

Ratzeburger  Kleinbahn  

Elmshorn— Barmstedter  Eisenbahn  Akt.- 
Ges.,  Elmshorn  

Kiel— Schönberger  Eisenbahn  

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  .... 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen  

Gewerkschaft  „Hildesia"  Hannover  .  .  . 

Kleinbahn  Garßen — Bergen  

Wittlager  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Bohmte 

Höxtersche  Kleinbahn   

Kleinbahn  Neheim-Hüsten— Sundern  .  . 


1.  Spurweite  1,435  m. 


17  685 

2  536 

7  486 
6  131 
2  797 

8  390 


2  079 

20,85 

1  465 

20,85 

3)  2  079 

20,85 

1  465 

20,85 

12  823 

54,62 

14  092 

54,62 

113  755 

54,62 

111  764 

54,62 

15  027 

51,00 

12  756 

51,00 

3)  15  027 

51,00 

12  756 

51,00 

7  313 

25,40 

5  018 

25,40 

4)  58  246 

25,40 

47  902 

25,40 

31  934 

52,40 

31  893 

52,40 

°)  46  624 

52,40 

43  904 

52,40 

3  928 

31,00 

6) 

6) 
8) 

15  719 

31,00 

6) 

6) 

2  797 

23,00 

8) 

3  714 

23,00 

8) 

8) 

9  255 
— 

8,50 
— 

7  312 

— 

8,50 

— 

4)  84  892 
— 

8,50 
— 

84  576 

i  — 

8,50 

— 

10  776 

20,00 

11  561 

20,00 

55  350 

20,00 

76  963 

20,00 

30  895 

82,80 

-i  t\c\  n  oo 

82,80 

4  343 

6,80 

4  539 

6,80 

4)  26  552 

6,80 

27  728 

6,80 

4  635 

17,05 

o  ÖUO 

17,05 

25  474: 

17,05 

2b  Uoo 

17,05 

7  641 

11,60 

5  994 

11,60 

4i>  728 

11,60 

47  164 

11,60 

13  403 

32,00 

9  248 

27,00 

90  582 

29,16 

52  268 

17,00 

42  153 

17,26 

er  a  rj  er 

OO  4  I  o 

17,26 

17,26 

lö7  ol7 

17,26 

15  223 

37,60 

12  591 

37,60 

103  318 

37,60 

90  444 

37,60 

19  741 

39,81 

16  635 

26,47 

79  309 

59  608 

26,47 

7  389 

14,60 

7  809 

14,60 

4)  62  043 

14,60 

68  694 

14,60 

3  034 

20,00 

— 

— 

7)  31  495 

20,00 

— 

— 

7  361 

21,00 

6  482 

21,00 

5)  25  897 

21,00 

23  082 

21.00 

13  084 

34,00 

12  265 

34,00 

6)  36  238 

34,00 

36  255 

34,00 

8  203 

27,00 

8  896 

27,00 

44  541 

27,00 

47  295 

27,00 

6  395 

19,00 

5  672 

19,00 

40  654 

19.00 

47  338 

19,00 

861 

9,00 

786 

9,00 

6  999 

9,00  . 

8  122 

9,00 

9  512 

39,00 

10  683 

39,00 

23  346 

39,00 

27  538 

39,00 

3  823 

40,00 

3  767 

40,00 

4)  36  148 

40,00 

32  866 

40,00 

13  740 

40,75 

12  096 

40,75 

")  65  877 

40,75 

64  552 

40,75 

5  710 

12,10 

5  761 

12,10 

4)  51  857 

12,10 

49  744 

12,10 

19  214 

49,92 

17815 

49,92 

5)  91802 

49,92 

70  785 

43,i7 

21  197 

30,25 

3  449 

16,10 

5)  40  924 

30,25 

3  449 

16,10 

'  5  997 

6,74 

6  054 

6,74 

4)l03  709 

6,74 

93  429 

6,74 

6  239 

21,42 

6  351 

21,42 

46  950 

21,42 

47122 

21,42 

3  370 

17,50 

2  681 

17,50 

15  912 

17,50 

16  044 

17,50 

9  903 

8,10 

8  330 

8,10 

4)  64  978 

8,10 

61  780 

8,10 

30  959 

45,60 

28  048 

45,60 

118  381 

45,60 

115  789 

45,60 

10  762 

4,59 
— 

15  214 

4,59 

4)l34  743 

4,59 

139  710 

4,59 

17  504 

22,00 

16  480 

22,00 

")  64  069 

22,00 

67  232 



22,00 

6  063 

15,42 

5  249 

15,42 

31  235 

15,42 

25  667 

15,42 

29  023 

47,07 

21  861 

47,07 

88  091 

47,07 

80  746 

47,07 

2  024 

1,75 

1870 

1,75 

4)  15  035 

1,75 

13  343 

1,75- 

7  258 

21,00 

7  243 

21,00 

48  833 

21,00 


45  532 

21,00 

11  713 

22,10 

10  610 

22,10 

79  369 

22,10 

\    67  203 

22,10 

27,30 

6,60 
26,52 
20.50 

4,00 
14,31 


17  482 

1  026 
5  992 
5  874 
3  453 
8  1S7 


27,30 

6,60 
26,52 
20,50 

4,00 
14,31 


101  057  27,30 


")  7  030 
47  9S0 
41  692 

3)  2  797 

4)  69  759 


6,60 
26,52 
20,50 

4,00 
14,31 


99  833 

5  076 
38  829 
40  301 

3  453 
69  824 


27,30 

6,60 
26,52 
20,50 

4,00 
14,31 


J)  Vergl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik.  —  2)  Vergl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  3)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  Oktober 
1905.  —  4)  Vom  1.  Januar  bis  31.  Oktober  1903.  —  5)  Vom  1.  Juli  1902  bis  31.  Oktober  190H.  —  6)  Eröffnet  am  25.  November  1902. 
-   '•)  Vom  29.  August  1902  bis  31.  Oktober  1903.  —  8)  Betriebseröffnung  am  26.  September  1903. 
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f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinhahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  Oktober  1903 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 

Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 

In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahrs 

Betriebs- 
ein- 

2) Betriebs- 
länge 
im  Monats- 

l) Betriebs- 
ein- 

2) Betriebs- 
länge 
im  Monats- 

') Betriebs- 
ein- 

2) Durch- 

S  t/llH  1 L  Li* 

Betriebs- 
länge 

^Betriebs- 
ein- 

2) Durch- 

o    Vi  vi  i 

sciLniiiXi. 
Betriebs- 
länge 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

durch- 
schnitt 

nahmen 

in  der 
Berichts- 
zeit 

nahmen 

in  der 
Berichts- 
zeit 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

M 

km 

'2 

3 

4 

5 

6 

7 

S 

9 

9  907 

26,90 

11  137 

26,90 

)  83  970 

26,90 

87  559 

26,90 

1  393 

8,45 

1  3  78 

8,45 

12  810 

8,45 

11  507 

8,45 

4)  995 

8,88 

4)  509 

8,88 

4)  6  856 

8,88 

'  3  o74 

8,88 

6  770 

12,10 

7  240 

12,10 

49  510 

12,10 

54  120 

12,10 

— 

2  319 

— 
4,50 

— 

2  434 

— 
4,50 

— 
3)  24  736 

— 
4,50 

— 
27  537 

4,50 

2  360 

7,00 

1  610 

7,00 

22  070 

7,00 

21  300 

7,00 

25  382 

17,69 

32  133 

17,69 

245  561 

17,69 

231  700 

17,69 

16  800 

16,00 

16  792 

16,00 

3)l74  708 

16,00 

149  651 

16,00 

1  312 

2,94 

1  653 

2,94 

5J  1  312 

2,94 

1  653 

2,94 

2  988 

3,12 

2  902 

2,74 

3)  28  716 

3,12 

— 

— 

26  950 

5,43 

24  548 

5,43 

3I  23  998 

5.43 

205  487 

5,43 

72  094 

64,45 

91  326 

64,45 

— 

s>674  72 1 

— 

64,45 
— 

819  179 
— 

64,45 
— 

— 

6  732 

— 
7,20 

— 

4  702 

7,20 

5)  6  732 

7,20 

4  702 

7,20 

6  446 

0,50 

5  551 

6,50 

43  978 

6,50 

41  625 

6,50 

5  200 

3,20 

4  620 

3,20 

33  380 

3,20 

32  994 

3,20 

337 

rd.1,40 

349 

rd.1,40 

3)  4  065 

rd.1,40 

3  772 

rd.1,40 

3  921 

5,60 

2  252 

5,00 

3)  25  299 

5,60 

20  975 

5,60 

4  066 

13,26 

3  887 

13,26 

3)  36  922 

13,26 

36  194 

13,26 

4  396 

14,68 

4  109 

14,68 

3)  40  406 

14,63 

36  413 

14,68 

4  067 

19,73 

2  967 

19,73 

3)  29  534 

19,73 

24  136 

19,73 

10  380 

39,70 

G)  97  725 

34,45 

Hanauer  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Hanau  .  . 
KleinbahnKl.-Schmalkalden— Brotterode 
Kleinbahn  Kirchhain— Landesgrenze  -  . 
Wäehtersbach— Birsteiner  Kleinb.  -  Ges., 

Gelnhausen  

Grifte— Gudensberger  Kleinbahn  -  Ges., 

Gudensberg  

Kleinbahn  Oberursel — Hohemark  .... 

Bad  Orber  Kleinbahn  

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  . 

Kleinbahn  Höchst— Königstein  

Kleinbahn  Rasselstein— Augustental  .  . 
Kleinbahn  Rasselstein— Neuwied  .... 
Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh— Leverkusen 
Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl. 

Haus  Meer— Ürdingen  

Wesselsche  Porzellanfbr— Güterbf.  Bonn 

Kleinbahn  Beuel— Großenbusch  

Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh  

Kleinb.  Ensdorf  -  Saarlouis  -Wallerfangen 
Kleinbahn  Saarlouis— Fraulautern  .  .  . 
Eupener  Kleinbahn-Ges.,  Eupen  .... 
Hohenzollernsche  Kleinbahnen : 

a)  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen 

b)  Kleinb.  Eyach — Haigerloch— Stetten 

c)  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen 

d)  Kleinbahn   Kleinengstingen  —  Gam- 
mertingen  

Moselkleinbahn  Trier  — Bullay  


Preußische  Bahnen. 

Insterburger  Kleinb.  (Strecke  Pogegen— 

Schmalleningken)  .  .  

Lübben— Cottbuser  Kreisbahnen  .... 

Greifenberger  Kleinbahnen  

Kolberger  Kleinbahnen  

Regenwalder  Kleinbahnen  

Saatziger  Kleinbahnen  

Franzburger  Kreisbahnen  

Kleinb.-A.-G.Stendal-Arneburg,Arneburg 
Salzwedeler  Kleinb.,  G.  m.  b.  H.,  Salzwedel 

Elektr.  Kleinbahnen  im  Mansf  eider  Berg- 
revier, Akt.-Ges.,  Berlin  

Alsener  Kreisbahnen  

Kleinbahn  Flensburg— Kappeln  

Kleinbahn  Flensburg— Satrup— Rundhof 
Kleinbahn  Apenrade— Gravenstein  .  .  . 
Kleinbahn  Rendsburg— Hohenwestedt  . 
Steinhuder  Meer-Bahn,  A.-G.,  Wunstorf 
Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf  .  .  . 

Kehdinger  Kreisbahnen  

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  .  .  . 
Kreisbahn  Wittmund— Aurich— Leer  .  . 

Kleinbahn  Emden— Außenhafen  

Kleinbahn  Emden — Pewsum  

Kleinbahn  Vörde— Haspe  

Mindener  Kreisbahnen  

Herforder  Kleinbahnen,  G.  in.  b.  H.  .  .  . 
Schmalspurbahnen  des  Landkr.  Bielefeld 

Plettenberger  Straßenbahn  

Hohenlimburger  Kleinbahn-Gesellschaft 
Ruhr— Lippe  Kleinbahnen  (einschließl. 

Strecke  Werl— Hamm)  

Biebertalbahn  

Nassauisehe  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Berlin 
Kleinbahn  Selters— Hachenburg  


2.   Spurweite  1,000  m. 


! 

— 

— 

19  037 

84,72 

18  239 

84,72 

3)170  565 

84,72 

155  909 

84,72 

32  565 

78,00 

23  793 

78,00 

s)  32  565 

78,00 

23  793 

78,00 

19  076 

100,00 

15  620 

100,00 

5)  19  076 

100,00 

15  620 

4  684 

35,00 

4184 

35,00 

19  462 

35,00 

20  642 

35,00 

25  489 

118,00 

22  439 

118,00 

128  004 

118,00  j 

125  402 

118,00 

28  335 

07,00 
__ 

28  650 

67,00 

81  121 

67,00  1 

90  267 

67,00 

11  442 

30,00 

9  137 

30,00 

3)06  164 

30,00 

62  838 

30,00 

32  661 

31,85 

30  060 

31,85 

3)277  757 

31,85  ' 

272  785 

31,85 

17  874 

48,90 

17  970 

48,90 

113  012 

48,90 

114  360 

48,90 

27  273 

51,00 

28  844 

51,00 

185  857 

51,00 

203  858 

51,00 

11  861 

44,00 

11  130 

80  089 

44,00 

16  492 

85.80 

14  614 

85,80 

109  093 

85.80  i 

99  325 

85,80 

7  916 

30,70 

6  922 

30,70 

56  375 

30,70 

49  579 

30,70 

16  153 

51,42 

15  666 

51,42 

6)  67  164 

51,42 

64  350 

51,42 

11  640 

36,59 

11  882 

36,59 

78  399 

36,59 

74  883 

36,59 

14  210 

26,70 

13  607 

26,70 

3)l27  983 

26,70 

109  535 

26,70 

22  797 

67,47 

22  782 

67,47 

141  646 

67,47 

133  933 

67,47 

5  099 

3,74 

3  994 

3,74 

31  709 

3,74 

27  476 

3,74 

5  728 

12,40 

5  437 

12,40 

29  577 

12,40 

29  929 

12,40 

2  637 

10,00 

31  038 

9,00  \ 

14  623 

40,00 

11  722 

32,00 

105  007 

39,00 

68  164 

22,00 

10  681 

27,00 

10  408 

27,00 

73  846 

27,00 

69  787 

27,00 

8  173 

7,38 

7  434 

7,38 

3)  77  310 

7,38 

64  780 

7,38 

6  975 

6,79 

7  376 

6,60 

31  64  628 

6,79  ; 

60  717 

6,60 

30  435 

60,35 

25  192 

60,35 

190  490 

60,35 

159  746 

60,35 

8  559 

9,71 

7  790 

8,83 

3)  81  382 

9,71  i 

75  701 

8,83 

15  050 

74,60 

13  570 

71,30 

3)l37  690 

74,10  i 

103  870 

71,30 

3  511 

23,50 

3  697 

23,50 

s)  29  912 

23,50  | 

28  922 

23,50 

')  Vgl.  Frage  32a  der  Jahresstatistik  —  *)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  —  8)  Vom  1.  1.  bis  31.  10.  1903. 
nahmen  aus  dem  Güterverkehr.  —  6)  Vom  1.  10.  1902  bis  31.  10.  1903.  -  6)  Vom  2.  4.  bis  31.  10.  1903.  -  '>)  Vom  1.  7. 


—  J)  Nur  die  Ein- 
bis  31.  10.  1903. 


X.  Jahrgang.  1 
Dezember  1903.  J 


Statistik  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen. 
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Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


Monat  Oktober  1903 


')  Betriebs- 
l)  Betriebs-!  länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 


ein- 
nahmen 


M 


km 
3 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 


^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


*)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 


a)  Durch- 
•)  Betriebs-  schnittL 


ein- 
nahmen 

M 
6 


Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
zeit 

km 


In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahrs 


]  s)  Durch- 

'>BetriebB-  JeS- 
ein-  länge 
,         i  in  der 
nahmen  ßerichts- 
i  zeit 


M 


km 


4.900 


9  280 
18  081 

34  540 
5  910 
81  650 

15  850 
13  785 

16  576 

3  818 


14,40 


Kreisbahn  Neuwied— Oberbieber  .... 

Kleinbahnen  "Wermelskirchen— Burg  und 
Kemscheid — Remscheider  Talsperre . 

Ronsdorf— Müngstener  Eisenbahn  -  Ges., 
Ronsdorf  

Barmer  Bergbahn-Akt.-Ges.,  Barmen  .  . 

Bergische  Kleinbahnen,  A.-G.,  Elberfeld. 
Strecke  Velbert— Heiligenhaus— Hösel 

Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld— Cronen- 
berg—Remseheid   

Geldernsche  Kreisbahn  

Euskirchener  Kleinbahnen  

Kleinbahn  Engelskirchen — Marienheide 

Bergheimer  Kreisbahnen  

Kleinbahn  Mödrath — Liblar — Brühl  .  .  . 
Geilenkirehener  Kreisbahnen  

Rheinische  Elektr.-  u.  Kleinb.-Akt.-Ges. : 

1.  (Aachen— Herzogenrath)  Personenb. 

2.  (Grube— Laurweg)  Kohlenbahn .  .  . 

Außerprenßische  Bahnen. 

Mannheim — Feudenheimer  Dampfstrb.  .  11  039 
Karlsruher  Lokalbahnen   18  520 

Müllheim— BadenweilerEisenbahn-A.-G 

Müllheim  i.  B  

Mainzer  Vorortbahnen   16  367 

DarmstädterDampf-8tr.-(Vorort-)Bahnen  17  766 
Inselbahn  auf  Wangerooge   776 

3.  Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und 


5  043 


14,40 


3)  71  441'  14,40 


13,21 

8  390 

13,21 

3)  87  357 

13,21 

13,84 

18  289 

13,84 

4)  89  136 

13,84 

57,40 

30  686  j 

57,40 

3)  159  506 

57,40 

18,50 

5  244  1 

18,50 

8)  55  873 

18,50 

56,30 

88  334 

56,30 

8)  443  469 

56,30 

20,70 

16  320  i 

20,70 

3)  118  258 

20,70 

38,13 

12  782 

38,13 

5)  126  753 

38,13 

11,30 

13  999 

11,30 

131  102 

11,30 

3,71 

4  054  i 

3,71 

29  807 

3,71 

4,50 

10  948!  4,50 

30,75 

17  076 

30,75 

129  171 

30,75 

18,00 

15  411 

18,00 

126  052 

18,00 

17,40 

16  231 

17,40 

135  619  17,40 

3,03 

152 

0,81 

V  14  185 

3,34 

59  504 

80  131 
93  382 

163  760 
45132 
473  985 
115  821 
118  585 


14,40 


13,21 
13,84 

57,40 
18,50 
56,30 
20,70 
38,13 


Preußische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 
Rastenburg— Sensburger  Kleinbahn.  .  . 
Wehlau-FriedländerKreisb.-A.-G.,Tapiau 
Königsberger  Klb.-A.-G.,  Königsberg  i.Pr. 

Pillkaller  Kleinbahnen  

Insterburg.Kleinb.:  Bahnverw.  Neukirch 
Insterburg.Kleinb.:  „  Insterburg 
Insterburg.Kleinb.:  „  Schmalleningkeu 
Neuteich— Ließauer  Kleinbahnen  .... 
Marienburger  Kleinbahnen  (Westpr.Klb.) 

Marienwerder  Kleinbahn  

Ostprignitzer  Kreisb.Kyritz-Hoppenrado 
Westprignitzer  Kreisbahn  Perleberg— 

Hoppenrade  

WestprignitzerKreisb.Viesecke— Glöwen 
Kleinbahn  Rathenow — Paulinenaue  .  .  . 
Jüterbog— Luckenwalder  Kleinbahnen  . 

Kleinbahn  Buckow  

Demminer  Kleinbahnen  

Kreiseisenb.  Schlawe— Pollnow— Sydow 
Akt-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff  .  . 
Stolper  Kreisbahn  (Stolp — Schmolsin— 

Dargeröse)  

Greifswald— Jarmener  Kleinbahn  .... 
Greifswald— Wolgaster  Kleinbahn  .  .  . 

Rügensche  Kleinbahnen: 

Altefähr— Göhren  

Bergen— Altenkirchen  

Opalenitza'er  Kleinbahn-Ges.,  G.  m.  b.  II., 

Opalenitza  

Trachenberg-^Militscher  Kreisbahn,Akt.- 

Ges..  Berlin  

Breslau— Trebnitz— Prausnitzer  Kleiub. . 

Rosenberger  Kreiseisenbahn  

G ommern— Pretziener  Eisenbahn  -  Ges., 
E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  (Elbe)  .... 

Altmärkische  Kleinbahn,  G.  m.  b.H.,  Clötze 

Göttinger  Kleinbahn  

*)  Vgl.  Frage  32  a  der  Jahresstetistik. 
*)  Vom  1.  Juli  bis  31.  Oktober  1903.  -  "  " 


1  ra  sowie  Bahnen 
in  einem  Netze. 


124 
129 
11 

mit  verschiedenen 


93  525  '  11,30 
17  077  !  3,71 


123  552 


30,75 


326  I  18,00 
758  !  17,40 
224  !  3,21 

Spurweiten 


18  892 

90,70 

6) 

G) 

36  387 

90,70 

6) 

6) 

6  100  : 

68,31 

11  303  i 

68,31 

38  914  ! 

68,31 

42  510  , 

68,31 

13  04U 

63,59 

13  642  ! 

63,59 

82  188 

63,59 

82  819  ! 

63,59 

12  030 

60,35 

10  499 

60,35 

")  44  927 

00,35  ! 

37  691  i 

55,27 

7  321 

31,03 

4)  28  469 

81,03  i 

21  G23 

177,41 

7  983  ' 

71,03 

4)  86  280 

177,41  | 

23  712 

71,03 

4  980 

55,08 

3  759 

55,08 

4)  20  815 

55,08  ! 

9  832  ! 

48,49 

35  C85 

66,87 

29  027 

06,87 

3)l00  172 

66,87 

100  915  ! 

66,87 

5  539 

36,92 

5  059 

36,92 

3)  48  282 

36,92 

49  091  1 

36,92 

23  816 

74,93 

22  131 

74,93 

54  018 

74,93 

45  552 

74,93 

11  775 

41,75 

9  238 

41,75 

45  700 

41,75 

40  911 

41,75 

3  515 

16,09 

2  104 

16,09 

16 185  1 

16,09 

16  055 

16,09 

3  845 

15,18 

3  899 

15,18 

14  865 

15,18 

16  883 

15,18 

14  366 

51,60 

14  390 

51,60 

66  732  , 

51,60 

63  704 

51,60 

9  629 

80,30 

7  016 

80,30 

31  91  965 

80,30 

89  577 

80,80 

1  768 

5,00 

1  589 

5,00 

23  514 

5,00 

20  433  i 

5,00 

41  133 

63,00 

36  897 

63,00 

5)41  133 

63,00 

36  897  ; 

63,00 

4  218 

56,82 

5  709 

56,82 

40  435 

56,82 

50  357  ! 

56,82 

11  377 

62,00 

11  048 

56,00 

72  254 

62,00 

70  566 

56,00 

27  509 

44,00 

23  382 

44,00 

64  513 

44,00 

58  275  ! 

44,00 

13  119 

58,00 

12  289 

53,00 

55  483 

53,00 

52  232 

53,00 

13  036 

60,00 

1    19  916 

60,00 

126  427 

60,00 

125  449 

60,00 

4  361 

38,00 

4  312 

38,00 

27  487 

38,00 

29  817 

38,00 

28  909 

52,20 

23  106 

42,68 

*)  54  242 

49,80 

41  566 

42,68 

16  038 

68,46 

11  779 

68,46 

3)  73  103 

68,46 

72  136  ! 

68,46 

20  025 

37,15 

18  486 

37,15 

3)l40  466 

37,15 

i   130  525 

37,15 

4  992 

22,34 

4  927 

22,34 

35  132 

22,34 

1     34  599  ! 

1 

9  725 

46,50 

j      7  121 

46,50 



3)  55  780, 

46,50 

52  057 

46,50 

7  781 

18,50 

7  033 

18,50 

52  520 

18,50 

49  184 

18,50 

*)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik.  — 
6)  Vom  1.  Oktober  1902  bis  31.  Oktober  1903,  — 


3)  Vom  1.  Januar  bis  31.  Oktober  1903,  — 
e)  Seit  1,  Juli  1903  im  Betrieb, 
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[  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen, 


Benennung  und  Sitz 
der 

Verwaltung 


l 

Kreiseisenbahn  Osterode  a.H. — Kreiensen 

Bleckeder  Kreisbahn  

Hiimmlinger  Kreisbahn  

Kleinbahn  Steinhelle— Medebach  .... 

Trusebahn  Akt.  -  Ges.,  Wernshausen  — 

Herges-Vogtei  

Kreuznacher  Kleinbahnen  

Spurweite  0,75  m  u.  1,50  m. 
Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld  .  .  . 

Spurweite  0,60  m. 
Mecklenburg:  -Pommersche  Schmalspur- 
bahn Akt.-Ges.,  Friedland  i.  Meckl. . 

Anklam— Lassaner  Kleinbahn  

Jarotschiner  Kreisbahn  

Wreschener  Kleinbahn  

Bromberger  Kreisbahnen  

Kleinbahn  Znin  

Wirsitzer  Kreisbahnen :  alte  Strecken  . 

„  .,  neue  Strecken  . 

Kleinbahnen  des  Kreises  Witkowo  .  .  . 

Wallückebahn  

Spurweite  0,785  m. 
Schlesische  Kleinbahn -Aktien- 
Gesellschaft  Beuthen  O.-S. : 

a)  Strecke  Kleinbahn  Gleiwitz— Ratibor 

b)  Elektr.StreckeKönigshütte— Myslowitz 
Oberschlesische  Kleinbahnen  

Spurweite  0.86  m. 

Kleinbahn  Lägerdorf— Itzehoe  

Spurweite  0,90  m. 

Spessartbahn  Akt.-Ges.,  Cöln  

Spurweite  0,80  m. 
Ernstbahn-Gesellschaft,  Braunfels   .  .  . 
Spremberger  Stadtbahn: 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  Im  

Spurweite  1,435  in  und  0,75  m. 
Casekow— Pencun—  Oder  

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I  .  . 
Heisterbacher  Talbalm  -  Akt.  -  Ges., 

Niederdollendorf  a.  Rh  

Kleinbahn  Krotoschin— Pieschen : 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  0,75  ni  

Spurweite  1.435  in  und  1  ni. 

Schmiegeier  Kreisbahnen  

Halle— Hettstedter  Eisenbahn  

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben  . 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn  

Cöln— Frechener  Eisenbahn  

Cöln— Bonner  Kreisbahnen: 

Spurweite  1,435  m  

Spurweite  1,000  m  

Spurweite  1,435  m  u.  1,000  m  .  . 
Einschienig. 
Schwebe».  Barmen-Elberfeld- Vohwinkel 


AnHerprenßische  Bahnen. 

Spurweite  0,75  m. 

WoldegkeriKleinbahn  

Dessau— Radegast—  Cöthener  Kleinbah  n 

Kleinbahnverein  Cloppenburg  

Kleinbahn  Ocholt— Westerstede  


Monat  Oktober  1903 


f)  Betriebs- 
')  Betriebs- 1  länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 


ein- 
nahmen 


M 


km 


3 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahrs 


^Betriebs- 
ein- 
nahmen 

M 


2)  Betriebs- 
länge 

im  Monats- 
durch- 
schnitt 

km 


Vom  1.  April  1903  bis 
Ende  des  Berichts- 
monats 


)  Betriebs- 
ein- 
nahmen 


M 


6 


l !)  Durch- 
schnitte 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
•  zeit 

'  km 

i  7 


In  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahrs 


)  Betriebs- 


nahmen 


M 


2)  Durch- 
schnitt. 
Betriebs- 
länge 
in  der 
Berichts- 
Zeit 

km 


8  421 

6  352 
5  829 

7  989 

8  735 
4  113 

98  295 
16  916 
8128 
16  500 
24  549 

55  030 

9  136 
33  075 

1  338 


6  682 
114  557 
44  870 


7  510 
4  091 

0  499 

6  853 

20  045 

31  477 

8  212 

7  154 

9  373 

12  857 
86  683 

32  936 
4  137 

37  688 


86  603 


23  511 

2  859 
2  849 


31,95 
47,25 
27,90 
36,00 


27,70 
9,94 

145,14 
80,00 
34,50 
34,50 
92,86 

82,47 

76,54 
48,00 
17,23 


42,40 
123,40 
33,04 


21,00 

7,11 

4,70 
17,70 

47,13 
101,60 

11,14 

4,05 
35,50 

51,75 
61,25 
97,50 
5,80 
14,60 


13,30 


43,20 
29,20 
7,00 


35  997 


21  765 
2  462 
2  577 


8  802 
5  904 
5  255 
4  190 


8  429 
5  950 

89  643 
13  991 

12  662 
16  726 

35  956 
7  630 

28  650 
4  305 


5  650  i 
100  739 
40162 


7  567 

3  082 

5  535 
7  194 

17  861 

18  768 

7  000 

4  463 
7  770 

10  966 
71  863 
24  874 
3  798 
38  958 


31,95 
47,25 
27,86 
17,00 


27,70 
9,94 

145,14 
30,00 

34,50 
92,86 

82,47 
76,54 
48,00 
17,23 


22,00 
123,40 
30,14 


21,00 

7,11 

4,70 
17,70 

47,13 
81,10 

11,14 

4,05 
35,50 

52,48 
61,25 
70,50 
5,80 
14,60 


7,55 


43,20 
25,00 
7,00 


')  Vgl.  Präge  32  a  der  Jahresstatistik.  —  8)  Vgl.  Frage  5  der  Jahresstatistik. 
4)  Vom  1.  Mai  bis  31.  Oktober  1903. 


52  175 
35  241 
37  848 
60  507 


31,95 
47,25 
27,90 
35,00 


!)  78  293  27,70 
3t  29  576  9,94 


217  125 
35  083 
25  374 
39  112 


90  389 
15  622 
76  960 
3)  44  571 


V  73  914 
3)l026264 
a)388  887 


3)75  131 

3)  40  935 

39  192 
43  231 

60  823 
161  888 


30,00 
82,19 
34,50 


82,47 
76,54 
43,88 
17,23 


42,40 
123,40 
33,04 


21,00 

7,11 

4,70 
17,70 

47,13 
99,19 


51  540 
3  377 
36  142 


88  440 
41  631 

209  151 
31 156 

34  297 


86  150 
14  594 
71  126 
40  436 


57  804 
978  884 
387  702 


67  595 

24  485 

33  596 
44  963 

59  097 
125  969 


3>87  345       11,14    i   100  343 


33  247 
35  168 

39  076 
397  724 
206  833 
3>  34  881 
!>299  835 


4,05 
35,50 

45,11 
61,25 
97,50 
5,80 
14,60 


28  948 

32  003 

39  479 
358  304 
154131 

33  997 
266  660 


487  748       13,30  [    269  748 


3)  88  600 

4)  18  458 
')  25  191 


29,20 
7,00 


86  333 
16  158 
23  940 


")  Vom  1.  Januar  bis  31.  Oktober  1903.  — 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 


Druck  von  II,  S,  nermann  in  Berlin. 
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A. 

Abanj— Szendrö  V  216. 
Abfertigung,  vereinfachte,  im  j 

Kleinbahnbetriebe    von     O.  | 

Behrens  207. 
Abnehmerrollen  nebst  Halter 

Z  131. 

Ada-Bäcs-Topolya  V  461.  ! 
Ägypten,  Elektrotechnik  in  324.  j 
Afrika,  Eisenbahnen  Z  70.  Z  419.  ' 
Aigues-Mortes  —  Grau-du-Roi 

ö.  N.  545. 
Aire— Garlin  ö.  N.  58. 
Aix — Saint-Antoine  B  502. 
Akkumulator,    seine   Verwen-  j 

dung  in  der  Verkehrsteehnik 

Z  417. 

Akos-Käroly-Erdöd  V  545.  V  592.  ! 
Albulabahn  Z.422. 
Allersberg— Ochenbruck  B.  58. 
Allersberg— Rübleinshof  B  58.  | 
Alligny— Saulieu  B  410. 
Almäsi  -  Pal  -  Töfasor  —  Rakos- 

Keresztur  V  592. 
Alsener  Kreisbahnen  259. 
Alsenz — Obermoschel  B  548. 
Alsö-Lonkoj-Deva  V  461. 
Alsö-Szopor  V  407. 
Altenmarkt  —  Thenneberg — Ju- 

denau  V  406. 
Alt-Rahlstedt— Volksdorf  K  216. 
Ambonnay— Epernay  ö.  N.  462. 
Amerika,    Vereinigte  Staaten, 

ihre  elektrischen  Lokalbahnen 

527,  568. 

Amerikanische  Straßenbahn- 
Vereinigung,  Mitteilungen 
über  die  Jahresversammlung 
Z  65. 

Amerikanisches  Institut  elektro- 
technischer Ingenieure  Z  64. 
Angermünde  P  318. 
Aniche— Dorignies  ö.  N.  368. 


*)  Anm.  Es  bedeutet: 


B 

Betriebseröffnung. 

K 

Konzession. 

Ö.N. 

Babn  von  öffentlichem  Nutzen 

(in  Frankreich"). 

P 

Projekt. 

V 

.Vorarbeiten. 

z 

Zeitschriftenschaa. 

Annen-Witten  K  123. 
Apahida— Kis-Sarmas  V  592. 
Apahida— Szäsz-Regen  V  592. 
Appenzell— Säntis  K  593. 
Arad,  Umgebung  V  57. 
Aranyös-Maröth— Koväcsi  V545. 
V  592. 

Arbeitswagen  in  Atlanta,  Ga. 
Z  133. 

Argent  — la  Guerche  ö.  N.  123. 
369.  500. 

Argentinien,  Elektrotechnik  in 
263. 

Argenton  —  St.  Benoit-du-Sault 
B  547. 

Arles-sur- Tech  — Prades-de-Mol- 
lo  ö.  N.  462. 

Arnstadt  i.  Th— Gotha  P  162. 

Aspern— Kaisermühlen  V  122. 

Auerstal— Stammersdorf  B  320. 

Aufsicht,  staatliehe,  über  die 
Berliner  Straßenbahnen.  243. 

Augusta  -  Aiken  -  Bahn  in  Süd- 
Carolina  Z  172. 

Augustenhof  B  463. 

Aujezd — Luhatschowitz  V  258. 

Ault-Onival  —  Feuquieres-Fres- 
senneville  ö.  N.  462. 

Aurich— Leer  P  500. 

Aurora-Elgin-Chicagoer  elektri- 
sche Überlandbahn  mit  dritter 
Schiene  Z  64. 

Ausland  Z  65.  170. 

Ausstellung  zuBuifalo,  die  End- 
bahnhöfe der  Straßenbahnen 
341. 

Australische  Kolonien,  Straßen- 
bahnen darin  414. 

Australischer  Bund,  Rechts- 
pflege 166.  219. 

Austy  od.  Wsetin— Groß  Karlo- 
witz  V  368. 

Automobil  im  Eisenbahnbe- 
triebe Z  129. 

Automobile  für  Lastentrans- 
porte und  militärische  Zwecke 
Z  419. 

Automobile,  schnellfahrende  Z 
418. 

B. 

Babenfeld-Rakek  V  461. 
Bachwitz— Lindenwald  B  464. 
Bäcs-Hödsäg  V  500. 


Bäcs— Parabuty  V  500. 
Bäes-Topolya— Ada  V  461. 
Bärnau  a.  Wald  -  Naab  —  Tir- 
schenreuth B  410. 
Bahnmotoren,  Kühlung  Z  132. 
|  Bahnwagen,  neu  Z  173. 
Baja  V  319. 

Baja— Duna-Pataj  V  318. 

Baja-Kalocsa  V  216. 
'  Bajmok— Ö-Morawicza  V  500. 

Bakk— Mura-Keresztur  V  500. 
'  Balassa-Gyarmat— Felsö-Fehör- 
kat  V  319. 

Balaton-Földvar— Uj-Dombovar 

V  461. 

|  Balla-Ozd  V  57. 

,  Banfi'y-Hunyad—  Örmezö  V  407. 

i  Bänffy-Hunyad-Zilah  V  319. 

Bänöcz— Ungvär  V  216. 

Bänreve— Tisza-Ugh  V  122. 

Barakony— Gyula  V  461. 

Baranya  -  Monostor  —  Baranya- 
Sellye  V  162. 

Baranya-Monostor  —  Kisköszeg 

V  58. 

j  Baranya-Sellye  —  Baranya-Mo  - 
I     nostor  V  162. 

I  Barcares— Perpignan  ö.  N.  462. 

Barcola— Bovedo  V  368. 

Barmen  P  406.  K  500.  B  546. 

Barmen— Rittershausen— Elber- 
feld (Kluse)  B  409. 

Battina— Essegg  V  461. 

Bayrische  Vizinal-  und  Lokal- 
bahnen im  Jahre  1901  370. 

Bäzias— Fehertemplom  V  461. 

Bäziäs— Moldova  V  461. 

Bazin  —  Nadasd  -  Szomoläny 

V  122. 

i  Bebitz— Mukrena  P  162. 
Bechin— Tabor  B  410. 
Beheizung  von  Straßen-  und 
Lokalbahnwagen  Z  66. 
j  Behrens,   vereinfachte  Güter- 
abfertigung   im  Kleinbahn- 
j     betriebe  207. 

I  Beihilfen  des  Staats  für  Klein- 
!     bahnen  239.  431.  567. 

Bekes— Csaba  B  547. 

Belgien,  Kleinbahnen  im  Jahre 
1902  583. 

;  Beipech— Salles-sur-l'Hers  B  410. 

!  Bendorf  P  57. 

i  Beocin— Peterwardein  V  368. 
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Bereczk  — Kezdi- Vasärhely   V  | 
320. 

Beregszäsz— Dolha  V  461. 

Beregszäsz— Mäteszalka  V  132.  i 

Bergiseh  -  Gladbach  —  Herren  - 
Strunden  K  58. 

Bergisch-Gladbach— Mülheim  a. 
Jfthein  K  58. 

Bergwifcz— Remberg  B  163. 

Berkshire  -  Straßenbahn  -  Gesell- 
schaft, Pittsfield,  Mass.,  Kraft-  | 
haus  Z  69. 

Berlin  B  58.  K  545. 

Berlin,  Änderungen   und  Er- 
weiterungen der  elektrischen 
Hoch-  nnd  Untergrundbahn  | 
163. 

Berlin,  elektrische  Stadtbahn 
Z  67.  I 

Berlin,  Entwurf  einer  Schwebe- 
bahn Z  134.  , 

Berlin,  Entwurf  einer  Schwebe-  i 
bahn  (Nord-Südbahn)  Z  170. 

Berlin,  städtische  Untergrund-  1 
bahn  „Süd-Nord"  Z  65.  , 

Berliner  elektrische  Hochbahn, 
Kraftwerk  Z  126. 

Berliner  Hochbahn,  Schaltein- 
richtungen für  diese  Zü^ge 
Z  173. 

Berliner  Hoch-  u.  Untergrund- 
bahn, Verkehr  des  ersten  Be- 
triebsjahrs Z  422. 

Berliner  Lokalverkehr  Z  418. 

Berliner  Straßenbahn,  Entwick- 
lung ihres  Verkehrs  483. 

Berliner  Straßenbahn  (Große) 
im  Jahre  1902  310. 

Berliner  Straßenbahnen,  Auf- 
sicht über  dieselben  243. 

Bernay— Cormeüles  ö.  N.  320. 

Besonderer  Bahnkörper  Z  69. 

Beszterczebänya  —  Koritnicza 
V  319. 

Betriebsergebnisse  der  deut- 
schen elektrischen  Klein- 
bahnen im  letzten  Betriebs- 
jahre (zeichnerische  Dar- 
stellung) 582. 

Betriebsergebnisse  der  franzö- 
sischen Neben-  und  Klein- 
bahnen 1901/1902  220. 

Betriebseröffhungen  von  Klein- 
bahnen 58.  123.  163.  217.  259. 
320.  369.  408.  462.  501.  546.  593. 
Siehe  auch  die  Namen  der 
einzelnen  Bahnen. 

Betriebskrankenkasse,Anspruch 
der  Mitglieder  auf  Kranken- 
geld Z  134. 

Beuel— Siegburg  P  318. 

Beychac—  Bordeaux  ö.  N.  462. 

Beychac— Cailleau  ö.  N.  462. 

Bezau— Schoppernau  V  258. 

Bia-Torbägy— Etyek  V  58.  500. 

Bihar-Püspöki— Össi  V  592. 

Birkigt— Buschvorwerk  P  216. 

Birkigt-Krummhübel  P  216. 

Birmingham  Eisenbahn-,  Licht- 
uad  Kraft-Gesellschaft,  neuer 
Wagenschuppen  Z  173. 

Bischoflack— Eisnern  V  318. 


Blauölfeuerung    der  Lokomo- 
tiven der  Schneebergbahn  Z67. 
Bleckede  K  368. 
Böhle  B  58. 

Böhmen,  Stand  des  Lokalbahn- 
wesens Z  67. 
Böhmisch  -  Aicha  —  Liebenau 

V  368. 
Boldvavögly  V  407. 
Bolecin— Jaworzno  B  503. 
Bonn— Endenich  B  217. 
Bordeaux  ö.  N.  545. 
Bordeaux— Beychac  ö.  N.  462. 
Bordeaux— Cadillac  ö.  N.  545.  j 
Bordeaux— Cailleau  ö.  N.  462. 
Boreo— Nagy-Enyed  V  407. 
Boskowitz  —  Skalitz  -  Boskowitz 

V  162. 

Boston,  Anstellung,  Schulung 
und  Überwachung  der  Wagen- 
bediensteten der  Bostoner 
Hochbahn  II  Z  132. 

Bostoner  Hochbahn,  Annahme, 
Behandlung  und  Disziplinar- 
verhältnisse  der  Wagenbe- 
diensteten Z  69. 

Boulogne  — Montreuil-sous-Bois 
595. 

Bovedo—  Barcola  V  368. 

Bozjakovina—  Horn  V  122. 

Bozowics— Pregedagebirge  V407. 

Bräd— Valisora  V  461. 

Brandenburg  a.  H.  K  593. 

Brassö-Porond-Ter  V  319. 

Braubach— Oberlahnstein  B  593. 

Braubach-Silberhütte  B  217. 

Brebfalva— Csenefalva  V  592. 

Bregenzer  Waldbahn  V  258. 

Bremervörde— Osterholz  P  406. 

Bremgarten  —  Dietikon,  elek- 
trische Straßenbahn  Z  68. 

Bremsen  für  elektrische  Stra- 
ßenbahnwagen Z  127. 

Breslau  B  163.  B  217. 

Brielow — Eoskow  B  547. 

Bristol,  die  neugeplante  Bahn 
Z  130. 

Brösen— Langfuhr  K  545.  B  501. 

B  546. 
Broich  K  500. 
Bromberg  B  464. 
Brooklyn,  elektropneumatisch.es 

System  der  Zug-Fahrschalter 

Z  173. 

Brooklyn,  Werkstätten  einer 
Eisenbahn  -  Ausrüstungs  -  Ge- 
sellschaft Z  173. 

Brooklyner  Hochbahnwagen, 
deren  Sitze  Z  420. 

Brück— Kalk  K  593. 

Brückenausbesserung  Z  70. 

Brüssow— Strasburg  U.-M.  B  163. 

Bubentsch— Lichtendorf  V  318. 

Buckow— Eehfelde  P  367. 

Bucsa— Szilägy— Nagyfalu  V407. 

Budakesz— Szep-Illona  V  592. 

Budapest— Nagy-Kovacsi  V  407. 

Budapest,  Umgebung  V  57.  V  407. 

Budweis— Wittingau  V  500. 

j  Bücherschau: 

Bachwald,  Max,  Der  Oberbau 


der  Straßen-  und  Kleiu- 
bahnen  466. 
Birk,  A.,  Handbuch  der  In- 
genieurwissenschaften. 5.Bd. 
Der  Eisenbahnbau.  7.  Ab- 
teilung. Schmalspurbahnen 
167. 

Blum,  v.  Borries,  Barkhausen. 
Die  Eisenbahntechnik  der 
Gegenwart  221. 

Elektrische  Bahnen,  Zeit- 
schrift für  das  gesamte 
elektrische  Beförderungs- 
wesen 552. 

Germershausen,  A.,  Das  We- 
gerecht und  die  Wegever- 
waltung in  Preußen  62. 

Hehl,  Dr.  R.  A..  Eisenbahnen 
in  den  Tropen,  Spurweite, 
Bau  und  Betrieb  552. 

Hirszson,  G.,  Zur  Frage  des 
Baues  einer  Stadtbahn  für 
Schnellverkehr  in  Peters- 
burg. Die  unterirdische 
Stadtbahn  unter  dem  New- 
ski-Prospekt  in  Petersburg 
167. 

Kalender  für  Eisenbahntech- 
niker 553. 

Koch,  G.  Dr.,  Personenver- 
kehr im  Jahre  1900  596. 

Lochte,  D.,  Das  Gesetz  über 
Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlußbahnen vom  28.  Juli 
1892  375. 

Schimpff,  G.,  Die  Straßen- 
bahnen in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nord-Amerika 
221. 

Zacharias,    J.,  Elektrische 
Straßenbahnen  221. 
Bufialo,  Ausstellung,  die  End- 
bahnhöfe der  Straßenbahnen 
341. 

Buisdorf— Troisdorf  P  318. 
Buisson  —  Chapelle  -  Pechant 

ö.  N.  462. 
Buje — Parenzo  B  123. 
Bullay— Trier  B  259. 
Burxdorf  —  Mühlberg  a,  Elbe 

P  216. 

Buschvorwerk— Birkigt  P  216. 
C. 

Cadillac— Bordeaux  ö.  N.  545. 
Cailleau— Bordeaux  ö.  N.  462. 
Calbe  a.  M. -Gardelegen  P  258. 

K  122.  K.  368. 
Carabrai  ö.  N.  462. 
Canet— Perpignan  ö.  N.  368. 
Cap  Brun— Toulon  ö.  N.  320. 
Carze— Wendewisch  K  368. 
Cassel— Wolfsanger  K  593. 
Castelnaudary  —  Salles-sur- 

l'Hers  B  123. 
Cazoules  —  Chapelle  -  Pechant 

ö.  N.  462. 
Celle— Wittingen  Kfl23. 
Celerina— Thusis  B  410. 
Chabeuil  —  Ste.  Eulalie-en- 

Boyans  ö.  N.  462. 


X.  Jahrgang-.  "I 
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Chailly-  Oncy-Milly  ö.  N.  545. 
Chalamont— Meximieux  ö.N.259. 

ö.  N.  593. 
Challes-les-Eaux  —  Chignin-les- 

Marches  ö.  N.  368. 
Chalon-sur-Saöne  —  St.  Marcel 

ö.  N.  123.  ö.  N.  501. 
Chambery  —  Pont-Saint-Charles 

ö.  N.  368. 
Champlitte— Mornay  B  547. 
Chapelle  -  Pechant  —  Buisson 

ö.  N.  462. 
Chapelle  -  Pechant  —  Cazoules 

ö.  N.  462. 
Charlottenburg,  die  königlichen 

technischenVersuchsanstalten 

163. 

Charlottenburg,  Umgestaltung 
der  Bismarckstraße  Z  134. 

Chicago,  Bericht  über  die  Stra- 
ßenbahnen von  Arnold  Z  174. 

Chicago,  Bericht  über  die  Ver- 
kehrsaufgaben, erstattet  von 
B.  J.  Arnold  Z  173. 

Chicago,  Endbahnhof  in  der 
52.  Avenue  Z  419. 

Chicago,  neue  Werkstätte  der 
Stadtbahn-Gesellschaft  Z  132. 

Chicago,  Pflasterpflug -Wagen 
der  Calumet-Bahn  Z  174. 

Chicago,  Vorschläge  zu  Ver- 
besserungen im  Stadtverkehr 
394. 

Chignin-les-Marches  —  Challes- 

les-Eaux  ö.  N.  368. 
Chitry-les-Mines  —  Corbigny  B 

410. 

Cilli-Hohenegg  V  318. 

Ciafeld  (Dillnhütten)-Gais- 
weid-Siegen  P  318. 

Cleveland-  und  Südwest-Über- 
landbahn .  Vervollkommnun- 
gen Z  421. 

Coblenz— Moselweiß  P  592. 

Cöln  B  123.  B  163.  B  217.  P  367. 
B  408.  P  461. 

Cöln— Mülheim  a.  Rhein  K  258. 

Col  Ferret— Orsieres  ö.  N.  259. 

Concord— Manchester,  Zweig- 
bahn der  Boston-Maine-Eisen- 
bahn Z  131. 

Conques— Lastours  B  410. 

Conquet  —  Pierfe-Quilbignon 
ö.  N.  462. 

Corbigny  —  Chitry-les-Mines  B 
410. 

Corbigny— Nevers  ö  N.  545. 
Cormeilles— Bernay  ö.  N.  320. 
Cottbus  K  u.  B  462.  B  546. 
Crensitz— Crostitz  B  501. 
Crölpa-Ranis- Opitz  P  367. 
Crostitz— Cr"ensitz  B  501. 
Csaba— Bekes  B  547. 
Csäcza— Koneesnaberg  K  258. 
Csäcza— Lemesner  Gebirgsstock 
K  258. 

Csantaver  —  Tornyos-Puszta  V 
461. 

Csenefalva-Brebfalva  V.  592. 
Csiscsö-Keresztur— Galgö  V  592. 
Csiscsö-Keresztur  — Magyar-Lä- 
pos  V  592. 
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Csiscsö-Keresztur  —  Sugatäg  V 
592. 

Csiscsö-Keresztur — Zilah  V  592. 
Csömödör— Könnend  V  122. 
Csorbasee — Schmeks  V  58. 
Czegled— Puszta-Csemö  V  368. 
Czerleino— Krerowo  B  463. 
Czernowitz— Sadagöra  V  258. 

S. 

Dagneux— Ly  on  ö.  N.  259,  ö .  N  .593. 

Dahlenburg— Lüneburg  K  368. 

Damme— Schönermark  P  318. 

Dampfkraft  zur  Erzeugung  elek- 
trischen Stroms  in  Preußen 
323. 

Dampf-  und  elektrische  Bahnen, 
Kreuzung  Z  173. 

Dampf-Straßenbahnwagen  Z 173. 

Dampftriebwagen  der  London- 
und  Südwestbahn  Z  419. 

Dankelmert— Plettenberg  K  216. 

Danzig  K  545.  B  546. 

Danzig-Gemlitz  K  407. 

Darda— Herczeg-Szöllös  V  58. 

Dargeröse— Zezenow  B  58. 

Debreczen— Nagy-Värad  V  461. 

Debreczen— Nyir-Bätos  V  368. 

Dedelow  B  1C3. 

Dees— Magyar-Läpos  V  592. 

Denekamp — Gronau  B  463. 

Denekamp— Oldenzaal  B  464. 

Denver  -  Straßenbahn,  Privat- 
Salonwagen  Z  420. 

Dessauer  Straßenbahn,  Einrich- 
tungen Z  70. 

Dt.  Krone-Kreuz  K  407. 

Deutsche  Automobilausstellung 
Z  419. 

Deutsche  Kleinbahnen  im  Jahre 
1901  77. 

Deutschland,  Schmalspur- 
bahnen im  Jahre  1901  320. 

Deutschlands  Kleinbahnen,  Er- 
gänzungsheft 135. 

Deutschlands  Straßenbahnen  Z 
170,  Z  171. 

Deva— Alsö-Lonkoj  V  461. 

Diedenhofen— Mondorf  B  259. 

Dietikon  —  Bremgarten,  elek- 
trische Straßenbahn  Z  68. 

Dijon-Val-Suzon  B  502. 

Dillnhütten  (Ciafeld)— Gais- 
weid-Siegen  P  318. 

Dingsheim  —  Truchtersheim  B 
464. 

Diösgyör— Miskolcz  V.  545. 
Disziplin  Z  131.  Z  133.  Z  174. 
Dobrenitz-Syrowatka— Sadowa- 

Dohalitz  V  258. 
Dolha— Beregszäsz  V  461. 
Dolha-Huszt  V  461. 
Dolha— Szolyva-Harsfalva  V  461. 
Dolling-Ingolstadt  B  320. 
Donaustauf— Wörth  B  320. 
Dorignies— Aniche  ö.  N.  368. 
Dormullo— Mendelpaß  V  406. 
Dornbirn— Lustenau  B  58. 
Dornbirn— Lustenau,  elektrische 

Kleinbahn  Z  129. 
Dorozma— Kurhaus  V  368. 
Dorozma— Szeged  V  368. 
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Drava  — Szt.  Märton— Szigetvär 
V  407. 

Drehgestell  für  elektrischen 
Dienst  Z  68.   Z  419. 

Drehgestell  für  die  Brooklyner 
Hochbahn  Z  421. 

Drehstrom-  versus  Gleichstrom- 
bahnen Z  64. 

Dreihausen— Marburg  K  462. 

Drei  -  Stadtbahngesellschaft, 
Netz  und  Parks  Z  133. 

Driesch-Much  P  318. 

Drulingen— Rothhäuser  B  547. 

Düsseldorf— Gerresheim  B  58. 

Düsseldorf,  Industrie-  und  Ge- 
werbeausstellung  1902.  Das 
Eisenbahn-  und  Verkehrs- 
wesen Z  70.  174. 

Duisburg  K  500. 

Duka— Waitzen  V  407. 

Duna-Pata.i— Baja  V  318. 

Duna-Pataj— Kalocsa  V  318. 

E. 

Eckernförde— Owschlag  K  320. 
Eclipse,   Schutzvorrichtung  Z 
422. 

Ecully — Trois-Renards  ö.  N.  545. 

Eger— Franzensbad  V  318. 

Eggenberg  — Vorchdorf  —  Lam- 
bach K  216.  B  547. 

Eggmühl— Langquaid  B  594. 

Eickhorst— Minden  B  501. 

Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  Eisenbahnen  464. 

Einschienenbahn  nach  der  Bau- 
art von  A.  Lehmann  Z  134. 

Eisnern— Bischoflack  V  318. 

Elberfeld  K  162.  P  406.  B  593. 

Elberfeld  (Kluse)  —  Barmen - 
Rittershausen  B  409. 

Elektrisch  geschweißte  Schie- 
nenstöße und  Bunde  Z  69. 

Elektrische  Ausrüstung  für  Vor- 
ortverkehr auf  der  Nordost- 
bahn in  England  Z  419. 

Elektrische  Bahnen  Z  68.  Z  418. 

Elektrische  Bahnen,  Aufhän- 
gung des  Fahrdrahtes  Z  170. 

Elektrische  Bahnen,  Beförde- 
rung kleiner  Früchte  Z  69. 

Elektrische  Bahnen,  Entwick- 
lung Z  70. 

Elektrische  Bahnen,  neues  Be- 
triebssystem Z  66. 

Elektrische  Bahnen,  über  die 
Verwendung  von  Einphasen- 
Wechsel  strommotoren  Z  130. 

Elektrische  Kleinbahnen, 
Frachtbeförderung  Z  69. 

Elektrische  Kraftwagen,  ver- 
schiedene Arten  Z  171. 

Elektrische  Lichtsignale  im 
Straßeneisenbahnbetrieb  Z 126. 

Elektrische  Lokalbahnen  in  den 
Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  527.  568. 

Elektrische  Omnibusbetriebe 
579. 

Elektrische  Röhrenbahnen,  die 
Paddington-Kennington-  und 
Kings  Road-Pläne  Z  130. 
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f  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen, 


Elektrische  Straßenbahnen  B  64, 
Z  130. 

Elektrische  Straßenbahnen,  An- 
weisungen :  für  Polizei  und 
Feuerwehr  über  das  gegen- 
über den  Starkstromleitungen 
der  elektrischen  Straßenbahn 
in  verschiedenen  Fällen  ein- 
zuschlagende Verhalten  143. 

Elektrische  Straßenbahnen,  Be- 
richt über  die  Kraftwerke  Z 
125. 

Elektrische  Straßenbahnen, 
Durchführung  von  Erspar- 
nissen Z  66. 

Elektrische  Überlandbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr 
Z  420. 

Elektrische  Wagen,  uniwandel- 

bar  Z  172. 
Elektrischer  Betrieb    auf  der 

Eisenbahn  Mailand  —  Varese 

465. 

Elektrischer  Betrieb  auf.  der 
Mersey-Tunnelbahn  Z  418. 

Elektrischer  Betrieb  auf  der 
Nord-Ostbahn  in  England  Z 
420. 

Elektrischer  Betrieb  auf  der 
Strecke  Berlin  Potsdamer 
Bahnhof—  Gr.-Lichterfekle  Ost 
Z  418. 

Elektrischer  Betrieb  auf  engli- 
schen Bahnen  Z  421. 

Elektrischer  Betrieb  auf  langen 
Strecken  Z  172. 

Elektrischer  Betrieb,  seine  Ein- 
führung auf  Eisenbahnen  464. 

Elektrischer  und  Dampfbetrieb, 
Vergleichung  unter  dem  Ge- 
sichtspunkt der  Beschleuni- 
gung Z  66. 

Elektrisches  Schnellbahnen- 
Problem  Z  421. 

Elektromagnetische  Schienen- 
bremse der  Elektrizitätsgesell- 
schaft Union  141.  315.  543. 

Elektromotoren  für  Traktions- 
zwecke Z  169. 

Elektromotoren  ihre  Eigen- 
schaften in  der  Bedeutung 
für  den  Bahnbetrieb  Z  65. 

Elektropneumatisches  System 
von  Westinghouse  zur  Zug- 
leitung Z  172. 

Elektrotechnik  in  Ägypten  324. 

Elektrotechnik  in  Argentinien 
263. 

Elektrotechnische  Industrie  in 
den  Vereinigten  Staaten  217. 

Emaus  K.  545.  B  546. 

Emden— Ostgroßefehn  P  122. 

Emmerich—  ZütphenK  408.  B463. 

EndbahnhöfederStraßenbahnen 
der  Ausstellung  zu  Buffalo 
341. 

Endenich— Bonn  B  217. 

England,  Betrieb  elektrischer 
Straßenbahnen  in  einigen 
englischen  Städten  Z  171. 

England,  Kleinbahnen  260,  510. 

England  und  Wales,  Umfang 


und  Erfolg  ihrer  städtischen 
Unternehmungen  217. 

Englische  Bahnen,  Motorwagen 
auf  denselben  551. 

Englische  Straßenbahnen,  ihre 
Entwicklung  436. 

Englische  Überlandbahn  Z  421. 

Ennepe-Talsperre  —  Radevorm- 
wald P  406. 

Entwerfen  elektrischer  Straßen- 
und  Kleinbahnen  von  A. 
Hecker  183. 

Entwicklung  der  englischen 
Straßenbahn  436. 

Entwicklung  des  Verkehrs  bei 
der  Großen  Berliner  Straßen- 
bahn 483. 

Epernay— Ambonnay  ö.  N.  462. 

Ergebnisse  der  ungarischen 
Kleinbahnen  im  Jahre  1900/01 
164,  im  Jahre  1902  im  Vergleich 
zu  denen  des  Jahres  1901  466. 

Ergebnisse  der  ungarischen 
Kleinbahnen  im  1.  Halbjahr 
1902  262,  im  1.  Halbjahr  1903 
550. 

Erlau— Lubasch  B  463. 
Erlau-Schönsee  B  463. 
Er-Mihälyfalva— Tasnäd-Szäntö 
V  319. 

Ernstbrunn— Hohenau  V  122. 

Essegg— Battina  V  461. 

Essegg— Szeht-Läszlö  V  592 

Etyek-Bia-Torbägy  V58,  V.  500. 

Etyek— Nagy-Teteny  V  368. 

Europa,  Straßenbahnräder  Z 131. 

Europa,  Übersicht  der  mit  Drei- 
phasenstrom betriebenen  Bah- 
nen Z  172. 

Eversburg— Becke  B  594. 

F. 

Fahrbetriebsinittel  der  Eisen- 
bahn auf  der  Industrie-  und 
Gewerbeaussteilung  in  Düssel- 
dorf 1902  Z  133. 

Falltüren  zum  Stellen  der 
Weichen  Z  419. 

Farkasrev— Nagy-Somkut  V  592. 

Fazekas-Zsaluszäny — Poltär  V 
57. 

Fehergyarmat  —  Mäteszalka  V 
122.  . 

Feherteniplom— Bäziäs  V  461. 
Fehertemplom— Moldova  V  461. 
Fehmarnsund— Lütjenbrode  B 
594. 

Feldbahnsystem,  neues  594. 
Felsö-Feherkat—  Balassa-Gyar- 

mat  V  319. 
Felsö-Eör— Felsö-Lövö  B  259. 
Felsö-Lövö— Felsö-Eör  B  259. 
Felsö  -  Lövö  —  steiermärkische 

Grenze  V  162. 
Felsö-Nyek— SimontornyaV368. 
Fenster-  und  Biouleauxaufzug, 

zweckmäßige  Form  Z  173. 
Feuerfeste  Personenwagen  für 

Untergrundbahnen  502. 
Feuquieres-Fressenneville  — 

Ault-Onival  ö.  N.  462. 


Fischerbabke— Steegen  K  407. 
Fiume  V  461. 

Földvär-Balaton-  Uj-Dombovär 
V  461. 

Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen durch  die  Pi-ovinzial- 
(Kommunal-)  Verbände  339. 

Fogaras—  Kronstadt  V  319. 

Fogaras— Zernest  V  319. 

Fot  V  319. 

Fracht  und  Eilgut  Z  133. 

Frankfurt  a.  M.  K  368.  K  545. 

Frankreich,  Betriebsergebnisse 
seiner  Neben-  und  Kleinbah- 
nen 1901/1902  220. 

Frankreich,  Erträge  der  Lokal- 
und  Straßenbahnen  Z  128. 

Frankreich,  Kongreß  der  fran- 
zösischen Gesellschaft  zur 
Förd-rung  der  Wissenschaften 
Z  67. 

Frankreichs   Lokalbahnen  im 

Jahre  1900  506. 
Frankreichs  Straßenbahnen  im 

Jahre  1900  490. 
Frans— Jassans  ö.  N,  464. 
Franzensbad— Eger  V  318. 
Französische  Kleinbahnen  58. 
Freiland— Türnitz— Mariazell  V 

258. 

Friedrichstadt— Schleswig  K500. 
Fünf  Tonnen  -  Dampfwagen  Z 
127. 

Fuhrwerksbahn  der  Aktienge- 
sellschaft für  Feld-  und  Klein- 
bahnen-Bedarf, vorm.  Oren- 
stein  &  Koppel,  Berlin  Z  66. 

Futakiutcza— Neusatz  V  407. 

e. 

Gabel— Zwickau  K  217. 
Gänserndorf  —  Gaunersdorf  B 
502. 

Galgö— Csiscsö-Keresztur  V  592. 

Galgö— Magyar-Läpos  V  592. 

Galizien  und  Schlesien,  Lokal- 
bahnaktion der  Landtage  Z  66. 

Galveston,  neue  Wagen  für 
Eeading,Pa.,und  für  Galveston 
Z  174. 

Galveston ,  Stadtbahn  -  Gesell- 
schaft, das  neue  Licht-  und 
Kraftwerk  Z  132. 

Gardelegen—  Calbe  a.  M.  P  258. 
K  122.  K  368. 

Gardelegen  —Walkmühle— Isen- 
schnibbe  P  258. 

Garlin— Aire  ö.  N.  58. 

Garßen— Kl.  Hehlen  P  406. 

Gaunersdorf  —  Gänserndorf  B 
502. 

Geisweid-Siegen  K  258.  P  318. 
Gemlitz— Danzig  K  407. 
Gemlitz— Quadendorf  K  407. 
Gerresheim— Düsseldorf  B  58. 

Gesetzgebung  und  Erlasse: 

Italien: 
Königl.  Erlaß  vom  5.  März 
1903,  betr.  den  Verkehr  der 


X.  Jahrgang.  "1 
Dezember  1903.J 
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Selbstfahrer  auf  öffentlichen 
Straßen  403. 
Gesetz  vom  29.  März  1903,  betr.  j 
die    Übernahme    von  Be- 
trieben durch  die  Gemeinden  ! 
403. 

Oesterreich: 
Gesetz  vom  19.  Juli  1902,  betr. 
die  Einführung  einer  Fahr- 
kartensteuer vom  Personen-  ' 
transport  auf  Eisenbahnen 
152. 

Oldenburg: 
Entwurf  eines  Gesetzes  für 
das  Fürstentum  Birkenfeld, 
betr.    die  nichtstaatlichen 
Eisenbahnen  454. 

Preußen: 

Gesetzentwurf  betr.  die  Er- 
weiterung und  Vervollstän- 
digung des  Staatseisenbahn- 
netzes und  die  weitere  Be- 
teiligung des  Staates  an  dem 
Unternehmen  der  Altdamm- 
Kolberger  Eisenbahngesell- 
schaft und  an  dem  Bau  von 
Kleinbahnen  255. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  24. 
November  1902,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Berg- 
witz nach  Kemberg  44. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  8. 
Dezember  1902,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Satrap 
nach  Schleswig  115. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  10. 
Dezember  1902,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Katha- 
rinenflur  nach  Leibi  tsch  mit 
Abzweigung  nach  der  Lei- 
bitscher Mühle  44. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  29. 
Dezember  1902,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Dom- 
Brandenburg  (KrakauerTor) 
nach  Rötehof  mit  Anschluß- 
Strecke  von  Roskow  nach 
Altstadt-Brandenburg  115. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  19. 
Januar  1903,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zur  Herstellung  eines  ; 
Lösch-  und  Ladeplatzes  an  i 
der  Jümme  und  zum  Bau 
eines  Anschlußgleises  von 
diesem  an  den  Bahnhof 
Stickhausen  der  Oldenbur- 
gischen Staatsbahn  151. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  21. 
Januar  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  j 


Kleinbahn  von  Putzig  nach 
Krockow  152. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  16. 
Februar  1903,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Soest 
und  den  Landkreis  Hamm 
zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Hamm  nach 
Ostinghausen  214. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  23. 
Februar  1903,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts an  die  Stadtgemeinde 
Cöln  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Kalk 
über  Vingst  nach  Dorf  Eath 
bei  Heumar  im  Landkreise 
Mülheim  a.  Eh.  214. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  16. 
März  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  die  Stadtgemeinde  Cöln 
zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Cöln  über 
Buchheim  nach  Bergisch- 
Gladbach  mit  Abzweigung 
von  Wichheim  nach  Mül- 
heim a.  Eh.  215. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  16. 
März  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  die  Aktiengesellschaft 
Kleinbahn  Celle— Wittingen 
zu  Celle  zum  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von 
Celle  nach  Wittingen  256. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  8. 
April  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  die  Süddeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft in  Darm- 
stadt zum  Bau  einer  Straßen- 
bahn von  Wiesbaden  nach 
Mainz  innerhalb  des  preußi- 
schen Staatsgebiets  590. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  18. 
Mai  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Siegen  zum 
Bau  und  Betrieb  einer 
Straßenbahn  von  Siegen 
nach  Klafeld  -  Geisweid  366. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  IS. 
Mai  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  die  Kleinbahn  -  Aktien- 
gesellschaft Gardelegen— 
Kalbe  a.  M.  zu  Gardelegen 
zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Gardelegen 
nach  Kalbe  mit  Abzwei- 
gungen nach  der  Walkmühle 
und  der  Isenschnibb'e  366. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  30. 
Mai  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  die  Eulengebirgsbahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Rei- 
chenbach i.  Schi,  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn 
von  Mittelsteine  nach  Wün- 


schelburg mit  einer  Ab- 
zweigung nach  der  Heu- 
scheuerchaussee 366. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  30. 
Mai  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Eechts  zur  Be- 
schränkung des  Grundeigen- 
tums an  die  Aktiengesell- 
schaft Straßenbahn  Hanno- 
ver zum  Zwecke  der  Be- 
festigung der  elektrischen 
Oberleitungen  für  die  Stra- 
ßenbahnlinien im  Stadtkreis 
Hannover  366. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  30. 
Mai  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  die  Westpreußische 
Kleinbahnen  -  Aktiengesell- 
schaft zu  Berlin  zum  Bau 
und  Betrieb  der  Klein- 
bahnen von  Danzig  über 
Hochzeit  nach  Gemlitz,  von 
Quadendorf  über  Gr.-Zünder 
nach  Gemlitz,  von  Gotts- 
walde über  Schiewenhorst 
nach  Stutthof  und  von 
Steegen  nach  Fischerbabke 
366. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  13. 
Juni  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Naugard  zum 
Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Massow  nach 
Gollnow  399. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  19. 
Juni  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Bleckede  zum 
Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Carze  nach 
Lüneburg  400. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  19. 
Juni  1903,  betr.  Änderung 
des  Betriebes  auf  der  elek- 
trischen Straßenbahn  Beh- 
renstraße (Berlin)— Treptow 
400.  . 

Allerhöchster  Erlaß  vom4.  Juli 
1903,  betr.  die  Verleihung  des 
Enteignungsrechts  an  den 
Kreis  Norderdithmarschen 
zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Heide 
über  Helmstedt,  Pahlhude, 
Wrohm,  Tellingstedt  und 
zurück  nach  Heide  400. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  14. 
Juli  1903,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  die  Greif enberger  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft zu 
Greifenberg  i. Pommern  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Gülzow  über 
Kantreck  nach  Stepenitz 
454. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  25. 
September  1903,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts an  die  Stadtgemeinde 
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Crefeld  zum  Ban  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von 
Crefeld  nach  dem  Rhein- 
hafen  bei  Linn  544. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  26. 
Oktober  1903,  betr.  die  Ver-  ■ 
leihung  des  Enteignungs-  ' 
rechts  an  den  Kreis  Ost- 
havelland zum  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von 
Nauen  nach  Velten  590. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  26. 
Oktober  1903,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Gostyn  j 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  ; 
Kleinbahn  von  Gostyn  nach 
Gostkowo  mit  Abzweigung 
nach  Karzec  591. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  16. 
November  1903,  betr.  die  1 
VerleihungdesEnteignungs-  ! 
rechts  an  die  Oberschlesische 
Dampfstraßenbahn,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haf- 
tung, zu  Beuthen  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  Anschluß- 
Strecke  von  ihrer  Kleinbahn 
Gleiwitz — Räuden  — Ratibor 
bis  zur  staatlichen  Ober- 
schlesischen  Schmalspur- 
bahn bei  Gleiwitz  591. 

Allerhöchster-  Erlaß  vom  16. 
November  1903,  betr.  die 
Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Haders- 
leben zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Uptrup 
nach  Toftlund  591. 

Allerhöchster  Erlaß  vom  1(5. 
November  1903,  betr.  ,die 
Verleihu  ng  des  Enteignun  gs- 
rechts  an  den  Kreis  Marburg 
zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  vom  Bahnhof 
Marburg  (SM)  der  Staats- 
bahnstrecke Cassel — Lollar 
nach  Dreihausen  591. 

Erlaß  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  27.  De- 
zember 1902,  betr.  allgemeine 
Verfügung  des  Herrn  Justiz- 
ministers vom  11.  November 
1902  hinsichtlich  der  Bahn- 
grundbücher 115. 

Erlaß  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  3.  Ja- 
nuar 1903,  betr.  Weiterbe- 
förderung von  Gütern  mit 
Kleinbahnen  120. 

Erlaß  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  15.  Ja- 
nuar 1903,  betr.  Übertragung 
des  Betriebes  einer  Klein- 
bahn vom  Konzessionär  auf 
einen  Dritten  120. 
Erlaß  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom 
7.  März  1903,  betr.  Transport- 
vergünstigungen auf  Klein- 
bahnen 215. 

Erlaß  der  Minister  der  öffent- 


lichen Arbeiten,  der  Finan- 
zen und  des  Innern  vom 
16  März  1903,  betr.  die  Ge- 
währung von  Tagegeldern 
und  Reisekosten  für  die  als 
Mitglieder  von  Aufsichts- 
räten oder  Vorständen  der 
Aktiengesellschaften  usw. 
bestellten  Staat sbeamten  256. 
Erlaß  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  14.  Mai 
1903,  betr.  den  Ausschluß 
gewisser  Gegenstände  von 
der  Beförderung  oder  die 
nur  bedingte  Zulassung  ge- 
wisser Gegenstände  zur  Be- 
förderung auf  Kleinbahnen 
317. 

Erlaß  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  6.  Juni 
1903,  betr.  Bau  und  Aus- 
rüstung von  Straßenbahn- 
wagen 367. 

Erlaß  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  9.  Juli 
1903,  betr.  Beschleunigung 
in  der  Bearbeitung  der  Klein- 
bahnangelegenheiten 400. 

Erlaß  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  18.  Juli 
1903,  betr.  Förderung  des 
Kleinbahnwesens  401. 

Erlaß  der  Minister  der  Finan- 
zen, des  Innern  und  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom 
31.  Juli  1903,  betr.  Wahr- 
nehmung der  finanziellen 
Interessen  des  Staats  au 
Kleinbahnunternehmungen 
durch  Jie  in  den  Aufsichts- 
oder Verwaltungsrat  ent- 
sandten unmittelbaren 
Staatsbeamten  454. 

Erlaß  der  Minister  der  Finan- 
zen, des  Innern  und  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom 
5.  September  1903,  betr.  die 
Stempelkosten  und  die 
Kosten  der  Veröffentlichung 
von  Nachträgen  zu  Klein- 
bahn -Genehmigungsurkun- 
den 494. 

Erlaß  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  24.  Ok- 
tober 1903,  betr.  Aufnahme 
einer  Bestimmung  in  die  Ge- 
sellsehaffcsverträge  wegen 
der  Legitimation  der  Aktio- 
näre durch  das  Aktien- 
buch 591. 

Rußland. 

Kaiserl.  Erlaß  vom  8./20.  Juni, 
betr.  Befreiung  der  von 
Lodz  nach  Sgersch  und 
Pabianize  führendenBahnen 
von  Verkehrssteuern  544. 

Königreich  Sachsen. 

Erlaß  des  Ministeriums  des 
Innern  vom  17.  Oktober  1902, 


betr.  die  Besprengung  des 
Gleiskörpers  einer  Straßen- 
bahn 45. 
Erlaß  des  Ministeriums  des 
Innern  vom  25.  Oktober  1902, 
betr.  die  staatliche  Geneh- 
migung eines  zwischen  einer 
Straßenbahn  und  einem 
Dritten  abgeschlossenen 
Vertrags  46. 

Schweiz. 

Gesetz  vom  24.  Juni  1902,  betr. 
die  elektrischen  Schwach- 
und  Starkstromanlagen  154. 

Gespusart— Nouzon  ö.  N.  320. 

Geza— Samson  V  318. 

Giesecke.  Selbstentladende  Wa- 
gen für  Voll-  und  Kleinbah- 
nen 37. 

Gitschin— Turnau  B  594. 

Gleisbremse  der  United  Rail- 
roads  in  St.  Francisco  Z  421. 

Gleise,  vollkommene  Z69. 

Gleislose  Bahn  der  Braun- 
schweigischen Maschinenbau- 
Anstalt  Z  170. 

Gleislose  Bahnen  für  Lasten- 
transport von  Stobrawa  198. 

Gleislose  elektrische  Bahnen 
mit  Oberleitung  Z  169. 

Gloggnitz— Semmering  V  500. 

Glowno— Schroda  B  463. 

Gmünd-Spittal  a.  D.  V  461. 

Gödöllö— Szada  V  368. 

Golds  zusammenlegbares  Gitter 
Z  174. 

Gollnow — Massow  K  122. 

Gostkowo— Gostyn  K407.  K461. 

Gostyn— Gostkowo  K407.  K4UI. 

Gotha— Arnstadt  i.  Th.  P  102. 

Gottswalde— Stutthof  K  407. 

Gowarzewo— Tulce  B  463. 

Grafenberg  B  58. 

Graudenz— Russenau  P  216. 

Grau-du-Roi  — Aigues-Mortes  ö. 
N.  545. 

Graupen— Turn  V  57. 

Gronau— Denekamp  B  463. 

Gronau-Oldenzaal  B  463.  B  464. 

Groß-Britannien ,  Erfolg  des 
Gemeindebesitzes  (von  Stra- 
ßenbahnen) Z  173. 

Groß-Britannien  und  Irland, 
Straßenbahnen  262. 

Große  Berliner  Straßenbahn, 
elektrischer  Betrieb  Z  169. 

Große  Berliner  Straßenbahn  im 
Jahre  1902  310. 

Groß-Enzersdorf-Orth  V  122. 

Groß-Gerungs— Steinbach  B  217. 

Groß-Karlowitz  —  Austy  oder 
Wsetin  V  368. 

Groß-Mölln-Güdenhagen  P  500. 

Groß-New  York,  die  für  den 
Personenverkehr  zu  erfüllen- 
den Aufgaben  Z  173. 

Großwardein-Ösi  V  319. 

Gudenhagen— Groß-Mölln  P  500. 

Güns— Sopron  V  368. 

Guerche-Argent  ö.  N.  369.  500. 


X.  Jahrgang.  I 
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Güterbahn  Z  132. 
Gußeisenräder  für  die  Bedürf- 
nisse der  Jetztzeit  Z  174. 
Gußwerk— Mariazell  V  461. 
Gyula— Barakony  V  461. 


II. 

Haftpflicht  gesetz,  Auslegung 
unter  dem  Sprachgebrauch 
des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs 
Z  134. 

Hagen— Kabel  B  58. 

Hahnensee  —  St.  Moritz  Bad 
K  123. 

Haid— Schweißing  B  547. 
Hainsdorf  i.  S.  —  Eeichenbach 
B  58. 

Hakenfelde— Spandau  K  593. 
Hakimer,   N.  Y.,  Betonbrücke 

über  den  "West-Canada-Creek 

Z  133. 

Halas— Bigyicza  B  594. 
Halas-Szeged  V  461. 
Halberstadt  und  Umgegend  K 

408.  B  408. 
Halbumwandelbarer  Wagen  Z 

420. 

Hamburg,  das  neue  Stadt-  und 
Vorortbahnprojekt  Z  70. 

Hamburg,  ßückleitungsnetz  der 
elektrischen  Straßenbahn  Z 
418. 

Haspe— Vörde  B  320. 

Hauskirchen— Poisdorf  V  122. 

Haute-Garonne  ö.  N.  259. 

Hazebrouck— Merville  ö.  N.  259. 
ö.  N.  545. 

Hecker.  Einiges  über  das  Ent- 
werfen elektrischer  Straßen- 
und  Kleinbahnen  183. 

Heerdt— Oberkassel-Neuß  P  545. 

Hemer  P  367. 

Herezeg-Szöllös— Battina  V  461. 
Herczeg-Szöllös— Darda  V  58. 
Herford— Salzuflen  B  547. 
Hermannstadt — Szent-Agota  V 
216. 

Herrenstrunden  — Bg.  Gladbach 
K  58. 

Herrsching— Pasing  B  410. 
Herzogenbuchsee— Syß  K  593. 
Hidas-Bonyhäd  K  258. 
Hidegkut  V  407. 
Hidegkut  -  Gyönk— Szegzärd  K 
258. 

Hildesheim  P  57.  K  545. 
Hille  B  501. 

Hirzstein— Wilhelmshöhe  B  594. 
Hödmezö-Vasärhely  V  319. 
Hödmezö-Väsärhely  —  Makö-Uj- 

väros  B  320. 
Hödsäg — Bacs  V  500. 
Hörder  Kreisbahnen  B  546. 
Hohenau— Ernst brunn  V  122. 
Hohenegg— Cilli  V  318. 
Hohensyburg— Westhofen  B  546. 
Homonna— Sztarina  V  461. 
Homoröd— Lövete  V  318. 
Hopefield-Kapstadt  B  320. 
Hum — Bozjakovina  V  122. 


Hunyad— Vulkonpaß  V  122. 
Huszt— Dolha  V  461. 

I. 

Indiana,  Netz  der  elektrischen 
Überlandbahn  der  Union  Trac- 
tion  Co.  Z  127. 
Indische  Staaten,  Schmalspur- 
lokomotive der  militärischen 
Kleinbahnen  Z  127. 
Ingolstadt-Dolling  B  320. 
Insterburg  B  409. 
Internationaler  Straßenbahn- 

und  Kleinbahnverein  502. 
Ipoly  -  Szakällas  —  Zzarnöcza- 

Füreszmalom  V  318. 
Irland,  Straßenbahnen  262. 
Isenschnibbe — Garde!  egen  P  258. 
I  Iserlohn— Westig  P  367. 
|  Italien,    Betrieb    mit  dritter 
l     Schiene  Z  131. 
Italier,  elektrischer  Betrieb  auf 

Dampfeisenbahnen  Z  130. 
Italien,  Straßenbahnen  mit  me- 
chanischer Zugkraft  509. 

.9. 

Jassans— Frans  B  464. 
Janöw— Jaworöw  K  123.  B  /94. 
Java,     eine  bemerkenswerte 

Überlandbahn  Z  420. 
Jaworöw —Janöw  K  123.  B  594. 
Jaworzno— Bolgcin  B  502. 
I  Jenschowitz— Libochowitz  V  216. 
Jerichow  B  320. 
Jobshöhe  B  463. 
Jowa,     eine  bemerkenswerte 

Überlandbahn  Z  420. 
Judenau  —  Altenmarkt  —  Then- 

neberg  V  406. 


Kaaden— Willomitz  B  464. 

Kabel— Hagen  B  58. 

Käcow— Ledec-Svvetlä  B  547. 

Kaisermühlen— Aspern  V  122. 

Kaisershof— Rudnik  K  408. 

Kaiserswalde — Wissek  B  463. 

Kalgorlie,  Bau  der  elektrischen 
Bahn  Z  173. 
-  Kalk-Brück  K  593. 

Kalk— Rath-Heumar  K  58. 

Kalocsa  V  319. 

Kalocza— Baja  Y  216. 

Kalocsa— Duna-Pataj  V  318. 

Kaltem— Mendelpaß  B  548. 

Kamenicza— Novoselsky  V  368. 

Kamerun,  Kleinbahnen  in  414. 

Kampen — Munkmarsch  K  408. 

Kampen— Westerland  B  409. 

Kapni-Bänya  —  Käpolna  -  Mo- 
nostor  V  592. 

Käpolna  -  Monostor  —  Kapni- 
Bänya  V  592. 

Kappeln—  Süder brarup  K  408. 

Kapstadt— Hopefield  B  320. 

Karbitz— Turn  P  57. 

Karlsruhe,  Straßenbahnen  Z  134 

Käroly-Erdöd— AkosV545.  V  -^92. 

Karzec  K  407.  K  461. 


Katharinenflur— Leibitsch  K  58. 
B.  58. 

Keitum — Westerland  a.  Sylt  P 
122. 

Kelenföld  V  407. 
i  Kemberg— Bergwitz  B  163. 

Kemmeibach  —  Ybbs  a.  Donau 
j     V  592. 

I  Keszthely— Tapolcza  B  410. 

Kezdi-Väsärhely  V  319. 

Kezdi-Väsärhely—  Bereczk  V320. 
j  Kirchberg— Koppigen  K  593. 
j  Kirchberg— Mariazell  263. 
|  Kirlibäba  —  Marmaros-Sziget  V 
500. 

Kisber-Raab  V  216. 

Kis  Hartyan— Kis  Terenne 

V  407. 

Kisköszeg  —  Baranya-  Monostor 

V  58. 

Kis-Sarmas — Apahida  V  592. 
Kis-Tapolcsäny— Koväcsi  V  545. 

V  592. 

Kis  -  Terenne  —  Kis-Hartyan  V 
407. 

Klarenbach — Sieperhöhe  K  368. 

Kleinbahn  von  Stiege  nach  Eis- 
feldertalmühle  125. 

Kleinbahnen,  die  deutschen  im 
Jahre  1901 '  77. 

Kleinbahnen,  elektrische  im 
letzten  Betriebsjahre,  zeichne- 
rische Darstellung  ihrer  Be- 
triebsergebnisse 582. 

Kleinbahnen,  Entwicklung  in 
Preußen  1. 

Kleinbahnen,  ihre  Bedeutung 
für  den  öffentlichen  Verkehr 
Z  66. 

Kleinbahnen  in  Belgien  1902 
583. 

Kleinbahnen  in  England  260. 
510. 

Kleinbahnen  in  Kamerun  414. 
Kleinbahnen ,  niederländische 
j  374. 

Kleinbahnen,  schweizerische  im 
Jahre  1902   410.  439. 

Kleinbahnen,  Staatsbeihilfen  f  ü  r 
dieselben  239.  431.  567. 

Kleinbahnen-Statistik  Deutsch- 
lands für  das  Jahr  1901  02  Er- 
gänzungsheft S.  135,  November 

1902  S.  71,  Dezember  1902  S.  135, 
Januar  1903  175,  Februar  1903 
231,  März  1903  275,  April  1903 
331,  Mai  1903  383,  Juni  1903  423, 
Juli  1903  475,  August  1S03  519, 
September  1903   559,  Oktober 

1903  603. 
Kleinbahnen-Statistik  Preußens 

für  das  Jahr  190102  Ergän- 
zungsheft  S.  2. 

Kleinbahnen,  über  die  Gienzen 
der  Leistungsfähigkeit  Z  65. 

Kleinbahnen,  ungarische,  im 
ersten  Halbjahr  1902  262,  im 
Jahre  1902  466,  im  ersten 
Halbjahr  1903  550. 

Kleinbahnindustrie,Fortschritte 
auf  der  Düsseldorfer  Ausstel- 
lung Z  63. 
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Kleinbahnwesen  in  der  Provinz 
Westpreußen  391. 

Klein-Hehlen-Garßen  P  406. 

Klein-  und  Vollbalmen,  selbst- 
entladende Wagen.  Von  In- 
genieur Giesecke  37. 

Kleschewo — Krerowo  B  463. 

Kley— Lütgendortmund  K  2L6. 

Kobe— Osaka,  elektrische  Bahn 
550. 

Königsberg  K  162. 
Königsdorf —Marienburg 

i.  Westpr.  B  547. 
Köpenick  K  461.  B  593. 
Köpenick— Marienhain  B  501. 
Köpenick— Spindlersfeld  P  318. 
Körmemi— Csömödör  V  122. 
Kössen— Kufstein  V  318. 
Kohlenwasserstoff-Motoren  für 

Traktionszwecke  Z  127. 
Kokova— Poltär  V  122. 
Kokova— Eimabänya  V  500. 
Kolowa— Poltär  V  407. 
Kolowa-Zelene  V  407. 
Konecsnaberg— Csäcza  K  258. 
Konzessionen  für  Kleinbahnen 

58.  122.  162.  216.  258.  320.  368. 

407.  461.  500.  545.  592.  Siehe 

auch  die  Namen  der  einzelnen 

Bahnen. 
Koppigen — Kirchberg  K  593. 
Koritnicza  —  Beszterczebänya 

V  319. 

Koritnicza— Bossnberg  V  319. 
Kötaj — Ibräni— Rakamaz  V  407. 
Koväcsi— Arany  ös-Maröth  V  545. 

V  592. 

Kovacsi — Kis-Tapolcsäny  V  545. 

V  592. 

Krerowo — Czerleino  B  463. 
Krerowo— Kl eschewo  B  463. 
Kreuz— Dt.  Krone  K  407. 
Kreuznach— Winterburg  B  501. 
Krockow— Putzig  K  216.  B  547. 
Kronstadt— Fogaras  V  319. 
Kroptewitz— Nebitzschen  B  464. 
Krummhübel— Birkigt  P  216. 
Kruszewnia—  Tulce  B  463. 
Kubin  -  Dunapart— Pancsova  V 
407. 

Kühlestal— Maria-ßemete  V  461. 
Küstelberg—  O  berschledorn  B  58. 
Kufstein— Kössen  V  318. 
Kun-Szent  Marton— Tisza-Ugh 

V  407. 


Ii. 

Lage  und  Schutz  der  Strom- 
leitungsschiene 548. 

La  Guerche— Argent  ö.  N.  123. 

La  Madeleine—  Trevoux  ö.N.  462. 

La  Roche-sur-Yon— Lege  ö.  N. 
462. 

Lambach — Vorchdorf — Eggen- 
berg K  216.  B  547. 

Lan  ehester  Kraftwagen  Z  169. 

Landsberg  a.  W.— Zanzin  K  545. 
B  546. 

Langfuhr— Brösen  K  545.  B  501. 
B  546. 

Langquaid —Eggmühl  B  594. 


Langträger,  verstärkte  von  Stra- 
ßenbahnwagen Z  420. 

Lastentransport,  gleislose  elek- 
trische Bahnen  für  diesen 
von  Stobrawa  198. 

Lastours— Conques  B  410. 

Laurahütte— Zawodzie  K  408. 
B  410. 

LeConquet — Pierre — Quilbignon 

ö.  N.  462. 
Ledeö-Swetla— Käcow  B  547. 
Leer— Aurich  P  500. 
Leer-  Wittmund  P  500. 
Lees-Veldes-Veldes  V  216. 
Lege— La  Roche-sur-Yon  ö.  N. 

462. 

Leibitsch  —  Katharinenflur 
(Thorn)  K58.  B  58. 

Leipa — Steinschönau  B  502. 

Leistungen  und  Gegenleistun- 
gen im  Straßenbahnbetriebe 
251. 

Leiwen-Trier  B  259. 
Lekencze-Teke  V  368. 
Lemesner  Gebirgsstock— Csäcza 

K  258. 
Leva— Verebely  V  545. 
Libochowitz  —  Jenschowitz  V 

216. 

Lichtendorf-Bubentsch  V  318. 
Liebenau  —  Böhmisch  -  Aicha 
V  368. 

Lindenwald — Bachwitz  B  464. 

Linz  —  Kleinmünchen,  elek- 
trische Kleinbahn  Z  129. 

Liverpooler  Hochbahn,  gestei- 
gerte Beschleunigung  Z  68. 

Lösch— Schirnitz  V  216. 

Lövete-Homoröd  V  318. 

Lohnansprüche  bei  Vorenthal- 
ten der  Dienstleistungen  Z 134. 

Loiret  Ö.  N.  259.  ö.  N.  593. 

Lokalbahnen  Frankreichs  im 
Jahre  1900  506. 

London,  internationaler  Stra- 
ßenbahnkongreß 1902.  A.  Ziffer, 
Wien  39. 

London,  internationaler  Stra- 
ßenbahnkongreß und  die  12. 
Generalversammlung  des 
internationalen  permanenten 
Straßenbahnvereins  1. — 4.  Juli 
1902  Z  134. 

London,  Streit  um  die  neuen 
Untergrundbahnen  Z  70. 

Londoner  Distriktbahn,  Paket- 
verkehr Z  69. 

Londoner  Untergrundbahnen, 
Konzessionen  Z  69. 

Londoner  Untergrundbahnpro- 
jekte 59. 

Los  Angeles-  und  Paciüc-Eisen- 
bahn  Z  422. 

Loschwitz— Pillnitz,  elektrische 
Bahn  Z  126. 

Loschwitz  —  Ro  chwitzer  Höhe 
bei  Dresden,  die  erste  Berg- 
schwebebahn der  Welt  Z  66. 

Louisville,  Ky„  langsam  laufen- 
der Stromerzeuger  Z  69. 

Lovrin  V  368. 

Lubasch— Erlau  B  463. 


Lüderitz  —  Tangermünde  -  Neu- 
stadt B  547. 

Lüneburg— Dahlenburg  K  368. 

Lütjenbrode  —  Fehmarnsund  B 
594. 

Lütjendortmund  B  163. 
Lütjendortmund— Kley  K  216. 
Luftdruckbremse    von    H.  H. 

Böker  &  Co.  Z  65. 
Luhatschowitz— Aujezd  V  258. 
Luschariberg— Saifnitz  V  367. 
Lustenau— Dornbirn  B  58.  Z  129. 
Luttenberg— Sz.  Gotthard  V  500. 
Luxey— Mont-de-Marsan  ö.  N. 

462. 

Lyon— Dagneux ö.N.  259.  ö.N.593. 
M. 

Magyar  -  Läpos  —  Csiscsö  -  Ke- 

resztur  V  592. 
Magyar-Läpos— Dees  V  592. 
Magyar-Läpos— Galgö  V  592. 
Magyar  -  Läpos  —  Marmaros- 

Sziget  V  592. 
Mailand  —  Varese,  elektrischer 

Betrieb  Z  422.  465. 
Mainzer  Pferdebahnunterneh- 
men, Verkauf  des  549. 
Mainz— Schierstein  K  320. 
Mairhofen— Zell  B  58. 
Mako  -  Ujväros  —  Hödmezö  -Vä- 

särhely  B  320. 
Maltsch—  Pakuswitz  P  216. 
Manhattan,  N.-Y.,  Beseitigung 

von  Schnee  und  Eis  Z  69. 
Manhattanbahn ,  Betriebsmittel 

Z  131. 

Manhattanbahn,  Leitungsanla- 
gen Z  172. 

Manhattanbahn ,  Unterstatio- 
nen Z  172. 

Marburg— Dreihausen  K  462. 

Marcais-St.  Florent  ö.  N.  123. 
ö.  N.  369.  ö.  N.  500. 

Maria-Remete— Kühlestal  V  461. 

Mariaschein— Turn  V  57. 

Maria-Schutz  V  500. 

Mariazell  —  Freiland  —  Türnitz 

V  258. 

Mariazell- Gußwerk  V  461. 

Mariazell— Kirchberg  263. 

Marienburg  i.  Westpr.— Königs- 
dorf B  547. 

Marienhain— Köpenick  B  501. 

Markt  Erlbach  —  Wilhermsdorf 
B  58. 

Marmaros-Sziget  —  Kirlibäba  V 
500. 

Marniaros  -  Sziget  —  Magyar- 
Läpos  V  592. 
Maros  -  Väsärhely  —  Nyäradtö 

V  162. 

Maros  -Väsärhely  —  Segesvär  V 
259. 

Maros- Väsärhely—  Sz6vätaV162. 
Martony  V  407. 
Marseille  B  502. 
Marseille,  Gesamtnetz  der  Stra- 
ßenbahnen 372. 
Martinsicza — Susak  V  461. 
Massachusetts,  die  Straßenbahn 
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von  Worcliester  nach  South- 

bridge  Z  131. 
Massow— Gollnow  K  122. 
Matöszalka— Beregszäsz  V  122. 
Mäteszalka  —  Fehergyarmat  V 

122. 

Mäteszalka  —  Szatmar  -  Nemeti 
oder  Szätmär-Gözfüresz  V407. 

Mauleon— Oloron  ö.  N.  545. 

Medebach— Oberschledorn  B  320. 

Mehrlache  Einheit,  Spannungs- 
und Geschwindigkeitsverhält- 
nis bei  Hauptbahnen  Z  132. 
Z  133. 

Mendelpaß— Dormullo  V  406. 
Mendelpaß— Kaltem  B  548. 
Merville — Hazebrouck  ö.  N.  259. 

ö.  IST.  545. 
Meximieux—  Chalamont  ö.N.259. 

ö.  N.  593. 
Miava— Vägh-Ujhely  V  319. 
Middleboro  —  "Wareham-  und 

Buzzards  Bay-Straßenbahn  Z 

174. 

Minden— Eickhorst  B  501. 
Miskolcz — Diösgyör  V  545. 
Mittenwalde— Rixdorf  B  463. 
Mittenwalde — Schöneicher  Plan 
B  463. 

Mocsolad-Siöfok  V  545. 
Moena— Molina  V  57. 
Moldova— Bäziäs  V  461. 
Moldova— Fehertemplom  V  461. 
Molina-Moena  V  57. 
Moline-Ost— Moline  und  Water- 

town-Bahn  Z  132. 
Mondorf— Diedenhofen  B  259. 
Mondoubleau  —  Vendöme  ö.  N. 

501. 

Monor— Uj-Hartyän  V  461. 
Mont-de-Marsan  —  Luxey  ö.  N. 
462. 

Montpellier  ö.  N.  545. 
Montreal,  Kraftwerk  Z  420. 
Montreuil-sous-Bois  —  Boulogne 
595. 

Morbihan  ö.  N.  368. 

Morlaix  ö.  N.  259. 

Mornay— Champlitte  B  547. 

Moselweiß— Coblenz  P  592. 

Motorwagen  auf  englischen 
Bahnen  551. 

Motorwagen  im  Dienste  städti- 
scher Betriebe  548. 

Motorwagen,  magnetische  An- 
ziehung zwischen  Rad  und 
Schiene  des  Motorwagens  Z 174. 

Mrozowo— Zelazno  B  463. 

Much-Driesch  P  318. 

Mühlberg  a.  Elbe— Burxdorf  P 
216. 

Mülenen— Niesen  K  123. 

Mülheim  a.Rli.  K  162.  P  258.  K 
320.  B  462.  B  501. 

Mülheim  a.  Rh.— Bergisch-Glad- 
bach  K  58. 

Mülheim  a.  Rh— Cöln  K  258. 

Müller,  P.  Zeichnerische  Dar- 
stellung   der  Betriebsergeb- 
nisse der  deutschen  elektri- 
schen Kleinbahnen  im  letzten  | 
Betriebsjahre  582.  I 


Mukrena— Bebitz  P  162. 
München-Gladbach  P  500. 
Munkmarsch — Kampen  K  408. 
Mura-Keresztur— Bakk  V  500. 

BT. 

Nädasd  V  57. 
Nädasd-Szomoläny — Bazin  V 122. 
Nagybäröd—  Rev  V  592. 
Nagy-Becskerek  V  216. 
Nagy-Becskerek— Zsablya  Y  407. 
Nagy-Enyed— Boreo  V  407. 
Nagy-Karoly— Porcsalma  V  407. 
Nagy-Körös— O-Kecske  V  592. 
Nagy-Koväcsi— Budapest  V  407. 
Nagy-Leta-Vertes— Szekelyhid 
V  162. 

Nagy-Somkut— Tarkasrev  V  592. 
Nagy-Szecseny— Palfalva  V  407. 
Nagy-Teteny-Etyek  V  368. 
ISTagy-Värad— Debreczen  V  461. 
Nantes  ö.  N.  545. 
Nashvillebahn  Z  422. 
National-Rolle  Z  133. 
Nauen— Velten  K  368. 
Nay— Szeben  V  320. 
Nebitzschen— Kroptewitz  B  464. 
Neersen— Rheydt  P  500. 
Nemet-Szt.  Peter  V  368. 
Nemet-Ujvär-Szt.-Elek  V  57. 
Neubistritz— Neuhaus  B  410. 
Neufahrwasser  K  545.  B  546. 
Neuhaus— Neubistritz  B  410. 
Neuiliy— Saint-Satur  ö.  N.  123. 

ö.  N.  369.  ö.  N.  500. 
Neung-sur-Beuvron— Romoran- 

tin  ö.  N.  501. 
Neusatz— Futakiutcza  V  407. 
Neusatz— Peterwardein  V  407. 
Neustadt  i.  Westpr. — Prüssau 

B  58.  K  162. 
Neutra— Verebely  V  545. 
Nevers — Corbigny  ö.  N.  545. 
New  Jersey,  elektrische  Bahnen 

Z  68. 

New  York,  eine  Versuchsspur- 
bahn Z  169. 

New  York,  einiges  von  der  Bau- 
ausführung der  Tiefbahn.  123. 

New  York— Philadelphia,  Bevöl- 
kerungsstatistik in  bezug  auf 
den  Plan  einer  elektrischen 
Bahn  Z  420. 

New  York.  Untersuchung  über 
die  Verkehrsbedingungen  der 
Metropolitan  Straßenbahnge- 
sellschaft Z  174. 

New  York,  Verbreiterung  einer 
Teilstrecke  der  neuen  Tief- 
bahn 60. 

New  Yorker  Schnellverkehrs- 
bahn Z  65.  Z  127.  Z  169.  Z418. 

Niagarafall-Kraftwerk  der  Stra- 
ßenbahn Z  422. 

Nieder-Einsiedel— Nixdorf  K  217. 

Niederländische  Kleinbahnen 
im  Jahre  1901  374. 

Niesen— Mülenen  K  123. 

Nilgiri-Bergbahn  Z  128. 

Nixdorf —Nieder-Einsiedel  K  217. 

Nördlingen— Wemding  B  548. 


Normen  für  Straßenbahnen,  Be- 
richt des  Ausschusses  des  ame- 
rikanischen Straßenbahnver- 
eins  Z  70. 

North  Texas  Traction  Co.  neuer 
Privatwagen  Z  70. 

Norwegen,  Änderungen  der  Vor- 
schriften für  elektrische  An- 
lagen 148. 

Nottingham,  Gemeinde-Straßen- 
bahnen Z  132. 

Notwagen  und  sonstige  Hilfs- 
mittel auf  der  Orange-  und 
Passaic- Tal  bahn  Z  421. 

Nouzon— Gespusart  ö.  N.  320. 

Novoselsky— Kamenicza  V  368. 

Nyäradtö  —  Maros  -  Väsärhely 

V  162. 

Nyir-Bätos— Debreczen  V  368. 
Nyiregyhäza  — Väsäros-Nämeny 

V  319. 

Nyitra— Zobor  V  500. 

O. 

Oberbau  in  Kansas  City  Z  421. 
Oberflächen-Kontaktsystem 
Z  64. 

Oberflächen  -  Kontaktsystem 
Lorrain  für  Straßenbahnen 
Z  67. 

Oberkassel-Neuß— Heerdt  P  545. 

Oberlahnstein— Braubach  B  593. 

Oberleitungs  -  Kreuzungsstück, 
ein  besonderes  Z  421. 

Obermoschel — Alsenz  B  548. 

Oberschledorn— Küstelberg  B  58. 

Oberschledorn— Medebach  B  320. 

Ochenbruck— Allersberg  B  58. 

Ocholt— "Westerstede,  schmal- 
spurige Lokalbahn  im  Jahre 
1901.  374. 

Oderberg  K  58. 

Opitz— Crölpa-Ranis  P  367. 

Örmezö— Banffy-Hunyad  V  407. 

Ösi— Großwardein  V  319. 

Ösi— Bihar-Püspöki  V  592. 

Österreich,  elektrische  Bahnen 
Z  126. 

Österreich,  Entwicklung  des  Lo- 
kalbahnwesens Z  129. 

Östertalbahn  K  216. 

Ohio,  neue  Wagen  für  Colum- 
bus  Z  173. 

Ohra  K  545.  B  546. 

O-Kecske— Nagy-Körös  V  592. 

Oldenzaal — Denekamp  B  464. 

Oldenzaal— Gronau  B  4o3.  B  464. 

Oliva  K  545.  B  546. 

Oloron — Mauleon  ö.  N.  545. 

Ommen— Zwolle  B  163. 

Omnibusbetriebe ,  elektrische 
579. 

O-Moravicza— Bajmok  V  500. 
Oncy-Milly— Chailly  ö.  N.  545. 
Oravicza— Zsidovin  V  122. 
Orleans  ö.  N.  259. 
Orsieres— Col  Ferret  ö.  N.  259. 
Orth— Groß-Enzersdorf  V  122. 
Osaka— Kobe,  elektrische  Bahn 
550. 

Osterholz— Bremervörde  P  406. 
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Ostgroßefehn— Emden  P  122. 
Owschlag— Eckernförde  K  320. 
Ozd— Balla  V  57. 

P. 

Paimboeuf— Pornic  ö.  N.  501. 
Paks-Szegzärd  V  461. 
Paks— Tolna-Mösz  V  319. 
Pakuswitz-Maltsch  P  216. 
Palfalva-Nagy-Szecseny  Y  407. 
Palota-Ujpest— Waitzen  V  407.  | 
Pancsova— Kubin  -  Dunapart  V  j 
407.  ; 
Parabuty — Bacs  V  500. 
Parenzo— Buje  B  123. 
Paris  ö.  N.  320. 

Paris,  elektrische  Stadtbahn  Z  j 
64.  | 

Pariser  Ausstellung  von  Kraft-  j 
wagen  Z  169.  i 

Pariser  Stadtbahn  125.  ! 

Paris,  Mitteilungen  über  elek- 
trischen Betrieb  auf  Voll- 
bahnen Z  132. 

Pasing— Herrsching  B  410. 

Peczka  V  368. 

Perpignan— Barcares  ö.  N.  462. 

Perpignan— Canet  ö.  N.  368. 

Perpignan— Thuir  ö.  N.  462. 

Personenwagen,  feuerfeste  für 
Untergrundbahnen  502. 

Petersdorf-Ullersdorf— Winkels- 
dorf K  462. 

Petervvardein— Beocin  V  368. 

Peterwardein— Neusatz  V  407. 

Pflasterklotz  für  T-Schienen  Z 
419. 

Pierre-Quilbignon  —  le  Conquet 

ö.  IST.  462. 
Pillkallen  B  410. 
Pinka-Mindszent— Stuhlweißen  - 

bürg  V  407. 
Plettenberg— Dankelmert  K  216. 
Pniaki-Eosdzin  K  408.  B  410. 
Pohrlitz  —  Unter- Tannowitz  V 

216. 

Poisdorf— Hauskirchen  V  122. 
Poisdorf — JElannersdorf  V  122. 
Poitiers  ö.  N.  369. 
Polna-Steeken-Polna  V  406. 
Poltär — Fazekas-Zsaluszäny  V 
57. 

Poltär— Kokova  V  122. 
Poltär— Kolowa  V  407 
Pont-Saint-Charles—  Chambery 

ö.  N.  368. 
Pornic— Paimboeuf  ö.  N.  501. 
Porcsalma— Nagy-Karoly  V  407. 
Pöstyen  V  319. 
Pöstyen— Verbö  V  500. 
Prades  -  de  -  Mollo  —  Arles  -  sur- 

Tech  ö.  N.  462. 
Pregedagebirge  —  Bozowics  Y 

407. 

Prenzlau  B  163. 

Preßburg— Wien,  Projekt  einer 

elektrischen  Bahn  Z  129. 
Prettin  B  320. 

Preußen,  Einfluß  der  Elektri-  j 
zitätserzeugung  auf  den  Bau  j 
der  Dampfmaschinen  125. 


Preußens     Entwicklung  der 

Kleinbahnen  1. 
Preußens  Kleinbahnen,  Ergän- 
zungsheft 2. 
Pfibram— Selcan  V  318. 
Privigye  -  Bajmöcz  —  Rajecz- 

Fürdö  V  58. 
Projekte  von  Kleinbahnen  57. 
122.  162.  216.  258.  318.  367.  406. 
461.  500.  545.  592.  Siehe  auch 
die  Namen  der  einzelnen 
Bahnen. 
Providence,  Umsteigesystem  Z 
133. 

Provinzialverbände,  Förderung 
des  Baues  von  Kleinbahnen 
durch  sie  339. 
Prüssau  —  Neustadt  i.  Westpr. 

B  58.  K  162. 
PrzemysL—  Sanok  V  318. 
Puszta-Csemö— Czegled  V  368. 
Puszta-Szt.  Mihäly  V  319. 
Putzig-Krockow  K  216.  B  547. 
Puy  de  Dome— Royat  ö.  N.  3GS. 

«• 

Quadendorf-Gemlitz  K  407. 
Quesnoy  -  sur  -  Deule  —  Wambre- 
chies  ü.  N.  593. 

K. 

Raab  V  319. 
Raab— Kisber  V  216. 
Raab— Särvär  V  592. 
Raab— WTieselburg  V  368. 
Rade vorrawald  —  Ennepe  -  Tal- 
sperre P  406. 
Rajecz  -  Fürdö  —  Privigye - 

Bajmöcz  V  58. 
Rakamaz— Kötaj-Ibrani  V  407. 
Rakek-Babenfeld  V  461. 
Räkos-Keresztur  —  Almäsi-Päl- 

Töfasor  V  592. 
Ranis  ö.  N.  367. 
Rannersdorf— Poisdorf  V  122. 
Rastenburg — Sensburg  B  410. 
Rath-Heumar — Kalk  K  58. 
ßatzeburg  K  216.  B  409. 
Rechtspflege   im  australischen 
Bunde  219. 

Rechtsprechung. 

Beschluß  des  Provinzialrats 
von  Hannover  vom  18.  Sep- 
tember 1902  in  Sachen  der 
Beschwerde  des  Magistrats 
zu  Hannover  gegen  den  Be- 
schluß des  Bezirksaus- 
schusses zu  Hannover  vom 
21.  März  1902,  betr.  die  Zu- 
fuhrgleise zu  dem  Güter- 
bahnhof der  Straßenbahn- 
gesellschaft an  der  Lieb- 
frauenstraße zu  Hannover  47. 
Erkenntnisdes  Reichsgerichts, 
V.  Zivilsenats,  vom  7.  No- 
vember 1900.  Ist  das  Lei- 
tungsnetz eines  Elektrizi- 
tätswerks Bestandteil  des 
Grundstücks  der  Kraft- 
anlage? 161. 


Erkenntnis  des  Reichsgerichts, 
Y.  Zivilsenats,  vom  21.  De- 
zember 1901,  betr.  Zulässig- 
keit  des  ordentlichen  Rechts- 
weges über  die  Frage,  ob 
eine  Kleinbahn  mit  elektri- 
scher Oberleitung  Kreu- 
zungsstücke in  die  Leitung 
einer  anderen  Kleinbahn 
einbauen  darf  256. 
Erkenntnis  des  Reichsgerichts 
VI.  Zivilsenats,  vom  9.  Ja- 
nuar 1902,  betr.  Haftpflicht 
der  Straßenbahn  404. 
Erkenntnis  des  dritten  Zivil- 
senats des  Oberlandesge- 
richts zu  Königsberg  i.  Pr. 
vom  19.  Januar  1903,  betr. 
Haftung  des  Betriebsunter- 
nehmers ein  er  Kleinbahn  für 
Schaden  durch  Funkenaus- 
wurf einer  Lokomotive  494. 

Recke— Eversburg  B  594. 

Regenwalde— Salimow  P  122. 

Rehfelde— Buckow  P.  367. 

Rehfelde — Wüste-Sieversdorf  P 
367. 

Reichenbach— Hainsdorf  i.  S.  B 
58. 

Reichenbach — Wünschelberg  K 
122. 

Reims  ö.  N.  163.  545. 
Rensior— Zernest  V  320. 
Bethel— Soissons  B  594. 
Retsäg— Waitzen  Y  407. 
Rev-Nagybäröd  V  592. 
Rhätische  Bahn,  neue  Linien 
Z  419. 

Rhein— Salpkeim  K  593.  B  594. 
Rheineck  —  Walzenhausen  K 
369. 

Rheydt  B  320. 
Rheydt— Neersen  P  500. 
Rigyicza— Halas  B  594. 
Rimabänya— Kokova  V  500. 
Rimäny  Y  122. 
Rixdorf—  Mittenwalde  B  463. 
Roche-Bernard  —  St.  Nazaire  ö. 
N.  501. 

Roche-sur-Yon— Lege  ö.  N.  462, 

Rockford-  und  Überlandbahn- 
gesellschaft Z  421. 

Rocroi— Tremblois  K  320. 

Rodez,  elektrische  Bahnen  Z  128. 

Röhrenbahnen.  Erschütterun- 
gen Z  126. 

Rollenabnehmer  vom  Seen- 
gebiet zur  atlantischen  Küste 
Z  69. 

Romor  antin  —  Neung-sur-Beu- 

vron  ö.  N.  501. 
Rosdzin— Pniaki  K  408.  B  410. 
Rosenberg— Koritnicza  V  319. 
Roskow— Brielow  B  547. 
Rothenkirchen— Tettau  B  410. 
Rothhäuser  — Drulingen  B  547. 
Routes-Toulon  ö.  N.  320. 
Royat— Puy  de  Dome  ö.  N.  368. 
Rudnik-Kaisershof  K  408. 
Rübleir.shof— Allersberg  B  58. 
Buhnow-Silligsdorf  P  122. 
Bussenau — Graudenz  P  216. 


X.  Jahrgang.  "1 
Dezember  1903.J 


Sachregister. 


621 


S. 

Sadagöra— Czernowitz  V  258 
Sadowa  -  Dohalitz  —  Dobrenitz- 

Syrowatka  V  258. 
Sächsische  Schweiz,  Bergaufzug 

nach  der  Bastei  Z  126. 
Säntis— Appenzell  K  593. 
Saifnitz— Lusehariberg  V  367. 
Saint-Antoine— Aix  B  502. 
St.  Benoit-du  -  Sault — Argenton  I 

B  547. 

Sainte  -  Anne  -  du  Portzic  ö.  N. 

462.  ! 
Ste.  Eulalie  -  en  -  Royans  —  Cha- 

beuil  ö.  IN".  462. 
St.  Fl orent— Marcais  ö.  N.  123.  I 

ö.  N.  36'J.  ö.  N\  500. 
St.  M  arcel— Chalon  -  sur  -  Saöne 

ö.  N.  123.  ö.  IST.  501. 
St.   Nazaire  —  Roche  -  Bernard  1 

ö.  N.  501. 
Saint-Satur— Neuilly  ö.  N.  123. 

ö.  N.  3G9.  ö.  N.  500.  i 
St.  Trivier-de-Courtes— Trevoux 

ö.  N.  462. 
Salgotarjän  V  461. 
Salles-sur  l'Hers-Belpich  B  410. 
Salles  -  sur  -  l'Hers  —  Castelnau- 

dary  B  123. 
Sallmow— Regenwalde  P  122. 
Salpkeim  P  461. 
Salpkeim— Rhein  K  593.  B  594. 
Salzuflen— Herford  B  547. 
Samson — Geza  V  318. 
Sandorhäzä  V  368. 
Sandstreuer  für  Straßenbahn- 
wagen Z  128. 
St.  Goarshausen  B  409.  B  593. 
St.  Moritz  K  123. 
St.  Moritz  Bad  — Hahnensee  K 

123. 

Sanok— Przemysl  V  318. 

Särvär— Raab  V  592. 

Saulieu— Alligny  B  410. 

Sayn— Vallendar  P  57. 

Schaffhausen,  Erweiterungs- 
bauten der  Elektrizitätswerke 
und  die  elektrisch  betriebene 
Straßenbahn  Z  130. 

Schienenbremse,  elektromagne- 
tische der  Elektrizitäts-Gesell- 
schaft Union  141.  315.  543. 

Schierstein— Mainz  K  320. 

Schiffbek— Trittau  K  162. 

Schimpff.  Die  elektrischenLokal- 
bahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  527.  5G8. 

Schirnitz— Lösch  V  216. 

Schlafwagen  für  elektrische 
Bahnen  Z  422. 

Schleswig  K  162. 

Schleswig— Friedrichstadt  K500. 

Schlitzkanalsystem  des  Lon- 
doner Grafschaftsrats  Z  420. 

Schmalspurbahnen  Deutsch- 
lands im  Jahre  1901  320. 

Schmalspurbahnen  Württem- 
bergs im  Jahre  1901  372. 

Schmalspurige  Eisenbahnen, 
Statistik  für  1900/1901  von 
Zezula  283.  344. 


Schmeks— Csorbasee  V  58. 

Schneeschmelzer  Z  131. 

Schneesturmbekämpfung,  Aus- 
rüstung und  Organisation  Z 
132. 

Schnellbahn- Wagen,  elektrisch 

betrieben  Z  130. 
Schocken— Zechau  P  216. 
Schodnica  V  406. 
Schöneicherplan  —  Mittenwalde 

B  463. 

Schönermark— Damme  P  318. 

Schönsee— Erlau  B  463. 

Schoppernau— Bezau  V  258. 

Schroda— Glowno  B  463. 

Schutzmaßregeln  gegen  die  Ge- 
fahren der  elektrischen  Ober- 
leitung Z  126. 

Schutzvorrichtung  an  Straßen- 
bahnwagen Z  132.  Z  422. 

Schwabenberg  V  461. 

Schweißing— Haid  B  547. 

Schweizerische  Kleinbahnen  in 
den  Jahren  1900  und  1901  439,  i 
im  Jahre  1902  410. 

Segesvär — Maros  -  Väsärhely  K 
259. 

Selbstfahrer  Z  63. 

Selbstfahrer  -  Versuche  von 
Wichtigkeit  im  Jahre  1902  Z 171. 

Selcan-Pfibram  V  318. 

Semmering — Gloggnitz  V  500. 

Sensburg — Rastenburg  B  410. 

Sensburg— Staatsbahnhof  Sens- 
burg P  461. 

Sich  erheits Verschluß  für  elek- 
trische Wagen  Z  420. 

Sidney,  elektrische  Bahn  Z  131. 

Siegburg— Beuel  P  318. 

Siegen  —  Geisweid — Dillnhütten 
(Clafelcl)  K  258.  P  318. 

Sieperhöhe— Klarenbach  K  368. 

Signale  für  Stadt-  und  Vorort- 
bahnen Z  172. 

Silberhütte— Braubach  B  217. 

Silligsdorf— Ruhnow  P  122. 

Simontornya— Felsö-Nyek  V368. 

Sinj-Spalato  B  502. 

Siöfok— Mocsoläd  V  545. 

Skalitz  -  Boskowifcz  —  Boskowitz 
V"  162. 

Slawica— Zechau  P  216. 
Soissons— Rethel  B  594. 
Solymär  V  407. 
Sopron-Gims  V  368. 
Söstö-Fürdö— Söstö  V  407. 
Spalato— Sinj  B  502. 
Spandau— Hakenfelde  K  593. 
Speicherbatterie  in  Milwaukee 
Z  420. 

Speiseleitungen, Berechnung  für 
Überlandbahnen  Z  420. 

Spindlersfeld— Köpenick  P  318. 

Spittal  a.  D.- Gmünd  V  461. 

Spoleto— Norcia,  regelmäßiger 
Selbstfahrerdienst  Z  128. 

Spurbahnen  für  Straßen  Z  174. 

Spurweite,  ihre  Wahl  bei  Lokal- 
bahnen Z  419. 

Staatliche,  insbesondere  tech- 
'  nische  Aufsicht  über  die  Ber- 
|     liner  Straßenbahnen  243. 


Staatsbeihilfen  für  Kleinbah- 
nen 239.  431.  567. 

Städte-  und  Gemeinde-Bahnen 
Ungarns  218.  219. 

StädtischeBetriebe,  Motorwagen 
548. 

Stadtische  Unternehmungen  in 
England  und  Wales  217. 

Stadtbahnbetrieb  Z  418. 

Stadtverkehr  Chicagos,  Vor- 
schläge zu  Verbesserungen  394. 

Stahlgleise  für  Lastwagen  auf 
Landstraßen  Z  70. 

Stammersdorf— Auerstal  B  320. 

Statistik  der  deutschen  Klein- 
bahnen für  1901/1902,  Ergän- 
zungsheft 135. 

Statistik  der  preußischen  Klein- 
bahnen für  1901  1902,  Ergän- 
zungsheft 2. 

Statistik  der  Kleinbahnen 
Deutschlands  für  die  ein- 
zelnen Monate  71.  135. 175.  231. 
275.  331.  383.  423.  475.  519.  559. 
603. 

Statistik  der  schmalspurigen 
Eisenbahnen  für  das  Betriebs- 
jahr 1900/1901  von  Zezula  283. 
344. 

Statistik  über  Länge,  Wagen- 
zahl und  Kapital  der  Straßen- 
und  Hochbahnen  in  den  Ver- 
einigten Staaten  und  Kanada 
Z  421. 

Steegen— Fischerbabke  K.  407. 

Steierlak — Szaszkabanya  V  407. 

Steinbach— Gr.  Gerungs  B  217. 

Steinschönau— Leipa  B  502. 

Stephenson  -  Werke,  Vervoll- 
kommnungen Z  421. 

Stobrawa,  Gleislose  elektrische 
Bahnen  für  schweren  Lasten- 
transport 198. 

Stolp  V  258.  B  409. 

Stralsund  B  546. 

Strasburg  U.-M.— Brüssow  B  163. 

Straßburg  i.  E.— Westhofen  B 
464. 

Straßenbahnbedienstete ,  Vor- 
schriften Z  69. 

Straßenbahnbetriebe  (Leistun- 
gen und  Gegenleistungen)  251. 

Straßenbahnendstationen  Z  65. 

S  tr  aßenbahnen  der  austr  al  ischen 
Kolonien  414. 

Straßenbahnen  in  Groß-Britan- 
nien  und  Irland  262. 

Straßenbahnen  mit  mechani- 
scher Zugkraft  in  Italien  509. 

Straßenbahnen,  einige  den  Bau 
und  Betrieb  betreffende  Fra- 
gen Z  63. 

Straßenbahnen,  englische,  ihre 
Entwicklung  436. 

Straßenbahnen  in  Frankreich 
im  Jahre  1900  490. 

Straßenbahn,  Große  Berliner,  im 
Jahre  1902  310. 

Straßenbahn  -  Normalien  in 
Amerika  Z  132. 

Straßenbahn  -  Schutzvorrich- 
tung Z  128. 
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Straßen-  und  Kleinbahnen- 
Oberbau  Z  68.  Z  130.  Z  172. 

Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
verein, internationaler  502. 

Straßenschienen  in  Asphalt-  und 
Pflasterstraßen  Z  128. 

Straßen-  und  Kleinbahnbetrieb, 
Wirtschaftlichkeit  und  Öko- 
nomie Z  127.  Z.  170. 

Strom,  elektrischer,  Erzeugung 
durch  Dampf  kraft  in  Preußen 
323. 

Stromleitungsschiene,  Lage  und 

Schutz  548. 
Stuhlweißenburg  V  216. 
Stuhl  weißenburg  — Pinka-Mind- 

szent  V  407. 
Stuhl  weißenburg  —  Tapolcza  V 

319. 

Stutthof—  Gottswalde  K  407. 

Süd  -  London  -  Straßenbahnen, 
elektrischer  Betrieb  Z  64.  Z  126. 

Süd-Ohio,  Vorortbahnerweite- 
rungen Z  174. 

Süderbrarup— Kappeln  K  408. 

Sugatäg  —  Csiscsö-Kererztur  V 
592. 

Susak— Martins!  cza  V  461. 
Syß— Herzogenbuchsee  K  593. 
Swetlä— Ledeö-  Käcow  B  547. 
Szada— Gödöllö  V  368. 
Szarvas— Tisza-Ugh  V  407. 
Szäsz-Regen— Apahida  V  592. 
Szaszkabanya--Steierlak  V  407. 
Szaszkabanya— Versecz  V  407. 
Szatmär-Nemeti  oder  Szatmär- 

G-özfüresz— Mateszalka  V  407. 
Szatymaz— Szeged-Rökus  V  368. 
Szeged  V  319. 
Szeged — Dorozma  V  368. 
Szeged-Halas  V  461. 
Szeged-Rökus  —  Szatymaz  V  S68. 
Szeged-Theiß  V  319. 
Szegzärd  -  Hidegkut  -  Gy  önk  K 

258. 

Szegzärd— Paks  V  461. 
Szegzärd— Uj-Dombovär  V  461. 

Szekelyhid  —  Nagy-Leta-Vertes 

V  162. 

Szendrö— Abanj  V  216. 
Szent-Agota — Hermannstadt  V 
216. 

Szent-Elek— Nemet-Ujvär  V  57. 
Szent-Endre— Visegrad  V  122. 
Szent-Gotthard— Luttenberg  V 
500. 

Szent-Laszlö— Essegg  V  592. 
Szep-Illona— Budakesz  V  592. 
Szep  -  lllona— Szep  -  Juhäszne  V 
592. 

Szep  -  Juhaszne— Szep  -  lllona  V 
592. 

Szigetvär  —  Drava-  Szt.  Märton 

V  407. 

Szilägy-Nagyfalu— Bucsa  V  407. 
Sziszek— Vrgimnost  B  464. 
Szolyva-Harsfalva— Dolha  V461. 
Szoväta  —  Maros  -  Väsärhely  V 
162. 

Sztarina— Homonna  V  461. 


T. 

Tabor-Bechin  B  410. 

Tagesberichte  der  Straßenbahn- 
bediensteten Z  420. 

Tau  germünde  -  Neustadt— Lüde- 
ritz B  547. 

Tapolcza— Keszthely  B  410. 

Tapolcza  —  Stuhlweißenburg  V 
319. 

Tapolcza— Vesprim-Stadt  V  461. 
Tasnäd-Szäntö— Er-Mihälyfalva 

V  319. 

Teke— Lekenoze  V  368. 
Telpherbahnen  Z  128. 
Teschen  V  216. 

Tettau— Rothenkirchen  B  410. 
Thorn— Leibitsch  B  58. 
Thornycroft-Dampf-  und  Petro- 
leum-Triebwagen Z  169. 
Thuir— Perpignan  ö.  N.  462. 
Thusis— Celerina  B  410. 
Tiefbahnen  Z  64. 
Tilsit  K  368. 

Tirschenreuth— Bärnau  a.Wald 

— Naab  B  410. 
Tisza-TJgh— Bänreve  V  122. 
Tisza-Ugh— Kun-Szent  Märton 

V  407. 

Tisza-Ugh— Szarvas  V  407. 
Toftlund— Ustrup  P  162.  K  500. 
Tolna-Mösz— Paks  V  319. 
Tornyos  -  Puszta— Csantaver  V 
461. 

Toulon— Cap  Brun  ö.  N.  320. 
Toulon— Routes  ö.  IST.  320. 
Toulouse  ö.  N.  462. 
Traunstein — Waging  B  58. 
Tremblois— Rocroi  K  320. 
Trevoux— La  Madeleine  ö.  N.  462. 
TreVoux— St.  Trivier-de-Courtes 

ö.  N.  462. 
Trier— Bullay  B  259. 
Trier— Leiwen  B  259. 
Triest  V  406. 

Triest,  Ausgestaltung  der  elek- 
trischen Straßenbahnen  Z  129. 

Trittau- Schiffbek  K  162. 

Troisdorf-  Buisdorf  P  318. 

Trois-Renards—  Ecully  ö.  IST.  545. 

Truchtersheim  —  Dingsheim  B 
464. 

Türnitz— Wegehof  V  258. 
Tulce— Gowarzewo  B  463. 
Tulce— Kruszewnia  B  463. 
Turka  V  406. 
Turn— Graupen  V  57. 
Turn— Karbitz  V  57. 
Turn— Mariaschein  V  57. 
Turnau— Gitschin  B  594. 
Tyne-Ufer,  neue  Straßenbahn- 
linien Z  126. 

U. 

Überlandbahnen,  Zusammen- 
stöße Z  131. 

Uj-Dombovär  — Balaton  -  Föld- 
vär  V  461. 

Uj-Dombovär— Szegzärd  V  461. 

Uj-Hartyän— Monor  V  461. 

Ujhely  V  368. 

Umwandelbare  Wagen  Z  421. 


Unfälle  und  die  daraus  entr 
springenden  Entschädigungen 
bei  der  Milwaukee-Elektrizi- 
tätsgesellschaft  Z  420. 

Ungarische  Kleinbahnen,  Be- 
triebseinnahmen im  Jahre 
190L1900  164. 

Ungarische  Kleinbahnen,  Er- 
gebnisseiml.Halbjahr  1902/1901 
262. 

Ungarische  Kleinbahnen,  Er- 
gebnisse  ünl.Halbjahr  1903/1902 
550. 

Ungarische  Kleinbahnen  im 
|     Jahre  1902/1901  466. 

Ungarn,  Entwicklung  der  Städte- 
und  Gemeindebahneii  vom 
Jahre  1888  bis  1901  166. 

Ungarn,  seine  Städte-  und  Ge- 
meindebahnen 218.  219. 

Ungvar— Bänöcz  V  216. 

Union,  Elektrizitäts  -  Gesell- 
schaft 411,  ihre  elektromagne- 
tische Schienenbremse  141. 
i     315.  543. 

!  Untergestelle,  Entwicklung  des 

Baues  Z  127. 
Untergrundbahnen,  feuerfeste 

Personenwagen  für  sie  502. 
Unterirdische  Stromzuführung 

Z  64. 

Unternehmungen,  städtische  in 
England  und  Wales  217. 

Unterstationen  Z  70.  Z  421. 
i  Unter -Tannowitz — Pohrlitz  V 
j  216. 

,  Ununterbrochene  Schienen  für 
Eisenbahnen  Z  68. 

Ural,  Waggonbau  Z  127. 

Usambarabalm  in  Deutsch-Ost- 
afrika, Vollendung  Z  64. 

Ustrup-Tofilund  P  162.  K  500. 

V. 

Vagabundierende  Ströme,  Be- 
kämpfung Z  126. 

Vägh-Ujhely-Miava  V  319. 

Valisora— Bräd  V  461. 

Vallendar— Sayn  P  57. 

Val-Suzon— Dijon  B  502. 

Varese  —  Mailand,  elektrischer 
Betrieb  465. 

Väsäros-Nämeny — Nyiregyhaza 
V  319. 

Veldes— Lees- Veldes  V  216. 
Velten— Nauen  K  368. 
Veltlinbahn,  elektrischer  Betrieb 
Z  172. 

Vendöme  —  Mondoubleau  ö.  N. 
501. 

Verbö-Pöstyen  V  500. 
Verebely— Leva  V  545. 
Verebely— Neutra  V  545. 
Vereinfachte  Güterabfertigung 

im  Kleinbahnbetriebe.  Von 

O.  Behrens  207. 
Vereinigte  Staaten  von  Amerika, 

ihre  elektrischen  Lokalbahnen 

527.  568. 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika, 
ihre  elektrotechnische  In- 
dustrie 217. 


X.  Jahrgang'.  "1 
Dezember  1903.J 
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Verkauf  des  Mainzer  Pferde- 

bahnunternehmens  549. 
Verkehr  der  Großen  Berliner 

Straßenbahn  483. 
Verkehrserleichterungen  an  der 

kanadischen  Grenze  Z  421. 
Versailles  —  Invaliden-Bahnhof, 

elektrischer  Betrieb  Z  67. 
Versecz  V  319. 

Versecz— Szaszkabanya  V  407. 
Vesprim-Stadt  -Tapolcza  V  461. 
Vevey — Villeneuve  K  259. 
Ville-aux-Clercs  ö.  N.  501. 
Villeneuve — Vevey  K  259. 
Vingst  K  58. 

Visegrad-Szent-Endre  V  122. 
Vlotho  B  547. 

Volksdorf— Alt-Eahlstedt  K  216. 

Vörde-Haspe  B  320. 

Vorarbeiten  für  Kleinbahnen 
57.  122.  162.  216.  258.  318.  367. 
406.  461.  500.  545.  592.  Siehe 
auch  die  Namen  der  einzelnen 
Bahnen. 

Vorchdorf —  Eggenberg  —  Lam- 
bach K  216.  B  547. 

Vorort  -  Tendermaschine  der 
Great  Eastern-Bahn,  %  ge- 
kuppelt Z  172. 

Vorortwagen,  neue  auf  der 
Illinois-Zentralbahn  Z  421. 

Vorspannmaschine  mit  Spiritus- 
motor, Wettbewerb  125. 

Vrginmost — Sziszek  B  464. 

Vulkonpaß— Hunyad  V  122. 


W. 

Wagen,  Beschreibung  neuer  Z 
422. 

Wagen  für  sehr  hohe  Geschwin- 
digkeit Z  420. 

Wagen,  neue  für  Lima,  Ohio, 
Californien  und  Kansas  Z421. 

Wagendach-Behandlung  Z  132. 

Wagenstunde,  Vorzüge  Z  173. 

Waggonfabrik  A.-G.,  vorm.  P. 
Herbrand  &  Co.  auf  der  Düs- 
seldorfer Ausstellung  Z  65. 

Waging— Traunstein  B  58. 

Waidhofen  a.  d.  Th.  —  Zlabings 
B  410. 

Waitzen—  Duka  V  407. 

Waitzen— Palota— Ujpest  V  407. 

Waitzen— Eetsäg  V  407. 

Wales  und  England,  Umfang 
und  Erfolg  ihrer  städtischen 
Unternehmungen  217. 

Walkmühle— Gardelegen  P  258. 

Walhallabahn  B  320. 

Wallhausen  B  506. 

Wallwitz— Wettin  B  409. 

Walzenhausen— Eheineck  K  369. 

Wambrechies  —  Quesnoy  -  sur- 
Deule  ö.  N.  593. 

Warnsignalanlage  für  Stark- 
strombetrieb mit  Hör-  und 
Sichtsignal  Z  422. 

Wasserburg  a.  Inn  Bahnhof- 
Wasserburg  a. Inn  Stadt  B  123. 


Weehawken,  Drahtseilbahn  Z 
128. 

Weehawken,  Steilrampenbahn 
Z  65. 

WTegehof— Türnitz  V  258. 
Weißkirchen— Zablonicza  V  407. 
Wemdrig— Nördlingen  B  548. 
Wende  wisch— Carze  K  368. 
Westchester,  Pa.,  neue  Wagen 
Z  133. 

Westerland— Kampen  B  409. 
Westerland  a.  Sylt— Keitum  P 
122. 

Westerstede  —  Ocholt,  schmal- 
spurige Lokalbahnen  im  Jahre 

1901  374. 

Westhofen— Hob  ensy bürg  B546. 
Westhofen-Straßburg  i.  E.  B 
464. 

Westig— Iserlohn  P  367. 

West-Ohio-Bahn,  Ingenieur- An- 
lagen Z  133. 

Westpreußen,  Entwicklung  des 
Kleinbahnwesens    im  Jahre 

1902  391. 

Wettin— Wallwitz  B  409. 
Wien  B  502. 

Wien,  Ausgestaltung  des  elek- 
trischen Straßenbahnnetzes  Z 
129. 

Wien,  die  Kommune  und  die 
Wiener  elektrischen  Straßen- 
bahnen sowie  Umbau  der 
neuen  Wiener  Tramway  auf 
elektrischen  Betrieb  Z  129. 

Wiener  Stadtbahn  Z  171. 

Wiener  Stadtbahn,  Sicherungs- 
anlagen Z  67. 

Wiener  Verkehrswege  in  stadt- 
geschichtlicher Beziehung 
Z  129. 

Wien— Preßburg,  Projekt  einer 
elektrischen  Bahn  Z  129. 

Wien,  Zeitkarten  im  Stadtbahn- 
verkehr Z  129. 

WTieselburg— Saab  V  368. 

Wilhelmshöhe  B  320. 

Wilhelmshöhe— Hirzstein  B  594. 

Wilhermsdorf  —  Markt  Erlbach 
B  58. 

Wilkesbarre-Hazleton-Bahn, 
Schnellverkehrswagen  Z  131. 

Willomitz— Kaaden  B  464. 

Winkelsdorf— Petersdorf-Ullers- 
dorf K  462. 

Winterburg— Kreuznach  B  501. 

Wirsitz  B  463. 

Wissek— Kaiserswalde  B  463. 
Witten  B  163. 
Witten— Annen  K  123. 
Wittin  gau— Budweis  V  500. 
Wittingen— Celle  K  123. 
Wittmund— Leer  P  500. 
Wörth— Donaustauf  B  320. 
Wolfsanger — Cassel  K  593. 
Wsetin-Groß-Karlowitz  V  368. 
WTünschelberg— Beichenbach  K 
122. 

Württembergische  Schmalspur- 
bahnen im  Jahre  1901  372. 

Wüste-Sieversdorf— Eehfelde  P 
367. 


Vbbs  a.  Donau— Kemmeibach  V 
592. 

Z. 

Zablonicza— Weißkirchen  V  407. 
Zala-Egerszeg— Zala-Levö  V  122. 
Zala-Levö— Zala-Egerszeg  V  122. 
Zanzin — Landsberg  a.  W.  K  545. 
B  546. 

Zawodzie— Laurahütte  K  408. 
B  410. 

Zechau-Schocken  P  216. 

Zechau  -Slawica  P  216. 

Zeichnerische  Darstellung  der 
Betriebsergebnisse  der  deut- 
schen elektrischen  Kleinbah- 
nen im  letzten  Betriebsjahre 
582. 

Zeitfeststellung  für  Wagen  und 
deren  Führer  Z  132. 

Zeitschriftenschau  63.  125. 
169.  222.  266.  325.  377.  417.  468. 
511.  554.  596. 

Annalen  für   Gewerbe  und 

Bauwesen  417.  596. 
Annales  des  ponts  et  chaussees 

63. 

Bauingenieur-Zeitung  266.  468. 
596. 

Bulletin  de  la  Commission 
internationale  du  Congres 
des  Chemins  de  Fer  125.  222. 
325. 

Das  Eisenbahnwesen  63. 
Daily  Street  Eailway  Eeview 
511. 

Der  Großbetrieb  63.  126.  511. 

Deutsche  Bauzeitung  64.  126. 
325.  468.  554. 

Die  Eeform  126.  222.  266.  511. 

Die  Selbstverwaltung  222. 

Dingler's  polytechnisch.  Jour- 
nal^. 222.266.418.468.  511.  597. 

Eisenbahnreehtliche  Entschei- 
dungen und  Abhandlungen 
266. 

Elektrische  Bahnen  554. 
Elektrotechnische  Eundschau 

468.  512.  554.  597. 
Elektrotechnische  Zeitschrift 

64.  126.  169.  222.  325.  377.  418, 

469.  554.  597. 
Engineering  64.  126.  169.  222. 

266.  325.  378.  418.  469. 
Engineering  News  64.  127. 169. 

223.  267.  418.  469.  512.  597. 
Glasers  Annalen  für  Gewerbe 

und  Bauwesen  170.  223.  512. 

554. 

Illustrirte  Zeitschrift  für 
Klein-  und  Straßenbahnen 

65.  127.  170.  223.  326.  378.  418. 

470.  512.  555. 598. 
Journal  offieiel  268. 
Journal  of  the  Association  of 

Engineering  Societies  268. 
513. 

Journal  of  the  Western  So- 
ciety of  Engineers  326.  470. 
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Kirehhoffs  Technische  Blätter 
128.  170.  419.  470. 

L'Economiste  francais  128.  513. 

Le  Genie  Civü  66.  128. 171.  224. 
268.  326.  470.  513.  555. 

Mitteilungen  des  österreichi- 
schen Vereins  für  die  För- 
derung des  Lokal-  und  Stra- 
ßenbahnwesens 66.  128.  171. 
225.  268.  327.  419.  470.  555.  598. 

Monitore  delle  strade  ferrate 
128. 
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I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Verzeichnis  der  dem  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen 

angehörenden  Verwaltungen  und  Betriebe. 

(Nach  dem  Stande  vom  1.  Januar  1903.) 


Aachen. 

Aachen-Kohlscheid. 

Aschersleben. 

Augsburg. 
Bamberg. 
Barmen. 
Barmen. 

Berlin  W. 

19  Linkstraße. 


Berlin  NW. 

22  Schiffbauer- 
damm. 
Berlin  NW. 

29  Luisenstraße. 


*1.  Aachener   Kleinbahn  -  Gesellschaft.      (Straßenbahnen  in 

Aachen  und  Umgegend.) 
*2.  Rheinische   Elektrizitäts  -   und   Kleinbahnen  -  Akt.  -  Ges. 

(Aachen-Herzogenrath.) 
*3.  Aschersleben  -  Schneidlingen  -  Nienhagener     Kleinbahn  - 

Akt.-Ges. 

*4  Augsburger  Elektrische  Straßenbahn-Akt.-Ges. 
*5.  Elektrische  Straßenbahn  Bamberg. 
*6.  Barmer  Bergbahn. 

*7.  Barmer  Straßenbahn.  (Barmer  Straßenbahn ,  Barmen  - 
Schwelmer  Straßenbahn.) 

*8.  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn  -  Gesellschaft,  Akt.-Ges. 
(StraßenbahnEltville— Schlangenbad,  AI t-Landsb erger  Klein- 
bahn, Biebertalbahn  [Gießen-Bieber],  Breslau-Trebnitz-Praus- 
nitzer  Kleinbahn,  Dessau-Radegast-Köthener  Kleinbahn, 
Liessau — Gr.Lichtenau,  Liessau — Mielenz,Elektr.Kleinbahnen 
im  Mansfelder  Bergrevier,  Nassauische  Kleinbahnen,  Neu- 
kirch— Neuteich— Lindenau,  Trachenberg-Militscher  Kreis- 
bahn, Westpreußische  Kleinbahnen.) 

*9.  Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft.  (Stadtbahn  Halle  a.  S., 
Elektr.  Straßenbahn  Halle — Meerseburg,  Elektr.  Straßen- 
bahn Spandau.) 

*10.  Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Gesellschaft.  (Straßen- 
bahnen in  Bromberg,  Chemnitz  i.  S.,  Danzig — Langfuhr, 
Dortmund,  Duisburg,  Frankfurt  a.  Oder,  Görlitz,  Kiel, 
Lübeck,  ferner  Hörder  Kreisbahnen  und  Drachenfelsbahn.) 
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Berlin  W.  9. 

11. 

14  Leipziger  Platz. 

Berlin  SW.  46. 

*12. 

88/89  Großbeeren- 

straße. 

Berlin  W.  9. 

*13. 

J.     KJ  Uli  t/ Iii  litt  Ö  tl  O.W  o . 

Berlin  SW.  11. 

14. 

15/16  Bernburger- 

straße. 

Berlin  W.  64. 

15. 

10  Rosmarienstraße. 

Berlin- 

16. 

Obersehöneweide. 

Berlin  W.  9. 

17. 

14  Leipziger  Platz. 

Berlin  W.- 

*18. 

Wilmersdorf. 

Jj  t/1  ULI     VV  .  LHr. 

*1Q 

11  Behrenstraße. 

Berlin  SW.  46. 

20. 

3  Askanischer  Platz. 

Berlin  NW.  7. 

21. 

43  Dorotheenstraße. 

Berlin  W.  66. 

22. 

Bielefeld. 

*23. 

Bochum. 

*24. 

(Direktion  in  Let- 

mathe.) 

Bonn. 

*25. 

Braunschweig. 

*26. 

Bremen. 

*27. 

Bremerhaven-Lehe. 

28. 

Breslau. 

*29. 

Breslau-  Gräb  sehen. 

*30. 

Breslau. 

*31. 

Brilon  in  Westfalen 

32. 

Cassel- 

*33. 

Wahlershausen. 

Celle. 

34. 

Cloppenburg. 

35. 

Coblenz. 

*36. 

Colmar  i.  Eis. 

37. 

Cöln-Ehrenfeld. 

*38. 

Cöln  a.  Rh. 

39. 

Cöln  a.  Rh. 

*40. 

11.  Berlin-Charlottenburger  Straßenbahn. 


Centraiverwaltung  für  Sekundärbahnen.  Herrm.  Bachstein. 
(Dampfstraßenbahn  Gr.  Lichterfelde  —  Teltow  —  Seehof  — 
Stahnsdorf.) 

Continentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs  -  Gesellschaft. 
(Straßenbahn  Neumühl  —  Dinslaken,  Kleinbahn  Cöln  — 
Frechen.) 

Deutsche  Eisenbahn-Betiiebs-Gesellsehaft  (Akt.-Ges.)  zu 
Berlin.  (Kleinbahn  Voldagsen— Duingen,  Kleinbahn  Groß- 
Peterwitz— Katscher,  Kleinbahn  Ensdorf—  Saarlouis— Waller- 
fangen, Kleinbahn  Saar]  ouis— Fraulautern.) 
Eisenbahnbau  -  Gesellschaft  Becker  &  Co.,  G.  m.  b.  H. 
(Elektrische  Straßenbahn  Jena,  Königswusterhausen-Mitten- 
walde-Töpchiner  Kleinbahn,  Kleinbahn  Kreuz— Schloppe, 
Lübben-Kottbuser  Kreisbahnen.) 

Gesellschaft  für  den  Bau  von  Untergrundbahnen,  G.  m.  b.  H. 
(Berliner  Ostbahnen:  Schlesischer  Bahnhof  —  Treptow, 
Niederschöneweide  —  Sadowa,  Niederschöneweide  —  Rum- 
melsburg.) 

Große  Berliner  Straßenbahn. 

Havestadt  &  Contag,  Königl.  Bauräte.  (Brandenburger 
Straßenbahn,  Kehdinger  Kreisbahn.) 

Rheinisch -Westfälische  Bahngesellschaft.  (Straßenbahnen 
Bonn  und  Bonn — Mehlem.) 

Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Abt.  für  elektr.  Bahnen. 
(Berliner  Elektrische  Straßenbahnen,  Akt-Ges.:  Behren- 
straße—Treptow, Mittelstraße— Pankow,  Elektrische  Straßen- 
bahn Groß-Lichterfelde— Lankwitz— Steglitz— Südende  bei 
Berlin  und  Bochum- Gels enkirchener  Straßenbahnen.) 
Union  Elektrizitäts  -  Gesellschaft.  (Straßenbahn  Elberfeld— 
Kronenberg — Remscheid.) 

Vereinigte  Eisenbahnbau-  und  Betriebsgesellschaft.  (Riesen- 
gebirgsbahn Zillertal — Krummhübel .) 
Stadt  Bielefeld.  (Städt.  elektrische  Straßenbahn.) 
Westfälische  Kleinbahnen- Akt.-Ges.  (Straßenbahn  Hägen- 
Hohenlimburg,  Straßenbahn  Paderborn — Neuhaus— Senne, 
Kleinbahn  Letmathe— Iserlohn  mit  Abzweigung  Grüne — 
Nachrodt.) 

Stadt  Bonn.   (Städt.  Straßenbahn  Bonn— Beuel.) 

Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Braunschweig. 

Bremer  Straßenbahn. 

Bremerhavener  Straßenbahn. 

Breslauer  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau. 

Stadt  Breslau.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 

Kleinbahn  Steinhelle — Medebach,  G.  m.  b.  H. 

Große  Casseler  Straßenbahn. 

Landkreis  Celle.   (Kleinbahn  Garßen— Bergen.) 
Kleinbahnverein  Cloppenburg.   (Kleinbahn  Cloppenburg- 
Lindem.) 

Coblenzer  Straßenbahn-Gesellschaft. 

Stadt  Colmar.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 

Helios  Elektrizitäts- Akt.-Ges.   (Trierer  Straßenbahn.) 

Cöln -Bonner  Kreisbahnen.   (Kleinbahn  Brühl — Vochem — 

Wesseling — Godorf.) 

Stadt  Cöln.   (Städtische  elektrische  Straßenbahnen.) 


u.  Kleinbahn -Verwalt. 
1903.  Januar. 

Crefeld. 
Danzig- 

Neufahrwasser. 
Darmstadt. 
Dariustadt. 


Dessau. 
Dresden. 
Dresden. 
Dresden. 

Dresden-Leuben. 
Düsseldorf. 

Düsseldorf. 

Elberfeld. 


Elberfeld. 

Elberfeld. 

Emden-Larrelt. 
Erfurt. 

Prankfurt  a.  M. 

Frankfurt  a.  M. 
Frankfurt  a.  M.- 
Ob errad. 
Frankfurt  a.  M. 
Frankfurt  a.  M. 

Freiberg  i.  S. 
Freiburg  i.  Brsg. 
Gera  (Reuß). 
M.-Gladbach. 
Graudenz. 
Hagen  i.  W. 
Halb  er  Stadt. 
Halle  a.  d.  S.- 

Giebichenstein. 
Hamburg. 

Hamburg.  (Direktion 
in  Altona.) 

Hamm  i.  W. 

Hannover. 

Hannover- 
Körtingsdorf. 

Heidelberg-Leim  en . 

Heidelberg. 

Herford. 
Herford. 
Herten. 


]  Verzeichnis  der  dem  Verein  angehörenden  Verwaltungen  u.  Betriebe.  3 


Hl. 

42. 

*43. 
"'44. 


*45. 

46. 

47. 
*48. 

*49. 
*50. 

*51. 

*52. 


*53. 

*54. 

55. 
*56. 
*57. 

*58. 
*59. 

*60. 
*61. 

*62. 
*63. 
*64. 
65. 
*66. 
*67. 
*68. 
*69. 

*70. 
*71. 

*72. 
73. 
*74. 

*75. 
*76. 

*77. 

*78. 

*79. 


Crefelder  Straßenbahn-Akt.-Ges. 

Danziger  Elektrische  Straßenbahn-Akt.-Ges. 

Stadt  Darmstadt.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 
Süddeutsche   Eisenbahn  -  Gesellschaft.    (Essener  Straßen- 
bahnen, MainzerStraßenbahnen,  Nerobergbahn — Wiesbaden, 
Wiesbadener  elektrische  Bahnen.) 
Dessauer  Straßenbahn-Gesellschaft. 
Deutsche  Straßenbahn-Gesellschaft  in  Dresden. 
Dresdner  Straßenbahn. 

Elektra,  Akt.-Ges.   (Elektrische  Straßenbahn  in  Schandau 
und  Schwebebahn  Loschwitz.) 
Gemeinde  Leuben.   (Dresdner  Vorortsbahn.) 
Rheinische  Bahn-Gesellschaft.   (Elektr.  Kleinbahn  Düssel- 
dorf—Crefeld.) 

Stadt  Düsseldorf.  (Städt.  Straßenbahnen  in  Düsseldorf, 
Kleinbahn  Düsseldorf — Grafenberg — Rath — Ratingen.) 
Bergische  Kleinbahnen.  (Straßenbahnen  Elberfeld — Velbert 
— Werden  mit  Abzweigung  Neviges — Langenberg,  Düssel- 
dorf—Benrath— Hilden — Haan — Vohwinkel  und  Hilden — 
Ohligs,  Kleinbahn  Velbert — Heiligenhaus — Hösel.) 
Elektrische  Straßenbahn  Barmen— Elberfeld.  Straßenbahn 
der  Stadt  Elberfeld. 

Farbenfabriken,  vorm.  Friedr.  Bayer  &  Co.  (Kleinbahn 
Mülheim  a.  Rhein — Leverkusen.) 
Kleinbahn  Emden — Pewsum. 
Erfurter  Elektrische  Straßenbahn. 

Elektrizitäts-Akt.-Ges ,  vorm.  W.  Lahmeyer  &  Co.  (Elektr. 
Straßenbahn  Gotha.) 
Frankfurter  Lokalbahn-Akt.-Ges. 
Frankfurt-Offenbacher  Trambahn-Gesellschaft. 

Stadt  Frankfurt.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 
Städtische  Waldbahn.    (Städtische  Waldbahn  und  Vororts- 
bahn Frankfurt  a.  M. — Eschersheim.) 
Straßenbahn  und  Elektrizitätswerk  Freiberg  i.  S. 
Stadt  Freiburg.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 
Geraer  Straßenbahn-Akt.-Ges. 

Stadt  M.-Gladbach.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 
Stadt  Graudenz.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 
Hagener  Straßenbahn-Akt.-Ges. 

Stadt  Halberstadt.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 
Hallesche  Straßenbahn. 

Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg. 
Hamburg- Altonaer  Zentralbahn- Gesellschaft. 

Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  Hamm  i.  Westf. 
Straßenbahn  Hannover. 

Gebrüder   Körting.     (Elektrische   Kleinbahnen   Emden — 
Außenhafen  und  Neumarkt  i.  Schi.) 
Elektrische  Straßenbahn  Heidelberg — Wiesloch. 
Heidelberger  Straßen-  und  Bergbahn-Gesellschaft.  (Straßen- 
bahn in  Heidelberg  und  Bergbahn  Heidelberg — Molkenkur.) 
Schmalspurbahnen  des  Landkreises  Bielefeld.   (Bielefeld — 
Schildesche— Enger  und  Schildesche — Werther.) 
Herforder  Kleinbahnen.   (Herford — Wallenbrück  und  Her- 
ford—Salzuflen—Vlotho.) 

Straßenbahn  Recklinghäusen — Herten— Wanne. 
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Hirschberg  i.  Schi. 

mon 

Hirschberger  Talbahn-Gesellschaft. 

Homburg  v.  d.  H. 

Elektrizitätswerk  Homburg  v.  d.  H.    (Straßenbahn  Horn- 

Durg   V.  U..  xx.) 

rioya  a.  u,  vv. 

R9 

(JA. 

jviüiiiudnil  o.oyci — DyKti — AseiiQori. 

Kaiserswerth. 

OO. 

uusseiuorr-uuisDurgcr  iviemDann. 

jvattowitz. 

04fc. 

u  oerscnjesiscne  ivieinDannen-  unu.  jiiieKtnzitaisweiKe-iiKt.- 

Ges.   (Kleinbahn  Königshütte — Myslowitz.) 

Königsberg  i.  Pr. 

80. 

Königsberger  Straßenbahn- Akt.-Ges. 

Königsberg  i.  Pr. 

ÖD. 

Stadt  Königsberg.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 

Königs  winter. 

Ol. 

Petersberger  Zahnradbahn-Gesellschaft. 

Lahr  in  Baden. 

Lahrer  Straßenbahn- Gesellschaft. 

Landsberg  a.  d.  W. 

Elektrische  Straßenbahn  Landsberg.  (Betrieb  durch  Helios, 

EleKtr.-ARt.-väes.,  LoJn.; 

Leipzig. 

*yu. 

Große  Leipziger  Straßenbahn. 

IjelpZlg. 

*yi. 

Leipziger  Außenbahn- Akt. -Ges. 

Leipzig. 

Leipziger  Elektrische  Straßenbahn. 

Liegnitz. 

ifcrvo 

■"Bd. 

Elektrische  Straßenbahn  Liegnitz. 

Ludwigshafen  a.  Rh. 

Stadt  Ludwigshafen.   (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 

Magdeburg. 

Arve 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mannheim. 

*yb. 

Stadt  Mannheim    (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 

Meißen. 

*y7. 

Meißener  Straßenbahn-Akt.-Ges. 

Metz. 

Metzer  Straßenbahn-Akt.-Ges. 

Minden  i.  W. 

*yy. 

Mindener  Kreisbahnen. 

Mülhausen  i.  E. 

*1  aa 
*1UU. 

Tramways  Mülhausen. 

Mülheim  a.  d.  E. 

*1U1. 

Stadt  Mülheim  a.  d.  R.    (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 

München. 

lux. 

Münchener  Trambahn-Akt.-Ges. 

Münster  i.  W. 

*1  aq 

Stadt  Münster  i.  W.    (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 

Nienstedten. 

*1U4. 

Elektrische   Bahn  Altona — Blankenese.    (Betrieb  durch 

Helios  Hilektr.-Afct.-bres.,  Uoln.) 

Nürnberg. 

*1(JD. 

Nürnberg -Fürth er  Straßenbahn-Gesellschaft. 

Nürnberg. 

*  1  AC? 

Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen. 

(Elektrische    Straßenbahnen   Berlin — Hohenschönhausen, 

Mühlhausen   i.  Th.,    Ulm   und   Zwickau,  Schwebebahn 

jd  armen — HiiDerteiu. — v  onwinKei.j 

/"\  L  „_"L  „„„„„    TILI  J 

ubernausen-lxhld. 

*l(Jf . 

Stadt  Oberhausen.    (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 

Osnabrück. 

#1  AQ 

Georgs-Marien  Bergwerks-  und  Hüttenverein.  (Kleinbahn 

Kir  chl  e  n  gern— Wal  Iii  ck  e . ) 

Plettenberg  i.  W. 

* 1  An 

Plettenberger  Straßenbahn-Gesellschaft. 

Posen. 

Posener  Straßenbahn. 

Recklinghausen- 

*  1 1 1 

Herne-Baukau-Recklinghausener  Straßenbahn. 

Bruch. 

Reichenstein. 

Kleinbahn  Camenz — Reichenstein. 

Remscheid. 

^llo. 

Remscheider  Straßenbahn- Gesellschaft. 

Kneyat. 

*1 1  A 
114. 

Stadt  Rheydt.    (Städtische  elektrische  Straßenbahn.) 

Ruhrort. 

1  1  Fi 
110. 

Kreis  Ruhrorter  Straßenbahn,  Akt.  Ges. 

Soest. 

1  in 

IIb. 

Ruhr-Lippe-Kleinbahnen.   (Neheim — Hüsten — Sundern.) 

bogel. 

11  (. 

Hümmlinger  Kreisbahn.   (Dortmund — Emskanal — Werlte.) 

Solingen. 

Solinger  Kleinbahn- Akt.- Ges.    (Straßenbahn  Stadt  Solingen 

und  Kreis  Solingen.) 

öiettm. 

ny. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Stralsund. 

*1  OA 

Elektrische  Straßenbahn  Stralsund.    (Betrieb  durch  Helios 

Elektr.-Akt.-Ges.,  Coln.) 

Straß  bürg  1.  Ei. 

*121. 

Straßburger  Straß enbahn-  Ge s eil  s ch at t. 

#199 

öcULtganer  önaisenoannen. 

Thorn. 

*123. 

Elektrische  Straßenbahn  Thorn.    (Betrieb  durch  Helios 

Elektr.-Akt.-Ges.,  Cöln.) 

Tilsit. 

*124. 

Elektrische  Straßenbahn  Tilsit. 

Waldenburg  i.  Schi- 

*125. 

Niederschlesische  Elektrizitäts-  und  Kleinbahn-Akt.-Ges. 

(Straßenbahn  Dittersbach — Waldenburg.) 
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Wiesbaden.  126.  Elektrizitäts  -  Akt,  -  Ges.    vorm.    C.  Bachner.  (Kreisbahn 

Neuwied — Oberbieber.) 
Witten  a.  d.  R.-  *127.  Märkische  Straßenbahn. 

Krengeldanz. 

Würzburg.  128.   Würzburger  Straßenbahnen. 

Znin.  *129.  Kreis  Znin.    (Kleinbahnen  Znin — Biscupin— Hohenau  und 

Biscupin— Scheljewo.) 

Die  mit  einem  Stern  (*)  bezeichneten  Gesellschaften  gehören  der  Freikarten-Ver- 
einigung an. 


Einkommensteuer-Erklärungen  der 
Preußischen  Kleinbahnen. 

In  den  Kreisen  der  Preußischen  Klein- 
bahn -  Verwaltungen  bestehen  vielfach 
Zweifel  über  die  gesetzmäßige  Aufstellung 
der  jährlichen  Einkommensteuer-Er- 
klärung, so  daß  häufig  genug  aus  über- 
triebener Vorsicht  zu  hohe  Steuerkapitalien 
angegeben  werden.  Um  in  dieser  Be- 
ziehung Wandel  zu  schaffen,  hat  die  ge- 
schäftsführende Verwaltung  des  Vereins 
sich  mit  einem  auf  diesem  Gebiete  be- 
sonders erfahrenen  Juristen  in  Verbindung 
gesetzt,  welcher  in  sehr  entgegenkommen- 
der Weise  es  übernommen  hat,  auf  Wunsch 
der  Vereins -Verwaltungen  die  von  den- 
selben aufgestellten  Steuererklärungen  auf 
ihre  Gesetzmäßigkeit  nach  Form  und  In- 
halt zu  prüfen.  Kosten  erwachsen  da- 
durch den  Verwaltungen  nicht.  Die 
auf  eine  derartige  Prüfung  reflektierenden 
Vereins- Verwaltungen  werden  ersucht,  die 
von  ihnen  aufgestellte  Steuererklärung 
nebst  den  vier  letzten  Jahresberichten, 
Bilanzen  sowie  Gewinn-  und  Verlust-Konten 
schleunigst  an  die  geschäftsführende 
Verwaltung  nach  Hamburg  einzusenden. 
Die  Prüfung  wird  alsdann  in  möglichster 
Kürze  erfolgen.  Die  Steuererklärungen  sind 
bekanntlieh  bis  zum  20.  Januar  1903  bei 
der  Behörde  einzureichen. 


Straßen-  und  Kleinbahn  -  ßerufs- 
genossenschaft. 

Zusammenstellung  der  im  Monat  November 
1902  gemeldeten  Unfälle. 

Im  Monat  November  1902  sind  279 
Unfälle  angemeldet  worden,  und  zwar 
5  Unfälle  aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar 
1902,  dagegen  274  Unfälle  aus  dem  Jahre 
1902,  gegenüber  316  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 


in  4(3)  Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 

in  77  (  67)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  198  (246)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 
13  Wochen. 


Unfälle  verteilen 


die  Wochentage: 


26  (  34), 

44  (  59), 

42  (  55), 
31  (  37), 
37  (  37), 
48  (  39), 

43  (  48), 
8  (  7), 


279  (316) »). 


Fälle, 


279  (316)  i). 
Die  angemeldeten 
sich  auf 

A. 

Sonntage  .  . 
Montage  .  . 
Dienstage 
Mittwoche  . 
Donnerstage 
Freitage  .  . 
Sonnabende . 
unbekannte  Tage 

zusammen 
B.    die  Tageszeiten: 

Vormittags  zwischen 
12-6  Uhr  ....   29  (  26) 

Vormittags  zwischen 
6-12  Uhr  ....    79  (110)        „  , 

Nachmittags  zwischen 
12-6  Uhr  ....  101  (108)        „  , 

Nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  ....   58  (  64)        „  , 

ohne  besondere  An- 
gabe  12  (  8) 

zusammen    .   .    .279  (316)  *)  Fälle. 

C.    die  Gefahrenklassen: 
Nicht  unterzubringen,  weil 
Passantenunfall  vorliegt  .      1  ( — ), 

A  10  (  21), 

B   187  (209), 

C  37  (  41), 

D  -  (  1). 

E   43  (  43), 

F   1(1), 


zusammen 


279  (316)  l). 


*)  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1901. 
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Protokoll 
der  Achten  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen 

vom  4.  bis  6.  September  1902  in  Düsseldorf. 

Erster  Sitzungstag. 

Donnerstag,  den  4.  September, 
Vormittags  9  Uhr. 

[Fortsetzung  von  Seite  527,  Jahrg.  1902.] 

Berichterstatter,  Generalsekretär  Vell- 
guth- Hamburg,  fortfahrend: 

„Vom  Betriebs  -  Überschuß  nach  Ein- 
rechnung  der  Zuschüsse  sind  sodann  die 
Rücklagen  vor  den  Zinsen,  entsprechend 
dem  Normal-Buchungs-Formular  und  der 
Auffassung  des  Ministeriums,  abgezogen 
worden.  Auf  diese  Weise  wird  nach  Be. 
rücksichtigung  der  Rücklagen  ein  zur  Ver- 
fügung der  Bahn  verbleibender  Überschuß 
herausgerechnet,  woraus  in  Verbindung  mit 
den  neuen  Fragen  über  das  aufgewendete 
Kapital,  ohne  Rücksicht  auf  die  Zusammen- 
setzung des  letzteren  als  Aktien  oder 
Obligationen  u.  s.  w.,  die  Verzinsung  des 
angelegten  Kapitals  berechnet  werden  kann. 

In  dem  eben  Gesagten  ist  bereits  der 
vorwiegende  Zweck  der  weiteren  neuen 
Fragen  über  das  aufgewendete  Kapital 
enthalten.  In  früheren  Statistiken  sind 
solche  Fragen  bisher  nicht  gestellt  worden. 
Das  preußische  Ministerium  hat  solche 
Fragen  erst  vor  Jahresfrist  in  die  Statistik 
aufgenommen,  weil  es  besonders  bei  Aktien- 
Gesellschaften  große  Schwierigkeiten  hat, 
das  für  eine  Bahn  aufgewendete  Kapital 
festzustellen.  Man  ist  zwar  fast  immer  in 
der  Lage ,  das  Gesellschafts-Kapital  in 
Aktien  und  die  Schulden  anzugeben;  da 
jedoch,  besonders  in  den  Zeiten  der  in- 
dustriellen Hochflut,  Aktien  häufig  mit 
hohem  Agio-Gewinn  verausgabt  werden, 
da  ferner  eine  ganze  Reihe  von  Bahnen 
durch  Tausch  mit  schwer  in  Geldeswert 
auszudrückenden  Objekten  ihre  Besitzer 
wechselten,  so  dürfte  die  Angabe  des  auf- 
gewendeten Kapitales  in  sehr  vielen  Fällen 
mit  großen  Schwierigkeiten  verknüpft 
sein.  Leichter  ist  sie  da,  wo  der  Staat, 
Kreise  oder  Kommunen  den  Bau  bewerk- 
stelligt haben,  oder  wo  die  Bahn  noch  im 
Besitze  ihrer  ursprünglichen  Erbauer  sich 
befindet.  Es  ist  daher  vorauszusetzen,  daß 
die  Beantwortung  dieser  Fragen  recht 
lückenhaft  sein  wird.  Immerhin  läßt  sich 
wenigstens  Etwas  aus  den  gemachten  An- 
gaben ersehen.  Vor  zwei  Jahren,  vielleicht 
noch  im  Vorjahre,  wären  solche  Fragen, 


wie  sie  heute  das  Formular  über  den 
finanziellen  Teil  enthält,  nicht  tunlich  ge- 
wesen. Sie  würden  höchstwahrscheinlich 
in  vielen  Fällen  nicht  beantwortet  worden 
sein.  Zu  jener  Zeit  hatten  die  Banken  und 
Aktionäre  noch  große  Hoffnungen  auf  die 
Rentabilität  der  Bahnen,  in  welche  sie  ihr 
Geld  investiert  hatten.  Diese  Hoffnungen 
wurden  durch  die  Betriebszahlen  nicht  ge- 
rechtfertigt, so  daß  der  Verein  bei  Fragen, 
wie  den  heutigen,  jedenfalls  auf  erheb- 
lichen Widerstand  gestoßen  wäre.  Heute 
ist  vielfach  das  Umgekehrte  der  Fall.  Die 
Besitzer  der  Bahnen  haben  eingesehen,  daß 
sie  auf  die  Dauer  mit  Erfolg  die  bisherige 
günstige  Ansicht  über  die  Rentabilität  der 
Bahnen  nicht  vertreten  können.  Sie  haben 
heute  vielfach  den  umgekehrten  Weg  ein- 
geschlagen, indem  sie,  und  zwar  in  richti- 
gererWeise,  durch  Betonung  derUnrcntabili- 
tät  der  Bahnen  Erleichterungen  in  den 
Konzessions-Bedingungen  und  Abgaben  zu 
erreichen  sowie  neue  Auflagen  abzuwehren 
suchen. 

Der  Ersatz  des  Konzessionsda- 
tums durch  das  Datum  des  Eröffnungstages 
der  ersten  Linie  ist  erfolgt,  weil  sich  viele 
Angaben,  besonders  über  die  Unterhaltungs- 
kosten, dann  richtiger  beurteilen  lassen, 
wenn  man  die  Betriebsdauer  einer  Linie 
kennt.  Diese  beginnt  aber  erst  mit  dem 
Eröffnungstage,  während  in  vielen  Fällen 
das  Konzessionsdatum  um  Jahre  zurück- 
liegt. 

Dem  veränderten  Inhalt  des  Abschnit- 
tes D  entsprechend,  hat  derselbe  anstatt 
der  bisherigen  Überschrift  „Betriebs- 
Ergebnisse"  die  Überschrift  „Finanz-Er- 
gebnisse" erhalten. 

Von  der  Einfügung  einer  Frage  über 
den  Betriebs-Koeffizienten  ist  abge- 
sehen worden,  obgleich  einer  solchen  Zahl 
bisher  von  den  verschiedensten  Seiten,  be- 
sonders z.  B.  von  Banken,  großer  Wert 
beigelegt  wurde.  Ein  kurzes  Beispiel  mag 
jedoch  genügen,  um  zu  erläutern,  weshalb 
eine  solche  Zahl  ohne  Kenntniß  der  Ein- 
nahmen einer  Bahn  pro  Betriebs-Einheit 
besonders  zur  Beurteilung  der  Geschäfts- 
führung wertlos  ist.  Angenommen,  es 
existieren  in  einer  und  derselben  Stadt  zwei 
gleich  große  Bahn- Gesellschaften,  von 
denen  die  eine,  weil  älter,  die  besten  Linien 
der  Stadt  besitzt,  während  die  andere, 
später  erstandene,  dementsprechend  in  den 
noch  übrig  gebliebenen  Straßen  ihre  Linien 
anlegte.  Beide  Bahnen  mögen  dieselbe 
Zahl  von  Wagenkm  leisten,  um  der  Kon- 
zessions-Pflicht   oder    Konkurrenz -Rück- 


u.  Kleinbahn -Verwalt, 
19(8.  Januar. 
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sichten  zu  genügen.  Die  ältere  Bahn  wird 
dann  erheblich  höhere  Einnahmen  pro 
Wagenkm  haben  als  die  jüngere,  während 
beide  Bahnen,  da  sie  gleichen  Betriebs- 
Umfang  haben,  unter  normalen  Umständen 
auch  dieselben  Betriebs-Ausgaben  aufzu- 
weisen haben.  Nimmt  man  letztere  bei- 
spielsweise mit  20  Pf  pro  Wagenkm  an,  so 
wird  die  ältere  Bahn  bei  Einnahmen  von 
40  Pf  pro  Wagenkm  einen  Betriebs-Koeffi- 
zienten von  50  %,  die  andere  Bahn  bei  Ein- 
nahme von  25  Pf  pro  Wagenkm  einen  Be- 
triebs-Koeffizienten  von80°/o  haben.  Wollte 
man  also  aus  dem  Betriebs-Koeffizienten 
auf  die  Güte  der  Geschäftsführung  schließen, 
so  würde  man  häufig  einen  großen  Irrtum 
begehen. 

Auch  der  Umstand,  daß  viele  elektri- 
sche Straßenbahnen  ihren  Strom  kaufen, 
während  andere  ihn  selbst  herstellen, 
schließt  Vergleiche  ohne  Berücksichtigung 
dieses  Verhältnisses  aus.  Die  ersteren  wer- 
den einen  viel  höheren  Betriebs-Koeffizien- 
ten deshalb  haben  —  besonders  wenn  der 
Strom  an  die  Verbrauchsstelle  auf  der 
Strecke  geliefert  wird  —  da  in  ihren  Aus- 
gaben ja  die  Amortisation  und  Erneuerung 
der  Kraftstation  nebst  Kabelnetz  sowie  der 
Gewinn  des  Strom-Lieferanten  mitenthal- 
ten ist. 

Ähnliches  kann  man  auch  von  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  sagen,  aller- 
dings liegt  hier  der  Fall  lange  nicht  so 
schroff. 

Dieses  neue  Formular  erhielt  die  Ge- 
nehmigung des  Preußischen  Ministeriums 
d.  ö.  A.  für  Preußen  und  der  übrigen 
Landes-Regierungen ,  welchen  der  Verein 
das  neue  Formular  mitteilte.  Auch  erklär- 
ten sich,  soweit  die  Antworten  bisher  ein- 
gegangen sind,  die  Lancles-Regierungen  zur 
Unterstützung  bei  Einforderung  der  Ant- 
worten bereit.  Für  Preußen  gab  der  Herr 
Minister  d.  ö.  A.  einen  Erlaß  heraus,  da- 
tiert vom  16.  August  1902,  an  die  Aufsichts- 
Behörden  der  Kleinbahnen,  Avelcher  Ihnen 
noch  nicht  bekannt  sein  dürfte.  Derselbe 
nimmt  Bezug  auf  den  Erlaß  vom  9.  März 
1901  und  lautet: 

„Die  vom  Verein  Deutscher  Straßen- 
bahn- und  Kleinbahn -Verwaltungen  zu 
Hamburg  im  vergangenen  Jahre  zum 
erstenmal  aufgestellten  Statistiken  über 
Straßenbahnen  und  nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen  sind  in  einigen  Beziehungen 
verbesserungsbedürftig  gewesen.  Nach 
Erörterung  der  wünschenswerten  Än- 
derungen mit  Vertretern  meines  Ministeri- 
ums hat  der  Verein  nunmehr  für  die 


monatliche  und  die  Jahres-Statistik  neue 
Formulare  entworfen  und  versandt,  von 
denen  besonders  die  für  die  Jahres- 
Statistik  der  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen mehrfache  Abweichungen  und 
Ergänzungen  gegenüber  dem  bisherigen 
Formular  enthalten. 

Auf  die  vierteljährlichen  Zusammen- 
stellungen über  die  Verkehrs-Verhältnisse 
der  Kleinbahnen  ist  von  mir  gänzlich 
verzichtet  worden. 

Die  im  wesentlichen  schon  jetzt  von 
den  größeren  preußischen  Kleinbahn-Ver- 
waltungen geführte  Vereins-Statistik  in 
dem  neuen  Umfange  wird  Geschäfts-Ver- 
einfachungen im  Gefolge  haben.  In  dieser 
Beziehung  kommt  namentlich  in  Betracht, 
daß  einerseits  die  für  die  amtliche  Statistik 
alljährlich  zu  machenden  Angaben  zum 
größten  Teil  in  der  Vereins-Statistik  ent- 
halten sind  und  daher  von  den  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ohne  nennenswerte  Mühe 
daraus  entnommen  werden  können,  und 
daß  andererseits  die  an  den  Kleinbahnen 
beteiligten  Kommunal-Verbände  u.  s.  w. 
sich  aus  der  neuen  Vereins-Statistik  über 
die  Verhältnisse  der  Bahnen  eingehend 
unterrichten  und  deshalb  die  zur  Zeit 
häufigen  Anfragen  an  die  Verwaltungen 
voraussichtlich  entbehren  können. 

Hierneben  lasse  ich  Ihnen  je  einen 
Abdruck 

a)  des  Anschreibens  des  Vereins  vom 
8.  August  d.  J.  —  No.  131  — , 

b)  des  Formulars  A.  für  die  Monats- 
Statistik  der  Straßenbahnen, 

c)  des  Formulars  B.  für  die  Monats- 
Statistik  der  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen, 

d)  des  Formulars  A.  für  die  Jahres- 
Statistik  der  Straßenbahnen, 

e)  der  Anleitung  zur  Ausfüllung  der 
Fragehefte  für  die  Statistik  der 
Straßenbahnen, 

f)  des  Formulars  B.  für  die  Jahres- 
Statistik  der  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen, 

g)  der  Anleitung  zur  Ausfüllung  der 
Fragehefte  für  die  Statistik  der 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 

zur  Kenntnisnahme  zugehen.  Die  Herren 
Regierungs-Präsidenten  und  den  Herrn 
Polizei-Präsidenten  hierselbst  ersuche  ich, 
den  Verein  in  der  Erlangung  der  statisti- 
schen Unterlagen  in  jeder  geeignet  er- 
scheinenden Weise  gefälligst  zu  unter- 
stützen und  zu  dem  Zweck  auch  die  Ver- 
waltungen der  ihrer  Aufsicht  unterstellten 
Straßenbahnen  und  nebenbahnähnlichen 
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Kleinbahnen  auf  die  Wichtigkeit  richti- 
ger, vollständiger  und  rechtzeitiger  Aus- 
füllung der  Formulare,  sowie  auf  die 
damit  verbundenen  geschäftlichen  Vor- 
teile gefälligst  hinzuweisen. 

Auch    die   Königlichen  Eisenbahn- 
Direktionen  wollen,  soweit  sie  dazu  in 
der  Lage  sind,  dem  Verein  in  der  Sache 
behilflich  sein." 
Gerichtet  ist  der  Erlaß  an  die  sämt- 
lichen Herren  Regierungs-Präsidenten,  den 
Herrn  Polizei-Präsidenten   in  Berlin  und 
die    sämtlichen    Königlichen  Eisenbahn- 
Direktionen. 

Auch  die  außerpreußischen  Regierungen 
haben,  soweit  sie  bereits  antworteten,  ähn- 
liche Unterstützungen  zugesagt. 

Wenn  wir  nun,  meine  Herren,  unsere 
Hand  zur  Einrichtung  und  fortlaufenden 
Einforderung  der  Statistik  geboten  haben, 
so  haben  wir  dies  nicht  getan,  um  den  Ver- 
eins-Mitgliedern Mühe  und  Arbeit  zu  machen, 
sondern  wir  haben  das  mit  Freuden  über- 
nommen, weil  wir  einsahen,  daß  die  Aufsichts- 
behörden auch  ohne  uns,  und  zwar  auf 
einem  für  die  Bahnen  nicht  angenehmeren 
Wege,  sich  die  Angaben  dennoch  ver- 
schaffen würden,  deren  sie  unbedingt  be- 
dürfen, um  sich  ein  Bild  über  die  Wege 
des  Verkehrs  im  Lande  zu  machen,  wel- 
cher unter  ihrer  Aufsieht  flutet,  sowie  um 
sich  über  die  Wirkung  ihrer  Auflagen  zu 
orientieren.  Die  Lage  der  Deutschen  Klein- 
bahnen ist  aber  bei  der  überwiegenden 
Mehrzahl  eine  derartige,  daß  sie  ihre  Be- 
triebs- und  Finanz-Zahlen  ruhig  der  Öffent- 
lichkeit übergeben  können,  ohne  befürchten 
zu  müssen,  daß  ihnen  wegen  allzugroßer 
Rentabilität  heute  noch  besondere  Auflagen 
gemacht  werden.  Der  Verein  ist  vielmehr 
der  Ansicht,  daß  wirkliche  Erleichterungen 
in  der  finanziellen  Lage  der  Bahnen  nur 
auf  diesem  Wege  zu  erzielen  sind.  Sodann 
ist  der  Verein  der  Ansicht,  daß  nur  eine 
ausführliche ,  sachgemäß  eingerichtete 
Buchungsweise  den  Bahnbesitzem  und  Be- 
triebsleitern ein  richtiges  Bild  über  ihre 
Verkehrs-  und  Finanz -Verhältnisse  gibt, 
und  daß  es  daher  für  die  Bahnen,  sofern 
sie  eine  solche  Buchung  noch  nicht  be- 
saßen, eine  Notwendigkeit  war,  sie  einzu- 
führen. Die  richtige  Beantwortung  der 
neuen  Statistik  setzt  aber  eine  entsprechende 
Buchungsweise  voraus,  und  wenn  auch 
manche  Bahn  heute  durch  die  erstmalige 
Beantwortung  der  Statistik  in  der  vor- 
liegenden Form  manche  Mehrarbeit  haben 
wird,  so  kann  ihr  dies  aus  dem  angegebe- 
nen Grunde  nur  von  Nutzen  sein.  Den 


Bahnen  wird  dadurch  nicht  mehr  Arbeit 
aufgebürdet,  als  sie  die  großen  Kleinbahn- 
Betriebsgesellschaften  schon  seit  langen 
Jahren  durch  die  Einführung  einer  ähn- 
lichen Buchungsweise  sich  selbst  gemacht 
haben,  weil  sie  es  als  unumgänglich  nötig 
erkannten. 

Wie  wir  im  Vorwege  feststellen  konnten, 
war  jedoch  bei  vielen  Bahnen  Bedingung 
für  ihre  Bereitwilligkeit,  die  Angaben  zu 
machen,  daß  andere  statistische  Fragen, 
welche  von  Behörden  aller  Art  häufig  ge- 
stellt wurden,  fortan  unterbleiben  und  daß 
die  Landes-Regierungen  darauf  hinwirken, 
daß  besonders  die  unteren  Behörden  sich 
selbständiger  Fragen  nach  Möglichkeit  ent- 
halten, daß  es  vielmehr  den  Bahnen  bei 
solchen  Anfragen  nur  erübrigt,  auf  die 
letztmalig  veröffentlichte  Jahres-Statistik 
hinzuweisen.     Diesem   Wunsche    ist  für 

|  Preußen  entsprochen  worden,  für  die  außer- 
preußischen Länder  hoffen  wir  auf  ein  ähn- 

!  liches  Wohlwollen. 

(        Ob  und  wie  weit  die  vom  Ministerium 

|  d.  ö.  A.  selbstgeführte  Kleinbahn-Statistik 
in  den  Punkten  aufhört,  in  denen  sich  die 
Fragen  mit  der  Vereins-Statistik  decken, 
wird  vor  Allem  von  der  Brauchbarkeit  und 
Vollständigkeit  der  letzteren  abhängig  ge- 

!  macht  werden.  Ich  muß  aber  darauf  auf- 
merksam machen,  daß  eine  wesentliche 
Frage  der  alten  ministeriellen  Statistik,  die 

j  der  Bahnlänge,  sich  mit  der  ähnlichen 
Frage  der  Vereins-Statistik  nicht  deckt. 
Das  Ministerium  erfragt  nämlich  die  kon- 
zessionierte Länge,  die  Vereins  Statistik 
im  Betriebe  befindliche  Längen.  In  der 
ministeriellen  Statistik  können  also  Längen 
enthalten  sein,  welche  noch  gar  nicht 
existieren  und  vielleicht  auch  gar  nicht  zur 
Ausführung  kommen. 

Zum  Schluß  folge  eine  Aufstellung  als 
Spezifikation  der  Ausführungen  auf  Seite  519 
über  die  Lage  des  Geschäftsjahres  bei 
preußischen  und  außerpreaßischen  Bahnen. 

A.  Straßenbahnen. 

Von  112  preußischen  Bahnen  schließen 
ihr  Geschäftsjahr 

am  31.  März  28  Bahnen 

„    30.  April  1  „ 


31.  Mai 

30.  Juni 

31.  Juli 


1 

9 
1 

„  30.  September  4 
„  31.  Oktober  1 
„   31.  Dezember  67 
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Von  43  außerpreußischen  Bahnen 
schließen  ihr  Geschäftsjahr 

am  31.  März  7  Bahnen 

„    30.  Juni  2  „ 

„  30.  September  2  „ 
„   31.  Dezember  32  „ 

B.  Nebenbahnähnliche  Klein- 
bahnen. 

Von  143  preußischen  Bahnen  schließen 
ihr  Geschäftsjahr 

am  31.  März  74  Bahnen 

„    30.  Juni  6  „ 

„  30.  September  8  „ 
„    31.  Dezember  55  „ 

Von9  außerpreußischen  Bahnen  schließen 
ihr  Geschäftsjahr 

am  31.  März  (j  Bahnen 

„    30.  Juni  —  „ 

„    30.  September  —  „ 
,,    31.  Dezember  3 


l 


Zusammen  307  Bahnen." 


„Wünscht  Jemand  der 
Herr  Direktor  Hasel- 


Vor  sitze  n  der: 
Herren  das  Wort?  - 
mann,  bitte!  " 

Direktor  Haselmann-Aachen:  „Meine 
Herren,  der  Herr  Referent  hat  schon  in 
seinem  Bericht  angeführt,  daß  die  Statistik 
ein  bestimmtes  Buchführungs-Formular  vor- 
aussetzt. Nun  möchte  ich  darauf  aufmerk- 
sam machen,  daß  die  Frage  des  Buch- 
führungs-Formulars gegenwärtig  auch  im 
Internationalen  Verein  zur  Prütung  und  Be- 
schlußfassung kommen  soll.  Das  frühere 
Formular  des  Internationalen  Vereins  ist 
ja  von  einer  ganzen  Anzahl  von  Gesell- 
schaften angenommen  und  benutzt  worden; 
es  ist  gut  gewesen  und  hat  auch  bereits 
die  für  die  Statistik  erforderlichen  Zahlen 
im  Allgemeinen  geliefert.  Im  großen  Ganzen 
Avird  damit  wohl  das  neue  Formular  über- 
einstimmen. Wenn  aber  dort  eine  Kom- 
mission in  dieser  Frage  tätig  ist,  dürfte  es 
immerhin  zweckmäßig  sein,  zu  prüfen,  in- 
wieweit eine  genaue  Übereinstimmung  er- 
zielt und  Abweichungen  vermieden  werden 
können.  Ich  möchte  also  dem  Herrn  Vor- 
sitzenden, der  ja  selbst  der  Kommission 
angehört,  ans  Herz  legen,  diese  Frage  eben- 
falls einer  Prüfung  zu  unterziehen." 

Vorsitzender:  „Das  neue  Formular, 
das  grundlegend  ist  zunächst  für  die  Ar- 
beiten des  Internationalen  Vereins  bezw. 
seiner  Kommission,  ist  vollständig  genügend 
und  klar  genug  für  die  Fragen,  die  wir 
von  Vereins  wegen  fordern  und  beantwortet 


wissen  wollen.  Eine  Kollision  kann  da 
m.  E.  nicht  stattfinden.  Ich  habe  seiner 
Zeit  Gelegenheit  gehabt,  den  Entwurf  zu 
lesen,  bevor  er  dem  Internationalen  Verein 
vorgelegt  wurde,  und  mein  Augenmerk 
darauf  gerichtet,  daß  auch  die  dort  vorge- 
schlagene Buchführung  mit  diesem  Formu- 
lar in  Übereinstimmung  ist. 

Wünscht  noch  Jemand  das  Wort?  — 
Dann  gestatten  Sie  mir  wohl,  wenn  ich 
auch  in  nahen  verwandtschaftlichen  Be- 
ziehungen zu  dem  Generalsekretär  stehe, 
daß  ich  jetzt  Gelegenheit  nehme,  ihm  für 
seine  fleißigen  Arbeiten,  die  man  ja  mit 
gutem  und  mit  schlechtem  Willen  ausführen 
kann,  innigsten  Dank  zu  sagen.  (Bravo!) 
Namentlich  die  Statistik  hat  wirklich  seine 
ganze  Tätigkeit  und  Intelligenz  in  An- 
spruch nehmen  müssen.  Ich  glaube  bei- 
nahe, er  ist  etwas  überrascht  worden,  nach- 
dem er  gesehen,  was  er  sich  eingebrockt 
hat.  Er  ging  mit  einer  wahren  Arbeits- 
Freudigkeit  an  die  Statistik  heran.  Ich  habe 
ihm  gleich  gesagt:  Du  mußt  erst  noch 
einige  Erfahrungen  sammeln.  Die  hat  er 
gesammelt.  Nun  seien  Sie  dankbar,  meine 
Herren,  und  machen  Sie  ihm  die  Arbeit 
möglichst  leicht,  indem  Sie  mit  recht  gutem 
Willen  an  diese  umfangreiche  und  doch  so 
wichtige  Sache  herantreten.  Alle  können 
es  Einem  leicht  machen;  aber  manchmal 
kann  ein  viertel  Dutzend  Einem  die  Arbeit 
recht  sauer  machen.  —  Wenn  Sie  damit 
einverstanden  sind,  daß  wir  ihm  Dank 
schulden,  erheben  Sie  sich,  bitte,  von  Ihren 
Plätzen.    (Geschieht.)   Ich  danke. 

Dann  können  wir  zum  nächsten  Punkt 
unserer  Tagesordnung  übergehen: 

Kreuzungen  von  Klein-  und  Straßen- 
bahnen mit  Hauptbahnen. 

Ich  erteile  dem  Referenten,  Herrn  Re- 
gierungs-Baumeister Röhrig,  das  Wort." 

Berichterstatter,  Regierungs-Baumeister 
Röhrig  -  Bochum:  „Meine  Herren,  das 
Thema  über  die  Kreuzungen  von  Straßen- 
und  Kleinbahnen  mit  Eisenbahnen,  welche 
der  Betriebsordnung  für  Haupteisenbahnen 
oder  der  Bahnordnung  für  Nebenbahnen 
unterliegen,  ist  eigentlich  von  der  Tages- 
ordnung bisher  nie  völlig  verschwunden 
und  wird  auch  wohl  fürs  Erste  von  der- 
selben nicht  verschwinden,  da  eine  Über- 
einstimmung in  den  Ansichten  bis  jetzt 
nicht  erzielt  ist.  Das  Thema  ist  von  dem 
Internationalen  Verein  in  Budapest  im  Sep- 
tember 1893  sowie  in  Köln  im  August  1894 
zurSprache  gebracht,  undeshaben  sich'beide 
Versammlungen  für   das  Einkerben  der 
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Hauptbahn  -  Schienen  ausgesprochen.  Es 
wurde  sodann  von  Herrn  Direktor  Geron 
sowie  von  Herrn  Direktor  Rötel  mann  auf 
unseren  Haupt-Versammlungen  und  zuletzt 
von  Herrn  Direktor  Haselmann  auf  der 
Betriebsleiter-Versammlung  in  Bochum  am 
21.  Februar  d.  J.  besprochen.  In  letzter 
Versammlung  wurde  alsdann  der  Beschluß 
gefaßt,  den  Hauptverein  zu  ersuchen,  die 
Angelegenheit  nochmals  auf  die  Tages- 
ordnung zu  setzen,  und  ich  beauftragt,  das 
Referat  zu  übernehmen. 

Es  sind  von  den  Herren  Vorrednern 
die  Vor-  und  Nachteile  der  einzelnen  Kon- 
struktionen sowie  auch  von  Herrn  Direktor 
Rötelmann   die  Rechtslage  ausgiebig  be- 
handelt, neues  Material  in  bezug  auf  die 
Kohn'sche  Kreuzung  von  Herrn  Haselmann 
erst  in  diesem  Jahre  gesammelt  und  von 
ihm  vorgetragen,   so  daß  eigentlich  für 
mich  nicht  viel  zu  sagen  übrig  bleibt;  denn 
es  hat  sich  seit  der  letzten  Besprechung 
die  Sachlage  nicht  geändert,  und  es  ist  die  j 
Kohn'sche  Konstruktion  erst  zu  kurze  Zeit  ; 
im  Betrieb,  als  daß  genügende  Erfahrungen  j 
über  dieselbe  vorliegen.   Ich  kann  daher 
nur  annehmen,  daß  den  meisten  Herren, 
welche  damals  auf  der  Bochumer  Versamm-  ! 
lung  den  Antrag  stellten,  dies  Thema  hier  i 
zur  Sprache  zu  bringen,  die  früheren  Vor- 
träge nicht  gegenwärtig  waren,  und  muß 
sie  bezüglich  derselben  auf  die  betreffenden  ; 
„Mitteilungen"  unseres  Vereins  verweisen. 

Die  Ansichten  über  die  Vor-  und  Nach- 
teile der  eingeschnittenen  oder  nicht  ein- 
geschnittenen Hauptbahn-Schienen  haben 
sich  bei  den  Straßen-  und  Kleinbahn-Ver- 
waltungen wohl  allerwärts  dahin  geklärt, 
bezw.  sind  dieselben  wie  früher  geblieben, 
nämlich  daß,  wenn  irgend  möglich,  ein 
Einschneiden  der  Hauptbahn-Schienen  an- 
zustreben ist,  während  die  verschiedene 
Handhabung  bei  den  Hauptbahn  -  Ver- 
waltungen, welche  früher  zum  Teil  für,  zum 
Teil  gegen  das  Einschneiden  waren, 
wenigstens  was  die  Preußischen  Eisenbahn- 
Direktionen  anbetrifft,  durch  die  seitens  des 
Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
im  Juni  1901  vorgeschriebene  Konstruktion 
ohne  Einschneiden  beseitigt  worden  ist 
und  die  Abweichungen  bei  den  übrigen 
deutschen  Hauptbahn -Verwaltungen  von 
Herrn  Haselmann  einzeln  aufgezählt  sind. 

Auf  diese  sowie  die  Schutz-Weichen, 
welche  früher  von  den  einzelnen  Direk- 
tionen vorgeschrieben  wurden,  brauche  ich 
daher  wohl  nicht  einzugehen,  da  aus  den 
Berichten  der  einzelnen  Verwaltungen  her- 
vorgeht,   daß  neuerdings  solche  Schutz- 


Weichen  nicht  mehr  verlangt  sind,  und 
man  wohl  annehmen  kann,  daß,  wo  die- 
selben etwa  noch  nicht  verschwunden  sein 
sollten,  dies  bei  uns  in  Deutschland  wohl 
nur  noch  eine  Frage  der  Zeit  ist. 

Ein  Haupteinwand,  welcher  seitens  der 
Hauptbahn -Verwaltungen  gegen  das  Ein- 
schneiden der  Hauptbahn-Schienen  geltend 
gemacht  wurde,  war  das  Wandern  der- 
selben. Es  muß  zugegeben  werden,  daß 
an  solchen  Stellen,  wo  ein  Wandern  nicht 
zu  vermeiden  ist,  oder  besser  gesagt,  wo 
ein  Wandern  stattfindet,  wohl  zweckmäßig 
von  dem  Einschneiden  Abstand  genommen 
wird;  aber  an  solchen  Stellen  —  und  dies 
läßt  sich  vor  Einlegung  der  Kreuzung  in 
den  meisten  Fällen  feststellen  —  wo  ein 
Wandern  nicht  erfolgt ,  die  Hauptbahn- 
Schienen  einzuschneiden,  liegen  meines 
Erachtens  keine  Bedenken  vor. 

Der   Einwand,     daß  Sehienenbrüche 
durch    das   Einschneiden  hervorgerufen 
werden,  wird   wohl   hinfällig;    denn  Sie 
werden  mit  mir  alle  der  Ansicht  sein,  daß 
es  Konstruktionen  gibt,  welche  einen  der- 
artigen Bruch  vermeiden  lassen  oder  un- 
schädlich machen,  weil  von  vornherein  mit 
diesem  Faktor  gerechnet  werden  muß.  Das 
Verlaschen  der  einzelnen  Schienen  an  den 
Stößen  ist  ja  der  beste  Beweis  dafür,  daß 
sich  selbst  bei  völlig  durchgeschnittenen 
Schienen  eine  Verbindung  erreichen  läßt, 
welche  die  Hauptbahn-Verwaltung  als  ge- 
nügend sicher  ansieht,  um  mit  der  größten 
Geschwindigkeit  befahren  werden  zu  kön- 
nen, und  die  Herzstücke  in  den  Weichen 
sind  ja    doch    auch    weiter   nichts  als 
Kreuzungen      zwischen  verschiedenen 
Gleisen.    Bei  der  Kohn'schen  Kreuzung 
dagegen  ist  die  Konstruktion  eine  derar- 
tige, daß  bei  einem  Schienenbruche  der 
Hauptbahn-Betrieb    gefährdet   wird,  und 
eine  Schwächung  der  Hauptbahn-Schienen 
tritt  durch  das  Aufschlagen  der  Radban- 
dagen sehr  bald  ein;  denn  schon  nach 
!  kurzer  Zeit  macht  sich  ein  Einschneiden 
bemerkbar. 

Für  diejenigen  Herren ,   welchen  die 
Normal-Kreuzung  nicht  bekannt  sein  sollte, 
;  möchte  ich  bemerken,  daß  seitlich  an  dem 
!  Stege  der  Straßenbahn-Schienen  ein  Auf- 
laufstück angeschraubt  wird,  welches  den 
Spurkranz   allmählig    in    die   Höhe  der 
1  Hauptbahn-Schienen  bringen  soll,  um  so 
ein  möglichst  stoßfreies  Überfahren  zu  be- 
j  wirken.     Sobald    dieses   Keilstück  ver- 
'  schlissen   ist,  soll  es  durch  ein  anderes 
;  ersetzt  werden.    Es  ist  also  bei  dieser 
Konstruktion  eine  Fuge  an  dem  Kopfe  der 
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Straßenbahn -Schiene  bezw.  dem  Stege 
derselben  vorhanden,  und  dieses  ist  meines 
Erachtens,  abgesehen  von  den  übrigen 
Nachteilen,  die  das  Nichteinkerben  der 
Hauptbahn- Schienen  mit  sich  bringt,  der 
schwache  Punkt  der  Konstruktion:  denn 
selbst  bei  sorgfältigster  Instandhaltung  wird 
über  kurz  oder  lang,  da  ja  die  Spurkränze 
mit  der  Zeit  sich  scharf  lauten,  ein  Einar- 
beiten derselben  stattfinden,  umsomehr,  als 
infolge  des  Wechsels  der  Radien  zwischen 
Laufkante  Rad  und  Außenkante  Spurkranz 
ein  Gleiten  eintreten  muß.  Es  wird  hier- 
durch nicht  nur  das  Keilstück  sehr  bald 
auswechselungsbedürftig,  sondern  der  Spur- 
kranz Avird  auf  der  anderen  Seite  auch  den 
Kopf  der  Straßenbahn-Schiene  derart  er- 
greifen, daß  die  Anbringung  eines  neuenKeil- 
stücks  zwecklos  erscheint,  weil  bei  demselben 
von  vornherein  eine  Spalte  vorhanden  ist, 
in  welche  der  Spurkranz  eingreifen  wird; 
es  wird  daher  in  den  meisten  Fällen  zu- 
gleich mit  dem  Keilstücke  auch  die  ganze 
Straßenbahn-Schiene  ausgewechselt  werden 
müssen. 

Die  Anzahl  der  vorhandenen  Kreu- 
zungen in  den  verschiedenen  Betrieben  ist  | 
mir  nicht  gegenwärtig.  Meine  Gesellschaft 
ist  dabei  leider  mit  einem  Löwen-Anteil 
bedacht;  denn  wir  kreuzen  47  Gleise  — 
wenn  ich  nicht  irre,  sind  es  35  Kreuzungen 
—  sodaß,  hier  eine  Ersparnis  zu  machen, 
für  uns  von  großer  Wichtigkeit  ist.  Eine 
solche  Ei'sparnis  konnten  wir  nur  darin 
finden,  daß  wir  die  Weichen  möglichst 
lange  im  Betriebe  hielten.  Wir  haben  zu 
diesem  Zweck  die  gefährliche  Rille  ver- 
mieden und  unsere  Straßenbahn-Schienen 
einfach  vorgeschuht ,  indem  wir  einen 
Sattel  haben  anbringen  lassen,  der  das 
Profil  der  Straßenbahn-Schiene  besitzt,  über 
den  Steg  hinweggreift  und  seinen  Stütz-  j 
punkt  auf  dem  Fuße  der  Straßenbahn- 
Schiene  findet.  Ich  habe  gerade  jetzt  ver- 
schiedene Kreuzungen  aufnehmen  lassen, 
einmal  um  zu  sehen,  wie  lange  das  dauert, 
dann  aber  auch,  ob  eine  Abnutzung  statt- 
gefunden hat. 

Die  erste  Kreuzung  war  direkt  der 
Kohn'schen  nachgebildet;  sie  griff  mit 
einem  langen  Schnabel,  wie  Sie  hier  sehen, 
unter  die  Hauptbahn-Schiene,  um  festzu- 
liegen, und  hatte  außerdem  nach  hinten 
einen  Ansatz,  um  unter  die  Straßenbahn- 
Schiene  zu  fassen.  Infolgedessen  war  ein 
Auswechseln  nicht  möglich;  —  wir  haben 
IV4  Stunden  daran  herumgeklopf r,  bekamen 
aber  das  Stück  nicht  los. .  Dieser  Übel- 
stand, den  man  schon  früh  erkannt  hatte, 


war  bei  anderen  Kreuzungen  vermieden, 
indem  man  den  Ansatz  nach  vorn  und 
hinten  fortgelassen  hatte,  sodaß  man  das 
Stück  leicht  herausnehmen  konnte.  — 
Diese  Kreuzung  lag  im  10  Minuten-Betriebe 
und  ist  :Vi  Jahre  im  Betrieb  gewesen.  Es 
haben  sicli  Abnutzungen  unten  an  der 
Auflagefläehe  nicht  ergeben.  Oben  auf 
dem  Steg  der  Schiene  liegt  das  Stück 
nicht  auf,  sondern  wird  nur  in  dieser  Rille 
geführt. 

Ein  zweiter  Übelstand  der  Kohn'schen 
Kreuzung  ist  der,  daß  der  Spurkranz, 
wenn  er  sich  eingefressen  hat,  keilförmig 
wirkt  und  das  Keilstück  anzupressen,  die 
Schrauben  zu  sprengen  versucht,  was  auch 
tatsächlich  der  Fall  gewesen  ist.  Es  be- 
darf daher  eine  solche  Kreuzung  der 
größten  Aufmerksamkeit. 

Eine  andere  Konstruktion  ist  noch  bei 
der  Straßenbahn  Wanne-Herten-Reckling- 
hausen im  Gebrauch,  wobei  keine  Keil- 
stücke, sondern  Straßenbahn-Schienen  zur 
Verwendung  gelangen,  deren  Spurrille  nur 
eine  Tiefe  von  6  bis  8  mm  hat.  Diese 
wird  beim  Übergang  über  die  Staatsbahn- 
|  Schienen  bestehen  gelassen  und  allmählich 
zwischen  dem  Gleise  sowie  nach  beiden 
Seiten  hin  auf  die  normale  Tiefe  aus- 
1  gefräst. 

Welche  von  beiden  Konstruktionen 
die  billigere  ist,  muß  erst  die  Erfahrung 
lehren.  Ich  glaube  aber,  auch  bei  der 
letzterwähnten  muß  im  Falle  einer  Ab- 
nutzung die  ganze  Schiene  beseitigt  wer- 
den, und  das  ist  immer  ein  teures  Stück. 
Ich  möchte  hiermit  den  konstruktiven 
,  Teil  verlassen  und  nur  noch  auf  zwei 
Punkte  rechtlicher  Art  zurückkommen,  die 
wohl  in  fast  allen  Verträgen,  jedenfalls  bei 
den  neueren  in  Preußen,  enthalten  sind, 
und  deren  Beseitigung  bezw.  Klarlegung 
meines  Erachtens  sehr  erwünscht  wäre. 
Der  erste  betrifft  die  Klausel,  daß  sämt- 
liche Teile  der  Kreuzung  in  das  Eigentum 
der  Staatsbahn  übergehen.  Es  kann  näm- 
lich auf  Grund  dieser  Bestimmung  bei  Ein- 
legung einer  neuen  Kreuzung  seitens  der 
Eisenbahn  -  Verwaltung  .  verlangt  werden, 
daß  die  alte  Kreuzung  ihr  überlassen  wird. 
Wenn  auch  dieser  Fall  seltener  eintreten 
mag,  so  wird  doch  hin  und  wieder  schon 
der  Fall  eingetreten  sein ,  daß  sie  die 
alten,  eingeschnittenen,  im  übrigen  noch 
guten  Hauptbahn-Schienen  als  ihr  Eigen- 
tum zurückverlangt  bei  der  Einlegung  von 
neuen  Schienen.  Es  ist  dieser  Punkt  nicht 
sehr  wichtig,  wenn  man  nur  eine  oder 
zwei  Kreuzungen  besitzt,  wenn  man  da- 
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gegen,  wie  wir,  28  Kreuztingen  mit  43 
Hauptbahngleisen  besitzt,  so  spielt  derselbe 
doch  schon  eine  wesentliche  Rolle;  denn 
es  werden,  seitens  der  Hauptbahn-Verwal- 
tung 18  m  lange  Schienen  verlangt,  das 
macht  bei  zwei  Schienen  eine  Ausgabe 
von  rund  240  M.,  und  wenn,  was  allerdings 
seltener  vorkommt,  die  Kreuzung  gerade 
in  einen  Stoß  der  Hauptbahn-Schiene  fällt, 
eine  Ausgabe  von  rund  450  M.  Seitens  der 
Eisenbahn  -  Direktion ,  welche  die  Über- 
wachung für  meine  Gesellschaft  hat,  ist 
allerdings  eine  derartige  Auslegung  bisher 
nicht  erfolgt.  Es  könnte  aber  immerhin 
der  Fall  sein,  daß  derartige  Ansprüche 
einmal  geschehen.  In  den  mir  vorliegen- 
den dänischen  Verträgen  befindet  sich  ein 
Passus,  wonach  der  Wert  der  ausgewech- 
selten Eisenbahnschienen  in  Abzug  ge- 
bracht wird. 

Der  zweite  und  wichtigere  Punkt  be- 
trifft die  Kündigungsklausel;  denn  sie  ist 
einmal  als  Pressionsmittel  zur  Anwendung 
gekommen.  Herr  Rötelmann  wies  in  seinem 
Vortrage  bereits  auf  die  Gefährlichkeit 
dieser  Klausel  hin  und  bemerkte  dazu 
Folgendes: 

„Man  könnte  nun  sagen,  daß  die 
Hauptbahn  von  ihrem  Widerrufs-Recht 
nur  in  den  all  erdringlich  st  en  Fällen  und 
nur,  wenn  es  das  öffentliche  Interesse 
verlange,  Gebrauch  machen  könne.  Dem 
gegenüber  ist  zu  bemerken,  daß  die 
Eisenbahn  -  Verwaltung  bezw.  der  be- 
treffende Dezernent  in  derselben  die 
Klausel  leicht  als  Pressionsmittel  ge- 
brauchen kann,  um  Forderungen  durch- 
zusetzen, die  die  Kleinbahnen  zu  zuge- 
stehen nicht  in  der  Lage  sind.  Solche 
Fälle  sind  auch  schon  tatsächlich  vorge- 
kommen." 

Sie  sehen  also,  daß  die  Annahme,  zu 
der  man  früher  vielfach  neigte,  nämlich 
daß  die  Klatisel  nur  bezwecken  sollte,  daß 
der  Staatsbahn  durch  das  Vorhandensein 
der  Plan-Kreuzungen  bei  etwa  an  ihren 
Anlagen  vorzunehmenden  Änderungen 
keine  Kosten  entständen,  eine  falsche  ge- 
wesen ist,  und  daß  tatsächlich  die  Klausel 
als  Pressionsmittel  benutzt  wird.  Ich  will 
hier  einen  Fall  vorbringen,  der  meine  Ge- 
sellschaft selbst  betroffen  hat,  und  lese 
zunächst  das  mir  in  dieser  Beziehung  zu- 
gegangene Schreiben  vor: 

„Die  Staatsbahnstrecken  M.  und  N. 
werden  xoil  der  Straßenbahn  B.  bei 
km  x  gekreuzt. 

Der  mit  Ihrer  Rechts -Vorgängerin 


abgeschlossene  Vertrag  ist  durch  Nach- 
•     trags-Vertrag  auf  Sie  übertragen. 

Da  der  Bahn  -  und  Straßenverkehr 
j  an  vorbezeichneter  Kreuzungsstelle  ein 
recht  bedeutender  geworden  ist,  ist  es 
i  zur  Sicherung  des  Betriebes  erforderlich, 
I  diese  Kreuzung  aufzuheben. 
!  Gemäß  §   9    des  vorbezeichneten 

Vertrages  kündigen  wir  Ihnen  hiermit 
obige   Benutzung   der  Kreuzung  und 
fordern  Sie  gleichzeitig  auf,  uns  anzu- 
i     geben,  in  welcher  Weise  Sie  den  Betrieb 
!     einzurichten  gedenken.    Sollten  Sie  be- 
absichtigen, eine   Straßen  -  Überführung 
i     der  bezeichneten  Stelle  zu  benutzen,  so 
sind  wir  bereit,  zu  den  Kosten  derselben 
vorbehaltlich  der  Genehmigung  des  Herrn 
Ministers    einen    angemessenen  Beitrag 
zuzusteuern. 

Einer  baldmögliclisten  Beantwortung 
j     sowie  Bestätigung  des  Empfanges  dieses 

Schreibens  sehen  wir  entgegen", 
i  Es  wurde  darauf  erwidert,  daß  wir 
j  nicht  in  der  Lage  wären,  eine  Unter-  oder 
Überführung  zu  bauen,  daß  die  Strecke 
diese  kolossale  Ausgabe  von  100  000  M. 
nicht  tragen  und  daß  wir  vor  allen  Dingen 
■  diese  Forderung  nicht  anerkennen  könnten. 
Denn  bei  der  Menge  Kreuzungen,  welche 
wir  besäßen,  würden  uns  ja,  wenn  man 
die  Kreuzung  mit  100000  M.  in  Rechnung 
setzt,  Ausgaben  von  3  bis  4  Millionen  ent- 
stehen, die  uns  einfach  tot  machten.  —  Es 
wurde  darauf  ein  Termin  anberaumt  und 
ich  nochmals  vor  die  Wahl  gestellt:  Vogel 
friß  oder  stirb.  Schließlich  mußte  ich 
einen  Beitrag  von  15  000  M.  bezahlen.  Da- 
mit war  die  Angelegenheit  erledigt.  Aber 
das  kann  jeden  Tag  bei  jeder  Kreuzung 
wieder  passieren. 

Es  müßte  daher  angestrebt  werden, 
daß  diese  Klausel  geändert  wird  bezw. 
die  Bedeutung  erhält,  welche  wir  früher 
angenommen  haben.  Diese  Auslegung  ist 
auch  in  anderen  Ländern  genauer  festge- 
legt. Es  liegen  mir  mehrere  Verträge 
zwischen  Hauptbahnen  und  Straßenbahnen 
in  fremden  Ländern  vor,  und  es  gilt  in 
Österreich  die  gleiche  Bestimmung. 

„Dieser  Vertrag  gilt  vom  Tage  der 
Unterfertigung  an  auf  unbestimmte  Zeit, 
doch  steht  beiden  Teilen  das  Recht  drei- 
monatlicher Kündigung  zu.  Die  im 
Punkt  1  dieses  Vertrages  gestattete 
Übersetzung  der  elektrischen  Straßen- 
bahn über  die  Gleise  der  Unterkrainer 
Bahn  ist  jedoch  -für  die  Ktazessions- 
Dauer  im  Prinzip  unkündbar,  das  heißt 
abgesehen  von  dem  Eintreten  etwaiger 
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Modalitäten  in  der  Durchführung  der 
Kreuzungen.  (Siehe  Punkt  4  des  Ver- 
trages)". 

In  zwei  dänischen  Verträgen,  betreifend 
Kreuzungen  Kjöbenhavn  -  Sporvej  und 
Frederiksberg-Sporvej  heißt  es: 

„Die  Aktien  -  Gesellschaft  ist  ver- 
pflichtet, ohne  Entschädigung  oder  Teil- 
nahme seitens  der  Staatsbahn,  die  Kosten 
zu  tragen,  welche  bei  jeder  eventuellen 
Umänderung  in  den  Verhältnissen  der 
Staatsbahnen,  betreffend  die  hier  erwähn- 
ten Kreuzungen  oder  den  Ersatz  dieser 
durch  Viadukte,  der  Gesellschaft  zur 
Last  fallen  sollte  durch  die  hierdurch 
nötigen  Änderungen  an  ihrem  Gleis  oder 
Leitungen,  bezw.  zeitweise  oder  dauernde 
Verlegung  ihres  Gleises  in  kleinem  oder 
größerem  Umfange. 

Bei  Hebung  vom  Eisenbahn-Körper 
zur  Erreichung  von  spurfreien  Kreu- 
zungen mit  Wegen  oder  Straßen,  wo 
Straßenbahn-Gleise  verlegt  werden  sollen, 
bezw.  Senkung  von  Wegen  oder  Straßen 
zu  demselben  Zweck  soll  seitens  der 
Aktien-Gesellschaft  nicht  verlangt  werden 
können,  daß  ein  größeres  bezw.  höheres 
Profil  über  das  Straßenbahn-Gleis  ange- 
bracht wird,  als  es  mit  Rücksicht  auf  die 
Erfordernisse  des  allgemeinen  Verkehrs 
in  solchen  Fällen  verlangt  wurde. 

Sollten  die  Tunnel-Durchgänge  für 
die  Wege  durch  die  Erfordernisse  der 
Straßenbahn  erweitert  bezw.  erhöht 
werden  müssen,  so  sind  die  hierdurch 
entstandenen  Mehrkosten  nicht  nur  für 
den  Bau  des  Tunnels,  sondern  auch  für 
die  eventuelle  Erhöhung  des  Bahn- 
körpers bezw.  Senkung  des  Weges  oder 
der  Straße  von  der  Gesellschaft  zu 
zahlen. 

Für  die  Betriebs-Störungen  bezw. 
Unannehmlichkeiten  jeder  Art,  welche 
solche  Verhältnisse  verursachen,  kann 
Anspruch  auf  Entschädigung  in  keiner 
Form  seitens  der  Gesellschaft  der  Staats- 
bahn gegenüber  geltend  gemachtwerden." 

Meine  Herren,  es  wäre  wünschenswert, 
daß  der  Verein  zu  dieser  Frage  Stellung 
nehmen  und  beim  Minister  vorstellig  wer- 
den würde.  Ich  glaube,  der  Ansicht  sind 
Sie  mit  mir  alle,  daß  dem  Passus,  wie  er 
in  den  bisherigen  Verträgen  sich  befindet, 
eine  Auslegung  gegeben  werde,  wonach 
uns  nicht  gekündigt  werden  kann,  um  auf 
diese  Weise  für  die  Staatsbahn  eine 
schienenfreie  Kreuzung  zu  schaffen." 
(Bravo !) 


Hauptmann  a.  D.  Paulus  -  Nürnberg : 
„Meine  Herren,  das  Thema,  das  der  Herr 
Vortragende  behandelt  hat,  betrifft  ein 
altes  Schmerzenskind  unserer  Kleinbahnen. 
Es  läßt  sich  aus  den  vorgetragenen  Einzel- 
heiten auch  wieder  eine  prinzipielle  Frage 
herausschälen,  nämlich  die,  daß  es  für 
unsere  Kleinbahn  -  Verwaltungen  außer- 
ordentlich schwierig  ist,  Meinungs-Ver- 
schiedenheiten zum  Austrag  zu  bringen, 
wenn  sie  sich  auf  die  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  beziehen,  und  zwar  deshalb, 
weil  die  Eisenbahn  -  Verwaltung  sowohl 
Vertrags- Kontrahentin  als  auch  letzte  Rich- 
terin über  diese  Angelegenheit  ist;  denn 
die  Eisenbahn  -  Direktion  bildet  mit  der 
Königlichen  Regierung  zusammen  die  Ge- 
nehmigungs-Behörde. 

So  ist  es  auch  mit  dieser  Eigentums- 
Klausel  bezüglich  der  Kreuzungen.  Diese 
Klausel  wäre  an  sich  gar  nicht  schlimm; 

i  denn  eigentlich  sind  wir  gegen  eine  uns 
nachteilige  Auslegung  dieser  Klausel  ge- 

1  schützt,  und  zwar  durch  das  von  der 
Königlichen  Staatsregierung  in  dankens- 
werter Weise  gegebene  Gesetz  über  die 
Verpfändbarkeit  von  Kleinbahnen.  In 
diesem  Gesetz  ist  gesagt,  daß  mit  der  Be- 
triebs-Eröffnung die  Bahneinheit  entsteht 
und  daß  auf  keinem  Teil  der  Bahneinheit 
dingliche  Rechte  ausgeübt  werden  können, 
durch  welche  der  Betrieb  gestört  werden 

|  könnte.  Eine  Ausnahme  ist  nur  gemacht, 
wenn  die  technische  Aufsichts-Behörde  ein 

!  Attest  ausstellt,  daß  durch  die  Ausübung 

\  dieser   dinglichen    Rechte   die  Betriebs- 

!  Sicherheit  der  Bahn  nicht  gestört  wird. 
Also,  im  Prinzip  sind  wir  brillant  geschützt; 
aber  diese  selbe  Eisenbahn-Behörde,  mit 
der  wir  im  Vertrags- Verhältnis  stehen,  soll 
das  Attest  ausstellen,  daß  der  Betrieb  nicht 
gestört  wird.  Daß  natürlich  in  Fällen,  wo 
es  sich  um  einen  Konflikt  handelt,  unser 
gesetzlicher  Schutz  nicht  durchgeführt 
werden  kann,  liegt  auf  der  Hand. 

Das  ist  meiner  Ansicht  nach  auch  ein 
Punkt,  der  in  der  Nebenbahn-Kommission 
dringender  Erwägung  bedarf  und  Veran- 
lassung zu  direkten  Vorschlägen  geben 
sollte."  (Bravo!) 

Betriebsdirektor  Schlünder  -  Soest: 
„Meine  Herren,  der  Herr  Referent  hat  einen 
Fall  angeführt,  bei  dem  es  sich  darum 
handelte,  daß  eine  Niveaukreuzung  durch 
eine  Überführung  ersetzt  werden  sollte. 
Das  Widerrufungs-Recht,  welches  sich  die 
Staatsbahn  in  solchen  Fällen  vorbehält,  ist 
aber  damit  nicht  beseitigt ;  denn  die  Staats- 

:  bahn   macht   Anspruch   auf   das  Wider- 
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rufungsreeht  auch  für  den  Fall,  daJJ  Über- 
führungeti  gebaut  werden.  Es  liegt  nun 
nach  meiner  Auffassung  und  wohl,  glaube 
ich,  nach  der  Auffassung  der  gesamten 
Versammlung  ein  eigentümlicher  Wider- 
spruch darin,  daß  auf  der  einen  Seite 
einem  Unternehmen  eine  Konzession  auf 
längere  Zeit,  sagen  wir  auf  60  Jahre,  wie 
dies  die  Kegel  ist,  gegeben  wird,  und  daß 
auf  der  andern  Seite  eine  Provinzial- 
Behörde  jeden  Augenblick  in  der  Lage  ist, 
durch  Kündigung:  den  Betrieb  vollständig 
aufzuheben.  Die  Verwaltung,  die  ich  ver- 
trete, ist  auch  bei  einer  Kleinbahnlinie,  bei 
der  drei  Kreuzungen  mit  Staatsbahn-Gleisen 
bestehen,  von  welchen  zwei  unter  Be- 
nutzung von  Überführungen  angelegt  sind, 
in  die  Lage  gekommen,  vor  die  Frage  des 
Widerrufs  gestellt  zu  werden.  Wir  haben 
uns  nach  Möglichkeit  dagegen  gesträubt. 
Ich  habe  vor  Allem  gewünscht,  die  Sache 
grundsätzlich  zum  Austrag  zu  bringen  und 
habe  im  vorliegenden  Falle,  da  auf  andere 
Weise  nicht  weiter  zu  kommen  war,  gegen 
die  betreffende  Eisenbahn- Direktion  das 
Enteignungsverfahren  eingeleitet,  und  zwar 
mit  dem  Antrage,  dem  Eisenbahn-Fiskus 
für  die  fraglichen  Grundstücke  eine  Eigen- 
tumsbeschränkung dahin  aufzuerlegen,  daß 
derselbe,  vorbehaltlich  einer  vollständig 
ungehinderten  Betriebs  -  Führung  seiner 
Linie,  verpflichtet  sein  solle,  die  Kleinbahn 
auf  seinem  Terrain  zu  dulden.  Das  Ent- 
eignungs -Verfahren  hat  seinen  Gang  ge- 
nommen, nachdem  die  erste  Instanz,  der 
Bezirks-Ausschuß,  dem  Verfahren  Folge 
zu  geben  beschlossen  hat.  Die  Angelegen- 
heit ist  sodann  auf  Berufung  an  den  Herrn 
Minister  gegangen;  dieser  hat  in  der  Frage 
noch  nicht  entschieden. 

Ich  möchte  darauf  hinweisen,  daß  die 
angeregte  Frage  eine  so  eminent  wichtige 
für  Kleinbahn -Verwaltungen  ist,  daß  sie 
einer  gründlichen  Lösung  dringend  bedarf. 
Es  ist  in  dem  vorliegenden  Falle  ein  Kom- 
munal-Verband,  also  ein  öffentlicher  Ver- 
band, der  eine  Million  in  der  betreffenden 
Kleinbahn-Linie  angelegt  hat,  vor  die  Frage 
gestellt,  ob  durch  eine  Provinzial-Behörde 
dies  ganze  Kapital  von  einer  Million  mit 
einem  Federstrich  tatsächlich  wertlos  ge- 
macht werden  kann.  Es  stehen  sich  hier 
auf  beiden  Seiten  öffentliche  Interessen 
gegenüber.  Aber  dem  zweifellos  größeren 
Interesse,  das  die  Staatsbahn  vertritt,  ist 
jedenfalls  dadurch  Genüge  geleistet,  daß 
der  unbehinderte  Betrieb  der  Staatsbahn 
unter  allen  Umständen  gewährleistet  wird, 
darüber  hinaus  sollte  die  Forderung  der 


Staatsbahn  nicht  gehen,  und  insbesondere 
sollte  von  dem  Vorbehalte  des  Widerrufs 
Abstand  genommen  werden. 

Ich  habe  geglaubt,  diese  Angelegen- 
heit hier  mitteilen  zu  müssen,  und  möchte 
dem  Wunsche  Ausdruck  geben,  daß  der 
Herr  Minister  den  widersinnigen  Zustand, 
daß  auf  der  einen  Seite  der  Regierungs- 
Präsident  eine  Genehmigung  auf  60  Jahre 
gibt,  auf  der  andern  Seite  aber  eine 
Eisenbahn -Direktion  die  ganze  Wirkung 
der  Genehmigung  mit  einem  Federstriche 
aufheben  kann,  beseitigen  wird."  (Lebhafter 
Beifall.) 

V  o  r  s  i  t  z  e  n  d  e  r : ,,  W  ün seht  noch  Jemand 
das  Wort?  —  Das  ist  nicht  der  Fall. 

Meine  Herren ,  es  dürfte  bei  der 
Wichtigkeit  des  Gegenstandes ,  welcher 
uns  nach  den  verschiedensten  Richtungen 
interessiert,  die  Niedersetzung  einer  tech- 
nischen Kommission  wohl  am  Orte  sein. 
Es  muß  dieser  Gegenstand  einer  sorg- 
fältigen Prüfung  unterzogen  werden.  — 
Die  Klausel,  mit  der  die  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  viel  zu  tun  haben, 
beschränkt  sich  nicht  etwa  auf  Eisenbahn- 
Kreuzungen,  sondern  gilt  überhaupt  für 
fiskalisches  Gebiet.  WTir  haben  eine  Klausel 
im  Vertrage,  wonach  uns  der  Vorraum  vor 
einem  Bahnhofe  jeden  Augenblick  als 
Haltestelle  genommen  werden  kann. 
Schwierigkeiten  sind  auch  den  Straßen- 
bahnen dadurch  erwachsen,  daß  wir  jetzt 
im  Niveau  liegen  und  im  Niveau  kreuzen 
sollen,  ohne  die  Schienen  einzuschneiden. 
Da  kommen  wir  mit  dem  Wege -Unter- 
haltungspflichtigen schon  wieder  in  Kon- 
flikt, Mir  will  man  z.  B.  nicht  gestatten, 
das  Pflaster  höher  zu  ziehen.  Ich  muß  es 
bis  Schienenkopfhöhe  hochziehen  oder  aber 
die  Räder  fiihrungslos  über  das  Gleis  hin- 
wegführen, wodurch  große  Entgleisungs- 
Gefahren  entstehen. 

Das  sind  alles  Dinge ,  die  geprüft 
werden  müssen,  und  da  ich  voraussetze, 
daß  man  regierungsseitig  nicht  beabsich- 
tigt, den  Verkehr  unsicherer  zu  gestalten, 
so  wird  sich  auch  bei  sorgfältiger  sach- 
licher Behandlung  des  Gegenstandes  ein 
Ausweg  finden  lassen.  Ich  schlage  daher 
vor,  daß  eine  technische  Kommission,  und 
zwar  diesmal,  gegen  meine  sonstige  Ge- 
wohnheit, eine  recht  große  von  7  Personen 
ernannt  wird,  die  eingehend  das  Material 
sammelt,  die  einzelnen  Berichte  zusammen- 
stellt und  dann  schließlich  in  gemeinschaft- 
lichör  Bei'atung  das  Ganze  in  einem  Refe- 
rat für  uns  bearbeitet.  Wie  denken  Sie 
darüber,  meine  Herren?  —  Da  sich  Niemand 
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meldet,  nehme  ich  Ihr  Einverständnis  an, 
daß  eine  Kommission  von  7  Personen  er- 
nannt wird. 

Soll  die  Kommission  heute  oder  morgen 
gewählt  werden?  Ich  schlage  vor,  morgen. 
(Zustimmung.)  Ich  werde  also  morgen 
gegen  Schluß  der  Tagesordnung  die  Wahl 
vornehmen  lassen. 

Ich  danke  dem  verehrten  Herrn  Kol- 
legen Röhrig  für  sein  Referat  und  hoffe, 
daß  wir  von  seiner  fleißigen  Arbeit  auch 
später  noch  Gebrauch  machen  können.  — 
Meine  Herren,  Sie  schließen  sich  wohl 
diesem  Dank  an  und  erheben  sich  zum 
Zeichen  dafür  von  den  Sitzen.  (Geschieht.) 

Jetzt  möchte  ich  empfehlen,  Mittei- 
lungen zum  Punkte  „Verschiedenes"  ein- 
zuschalten ;  wir  haben  sonst  morgen  eine 
derartige  Summe  von  Mitteilungen,  daß  die 
Erledigung  derselben  ausgeschlossen  ist. 
Wenn  Sie  nicht  widersprechen,  erteile  ich 
Herrn  Haselmann  das  Wort." 

Direktor  Ha  seimann- Aachen:  „Meine 
Herren,  ich  wollte  Ihnen  so  kurz  wie  mög- 
lich von  einem  Ereignis  Mitteilung  machen, 
das  man  gewissermaßen  als  ein  Natur- 
ereignis für  die  Straßenbahnen  ansehen 
kann,  nämlich  von  den  jetzt  auf  der  Tages- 
ordnung befindlichen  Streiks.  Wir  haben 
in  gleicher  Weise  wie  Stuttgart  vor  kurzem 
einen  Streik  zu  überstehen  gehabt,  und  es 
wird  von  Interesse  sein,  Ihnen  darüber 
Einiges  mitzuteilen. 

Ich  möchte  zunächst  Bezug  nehmen 
auf  Dasjenige,  was  auf  der  Versammlung 
in  Mannheim  seiner  Zeit  in  voraussehender 
Weise  gesagt  wurde.  Es  kamen  da  die 
Verhältnisse  der  Angestellten,  deren  Be- 
strebungen und  Behandlung  zur  Sprache, 
und  es  wurde  dazu  ausgeführt: 

„Auch  diese  ständige  Klage  wird 
schwerlich  jemals  aufhören.  Wer  seine 
Leute  zu  nachsichtig  behandelt,  gefährdet 
den  Betrieb,  wer  im  Interesse  der  Ord- 
nung und  Sicherheit  scharf  einschreitet, 
gilt  natürlich  als  Tyrann.  Das  tausend- 
fältige Publikum  nährt  die  Angestellten 
fortwährend  mit  verkehrten  Ansichten  und 
verdirbt  sie  in  den  durch  Trinkgelder 
flüssig  gemachten  Unterhaltungen.  Die 
Presse  nimmt  das  Personal  jederzeit  in 
Schutz;  hat  aber  ein  Angestellter  etwas 
verbrochen,  dann  wehe  Dir,  Direktion! 
Wer  Jemandem,  sei  er  auch  noch  so 
zweifelhaft,  unterbringen  möchte,  für  die 
Straßenbahn  hält  man  ihn  immer  noch  für 
gut  genug,  trotzdem  gerade  hier  Alles  am 
Schnürchen  gehen  muß.  —  Macht  ein  An- 
gestellter Fehler,  so  wird  regelmäßig  die 


Direktion  als  der  schuldige  Teil  angesehen. 
.  —  Das  Publikum  beschwert  sieh  ohne  Nen- 
nung von  Namen,  will  Abhülfe,  aber  bei- 
leibe nicht,  daß  der  Betreffende  bestraft 
wird.  —  Die  mißlichen  Personal-Verhält- 
nisse sind  trotz  der  herrschenden  geringen 
Arbeits-Gelegenheit  in  keiner  Weise  besser 
geworden.  Die  vielen  vorkommenden 
Streiks  fordern  auch  unsere  volle  Wach- 
samkeit heraus.  Welche  Mühe  muß  auf- 
gewendet werden,  um  einen  Bediensteten 
,  auszubilden,  mit  welchem  Gleichmut  ver- 
läßt er  seine  Stelle,  wenn  ihm  scharf  auf 
die  Finger  gesehen  wird,  und  er  findet 
!  eine  neue  Stelle,  nachdem  er  im  Bahn- 
'  dienst  den  nötigen  Schliff  erhalten  hat! 
Die  Gesellschaften  sind  dauernd  bestrebt, 
die  Dienstdauer  zn  vermindern,  obgleich 
die  Leute  oft  nicht  wissen,  was  sie  mit  der 
freien  Zeit  anfangen  sollen;  der  Wirtshaus- 
besuch nimmt  zu,  der  Betrieb  wird  un- 
sicher, das  Geld  reicht  nicht  aus,  die  Ge- 
sellschaft Avird  übers  Ohr  gehauen  usw. 
und  das  alles  von  Denjenigen,  denen  wir 
einen  so  großen  Teil  unserer  Arbeit  und 
Fürsorge  zuwenden." 

Wegen  der  bekannten  Vorgänge  in 
Stuttgart  und  Aachen  sind  diese  Ausführun- 
gen nicht  ohne  Interesse. 

In  Aachen  war  am  Sonntag ,  den 
17.  August  d.  J.  ein  Streik  von  Angestellten 
der  Aachener  Kleinbahn  ausgebrochen. 
93  Führer  und  Schaffner  waren  trotz  des 
allgemein  beklagten  Mangels  an  Beschäfti- 
gung und  trotz  aller  Warnungen  und  Hin- 
:  weise  auf  die  entstehenden  Folgen  kon- 
'  traktbrüchig  geworden  und  in  den  Ausstand 
getreten,  hauptsächlich  aus  dem  Grunde, 
weil  acht  ordnungsmäßig  gekündigten  Be- 
diensteten die  verlangte  Wiedereinstellung 
versagt  wurde.  In  dem  bezüglichen  Auf- 
ruf hieß  es:  „Nicht  um  Lohnerhöhung 
j  wird  ein  Kampf  geführt,  sondern  wir  ver- 
!  langen  die  Wiedereinstellung  der  Ent- 
lassenen, Einschi'änkung  der  Bestrafungen, 
Zuziehung  eines  Ausschusses  der  Straßen- 
bahner, bessere  Diensteinteilung  —  also: 
es  ist  ein  Kampf  um  eine  gerechte  Sache!" 
Zwei  Drittel  des  Gesamtpersonals  hatten 
trotz  aller  angewandten  Überredungskünste 
und  Zwangsmittel  die  Bewegung  nicht  mit- 
gemacht. Die  93  Streikenden  selbst  nahmen 
die  Wünsche  wegen  des  Strafverfahrens, 
der  Mittagspausen,  der  Tätigkeit  der  Auf- 
sichtsbeamten, der  Diensteinteilung  u.  dergl., 
Wünsche,  wie  sie  nirgends  und  bei  keinem 
Stande  fehlen,  nicht  sehr  ernst,  stellten 
aber  von  vornherein  und  bis  zuletzt  als 
unabweisbare  Forderung  auf :  Wiederein- 
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stellung  der  Entlassenen!  Bis  dahin  hatte 
man  sich  zwar  um  Fälle  von  Entlassung 
garnieht  gekümmert,  bis  dahin  sind  regel- 
mäßig Bestrafungen  und  Entlassungen  vor- 
gekommen, wovon  das  übrige  Personal 
gar  keine  Notiz  genommen  hat.  Weshalb 
nun  mit  einem  Mal?  Das  ist  auf  Folgendes 
zurückzuführen . 

Auswärtige  und  Aachener  Agitatoren, 
insbesondere  Angehörige  des  sozialdemo- 
kratischen Zentralverbandes  deutscher 
Transportarbeiter,  welcher  auch  den  Stutt- 
garter und  andere  Streiks  inszenierte, 
hatten  seit  Juni  in  Versammlungen  und 
durch  Verbreitung  von  Schriften,  Zeitungen 
und  Flugblättern  mit  allen  Kräften  und 
mit  allen  Mitteln  einer  zielbewußten  Organi- 
sation auf  die  Angestellten  eingewirkt.  Die 
Unruhen  in  Stuttgart  haben  begonnen  im 
März  und  haben  geendet,  wie  Ihnen  be- 
kannt ist,  mit  der  Niederlage  im  Monat 
Mai.  Im  Juni,  nachdem  die  Vorstellung 
dort  zu  Ende  war,  hat  man  bei  uns  be- 
gonnen und  im  August  mit  derselben 
Niederlage  abgeschlossen.  Wo  jetzt  die 
nächste  Vorstellung  stattfinden  wird,  ist 
vorläufig  noch  unbekannt.  —  Also,  es 
wurde  in  systematischer  Weise  auf  die  An- 
gestellten eingewirkt.  Die  hatten  mit  einem 
Mal  nur  noch  Anlaß,  über  ihre  „gedrückte" 
Lage  zu  klagen  und  einige  von  ihnen 
gaben  sich  der  Agitation,  und  zwar  auch 
während  ihres  Fahrdienstes,  in  einer  Weise 
und  mit  einem  Eifer  hin,  daß  bei  der  Be- 
triebsleitung ernste  Bedenken  für  die 
Sicherheit  des  Betriebes  entstanden  und 
sie  dreien  hauptsächlich  darum  kündigte; 
fünf  andern  war  wegen  ihres  sonstigen 
dienstlichen  Verhaltens,  zum  Teil  infolge 
eingegangener  Beschwerden  des  Publikums, 
gekündigt  worden. 

Am  2.,  3.  und  4.  Streiktage  wurden  von 
den  im  Dienst  verbliebenen  Leuten  uns 
nach  und  nach  noch  weitere  30  abgewen- 
det. Sie  wurden  gezwungen,  zu  weichen, 
weil  man  sie  beschimpft,  bedroht,  be- 
spieen, gemißhandelt  hatte,  weil  ganze 
Gruppen  Streikender  sie  zu  Hause  vom 
Dienst  zurückgehalten  hatten  u.  dergl.  mehr. 
In  Wirtschaften  bekamen  sie  als  sog. 
Streikbrecher  weder  Speise  noch  Trank, 
die  Wohnung  wurde  ihnen  gekündigt,  in 
jeder  Weise  wurden  sie  während  des 
Fahrens  verhöhnt  und  ihnen  der  Dienst 
verbittert.  Sie  und  ihre  Frauen  beklagten 
sich  darüber  bei  uns,  und  haben  wir  es 
ihnen  nicht  verübeln  können,  wenn  sie,  in 
solcher  Weise  eingeschüchtert,  es  vorzogen, 
zu  Hause  zu  bleiben.  Selbstverständlich 


wurde  ihnen  erklärt,  daß  sie  ihre  Stellen 
nicht  verlieren  würden. 

Um  einem  weiterenTeil  der  Angestellten 
den  Dienst  unmöglich  zu  machen,  wurde 
systematisch  unter  Ausnutzung  aller  Um- 
stände vorgegangen.  Ein  vollständiger, 
verzweigter  Beobachtungs  -  Dienst  wurde 
eingerichtet,  Geld-Unterstützungen  gezahlt 
und  in  Aussicht  gestellt,  Abends  wurde 
unter  Mitwirkung  des  Janhagels  jeder  An- 
gestellte, der  unter  dem  Schutz  von  Polizei- 
beamten das  Depot  verließ,  mit  Geschrei 
und  Gejohle  empfangen  und  verfolgt,  so 
daß  es  nicht  genug  anzuerkennen  ist,  daß 
trotz  alledem  eine  Anzahl  unserer  Ange- 
stellten sich  nicht  verführen  ließ.  Diese 
erklärten  vielmehr  unaufgefordert  und  ohne 
jegliche  Einwirkung  unsererseits,  daß  sie 
das  Vorgehen  der  Streikenden  nicht 
billigten  und  daß  alle  von  den  Streikenden 
durch  Flugblätter  und  die  Presse  ver- 
leiteten Beschwerden  unwahr  seien,  ein 
eigentlicher  Grund  zur  Unzufriedenheit  sei 
gar  nicht  vorhanden. 

Indessen  hätten  vielleicht  alle  An- 
strengungen der  Ruhestörer  nach  kurzer 
Zeit  versagt,  wenn  nicht  ein  Teil  des  Publi- 
kums ohne  Weiteres  lebhaft  Partei  für  die 
kontraktbrüchigen  Leute  ergriffen  hätte, 
sodaß  unter  der  andauernden  Verhetzung 
eine  ruhige  Überlegung  nicht  Platz  greifen 
konnte.  Verschiedene  Aachener  Tages- 
blätter konnten  sich,  wie  ein  Blick  in  die 
betreffenden  Nummern  lehrt,  gar  nicht 
genug  tun  in  schärfster  Berichterstattung 
über  die  in  der  Sache  nebensächlichsten 
Dinge.  Nach  uns  zugegangenen  Berichten 
ging  die  Streikleitung  bei  der  „Kraft- 
probe" davon  aus,  wenn's  in  Aachen  geht, 
kommen  wir  überall  durch.  Es  kam  zu 
fortwährendenProtestversammlungen  gegen 
unsere  Beruhigungs  -  Erklärungen,  Geld- 
sammlungen für  die  Streikenden  wurden 
veranstaltet,  von  Bäckern  Brot,  von  Wirten 
Getränke  geliefert  usw.,  mit  einem  Wort : 
Die  Streikenden  waren  die  Helden  des 
Tages. 

Ja,  noch  mehr!  An  verschiedenen 
Stellen  nahm  man  die  Wünsche  der  Streiken- 
den entgegen,  erklärte  zwischen  ihnen  und 
der  Gesellschaft  vermitteln  zu  wollen  und 
erweckte  so  den  Anschein,  daß  schier  alle 
Welt  geneigt  sei,  sich  für  sie  ins  Mittel  zu 
legen  und  ihre  gesetzwidrige  Sache  zu  ver- 
treten. 

Daß  unter  solchen  Umständen  der 
schon  sechstägige  Widerstand  der  Strei- 
kenden gegen  alle  wohlgemeinten  War- 
nungen und  Katschläge,  fortwährend  ge- 
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schürt  durch  fremde  und  hiesige  Helfers- 
helfer, immer  länger  und  im  Ganzen  vier- 
zehn Tage  dauerte,  daß  schließlich  uns  am 
Geschäftslokal  Scheiben  zertrümmert  wur- 
den, daß  die  Aufsiehts-  und  leitenden  Be- 
amten der  Kleinbahn  überall  geschmäht, 
verfolgt  und  sogar  mit  Totschlag  bedroht 
wurden  und  sich  kaum  öffentlich  zeigen 
durften,  kann  Niemanden  verwundern.  Und 
wie  häufig  wurde  die  Aufrechterhaltung  des 
Betriebes  sonst  noch  erschwert V 

Über  600  Neu  -  Anmeldungen  waren 
innerhalb  weniger  Tage  bei  uns  einge- 
laufen, mit  Neu  -  Einstellungen,  Anlernen. 
Prüfen  und  Leitung  der  Fahrübungen  war 
Alles  vollauf  beschäftigt,  da  kamen  wieder 
neue  Flugblätter,  Aufrufe  an  das  Publikum 
mit  Verleumdungen  gegen  die  Gesellschaft 
und  Appell  an  die  Einwohnerschaft,  Plakate 
„Zuzug  fernhalten!"  wurden  überall,  auch 
auf  auswärtigen  Bahnhöfen  und  unter  dem 
verzweigten  Netz  der  Streikposten,  sogar 
an  unser  Verwaltungsgebäude  angeklebt, 
von  uns  trotz  Bedrohung  entfernt  und  von 
Dritten  wieder  angeklebt.  Die  Fuhrwerke 
wichen  lässig  aus,  und  es  kam  häufiger  zu 
Zusammenstößen.  Den  Neu-Angestellten 
wurde  Wohnung  und  Aufnahme  verweigert, 
von  allen  Seiten  ihnen  nachgestellt  und 
ihnen  schließlich  das  Geld  zur  Eückreise 
gezahlt,  so  daß  sich  eine  Anzahl  ängst- 
licher Leute  ihre  Papiere  und  Kaution 
zurückgeben  ließ  und  zurücktrat. 

In  dieser  Situation  wurde  seitens  der 
technischen  Aufsichts-Behörde,  der  König- 
lichen Eisenbahn-Direktion  in  Cöln  bezw. 
ihren  zuständigen  Organen,  am  sechsten 
Streiktage  eine  Revision  der  Bücher,  Dienst- 
listen, Lohnlisten  usw.  vorgenommen,  was 
wohl  als  eine  Folge  der  vielen  gegen  die 
Bahn  gerichteten  öffentlichen  Verleumdun- 
gen anzusehen  war.  Unsere  Oberbeamten 
waren  selbstverständlich  bei  der  Revision 
häufig  nötig,  und  so  konnte  die  Anstellung, 
Instruktion  und  Prüfung  der  zahlreichen 
zum  Dienst  angemeldeten,  vielfach  von 
außerhalb  gekommenen  Personen  wenig 
gefördert  werden. 

Was  war  die  Folge? 

Die  Streikenden  hatten  noch  am  Vor- 
mittag desselben  Tages  auf  dem  Rathause 
zu  Aachen  erklärt,  daß  sie  die  entgegen- 
kommenden Bedingungen  der  Gesellschaft, 
ca.  70  der  im  Ausstand  befindlichen  Leute 
wieder  aufzunehmen  und  von  Aveiteren 
fremden  Neu  -  Anstellungen  Abstand  zu 
nehmen,  für  sich  annähmen.  Ihren  wohl- 
organisierten Beobachtungsposten  war  aber 
die  neue  Wendung  der  Dinge  nicht  ent- 


gangen, und  so  erklärten  sie  am  Abend, 
als  man  ihre  zustimmende  Antwort  ent- 
gegenzunehmen sich  anschickte,  sie  müßten 
bei  ihrer  ersten  Forderung  beharren,  näm- 
lich daß  alle  Ausständigen  wieder  ange- 
stellt würden;  indessen  sollte  das  die  Ge- 
sellschaft nicht  weiter  belasten,  die  im 
Dienst  befindlichen  Leute  könnten  ver- 
bleiben und  täglich  eine  entsprechend 
größere  Anzahl  Feierschichten  eingelegt 
werden. 

Worauf  das  Manöver  abzielte,  ist  nicht 
schwer  zu  erraten;  in  kurzer  Zeit  wären 
die  dienstbereit  gebliebenen  Leute  genügend 
geschädigt,  malträtiert  und  hinausgeärgert 
worden. 

Daß  wir  diesem,  leider  sogar  von  uns 
nahestehenden  Personen  unterstützten  An- 
sinnen ein  entschiedenes  Nein  entgegen- 
setzten, bedarf  keiner  weitern  Ausführung. 

Die  von  verschiedenen  Seiteninzwischen 
eingeleiteten  Vermittelungen  zur  Beendi- 
gung des  Ausstandes  des  Kleinbahn- Per- 
sonals waren  bis  zum  elften  Tage  ausge- 
dehnt worden.  Es  war  festgestellt,  daß 
die  Gesellschaft  in  weitestem  Maße  Ent- 
gegenkommen gezeigt  und  in  der  Sitzung 
auf  dem  Rathause  dem  ausständigen  Per- 
sonal die  weitgehendsten  Erklärungen  ab- 
gegeben hatte.  Dem  Ausschusse  wurde 
dies  in  Gegenwart  des  Vertreters  der 
Polizeibehörde  von  seiten  der  Stadt  und 
des  Aufsichtsrates  auseinandergesetzt  und 
ihnen  der  Rat  zum  Dienstantritt  erteilt. 
Als  trotz  alledem  die  Ausständigen  sich 
fern  hielten  und  sich  so  dauernd  ins  Un- 
recht setzten,  auf  keine  gütlichen  Vor- 
haltungen und  Vorschläge  eingingen,  son- 
dern den  Ausstand  mit  Willen  hinausge- 
zogen, wurde  endlich  den  Ausschüssen  er- 
klärt, daß  nunmehr  jede  weitere  Verhand- 
lung aufhören  müsse. 

Bemerkenswert  ist  übrigens  der  zu- 
treffende Hinweis  eines  der  Herren,  welcher 
an  den  Vermittelungs-Verhandlungen  teil 
genommen  hatte.  Er  wies  darauf  hin, 
„daß  man  die  Angestellten  der  Straßen- 
bahnen nicht  in  Vergleich  stellen  könnte 
mit  den  Arbeitern  der  Industrie.  Bei  den 
Straßenbahnen  handele  Jeder,  der  im 
Außendienst  tätig  sei,  selbständig,  und 
selbstverständlich  müßten  die  Forderungen 
der  Disziplin  viel  straffer  gezogen  sein,  als 
in  andern  Betrieben.  Es  möchte  infolge- 
dessen den  aus  Fabriken  und  anderen  Be- 
trieben kommenden  Kleinbahn-Angestellten 
Vieles  hart  erscheinen  was,  wie  gesagt,  für 
den  sicheren  Dienst  durchaus  notwendig 
sei,  ihnen  auch  nicht  hart  erscheinen  würde, 
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wenn  sie  von  Anfang'  an  im  Bahndienst 
tätig  gewesen  sein  würden." 

Die  Vorgänge  in  der  gerichtlichen 
Praxis,  wo  die  Leiter  der  Bahnen  auf  Grund 
der  scharfen  gesetzlichen  Bestimmungen 
für  Handlungen  ihres  Personals  sich  zu 
verantworten  haben,  sowie  die  strengen 
gesetzlichen  Strafen  beweisen  vollauf  die 
Eichtigkeit  der  Auffassung,  daß  nur  eine 
straffe  Disziplin  Gewähr  für  die  Sicherheit 
des  Betriebes  zu  bieten  vermag. 

Viele  Unberufene ,  von  Voreinge- 
nommenheit gegen  die  Kleinbahn  erfüllt, 
haben  in  der  Streik -Angelegenheit  das 
Wort  ergriffen  und  zur  Verschärfung  der 
Sache  beigetragen.  Während  es  dem  größten  r, 
Teil  der  unter  der  „Organisation"  stehenden,  ; 
mit  ihrer  früheren  Stellung  bei  der  Klein- 
bahn durchaus  zufriedenen  Leute,  wie  uns 
deren  Zuschriften  bezeugten,  viel  lieber 
gewesen  wäre,  im  Interesse  ihrer  in  Un- 
ruhe und  Not  befindlichen  Familien  ihre 
Beschäftigung  wieder  aufzunehmen,  wurden 
in  den  Flugblättern  und  in  der  Presse  die 
„hochwichtigen"  Beschuldigungen  fortge- 
setzt, daß  für  eine  zerbrochene  Scheibe, 
eine  Kontaktleine  und  dergl.  zu  viel  Ersatz  j 
erhoben,  ein  Angestellter  zu  viel  oder  zu 
hoch  bestraft,  einige  wertlose  Fundsachen 
nicht  der  Polizei  -  Behörde  abgeliefert 
worden  seien;  u.  a.  sollte  diese  „unglaub- 
lichen" Anschuldigungen  ein  früherer 
Bureaubeamter  in  den  Versammlungen  er- 
hoben haben. 

Persönlichkeiten,  die  auch  früher  ihren  i 
vornehmsten  Zweck  darin  erblickten,  gegen 
die  Kleinbahn  zu  agitieren,  waren,  wie  Zu- 
schriften uns  bestätigten,  ganz  besonders 
an  der  Arbeit.  In  sog.  Bürger- Versamm- 
lungen und  Versammlungen  einiger  Abon- 
nenten wurde  versucht,  die  Schwierig- 
keiten zu  vergrößern  und  wurde  einseitig 
Partei  ergriffen,  was  die  Presse  mit  allen 
Kräften  durch  „objektive"  Veröffentlichung 
unterstützte  usw. 

Mit,  Genugtuung  müssen  Avir  anderer- 
seits aber  auch  die  vielen  Stimmen  Der- 
jenigen konstatieren,  die  schriftlich  und 
mündlich  bekundeten,  daß  wir  doch  den 
Kontraktbrüchigen  nicht  nachgeben  könn- 
ten und  dürften,  wenn  wir  die  Ordnung  in 
unserer  Verwaltung  nicht  für  immer  ein- 
büßen wollten. 

Aber  diese  Stimmen  sind  ungehört  ver- 
hallt, und  alle  Diejenigen,  die  es  angeht 
werden  es  sich  gefallen  lassen  müssen, 
wenn  sich  ihnen  die  Stellungslosen,  die 
brotlosen  Familien,  nunmehr  verzweifelnd 
an  die  Fersen  heften.  — 


Nachdem  das  allgemeine  Interesse  für 
die  Ausständigen  nachgelassen  hatte,  haben 
sich  diese  bedingungslos  zum  Dienst  ge- 
meldet. Nur  ein  Teil  konnte  noch  Auf- 
nahme finden. 

Die  Ordnung  und  Ruhe  in  unserm  Be- 
triebe ist  inzwischen  wieder  hergestellt,  und 
wir  werden,  ohne  Rücksicht  auf  die  meist 
sehr  einseitige  Kritik  Derjenigen,  die  Alles 
besser  wissen  wollen,  nach  wie  vor  tun, 
was  unseres  Amtes  ist. 

Wir  sind  bereits  öffentlich  zu  einer 
Abwehr  der  gegen  uns  gerichteten  Angriffe 
geschritten.  Wir  haben  darin  erklärt,  daß 
wir  der  eingeleiteten  behördlichen  Unter- 
suchung mit  Ruhe  entgegensehen  würden, 
und  wir  hätten  erwarten  dürfen,  daß  auch 
Andere  das  Resultat  der  Untersuchung  mit 
mehr  Zurückhaltung  und  Ruhe  abgewartet 
hätten. 

Inzwischen  ist  diese  behördliche  Unter- 
suchung beendet  und  hat,  soweit  uns  be- 
kannt, ergeben,  daß  in  keiner  Weise  etwas 
vorliegt,  was  die  erhobenen  und  verbrei- 
teten Anschuldigungen  gegen  die  Gesell- 
schaft rechtfertigen  könnte. 

Eine  Veranlassung,  die  Aachener  Presse 
als  Richter  anzuerkennen,  und  vor  ihr  den 
Beweis  der  Unrichtigkeit  aller  möglichen 
Anschuldigungen  zu  führen,  haben  wir  aller- 
dings nicht  gehabt,  uinsoweniger,  als 
ein  Teil  dieser  Presse  von  vornherein 
nicht  einen  unparteiischen  und  objektiven 
Standpunkt  eingenommen  und  schon 
Stellung  gegen  uns  genommen  hat,  bevor 
wir  uns  noch  auf  das  erste  Flugblatt  ge- 
äußert hatten. 

Wir  erkennen  auch  nicht  an,  daß  „die 
ganze  Bürgerschaft"  für  die  Ausständigen 
Partei  ergriffen  und  nicht  uns  Recht  ge- 
geben habe.  Wo  und  wann  hat  sich  denn 
diese  „ganze  Bürgerschaft"  geäußert,  wer 
ist  denn  hier  „die  ganze  Bürgerschaft?" 
Sind  es  die  Redaktionen  und  diejenigen 
Personen,  von  welchen  sie  ihre  Informa- 
tionen  erhalten  haben?  Sind  es  die  Teil- 
nehmer an  den  stattgehabten  Versamm- 
lungen? Zieht  man  davon  die  Neugierigen 
ab  und  Solche,  die  vielleicht  die  Streik-An- 
gelegenheit zur  Verfolgung  von  Sonder- 
interessen benutzen  zu  können  glaubten, 
was  bliebe  dann  noch  von  „der  ganzen 
Bürgerschaft"  übrig? 

Wir  behalten  uns  vor,  event.  auch  den 
gerichtlichen  Weg  zu  besehreiten,  wenn 
dies  zur  Klarstellung  erforderlich  sein 
sollte,  haben  aber  kein  Interesse  daran, 
den  Einen  oder  Anderen  vor  Gericht  zu 
stellen,  um  Genugtuung  zu  erhalten. 


u.  Kleinbahn -Verwalt, 
 1903.  Januar. 
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Da  der  Stuttgarter  Streik  in  seinem 
Verlauf  vielfach  dem  Aachener  gleicht, 
wollen  wir  noch  die  „Kölnische  Zeitung" 
anführen,  welche  in  ihren  Schluß-Betrach- 
tungen über  denselben  sagt: 

„Wenn  die  Straßenbahner  in  den 
Ausstand  eintraten,  so  geschah  das  unter 
Einwirkung  von  Berliner  und  Stuttgarter 
Hetzern,  und  es  geschah  unter  rücksichts- 
losem Kontraktbruch,  ohne  Einhaltung 
ordnungsmäßiger  Kündigungsfrist. 

Ohne  alle  Rücksicht  auf  die  übrige 
Bevölkerung  haben  sie  unter  Bruch  ihres 
Vertrages  die  Machtfrage  aufgeworfen 
und  gemeint,  die  überrumpelte  Direktion 
müsse  sich  ihren  Forderungen  beugen; 
sie  können  sich  nun  nicht  beklagen,  wenn 
die  Direktion  den  Handschuh  aufnimmt, 
mit  großer  Tatkraft  ihr  Personal  erneuert 
und  der  Ausstand  mit  einer  gründlichen 
Niederlage  der  Kontraktbrüchigen  endigt. 

Endlich  habe  auch  Befremden  erregt, 
daß  man  in  der  guten  Absicht  zu  ver- 
mitteln über  den  Vertragsbruch  kurzer 
Hand  hinwegsah  und  die  Direktion  zum 
Nachgeben  drängte:  als  wenn  es  den 
sozialistischen  Wühlern  in  Wahrheit  um 
Koalitions-Freiheit  und  nicht  vielmehr  um 
Koalitions-Zwang  zu  tun  wäre!" 
Eine  Zuschrift  an  den  Schwäbischen 
Merkur   vom   5.    .Juni   sagt   mit  dürren 
Worten: 

„Einzig  steht  bis  jetzt  da,  daß  Be- 
hörden vertragsbrüchig  gewordene  Leute 
unterstützen," 
In  ähnlichem  Sirine  heisst  es  in  den  in 
den  „Mitteilungen"  unseres  Vereins  abge- 
druckten Ausführungen  der  „Hamburger 
Nachrichten"  über  den  Stuttgarter  Streik: 
„WTenn  es  je  einen  Streik  gegeben 
hat,  der  nicht  durch  eine  Notlage  der 
Arbeiter,  sondern  lediglich  durch  das 
frivole  Gelüsten  nach  einer  Machtprobe 
veranlaßt  wurde,  so  ist  es  dieser.  Da 
ist  es  eine  wahrhaft  erschreckende  Wahr- 
nehmung, wie  Behörden  und  Publikum 
wetteifern,  dies  frivole  Beginnen,  wie 
ihnen  die  Streikenden  selbst  bezeugen, 
zu  unterstützen.   Um  so  verdienstlicher 
aber  ist  es,  daß  die  Direktion  in  einer 
Welt  von  Anfeindungen  unerschütterlich 
auf  ihrem  Rechte  bestand,  welch'  tapferem 
Verhalten  denn  auch  der  Erfolg  nicht  ge- 
fehlt hat," 
Meine  Herren,  ich  möchte  Ihre  Zeit 
noch  einige  Minuten  in  Anspruch  nehmen, 
um  eine  andere  Sache  zur  Sprache  zu 
bringen,  die  damit  in  engem  Zusammen- 
hange steht." 


Vorsitzender:  „Herr  Kollege,  wir 
wollen  heute  nur  den  Streikfall  nehmen; 
das  Andere  hat  bis  morgen  Zeit.  Wir  haben 
noch  den  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Gold- 
schmidt." 

Direktor  Haselmaun-Aachen:  „Dann  er- 
laube ich  mir,  morgen  auf  die  Angelegen- 
heit, betreffend  den  Verein  für  Sozialpolitik, 
zurückzukommen.  —  Ich  möchte  nur  noch 
Folgendes  hinzufügen:  Nachdem,  wie 
bemerkt,  Ordnung  und  Ruhe  in  unserm 
Betriebe  wieder  hergestellt  worden  sind, 
dürfen  wir  ohne  Rücksicht  auf  die 
noch  fortwährend  geäußerten,  mindestens 
einseitigen  Ansichten  von  Leuten,  die 
alles  besser  wissen  wollen,  wohl  er- 
warten, daß  die  Aufsichts-Behörde  nach 
Beendigung  ihrer  Prüfung  —  da  sie 
nichts  wird  ünden  können  —  ein  offenes, 
klares  Wort  für  alle  Diejenigen  spricht,  die 
während  dieser  Zeit  sich  in  der  falschen 
Vorstellung  befunden  haben,  es  könnte 
möglicherweise  gegen  unsEtwas  vorliegen." 

Vorsitzender:  „Ich  habe  Herrn  Kol- 
legen Haselmann  schon  heute  das  Wort 
gegeben,  damit  Sie,  meine  Herren,  falls 
Sie  morgen  eine  Fortsetzung  der  Debatte 
wünschen  —  heute  würde  es  mit  der  Zeit 
nicht  vereinbar  sein  —  sich  untereinander 
bereden  können.  Meine  verehrten  Herren, 
heute  gestatten  Sie  mir  wohl,  daß  ich  nicht 
eine  Debatte  darüber  eintreten  lasse.  Es  ist 
das  ja  ein  Thema,  über  das  nicht  nur  einige 
Dutzend,  sondern  die  Mehrzahl  unserer 
Kollegen  ganz  gewiß  etwas  sagen  könnten, 
und  viele  von  Ihnen  werden  auch  vielleicht 
den  Wunsch  haben,  etwas  zu  sagen.  Sind 
ja  doch  die  Streiks  zu  einer  wahren  Krank- 
heit ausgeartet!  —  Aber  lassen  Sie  die 
Debatte,  falls  eine  solche  überhaupt  von 
Ihnen  für  richtig  erachtet  wird,  bis  morgen 
ruhen!  Sind  Sie  damit  einverstanden? 
(Zustimmung.) 

Dann  erteile  ich  Herrn  Dr.  Goldschmidt 
das  Wort  zu  seinem  Referat  über: 

Eine  neue  automatische  Schienen-Schweißung 
nach     dem     Goldschmidt'schen  Verfahren 
unter  praktischer  Vorführung   einer  Stoß- 
Schweißung." 

Berichterstatter  Di*.  Goldschmidt- 
Essen:  „Meine  Herren!  Eine  Autorität  auf 
dem  Gebiete  des  Oberbaues  sprach  neulich 
im  kleinen  Kreise  die  entschieden  richtige 
Behauptung  aus,  in  keinem  Lande  der 
Welt  seien  die  Konstruktionen  für  Schienen- 
Verbindungen  theoretisch  so  gut  durch- 
gearbeitet wie  in  Deutschland,  in  keinem 
Lande  habe  man  so  gute  Konstruktionen 
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ausgedacht  und  auch  zur  Ausführung  ge- 
bracht wie  bei  uns  in  Deutschland.  Die 
Antwort,  die  diesem  Herrn  entgegenschallte, 
war  eine  etwas  überraschende  und  —  ich 
will  das  gleich  hervorheben  —  eine  stark 
übertriebene,  nämlich,  daß  man  tatsächlich 
doch  auf  manchen  Strecken  unserer  Haupt- 
bahnen in  Deutschland  besonders  hart  fahre. 
Ein  Körnchen  Wahrheit  mag  darin  liegen, 
wenn  man  bedenkt,  wie  glatt  man  große 
Strecken  beispielsweise  nicht  nur  in  Eng- 
land, sondern  auch  in  Rußland,  in  Öster- 
reich, in  Schweden  und  Norwegen  —  ich 
komme  gerade  von  dort  —  fährt,  und  es 
mag  wohl  der  Wunsch  berechtigt  sein,  daß 
Manches  bei  uns  auf  gewissen  Strecken 
der  Hauptbahnen  noch  gebessert  werden 
möchte. 

Nun,  meine  Herren,  nicht  als  ob  ich 
dieses  Thema  hier  so  flüchtig  erledigen 
wollte!  Das  wäre  ganz  unmöglich;  denn 
es  ist  eins  der  schwierigsten  Themata  des 
Oberbaues  überhaupt.  Aber  viel  liegt  ja 
daran,  daß  man  tatsächlich  bei  dem  frei 
liegenden  Oberbau  oft  mit  einer  gering- 
wertigen, billigen  Laschen-Verbindung  Er- 
kleckliches leisten  kann,  falls  dafür  gesorgt 
wird,  daß  in  einem  regelmäßigen  Turnus 
das  Anziehen  der  Schrauben  stattfindet. 

Meine  Herren,  ganz  anders  liegen  die 
Verhältnisse  beim  eingebetteten  Oberbau, 
bei  den  Straßenbahn-Schienen.  Dort  ist  es 
nicht  möglich,  die  Schrauben  regelmäßig 
anzuziehen.  Dort  wird  man  also  von  vorn- 
herein zu  einer  Laschen-Konstruktion  oder 
zu  einer  Verbindung  übergehen  müssen, 
die  außerordentlich  stark  ist,  da  es  un- 
möglich ist,  etwa  ständig  das  Pflaster  auf- 
zureißen, um  die  gelockerten  Schrauben 
nachzuziehen.    Nun  verhält  sich  aber  die 
Dilatation  beim  eingebetteten  Oberbau  ganz 
anders  als  beim  freiliegenden;  sie  ist  bei 
ersterem    eine  erheblich  geringere.  Ich 
betone  ganz  ausdrücklich,  daß  sie  nicht 
etwa  ohne  weiteres  gleich  Null  zu  setzen 
ist.  Es  hängt  das  natürlich  besonders  von 
den  Bettungs-Widerständen  ab,  die  wieder 
verschieden  sind.    Die  Dilatation  —  „das 
Wandern"  der  Schienen  —  ist  aber  so  weit 
eingedämmt,  daß  man  jetzt  wohl  ganz  all- 
gemein dazu  übergegangen  ist,  die  Schienen 
lückenlos,  direkt  Stoß  an  Stoß  ohne  Fuge 
einzubauen.  Da  lag  nun  allerdings  die  Idee 
sehr  nahe,  daß  man  an  Stelle  einer  starken 
Verschraubung,  die  mit  der  Zeit  doch  locker 
wird,  eine  Verschweißung  eintreten  läßt. 

Ich  habe  Ihnen  bereits  vor  zwei  Jahren, 
meine  Herren,  diese  Schweißung  nach 
meinem  Thermit  -  Verfahren  gezeigt  und 


vorgeführt.  Es  lagen  damals  noch  keine 
praktischen  Erfahrungen  vor,  die  nunmehr 
aber  vorhanden  sind.  Meine  Herren,  die 
Hauptbefürchtung,  die  der  Schweißung  ent- 
gegengebracht wurde,  war  die,  daß  durch 
die  Erhitzung  das  Material  leiden  würder 
es  würden,  meinte  man  vielfach,  weiche 
Stellen  entstehen,  und  damit  wäre  von  vorn- 
herein die  Schweißung  ad  acta  zu  legen. 
Meine  Herren,  diese  Befürchtung  war  durch- 
aus gerechtfertigt,  und  wäre  sie  tatsächlich 
eingetreten,  dann  hätte  man  natürlich  nie 
daran  denken  können,  diesem  Verfahren 
für  die  Praxis  näher  zu  treten.  Ich  habe 
seiner  Zeit  selbstverständlich  erst  eine  ganze 
Reihe  von  Versuchen  im  Laboratorium  ge- 
macht, die  gezeigt  haben,  daß  ein  Weich- 
werden der  Schweißstelle  nicht  eintritt.  An 
mit  Thermit  erhitzten  Proben  habe  ich  fest- 
gestellt, daß  die  Dehnung  und  Festigkeit 
durchaus  dieselben  geblieben  sind  wie  bei 
nicht  erhitztem  Material.  Außerdem  hat 
auch  die  mehr  als  zweijährige  Praxis  er- 
geben, daß  ein  Weichwerden  nirgends  ein- 
tritt, allenfalls  ein  geringeres  Härterwerden. 
Aber  dies  geringere  Härterwerden  am  Stoß, 
woraus  dem  Verfahren  nicht  ein  Vorwurf 
gemacht  werden  kann,  ist  so  unerheblich, 
daß  es  praktisch  nicht  in  Betracht  kommt. 
Ich  glaube  diese  Material-Prüfung  Ihnen  am 
markantesten  hier  aus  der  Praxis,  an  diesem 
geschweißten  und  herausgesägten  Kurven- 
stück, das  mir  freundlichst  zur  Verfügung 
gestellt  ist  und  das  etwa  zwei  Jahre  lang 
dem  Betriebe  ausgesetzt  gewesen  ist,  zeigen 
zu  können.  Sie  werden  sich  von  dem  völlig 
gleichmäßigen  sehr  starken  Verschleiß 
dieses  Stückes  überzeugen  und  dabei 
nirgend  eine  differenzierte  Stelle  beobachten ! 
Dieses  Stück  ist  so  geschweißt  worden, 
wie  Sie  das  vor  zwei  Jahren  gesehen 
haben:  es  ist  der  Tiegel  über  die  Stoßstelle 
ausgegossen  worden  und  eine  reine  Stumpf- 
schweißung  erfolgt. 

Ich     habe      nun      das  Verfahren 
selbst    nicht    geändert.      Es      ist  im 
Prinzip  genau  dasselbe  geblieben,  nur  die 
Ausführung  ist  noch  einfacher  geworden. 
Sie  ist  jetzt  so  einfach,  daß  tatsächlich  eine 
Reihe  von  Straßenbahn-Verwaltungen  dazu 
übergegangen  ist,    das   Verfahren  selbst 
durch  eigene  Leute  ausführen  zu  lassen. 
Das  ist  —  wie  ich  später  noch  auseinander- 
setzen werde  —  eine  Notwendigkeit, 
j        Ich  lasse  jetzt  nicht  mehr  von  zwei 
1  Leuten  ausgießen,    sondern    gestalte  die 
Operation  so,  daß  ein  Spitztiegel,  der  am 
Boden  einen  Auslauf  hat,  über  die  Stoß- 
;  stelle  —  um  die  eine  passende  Form  gelegt 
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ist  —  gesetzt  wird.  Das  notwendige 
Quantum  Thermit  wird  mit  einem  Male  in 
den  Tiegel  eingeschüttet  und  angezündet. 
Dann  fließt  nach  erfolgtem  Abstich  nicht, 
wie  beim  früheren  Ausgießen,  die  Schlacke, 
der  Corund.  zuerst  aus,  sondern  dasThermit- 
Eisen,  welches  gleichzeitig  eine  schmiede- 
eiserne Lasche  um  den  Stoß  legt,  diesen 
also  erheblich  verstärkend.  Hierdurch  ist 
nicht  nur  die  Handhabung  vereinfacht, 
sondern  es  ist  jetzt  auch  tatsächlich  mög- 
lich, ohne  eine  besondere  Stumpf- 
Schweißung  des  Kopfes  —  am  Schienen- 
fuß und  Teil  des  Halses  tritt  sie  selbstver- 
ständlich infolge  Einfiießens  des  flüssigen 
Thermit-Eisens  ein  —  eine  genügend  starke 
Verbindung  zu  erzielen,  also  ohne  daß  die 
Schienen  besonders  zusammengestaucht 
werden.  Mit  anderen  Worten,  man  kann 
jetzt  auch  Schienen  zusammenschweißen, 
die  bereits  fertig  eingebettet  sind  oder  bei 
denen  die  Laschen  abgenommen  werden 
sollen  und  eine  Verschweißung  nachträg- 
lich eintreten  soll. 

Es  ist  das  auch  gemacht  worden,  und 
es  liegen  ungefähr  seit  Jahresfrist  an- 
nähernd 150  Stöße,  die  auf  diese  Weise  zu- 
sammengeschweißt sind,  ohne  daß  eine  be- 
sondere Stumpf-Schweißung  im  Kopf  erzielt 
worden  ist,  die  man  jedoch  —  ich  komme 
darauf  zurück  —  auch  noch  haben  kann. 
Es  tritt  folgendes  ein.  Die  eingebettete 
Schiene,  die  im  Kopf  etwas  stärker  erwärmt 
wird  als  im  Fuß,  dilatiert  sehr  wenig  und 
Sie  haben  dann  häutig  oben  tatsächlich 
noch  eine  kleine  Stoßfuge.  Diese  Stoßfuge 
ist  selbstverständlich  von  anderer  Natur 
als  die,  welche  bei  einer  Verlaschung  ent- 
steht; denn  sie  geht  nicht  durch  das  ganze 
Profil,  sondern  nur  etwa  bis  zur  Hälfte. 

Man  kann  nun  diese  Fuge  auch  ver- 
meiden. Dann  muß  man  den  Klemm-Apparat 
ansetzen,  der  dann  nicht  etwa  dazu  dient, 
die  Schienen  auszurichten  —  diese  Arbeit 
kann  auch  ohne  Klemm  -  Apparat  vorge- 
nommen werden  —  sondern  die  Mög- 
lichkeit giebt  —  beispielsweise  bei 
Chaussierungen  und  Pflasterungen  —  die 
Schiene  um  einige,  möglichst  7  bis 
8  Millimeter,  aus  einander  zu  drücken;  ein 
entsprechend  dickes  Profilblech  wird  dann 
hineingezwängt  und  nach  erfolgter 
Schweißung  werden  die  Schienen  wieder 
in  ihre  alte  Lage  mit  Hilfe  der  Schrauben 
des  Klemm- Apparates  gebracht,  sodaß  also 
keineschädlichenSpannungen  eingeschweißt 
werden.  Das  ist  leicht  zu  erreichen  da- 
durch, daß  man  außerhalb  des  Klemm- 
Apparates  vor  dem  Auseinanderzerren  auf 


die  Schienen-Enden  je  einen  Körner  ein- 
schlägt, deren  Entfernung  von  einander, 
mit  Hilfe  eines  kräftigen  Drahtbügels  vor- 
her bestimmt,  nach  vollendeter  Schweißung 
die  gleiche  sein  muß.  Diese  Arbeit  ist 
vielfach  gemacht  worden;  sie  ist  aber  nicht 
in  allen  Fällen  erforderlich.  Man  kann 
also  —  dies  sei  hervorgehoben  —  eine 
vollständige  Profil  -  Schweißung  erzielen, 
auch  wenn  die  Schienen  bereits  eingebettet 
sind.  Inwieweit  man  aber  dazu  wird  über- 
gehen müssen,  einige  Traversen  freizulegen, 
um  das  Gestänge  genügend  beweglich  für 
diese  Arbeit  zu  machen,  muß  von  Fall  zu 
Fall  bestimmt  werden.  Liegen  die  Schienen 
in  Beton,  so  ist  die  Möglichkeit  der  Ver- 
schiebung zu  gering. 

Werden  die  Schienen  neu  verlegt,  dann 
wird  man  den  Klemm-Apparat  füglich  stets 
anwenden;  man  hat  dann,  wie  schon  er- 
wähnt, eine  Schweißstelle,  die  vollständig 
durchgeht,  und  wobei  die  völlig  lücken- 
lose nach  der  Einbettung-  nicht  mehr  sicht- 
bare Verbindungs-Stelle  stärker  ist  als  die 
Schiene  selbst;  denn  sie  ist  eben  durch  die 
angeschweißte  Thermit-Eisenlasche,  die  aus 
einem  sehr  weichen  Eisen  besteht,  ver- 
stärkt. 

Durch  diese  neue  Art  der  Ausführung 
ist  die  Einführung  des  Verfahrens  weiter 
erleichtert.  Denn  es  ist  jetzt,  wie  schon 
erwähnt,  die  Möglichkeit  vorhanden,  die 
Schweißung  mit  eigenem  Personal  auszu- 
führen. Das  ist  aber  eine  Forderung,  die 
geradezu  gestellt  werden  mußte,  da  es  un- 
möglich ist,  zur  Ausführung  dieser 
Schweißung  eine  Kolonne  von  Monteuren 
immer  bereit  zu  halten,  die  ja  tatsächlich 
sehr  wenig  zu  tun  hätten;  denn  die 
Schweißung  selbst  ist,  wie  sie  gleich  sehen 
werden,  schnell  und  einfach  auszuführen. 
Zudem  wäre  es  außerordentlich  schwierig, 
ja,  ich  kann  wohl  sagen,  unmöglich,  einen 
Stamm  von  Monteuren  —  die  so  wenig  und 
so  einfache  Arbeit  zu  leisten  haben  —  wenn 
sie  nicht  mehr  unter  der  Zucht  der  hei- 
mischen Arbeitsstelle  stehen,  ordentlich  zu 
halten!  Ich  habe  bei  den  ersten  Installa- 
tionen —  bei  einigen,  nicht  bei  allen  — 
die  ich  durch  meine  eigenen  Leute  habe 
'  ausführen  lassen,  in  dieser  Beziehung  die 
tollsten  Erfahrungen  gemacht!  Ich  bin 
jenen  Verwaltungen  zu  außerordentlichem 
Dank  verbunden,  die  die  liebenswürdige 
Einsicht  gehabt  haben,  eine  Anzahl  von 
Fehl-Schweißungen,  die  dabei  vorgekommen 
sind,  nicht  dem  Verfahren,  sondern  mit 
Recht  der  Un Zuverlässigkeit  der  Leute  zu- 
zusehreiben.  Ich  komme  dabei  noch  auf 
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einen  andern  Punkt.  Es  fährt  sich  nämlich 
auf  einem  geschweißten  Gleise  überhaupt 
nur  glatt  unter  der  Voraussetzung,  daß 
auch  „glatt"  verschweißt  ist.  Natürlich  hat 
auch  mit  Hilfe  der  Schienen-Hobel  eine 
sorgfältige  Bearbeitung  —  vor  allem  Glatt- 
feilen der  Stauchung  —  die  etwa  8  mm  in 
der  Längsrichtung  betragen  soll  —  stattzu- 
finden. Es  ist  vor  zwei  Jahren  passiert, 
daß  das  Gleis  manchmal  nicht  so  genau 
ausgerichtet  wurde,  daß  Fahrkante  gegen 
Fahrkante  lag.  Dann  natürlich  ist  es  un- 
möglich, daß  sich  das  Gleis  stoßlos  befährt, 
was  nur  bei  sorgsamer Ausführungder  Fallist. 
Ich  entsinne  mich,  daß  in  Braunschweig 
von  einem  meiner  Monteure  die  Sache  so 
schlecht  gemacht  war,  die  Schienen  so 
schlecht  ausgerichtet  waren,  daß  sogar 
beim  Überfahren  einer  Stelle  fast  regel- 
mäßig die  Verbindungsstange  aus  dem  Draht 
herausflog!  Es  blieb  nichts  Anderes  übrig, 
ais  dort  eine  neue  Verschweißung  vorzu- 
nehmen. Denstarken  Stoß  hat  übrigens  die 
Schweißstelle  unbeschadet  viele  Monate  aus- 
gehalten! Sowie  die  Bahn-Verwaltungen 
die  Verschweißungen  in  eigener  Eegie  aus- 
führen, fallen  natürlich  derartige  Fehler 
vollständig  weg. 

Meine  Herren,  ich  will  nicht  weiter  auf 
das  Verfahren  eingehen.  Ich  habe  nur  die 
Bitte  auszusprechen,  an  dasselbe  mit  so 
wenig  Vorurteil  wie  möglich  heranzutreten. 
Es  ist  ja  außerordentlich  schwierig,  ein  so 
spezifisch  neues  Verfahren  einzuführen. 
Einer  solchen  neuen  Sache  gegenüber  be- 
stehen von  vornherein  viele,  auch  ganz  ge- 
rechtfertigte Befürchtungen,  selbst  wenn 
sie  schließlich  realiter  nicht  in  dem  Maße 
begründet  sind.  Es  geht  deswegen  meine 
Bitte  dahin,  das  Verfahren  doch  möglichst 
umfassend  zu  prüfen.  Die  Prüfung  ist  sehr 
einfach  und  durchaus  nicht  kostspielig;  sie 
kann  ebenso  leicht  erfolgen  wie  die  irgend 
einer  neuen  Laschenverbindung. 

Selbstverständlich  kommen  ja  auch, 
wenn  ein  neues  Verfahren  erscheint,  wider- 
streitende Interessen  in  Frage.  Ich  ver- 
meide es,  von  Konkurrenz,  von  den 
Laschen  -  Fabrikanten,  zu  sprechen ,  das 
würde  auch  nicht  hierher  gehören.  Aber 
es  ist  menschlich  begreiflich,  daß  dadurch 
Manches  über  das  Verfahren  herumsch wirrt, 
manche  Meinung  ausgesprochen  wird,  die 
tatsächlich  jeder  Begründung  entbehrt. 
Da  appelliere  ich  an  Ihr  freies  Urteil.  Sie 
stehen  ja  über  den  Parteien  in  dieser  Be- 
ziehung.—  DerEuf  eines  neuen  Verfahrens 
ist  beinahe  zu  vergleichen  mit  dem  Ruf 
eines  jungen  Mädchens,  er  ist  sehr  leicht  an- 


zutasten« Wenn  der  Eine  etwas  mit  den 
Augen  zwinkert,  zuckt  der  Zweite  schon 
bedenklich  die  Achseln,  und  was  der  Dritte 
dann  sagt,  möchte  ich  wirklich  nicht  Ihren 
keuschen  Ohren  preisgeben!  (Heiterkeit.') 
Deswegen,  meine  Herren,  bitte  ich  Sie, 
behandeln  Sie  das  Verfahren  „ritterlich"! 

Meine  Herren,  ich  danke  Ihnen  für 
Ihre  Aufmerksamkeit.  —  Jetzt  möchte  ich 
Ihnen  schnell  noch  das  V  erfahren  vorführen. " 
(Folgt  die  praktische  Vorführung  einer 
Schienenschweißung  im  Saale  selbst  auf 
einem  kleinen,  mit  Ziegelsteinen  belegtem 
Holzpodium.) 

Vorsitzender:  „Es  ist  der  Wunsch 
ausgesprochen  worden,  hierüber  eine  De- 
batte zu  eröffnen  und  diese  als  ersten 
Gegenstand  morgen  auf  die  Tagesordnung 
zu  setzen.  Sind  Sie  damit  einverstanden? 
(Allseitige  Zustimmung.)  Dann  schließe  ich 
die  heutige  Sitzung." 
(Schluß  der  Sitzung  1  Uhr  30  Minuten.) 

Zweiter  Sitzungstag. 

Freitag,  den  5.  September  1902. 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  ich  er- 
öffne hiermit  die  Sitzung. 

Wir  beginnen  damit,  daß  wir  in  die 
Besprechung  des  gestrigen  Vortrages  des 
Herrn  Dr.  Goldschmidt  eintreten.  Es  ist 
von  Seiten  der  Kollegen  der  Wunsch  aus- 
gesprochen, ich  möchte  ihnen  Gelegenheit 
geben,  ihre  Erfahrungen,  soweit  sie  solche 
mit  diesem  oder  einem  ähnlichen  System 
gemacht  haben,  uns  hier  mitzuteilen. 

Zunächst  hat  ums  Wort  gebeten  Herr 
Direktor  Wattinann." 

Direktor  Wattmann  -  Köln:  „Meine 
Herren,  wir  haben  eine  Erfahrung  mit  den 
Goldschmidtschen  Stößen  vor  kurzer  Zeit 
gemacht.  Es  handelte  sich  um  die 
Schweißung  einer  Schienenstrecke,  die  in 
altem  Pflaster  lag.  Es  wurde  dabei  so  ver- 
fahren, wie  das  Herr  Goldschmidt  hier  er- 
läutert hat,  indem  die  Schienen  durch 
Schrauben  nach  dem  Guß  zusammenge- 
zogen wurden.  Es  sollte  daraufhin  eine 
Verschweißung  eintreten.  Das  ist  nun  nicht 
der  Fall  gewesen.  Schon  am  nächsten 
Morgen  zeigten  die  sämtlichen  zehn  Stöße 
einen  Riß,  der  bis  auf  den  unteren  Guß 
durchging,  d.  h.  es  war  eben  in  dem  Kopf 
und  in  dem  oberen  Teile  des  Steges  eine 
Verschweißung  nicht  eingetreten.  Herr 
Goldschmidt  hat  ja  erläutert,  daß  er  auf 
die  Verschweißung  verzichtet  und  in 
neuerer  Zeit  das  Zusammenziehen  mit 
Schrauben    überhaupt    unterlassen  hat. 
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Meines  Erachtens  wird  aber  dadurch,  daß 
man  auf  die  Verschweißung  in  dem  oberen 
Teile  der  Schiene  verzichtet  —  ob  sie  im 
unteren  Teile  eintritt,  läßt  sich  doch  nieht 
konstatieren,  wenigstens  nicht,  wenn  man 
nicht  den  Stoß  durchschnitten  hat  —  die 
Brauchbarkeit  des  Verfahrens  sehr  zweifel- 
haft. —  Ob  die  Festigkeit  wirklich  vor- 
handen ist,  ist  doch  eine  Sache  der  Er- 
fahrung, die  nach  kurzer  Zeit  sich  weder 
bejahen  noch  verneinen  läßt. 

Nun  hat  ferner  Herr  Dr.  Goldschmidt 
gesagt,  der  Stoß  wäre  eigentlich  nichts 
Anderes  als  eine  Art  Laschenstoß,  es  wäre 
bloß  eine  andere  Form.  Nach  meiner  An- 
sicht ist  das  nicht  der  Fall.  Der  Gold- 
schmidtsche  Stoß  hat  den  großen  Nachteil 
—  wenigstens  ich  sehe  einen  Nachteil 
darin  —  daß,  wenn  einmal  ein  derartiger 
Stoß  mißglückt  ist,  es  außerordentlich 
schwer  hält,  ihn  wieder  zu  reparieren. 
Wenn  ein  Laschenstoß  nicht  fest  ist,  dann 
kann  man  die  Schrauben  nachziehen.  Wenn 
ein  Goldschmidt'scher  Stoß  nicht  fest  ist, 
dann  weiß  ich  eigentlich  kein  anderes 
Mittel,  als  daß  man  den  Stoß  herausschneidet 
und  eine  neue  Schiene  einsetzt.  Wenn 
wir  hier  nun  zehn  Stöße  hintereinander 
haben,  deren  Festigkeit  zweifelhaft  ist,  so 
bleibt  uns,  will  man  einen  vollständigen 
Stoß  haben,  eigentlich  gar  nichts  übrig,  als 
die  ganze  Schiene  herauszunehmen.  Das 
ist  meines  Erachtens  ein  schwerer  Miß- 
stand. 

Daß  ein  solcher  Stoß  auch  auf  andere 
Weise  mißglücken  kann,  ist  durchaus  nicht 
ausgeschlossen.  Wir  haben  auf  einer  an- 
deren Strecke,  wo  wir  die  Versuche  vor- 
nahmen und  wo  sonst  die  Stöße  geglückt 
sind,  auch  die  Schweißung  im  Kopf  einge- 
treten ist,  doch  einen  Stoß  gehabt,  wo 
wahrscheinlich  durch  ein  Undichtwerden 
der  Form  xmten  ein  Teil  des  Fußes  heraus- 
g-eschmolzen  ist.  Das  ist  auch  eine  Fehl- 
stelle, deren  Reparatur  ganz  außerordent- 
lich schwer  ist.  Sie  läßt  sich  eigentlich 
gar  nicht  recht  machen;  man  müßte  gerade 
nach  Falkscher  Manier  umgießen.  Aber 
solch  einen  Falk-Ofen  hat  man  auch  nicht 
immer  zur  Hand.  Ich  sehe  also  einen  ge- 
wissen Nachteil  darin,  die  Stöße  in  dieser 
Art  herzustellen. 

Unsere  Erfahrungen  möchte  ich  da- 
hin präzisieren,  daß  wir  der  Sache  doch 
nicht  ganz  unbedenklich  gegenüberstehen, 
jedenfalls  diese  nicht  in  dem  Kopfe  ver- 
schweißten Stöße  nicht  für  fest  halten.  Die 
Begründung  dafür  liegt  meiner  Ansicht 
nach  allein  schon  darin,  daß  das  Trägheits- 


moment des  übrig  bleibenden  Querschnitts 
nicht  so  groß  ist  wie  bei  der  Schiene.  Es 
fehlt  dem  Schweißungsquerschnitt  an  Höhe, 
wenn  nur  die  halbe  Schienenhöhe  ge- 
schweißt ist,  und  daher  wird  an  der 
Schweißstelle  das  Trägheitsmoment  kleiner 
als  das  der  ganzen  Schiene.  Es  sind  dieses 
die  Bedenken,  die  ich  gegen  das  Verfahren 
geltend  machen  möchte." 

Direktor  Ribbentrop  -  Braunschweig: 
„Die  Erfahrungen,  die  wir  in  Braunschweig 
gemacht  haben,  sind  vollständig  denen 
entgegengesetzt,  die  der  Herr  Kollege  aus 
Köln  angeführt  hat.  Wenn  ich  nicht  irre, 
ist  die  Braunschweiger  Straßenbahn  die 
erste  gewesen,  die  Versuche  in  dieser 
Richtung  angestellt  hat.  Die  Schweißung 
wurde  anfänglich  mit  Schrauben  Verbin- 
dungen ausgeführt.  Ich  bin  nicht  vorbe- 
reitet; ich  glaube  aber,  wir  haben  damals 
mehrere  hundert  Stöße  schweißen  lassen 
auf  zwei  verschiedenen  Strecken.  Es  sind 
von  diesen  ersten  Verschweißungen  einige 
Schienen,  nachdem  sie  den  Sommer  über 
gelegen  hatten,  im  Laufe  des  Winters  ge- 
brochen. Wir  waren  aber  doch  mit  der 
Verschweißung  zufrieden. 

Auf  der  Strecke  Braunschweig-Wolfen- 
büttel,  deren  schlechten  Untergrund  wir 
früher  für  gut  gehalten  hatten,  waren 
Schienenstöße  auf  einer  Strecke  von  200 
bis  300  m  Länge  derart  schlecht  geworden, 
daß  wir  vor  den  Entschluß  gestellt  waren, 
sie  entweder  herauszunehmen  oder  es  mit 
der  Goldschmidt'schen  Schweißung  zu  ver- 
suchen. Die  Schweißung  ist  nach  der 
neuen  Art  und  Weise  ausgeführt  an  alten 
Schienen,  die  teilweise,  schon  vor  dem 
Goldschmidt'schen  Verfahren  zusammenge- 
schweißt waren  und  nicht  gehalten  hatten. 
Von  diesen  Schienen,  die  jetzt  ein  Jahr 
liegen  werden,  ist  nicht  eine  einzige  ge- 
brochen. Wir  sind  so  zufrieden,  daß  wir 
überall  da,  wo  wir  schlechte  Stöße  liegen 
haben,  die  Schweißung  vornehmen  lassen. 
Ich  kann  den  Herren  nur  empfehlen,  ver- 
suchen Sie  es,  ich  glaube,  Sie  werden  zu- 
frieden sein." 

Direktor  Clauß-Dresden:  „MeineHerren! 
Nach  den  Erfahrungen,  die  ich  mit  der 
Schweißung  von  ungefähr  120  bis  130 
Stößen  gemacht  habe,  kann  ich  mich  nur 
den  Erklärungen  anschließen,  die  Herr 
Ribbentrop  soeben  abgegeben  hat.  Ich 
habe  nicht  beobachtet,  daß  die  Schienen- 
köpfe nicht  gut  verbunden  gewesen  wären. 
Im  Gegenteil,  es  hat  sich  an  der  Schweiß- 
stelle eine  kleine  Wulst  gebildet,  die  dann 
mittels  des  Schienenhobels  beseitigt  wer- 
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den  mußte.  Von  den  100  und  einigen  20 
Stößen,  die  im  September  1900  geschweißt 
worden  waren,  habe  ich  in  dem  folgenden 
strengen  Winter  von  1900  zu  1901  drei 
Zerreißungen  zu  verzeichnen  gehabt.  Diese 
drei  Bruchstellen  wurden  bald  darauf  von 
neuem  geschweißt  und  haben  bis  auf  eine 
gehalten,  welche  nach  mehreren  Monaten 
wieder  gebrochen  ist.  An  diesem  Stoße 
habe  ich  dann  eine  Laschenverbindung 
eingezogen,  weil  die  Strecke,  die  zu  einem 
Ganzen  verbunden  worden  war,  doch  zu 
lang  wurde,  um  den  Temperatureinflüssen 
widerstehen  zu  können.  Ich  bin  im  Be- 
griff, innerhalb  der  nächsten  14  Tage  neue 
Schweißungen  vorzunehmen.  Dabei  werde 
ich  aber  immer  nur  5  Schienen  aneinander 
schweißen  und  dann  eine  Laschenverbin- 
dung einziehen,  damit  für  die  Ausdehnung 
doch  etwas  Spielraum  vorhanden  isf. 

Also,  ich  kann  mich  dahin  erklären, 
daß  im  Großen  und  Ganzen  mein  Versuch 
mit  dieser  Schweißung  als  ein  Erfolg  zu 
bezeichnen  ist." 

Oberingenieur  Culin  -  Hamburg:  „Zu 
den  gestern  von  Herrn  Dr.  Gold  Schmidt 
vorgeschlagenen  Arten  der  Verschweißung 
von  Schienen  ist  zu  bemerken,  daß  sie  in 
dieser  Weise  nicht  zu  empfehlen  sind,  son- 
dern geradezu  zu  Mißerfolgen  führen 
müssen.  Herr  Dr.  Goldschmidt  empfahl  zu- 
nächst, alte  Schienen  durch  Verschweißung 
mit  einander  zu  verbinden.  Dabei  ist  nun 
zu  berücksichtigen,  daß  diese  erstens  an 
beiden  Enden  im  Kopfe  Materialverluste 
durch  Abnutzung  bezw.  durch  Schläge  der 
Wagenräder  erlitten  haben  und  zweitens 
mehr  oder  weniger  eine  Krümmung,  eine 
sogenannte  Schweinsrückenbildung,  zeigen. 
Wie  nun  die  Erfahrung  gelehrt  hat,  ist  es 
selbst  durch  eine  Stauchung  von  10  mm 
bei  der  Schweißung  nicht  möglich,  den 
Materialverlust  völlig  wieder  zu  ergänzen. 
Noch  weniger  hat  die  Verschweißung  Ein- 
fluß auf  die  Beseitigung  der  Schweins- 
rücken. Ohne  Beseitigung  beider  Fehler 
ist  die  Verschweißung  natürlich  ganz 
zwecklos." 

Anders  liegt  die  Sache  aber,  wenn  die 
schadhaften  Enden  der  alten  Schienen 
abgeschnitten  und  sie  im  übrigen  sorg- 
fältig wieder  gerichtet  werden.  In  Berück- 
sichtigung, daß  die  Schienen  unregelmäßig 
abgerostet  sind  und  die  Laschen  deshalb 
schlecht  schließen,  dass  es  ferner  schwer 
hält,  für  solche  Schienen  nachträglich  genau 
passende  Laschen  zu  beschaffen,  dürfte 
sich  dann  empfehlen,  das  Schweiß-Ver- 
fahren zu  berücksichtigen. 


Besonders  auch  deshalb,  weil  es  besser 
als  mit  Laschen  möglich  ist,  alle  etwa  vor- 
handenen kleinen  Höhen-Differenzen  der 
einzelnen  Schienen  auszugleichen. 

Ferner  empfahl  Herr  Dr.  Goldschmidt, 
die  Schienen  lediglich  im  Fuße  bezw. 
unteren  Teile  des  Steges  zu  schweißen. 
Dagegen  sind  sehr  schwere  Bedenken  zu 
erheben.  Zunächst  ist  es  Grundsatz  der 
Konstruktion,  den  Schienen-Stoß  möglichst 
eben  so  fest  zu  gestalten  wie  die  Schiene 
selbst.  Daran  kann  nicht  gerüttelt  werden. 
Davon  weicht  aber  Herr  Dr.  Goldschmidt 
ab.  Denn  die  Schienen  würden,  wenn  sie 
nach  seinem  Vorschlage  verschweißt  wür- 
den, an  den  Stößen  ein  bedeutend  gerin- 
geres Widerstands-Moment  haben  als  in 
ihren  übrigen  Teilen.  Sie  müßten  deshalb 
durch  die  wechselnde  Belastung,  die  die 
Wagenräder  verursachen,  sowie  durch  die 
Spannungs-Wechsel,  die  durch  die  Tempe- 
ratur-Änderungen entstehen,  an  den  Stößen 
auf  und  nieder  gebogen  werden  und  dort 
schließlich  brechen,  gerade  so  wie  ein 
Stück  Draht  bricht,  wenn  man  es  hin  und 
her  biegt. 

Zweitens  ist  es  bei  der  Verschweißung 
durchaus  notwendig,  für  eine  möglichst 
vollkommene  Wärme-Leitung  zu  sorgen, 
um  die  infolge  Temperatur- Änderungen 
entstehenden  Spannungen  möglichst  zu 
reduzieren.  In  dieser  Beziehung  ist  es 
nun  durchaus  notwendig,  diejenigen 
Stellen  gerade  gut  wärmeleitend  zu  ver- 
binden, also  zu  verschweißen,  die  zunächst 
dem  Einflüsse  der  Erwärmung  und  der 
Abkühlung  ausgesetzt  sind,  das  sind  aber 
die  Oberflächen  der  Schienenköpfe. 

Drittens  ist  die  Anwendung  der  Stauch- 
presse unerläßlich,  weil  das  Material  un- 
symmetrisch in  Bezug  auf  das  durch  den 
Schwerpunkt  zu  denkende  Achsenkreuz 
verteilt  ist  und  die  demnach  bei  der 
Schweißung  auftretenden  Spannungen  ein 
ungleichmäßiges  Anziehen  der  beiderseiti- 
gen Sehrauben  erfordern,  wenn  eine  tadel- 
lose Schweißung,  namentlich  auch  bezüg- 
lich der  Längs-ßichtung  der  Schienen,  er- 
zielt werden  soll. 

Entgegen  Herrn  Dr.  Goldschmidt  ist 
deshalb  ohne  Bücksicht  auf  event.  Mehr- 
kosten zu  betonen,  daß  die  Schienen  in 
voller  Höhe  und  mit  Anwendung  der 
Stauch-Presse  geschweißt  werden  müssen." 

Vorsitzender:  „Es  hat  sich  Niemand 
weiter  gemeldet.  Dann  erteile  ich  Herrn 
Dr.  Goldschmidt  das  Wort.  Aber,  Herr 
Dr.  Goldschmidt,  ich  muss  darauf  aufmerk- 
sam machen,  daß  nicht  eine  eigentliche 
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Diskussion  über  den  Wert  oder  Unwert 
stattfinden  darf,  sondern  nur  eine  Erklä- 
rung des  Verfahrens,  falls  Irrtümer  unter- 
gelaufen sind." 

Berichterstatter  Dr.  Goldschmidt- 
Essen:  „Ich  bin  den  Herren  Eibbentrop  und 
Clauss  außerordentlich  dankbar  für  das 
gute  Urteil;  ich  bin  aber  ebenso  dankbar 
Herrn  Direktor  Wattmann,  der  mir  Gelegen- 
heit gibt,  einig*}  Punkte  noch  besonders 
richtig  zu  stellen.  Zum  Teil  sind  seine 
Bedenken  schon  widerlegt  worden;  ich 
kann  mich  deswegen  wohl  kurz  fassen. 

Ich  gehe  zunächst  noch  schnell  auf  die 
vermeintliche  schwierige  Wieder  -  Ver- 
schweißung ein.  Ich  muß  hervorheben, 
daß  eine  etwaige  Wieder-Verschweißung 
eines  gebrochenen  Stoßes  tatsächlich 
außerordentlich  einfach  ist,  nun  weiß  ich 
nicht,  worin  dabei  überhaupt  eine  Schwie- 
rigkeit gesehen  wird.  Wenn  eine  Bruch- 
stelle eintritt,  so  habe  ich  die  Form  da- 
neben anzulegen,  sie  etwas  auszumeißeln, 
und  mache  dann  eine  neue  Schweiß-Stelle. 
Ja,  meine  Herren,  ich  darf  wohl  sagen, 
daß  darin  ein  Vorteil  des  Verfahrens  zu 
erblicken  ist,  daß  gerade  nach  diesem  neuen 
automatischen  Verfahren,  wie  das  auch 
Herr  Ober-Ingenieur  Culin  bestätigt  hat, 
eine  Nach-Schweißung  außerordentlich  ein- 
fach ist. 

Nun,  meine  Herren,  ist  es,  wie  ich 
höre,  in  Köln  vorgekommen,  daß  ein  Stoß 
zum  Teil  ausgelaufen  ist;  mir  wird  aber 
berichtet,  er  sei  in  der  nächsten  Viertel- 
stunde wieder  repariert  worden.  Ich  war 
nicht  selbst  da,  aber  ich  denke,  daß  das 
richtig  sein  wird.  Ich  habe  hier  eine  ge- 
druckte Beschreibung,  darin  ist  nichts  fett 
gedruckt  als  die  eine  Vorschrift:  „Ver- 
schmieren der  Form  mit  Lehm  muß 
durchaus  zuverlässig  geschehen." 
Meine  Herren,  das  ist  absolut  notwendig. 
Wenn  ich  einen  Ofen  nicht  verschmiere, 
dann  raucht  er,  und  wenn  Sie  eine  Form, 
in  die  ein  so  dünnflüssiges  Eisen  hinein- 
kommt, nicht  gut  verschmieren,  dann  läuft 
es  ihnen  gnadenlos  aus.  Diese  Vorschrift 
rnuss  befolgt  werden,  und  ich  habe  auch 
nicht  gefunden,  daß  da  technische  Schwie- 
rigkeiten vorliegen.  Ich  habe  auch  den 
Beweis  dafür,  daß  bisher  ein  Mißglücken 
selten  vorgekommen  ist,  und  wo  es  vor- 
gekommen ist,  war  eine  Nach-Schweißung 
sofort  möglich.  Dabei  muß  man  dann  — 
das  habe  ich  auch  angefahrt  —  natürlich 
2  oder  3  kg  Thermit  mehr  nehmen. 

Nun  komme  ich  zu  einer  Hauptsache, 
das  ist  die  Frage,  die  Herr  Ober-Ingenieur 


Culin  ebenfalls  berührt  hat:  darf  man  eine 
im  Pflaster  befindliche  Schiene  derartig 
verschweißen,  daß  oben  eine  Lücke  bleibt? 
Meine  Herren,  ich  stehe  der  Theorie  des 
Herrn  Culin  durchaus  sympathisch  gegen- 
über. Aber  ich  meine  doch:  principiis 
obsta  — ,  und  es  liegt  nun  tatsächlich  be- 
reits eine  gewisse  Erfahrung  vor,  daß  sich 
auch  derartige  Stöße,  die  im  Kopf  nicht 
verschweißt  waren ,  die  also  eine  kleine 
Stoß-Lücke  von  ein  paar  Millimetern 
hatten,  trotzdem  sehr  gut  bewährt  haben. 
Es  betrifft  das  besonders  Stöße,  die  einen 
Winter  gehalten  haben,  beispielsweise  in 
Rouen  und  in  Braunschweig.  Herr  Major 
Ribbentrop  war  so  liebenswürdig ,  mir 
diesen  Augenblick  einen  kurzen  Bericht  zu 
geben,  den  er  gelegentlich  einer  Anfrage 
über  die  Brauchbarkeit  der  Stöße  ge- 
schrieben hat." 

Vorsitzender  (unterbrechend):  „Das 
wollen  wir  doch  besser  lassen,  Herr  Doktor. 
Das  müssen  wir  auf  die  Tagesordnung  der 
nächsten  Versammlung  setzen." 

Dr.  Goldschmidt-Essen  (fortfahrend): 
„Es  handelt  sieh  nur  um  ein  paar  Worte: 
„bei  letzterem  Verfahren  bildet  sich  nur 
eine  völlige  Verschweißung  am  Fuße  und 
Steg  bis  zur  halben  Höhe.  Am  Kopfe 
bleibt  eine  Stoßlücke,  welche  bei  dem 
kältesten  Wetter  an  einigen  Stellen  bis 
2  mm  Lücken  bildet.  Diese  geringe  Stoß- 
lücke hat  unserer  Ansicht  nach  nichts  zu 
bedeuten.  Der  Stoß  befährt  sich  gut, 
Schlag- Stellen  infolge  Weichwerden  der 
Schienen  am  Stoß  konnten  wir  nirgends 
feststellen.  Die  Schienen  sind  an  den 
Schweiß-Stellen  eher  härter  geworden." 
Also  auch  hier  ist  gerade  bestätigt  worden, 
daß  diese  kleinen  Stoß -Lücken  nichts 
schaden.  Aber  ich  gestehe  ohne  weiteres 
zu,  daß  diejenigen  Herren,  die  gegen  diese 
Stoß-Lücken  sind,  sie  besser  vermeiden. 
Das  ist  ja  auch  möglich  und  sogar  möglich 
unter  Umständen  bei  eingebetteten  Schie- 
nen. Ich  glaube,  das  ist  auch  gerade  in 
Köln  gezeigt  worden.  Da  hat  der  Klemm- 
Apparat  nicht  nur  dazu  gedient,  die  Schie- 
nen auszurichten,  sondern  auch  eine  Aus- 
einander-Zerrung  hervorzubringen  und 
entsprechend  der  Zerrung  auch  eine 
Stauchung.  Das  geht  natürlich  nicht  in 
jedem  Pflaster  und  in  Zement  und  Beton 
nun  und  nimmer.  Es  muß  dies  also  von 
Fall  zu  Fall  probiert  werden.  Es  handelt 
sich  doch  auch  um  den  großen  Vorteil, 
alte  Schienen  wieder  fahrbar  zu  machen. 
Das  ist  Kalkulations-Sache.  Wenn  Herr 
Culin  sagt,  es  sei  besser,  diese  Schienen 
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herauszunehmen  und  abzuschneiden,  so  ist 
das  zweifellos  richtig;  aber  es  ist  auch 
teurer.  Es  handelt  sich  hier  darum,  ob 
man  Stoß-Lücken  vermeiden  will  oder  nicht, 
will  man  dieses  von  meinem  Standpunkt 
aus  nur  theoretisch  Unangenehme  ver- 
meiden oder  nicht;  —  denn  in  der  Praxis 
liegen  etwa  summa  summarum  150  ver- 
schweißte Stöße  mit  Stoß-Lücken  einen 
Winter  lang  und  haben  sich  gut  bewährt. 
Ich  habe  nur  von  einem  einzigen  Bruch 
gehört,  und  der  scheint  mir,  wie  ich  her- 
vorhebe, infolge  einer  Nachlässigkeit  ent- 
standen zu  sein." 

Vorsitzender:  „Es  ist  Schluß  der  De- 
batte beantragt.  Wer  ist  dafür?  —  Der 
Schluß  ist  einstimmig  angenommen.  Meine 
Herren,  es  erübrigt  uns  noch,  Herrn  Dr. 
Goldschmidt  für  seine  liebenswürdigen 
Ausführungen  und  für  die  Mühewaltung, 
die  er  sich  im  Interesse  dieser  Angelegen- 
heit gemacht  hat,  unsern  verbindlichsten 
Dank  auszusprechen.  Ich  weiß,  daß  Sie 
gern  damit  einverstanden  sind,  und  bitte 
Sie,  sich  zum  Zeichen  Ihres  Einverständ- 
nisses von  den  Sitzen  zu  erheben.  (Ge- 
schieht.) 

Wir  sollten  nun  auf  den  ersten  Punkt  der 
Tagesordnung  für  den  zweiten  Sitzungstag 
eingehen,  nämlich  auf  das  Eeferat  des  Herrn 
Kollegen  Wolff:  „Welche  Gesichtspunkte 
sind  bei  Beschaffung  von  Anhängewagen 
maßgebend?"  Der  Herr  Kollege  Wolff  hat 
eben  durch  Depesche  erfahren,  daß  sein 
Bruder  in  Leipzig  plötzlich  gestorben  ist 
und  ist  infolgedessen  sofort  abgereist.  Ich 
bin  im  Augenblick,  unvorbereitet,  nicht  in 
der  Lage,  für  ihn  einzutreten,  ein  anderer 
Referent  ist  auch  nicht  gleich  zur  Stelle; 
ich  will  aber  versuchen,  nach  der  Pause, 
die  wir  üblicherweise  eintreten  lassen 
werden,  den  Gegenstand  hier  zur  Erledi- 
gung zu  bringen,  und  werde  dann  auch 
noch  die  Zeichnungen  aufhängen  lassen. 
Sind  Sie  mit  dieser  Veränderung  der 
Tagesordnung  einverstanden? 

Ihr  Einverständnis  vorausgesetzt,  er- 
teile ich  jetzt  Herrn  Direktor  Rötelmann 
das  Wort  zu  seinem  Referat: 

Mitteilungen  des  Ergebnisses  der  im 
November  1901  auf  Veranlassung  der  Süd- 
deutschen Eisenbahn-Gesellschaft  in  Darm- 
stadt erlassenen  Rundfrage  über  Material- 
Abnutzung  und  Schmier-Material  bei  elek- 
trischen Straßenbahnen. 

Berichterstatter  Direktor  Rötelmann- 
Darmstadt:  „Meine  Herren!  Gestern  wurden 
alle  uns  interessierenden  Fragen  allgemeiner 


Natur  hier  behandelt.  Heute  stehen  auf 
der  Tages  -  Ordnung  Spezial-Fragen,  die 
aber,  wie  ich  glaube,  für  uns  Alle  eben- 
falls von  großem  Interesse  sein  werden, 
namentlich  auch  die  in  dem  in  Ihren 
Händen  befindlichen  Bericht  erörterten. 
Alle,  die  elektrischen  Betrieb  besitzen, 
haben  die  unangenehme  Erfahrung  machen 
müssen,  daß  die  elektrischen  Motorwagen 
den  Oberbau  in  ganz  anderer  Weise  mit- 
nehmen, als  dies  bei  den  Pferdebahnen 
und  auch  Dampfbahnen  der  Fall  ist.  Wir 
wurden  sehr  bald  darüber  klar,  daß 
dadurch  das  finanzielle  Resultat  des  Be- 
triebes in  weitgehendem  Maße  beeinflußt, 
ja,  daß  in  manchen  Fällen  die  Rentabilität 
des  Unternehmens  dadurch  beeinträchtigt 
wird. 

Bei  uns,  der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  kommen  noch  besonders  er- 
schwerende Umstände  hinzu;  bei  unseren 
größeren  elektrischen  Betrieben  in  Essen 
und  Wiesbaden  sind  sehr  starke  und 
lange,  dabei  häufig  wechselnde  Steigungen 
vorhanden  bis  1 : 14,  ich  glaube  sogar  1 : 13,  in- 
folgedessen starke  Motoren,  schwere  Wagen 
usw.;  in  Essen  großer  Straßen-Schmutz 
und  Staub  und  nicht  zum  wenigsten  ein 
Umstand,  der  wohl  bei  keiner  andern 
Bahn  wieder  vorkommt,  nämlich  die 
Terrain-Senkungen.  Wir  sind  doch  Alle 
gewöhnt,  mit  der  Erde  unter  uns  als 
etwas  unbedingt  Festem  zu  rechnen.  In 
Essen  ist  das  aber  nicht  der  Fall.  Weite 
Flächen  und  Strecken  sind  in  stetiger 
langsamer  Bewegung  begriffen.  Ich  möchte 
da  für  die  Herren,  die  das  noch  nicht 
wissen,  bemerken:  Wir  haben  vor  einigen 
Jahren  in  einem  Prozeß  mit  der  Firma 
Krupp  festgestellt,  daß  die  Kruppsche 
Fabrik  in  5  bis  6  Jahren  um  50  cm  bis 
1  m  sich  gesenkt  hat,  die  gesamte  Fabrik! 
Daß  diese  Bewegung  des  Bodens  auf  die 
darauf  befindlichen  Straßcnbahngleise  von 
weitgehendem  Einfluß  sein  muß,  ist  er- 
klärlich. An  vielen  Stellen  wird  allmählich 
das  Gleis  zu  lang  oder  zu  kurz,  wodurch 
Verbiegungen  und  Spannungen  hervorge- 
rufen werden.  Wir  haben  innerhalb 
5  Jahren  an  einigen  Stellen  das  Gleis 
zweimal  verkürzen  müssen,  und  zwar  auf 
je  600  m  ungefähr  um  1  m.  Daraus  können 
Sie  sehen ,  wie  die  Terrain  -  Senkungen 
wirken.  In  Wiesbaden  dagegen,  dieser 
vornehmen  Bade-  und  Fremdenstadt,  macht 
sich  das  Kurven- Geräusch  sehr  unangenehm 
bemerkbar  und  hat  schon  zu  vielen  Be- 
schwerden geführt.  Kurz  und  gut,  alle 
diese  Momente  haben  uns  veranlaßt,  dem 
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ganzen  Komplex  der  einschlägigen  Fragen 
einmal  gründlich  auf  den  Leib  zu  rücken. 

Um  das  nötige  Material  zu  gewinnen, 
haben  wir  uns  der  Mitwirkung  der  Ver- 
eins-Verwaltungen, wie  Sie  ja  wissen,  und 
nicht  zum  wenigsten  unserer  Vorsitzenden 
Verwaltung,  versichert.  Die  Beantwortung 
der  versandten  Fragebogen  seitens  der  be- 
treifenden Verwaltungen  ist  durchweg  in 
einer  Art  und  Weise  erfolgt,  welche  das 
große  Interesse  bezeugt,  das  alle  an  den 
in  Betracht  kommenden  Fragen  haben. 
Ich  möchte  daher  nicht  unterlassen,  auch 
noch  an  dieser  Stelle  nochmals  dafür 
meinen  herzlichsten  Dank  auszusprechen. 

Das  Resultat  der  bisherigen  Unter- 
suchungen liegt  Ihnen  ja  in  dem  in  Ihren 
Händen  befindlichen  Bericht  vor1).  Ich 
muß  aber  bemerken,  daß  die  Unter- 
suchungen noch  nicht  vollständig  abge- 
schlossen sind,  insbesondere  über  die 
wichtige  Frage  des  Kurven-Geräusches. 
Zur  Zeit  werden  in  Wiesbaden  noch  hier- 
auf bezügliche  Versuche  vorgenommen. 
Ich  glaube,  es  wird  Sie  interessieren  zu 
hören,  in  welcher  Richtung  sich  augen- 
blicklich diese  Versuche  bewegen. 

Wir  haben  beobachtet,  daß  in  Kurven, 
welche  im  Gefälle  liegen,  ein  Geräusch 
nicht  oder  nahezu  nicht  stattfindet,  sobald 
die  Bremsklötze  leicht  die  Räder  berühren, 
d.  h.  also,  daß  das  Ertönen  nicht  durch  die 
Schwingungen  der  Räder  und  der  Schienen, 
wie  ich  in  meinem  Bericht  gesagt  habe, 
hervorgerufen  wird,  sondern  durch  die  der 
ersteren  allein.  Der  Betriebs  -  Direktor 
unserer  Wiesbadener  Linie,  Regierungs- 
Baumeister  Klisserath,  der  sich  an  allen 
diesen  Untersuchungen  eifrig  beteiligt  hat, 
hat  mir  noch  gestern  mitgeteilt,  daß  er 
glaube,  ein  Mittel  gefunden  zu  haben, 
welches  die  Schwingungen  des  Rades  und 
damit  das  Ertönen  beseitigt.  Vielleicht 
wird  Herr  Klisserath  darüber  Aufzeich- 
nungen machen  und  Näheres  mitteilen. 

Weiteres  könnte  ich  Ihnen  nicht  sagen, 
meine  Herren,  es  ist  Alles  in  Ihren  Händen. 
Ich  hoffe,  daß  der  Bericht  Ihnen  noch 
mannigfache  Anregungen  und  Veranlassung 
geben  wird,  Ihrerseits  die  betreffenden 
Fragen  weiter  eingehend  zu  verfolgen,  so- 
daß  hierüber  in  nicht  allzu  langer  Zeit 
volle  Klarheit  geschaffen  wird  in  unserm 
finanziellen  Interesse,  aber  auch  im  Inter- 
esse der  Allgemeinheit."  (Lebhafter  Bei- 
fall.) 


*)  Das  Referat  wird  in  der  nächsten  Nummer  der  „Mit- 
teilungen" abgedruckt  werden. 


Vorsitzender:  „Meine  geehrten 
Herren!  Ebenso  kurz  wie  die  einleitende 
Rede  unseres  verehrten  Herrn  Kollegen, 
ebenso  ausführlich  und  fleißig  ist  sein  uns 
gedruckt  vorliegendes  Referat.  Es  ist  eine 
Arbeit,  die  uns  noch  viel  beschäftigen  wird 
und  beschäftigen  muss.  Die  einzelnen 
Fragen,  die  darin  behandelt  sind,  gehen 
uns  sehr  nahe  an,  interessieren  uns  in  aller- 
höchstem Grade  und,  meine  verehrten 
Herren,  wir  werden  Alle  in  uns  das  Be- 
dürfnis fühlen,  weiter  zu  forschen  und 
diese  Gegenstände  recht  sorgfältig  zu 
prüfen;  denn  es  handelt  sich  für  uns  dar- 
um, Übelstände,  die  uns  Allen  bekannt 
sind,  die  wir  unangenehm  empfinden,  mehr 
oder  weniger  zu  beseitigen.  Es  sind  in 
dem  Werk  sehr  praktische  Vorschläge  über 
den  Schieneneinbau,  über  die  Kurven  ge- 
macht. Ich  erinnere  daran,  daß  die  Auf- 
lauf -  Gleise,  die  wir  in  Hamburg  schon 
seit  langem  haben,  ebenfalls  hier  behandelt 
sind  —  ein  wichtiges  Thema,  das  nicht 
nur  das  Gleis  -  System  als  solches  angeht, 
sondern  auch  die  gleichmäßige  Abnutzung 
der  Bandagen  nebenbei  berührt.  —  Alles 
dies  sind  Fragen,  die  uns  in  hohem  Maße, 
auch  finanziell  interessieren. 

Es  wird  nun  gar  nicht  möglich  sein, 
im  Rahmen  der  uns  noch  zur  Verfügung 
stehenden  kurzen  Zeit  diesen  Gegenstand 
hier  durch  eine  sehr  große  Debatte  —  an 
dieser  möchte  ich  mich  auch  eingehend 
beteiligen  —  zur  Erledigung  zu  bringen; 
vielmehr  wird  er  noch  eine  Frage  des 
Studiums  sein  und  späterer  Beschluss- 
Fassung  vorbehalten  bleiben  müssen.  Aber 
wenn  Herr  Kollege  Rötelmann  meiner 
Bitte  nachleben  will,  bleibt  er  der  Zentral- 
punkt dieser  Bestrebungen  und  Bemühun- 
gen, d.  h.  der  Referent  auch  für  das 
nächste  Jahr,  und  ich  möchte  die  einzelnen 
Kollegen  bitten,  ihm  alle  ihre  Erfahrungen 
und  Bemerkungen  schriftlich  mitzuteilen, 
damit  er  wieder  mit  demselben  emsigen 
Fleiß  Alles  sammeln,  beurteilen  und  nach- 
her uns  im  Auszuge  vorlegen  kann. 
(Sehr  richtig!) 

Es  ist  hier  ein  so  schöner  Anfang  mit 
dieser  ausführliehenBearbeitung  des  Gegen- 
standes gemacht  worden,  daß  ich  aufge- 
standen bin,  um  damit  anzudeuten,  daß 
ich  stolz  auf  die  Arbeit  bin.  Und  auch 
Sie,  meine  verehrten  Herren  Kollegen, 
werden  gern  mit  mir  sich  erheben,  um  für 
diese  außerordentlich  fleißige  Arbeit  unserm 
verehrten  Herrn  Kollegen  Rötelmann  tinsem 
Dank  zu  sagen."  (Die  Versammlung  erhebt 
sich  unter  lebhaftem  Beifall.) 
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Betriebs  -  Direktor  Klisserath  -Wies- 
baden: „Um  den  Gang  der  Straßenbahn- 
Wagen  mögliehst  ruhig  und  sanft  zu  ge- 
stalten, ist  es  erwünscht,  daß  man  den 
Kadstand  der  Wagen  möglichst  vergrößert. 
Bisher  war  ja  der  übliche  Radstand  der 
Straßenbahn  -Wagen  ungefähr  1,6  bis  1,8  m. 
Es  hat  sich  dabei  aber  herausgestellt,  daß 
die  Wagen  doch  noch  etwas  unruhig 
laufen,  daß  sie  etwas  stark  schwanken. 
Wir  haben  in  Wiesbaden  nun  unsere  Motor-  ; 
Wagen  mit  einem  Radstand  von  2  m  und 
die  Anhänge-Wagen  mit  einem  Radstand 
von  3  m  ausgeführt  und  haben  dort  die 
Erfahrung  gemacht,  daß  die  Anhänge- 
Wagen  wesentlich  sanfter  das  Gleis  be-  ' 
fahren  als  die  Motor-Wagen;  das  Schwanken 
der  letzteren  ist  erheblicher  als  das  der 
Anhänge  -Wagen.  Aber  hierbei  stellt  sich 
ein  anderer  erheblicher  Übelstand  heraus, 
der   geradezu   als   Kalamität  bezeichnet 

werden  kann,  nämlich  das  Geräusch,  welches  ; 

i 

dieAVagen  mit  3  m  Radstand  beim  Befahren  ; 
der  Kurven  machen,  ist  geradezu  unheim- 
lich.  Die  hierdurch  hervorgerufenen  Be-  ■ 
schwerden  sind  derart  gewesen,  daß  wir  | 
überhaupt  nicht  mehr  wußten,  was  wir  in 
der  Sache  machen  sollten. 

Durch  Umfrage  bei  Kollegen,  durch 
Erörterungen  in  dem  kleinen  Verband  der 
Betriebsleiter  Rheinlands  und  Westfalens 
haben  wir  nach  einem  Mittel  gesucht,  um 
dieses  Geräusch,  dieses  Lärmen,  Pfeifen 
und  Singen,  wie  es  bezeichnet  wird,  der 
Wagen  zu  beseitigen.  Wir  haben,  bisher 
wenigstens,  als  einzige  Antwort  bekommen: 
schmieren  und  immer  wieder  schmieren. 
Innerhalb  dieser  Antwort:  „schmieren" 
kamen  einige  Variationen  vor.  Der  eine 
schmiert  mit  Graphit,  der  andere  schmiert 
mit  Graphit  und  Wasser,  wieder  einer  mit 
Graphit  und  Fett,  ein  anderer  schmiert  mit 
Öl;  wieder  einer  hat  Strohgeflecht  in  die 
Schienenrillen  hineingelegt,  mit  Öl  getränkt 
und  auf  diese  Weise  gesucht,  das  Geräusch 
der  Wagen  möglichst  zu  vermindern  bezw. 
zu  vermeiden.  Aber  alle  Mittel,  die  wir 
in  Wiesbaden  anwandten,  hatten  einen 
vollständig  negativen  Erfolg.  Es  wurde 
zwar  das  Geräusch  mit  dem  Schmieren 
nicht  schlimmer,  aber  es  wurde  auch  nicht 
viel  geringer,  sodaß  die  Wagen  fortgesetzt 
weiter  heulten. 

Mit  dem  Schmieren  stellte  sich  nun  aber 
gleichzeitig  eine  andere  Kalamität  ein,  es 
wurde  in  Wiesbaden,  um  das  Äußerste  zu 
versuchen,  schließlich  so  ausgiebig  ge- 
schmiert, daß  nun  auch  das  Schmieren  un- 
heimlich wurde.  Bei  einer  Kurve  folgt  eine 


kurze  Gleisstrecke  mit  starkem  Gefälle,  und 
wir  haben  dort,  weil  uns  fortgesetzt  ge- 
sagt wurde,  wir  schmierten  immer  noch 
nicht  genug,  derart  stark  geschmiert,  daß 
uns  schließlich  in  dem  Gefälle  der  ganze 
Zug  herunterrutschte  und  durch  Bremsen 
überhaupt  nicht  mehr  zu  halten  war.  Wir 
waren  da  also  an  der  Grenze  des  Schmie- 
rens angelangt  und  mußten  wieder  weniger 
schmieren.  Trotzdem  heulten  die  Wagen 
weiter. 

Nun  kommt  noch  die  andere  Kalamität, 
nämlich  die,  daß  das  Schmier- Material  nicht 
bei  den  Schienen  bleibt,  sondern  durch  die 
Passanten,  durch  die  Fuhrwerke  auf  die 
ganze  Straße  verbreitet  wird,  sodaß  man 
dann  nachher  in  der  Nähe  der  Kurve,  wo 
so  ausgiebig  geschmiert  worden  ist,  wie 
wir  es  taten,  ein  großes  Fettlager  hat. 
Das  ist  natürlich  auch  sehr  lästig,  besonders 
meiner  einigermaßen  besseren  Stadt.  (Heiter- 
keit.) Jetzt  kamen  die  Beschwerden,  daß 
zu  viel  geschmiert  würde,  die  Damen  be- 
schwerten sich,  daß  sie  sich  die  Kleider 
beschmutzten,  und  alle  diese  Beschwerden 
mußten  wir  als  berechtigt  anerkennen;  denn 
wenn  man  sich  auf  den  neutralen  Stand- 
punkt stellt,  muß  man  sagen,  das  Eine  ist 
so  schlecht  wie  das  Andere,  das  Heulen  ist 
nicht  auszuhalten  und  das  Schmieren  eben- 
falls nicht.   Also,  was  nun  tun? 

Man  sagte  uns  in  Wiesbaden,  wenn  Ihr 
kein  Mittel  habt,  um  das  Geräusch  zu  be- 
seitigen, so  ist  das  uns  ganz  gleich,  Ihr  habt 
einfach  für  ein  Mittel  zu  sorgen.  Wir  ant- 
Avorteten:  ja,  es  ist  technisch  unmöglich; 
—  wir  waren  auf  diese  Weise  gezwungen, 
uns  eingehend  mit  dieser  Frage  zu  be- 
fassen. 

Wir  fanden  denn  nun  zunächst,  als  wil- 
der Sache  auf  den  Grund  gingen,  daß  die 
Bandagen,  die  Radreifen,  dieses  Pfeifen  und 
Heulen  verursachten,  und  damit  war  der 
Weg  zur  Lösung  der  Frage  gezeigt,  wie 
das  Geräusch  der  Wagen  zu  beseitigen  sei. 
Man  mußte  also  an  die  Bandagen  heran- 
gehen. Ich  will  Ihnen  hier  eine  Zeichnung 
vorführen,  die  nach  dem  Ergebnis  der  bis 
jetzt  von  uns  vorgenommenen  Versuche 
das  Mittel  angibt,  wodurch  das  Geräusch 
der  Wagen  beim  Durchfahren  der  Kurven 
vollständig  beseitigt  wird  —  ich  meine  das 
Geräusch,  das  sich  in  dem  Pfeifen,  Singen 
und  Klingen,  in  diesem  unheimlichen,  ohren- 
zerreißenden Lärm  kunclgiebt  —  sodaß  die 
Wagen  beim  Durchfahren  der  Kurven  nicht 
mehr  Geräusch  machen  als  beim  Durch- 
fahren der  geraden-  Strecken. 

Wenn  man  daran  festhält,  daß  das  Klin- 
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gen  durch  die  Bandagen  verursacht  wird, 
dann  ist  der  Weg  eigentlich  schon  von  selbst 
gegeben,  indem  man  die  Bandagen  dämpft, 
ein  schalldämpfendes  Mittel  auf  die  Ban- 
dagen aufpreßt  und  so  das  Klingen  aufhebt. 
Legt  man  auf  den  äußersten  Eand  einer 
Glocke,  der  am  stärksten  schwingt,  einen 
Filzring,  preßt  ihn  fest  an,  dann  werden  Sie 
Alle  die  Erfahrung  machen,  daß  die  Glocke 
nicht  mehr  klingt.  Genau  dasselbe  haben  wir 
bei  den  Bandagen.  Legt  man  auf  die  Ban- 
dage ein  schalldämpfendes  Mittel,  so  macht 
man  gleichfalls  die  Erfahrung,  daß  sie  nicht 
mehr  klingt,  sie  ist  dabei  tatsächlich  nichts 
Anderes  als  eine  Glocke.  —  Auf  dieser 
Zeichnung  bezeichnen  die  beiden  roten 
Striche  das  schalldämpfende  Mittel:  es  ist 
Tuch,  Filz,  irgend  ein  Fasermaterial,  das 
durch  zwei  rund  um  die  Bandagen  gelegte 
Ringe  angezogen  und  tüchtig  festgepreßt 
wird.  Das  Klingen  hört  vollständig  auf. 
Das  ist  wenigstens  die  Erfahrung,  die  wir 
gemacht  haben. 

An  den  vorhandenen  Wagen  ist  bis- 
weilen kein  Platz,  um  den  Ring  und  die 
schalldämpfenden  Mittel  anzubringen,  weil 
man  entweder  an  die  Längsträger  der 
Wagen  oder  —  bei  den  Motorwagen  —  an 
die  Radkästen  anstößt.  Man  kann  sich  dann 
in  der  Weise  helfen,  daß  man  das  Mittel 
nur  auf  eine  Seite  auflegt.  Wir  haben  in 
Wiesbaden  diese  Konstruktion  angewandt 
und  gefunden,  daß  das  Klingen  schon  ganz 
erheblich  dadurch  gedämpft  wird,  und  ich 
glaube  auch,  daß  man  wohl  auf  diese  Weise 
das  Geräusch  wird  vollständig  beseitigen 
können.  Die  Ausführung  in  dieser  Form 
war  die  erste;  sie  war  noch  nicht  so,  wie 
ich  sie  wünschte  und  wie  sie  sein  soll. 
Dann  haben  wir  diese  Konstruktion  bei 
einem  zweiten  Wagen,  einem  Anhänge- 
Wagen  ausgeführt  und  dabei  gefunden, 
daß  dieses  heulende  und  lärmende  Geräusch 
vollständig  verschwand.  In  Kurven,  wo 
die  anderen  Wagen  einen  unheimlichen 
Lärm  machten,  verursachte  dieser  Zug  beim 
Durchfahren  absolut  kein  Geräusch  mehr 
und  blieb  vollständig  ruhig.  Durch  dieses 
Ergebnis  wurde  ich  ermutigt,  mir  die  Kon- 
struktion patentieren  zu  lassen;  ich  habe 
das  Patent  schon  nachgesucht. 

Ich  glaube,  meine  Herren,  Ihnen  da- 
durch ein  Mittel  an  die  Hand  geben  zu 
können,  diese  wirklich  unheimliche  Kala- 
mität, die  durch  das  Heulen,  Quietschen 
und  Pfeifen  der  Wagen  verursacht  wird, 
vollständig  zu  beseitigen."  (LebhaftesBravo !) 

Oberingenieur  Sieber-Nürnberg:  „Meine 
Herren!  Beim  Durchsehen  der  Tabelle  lila 


fiel  mir  auf,  daß  die  Radreifen  mit  zylin- 
drischer Lauffläche  fast  durchweg  eine 
kürzere  Lebensdauer  aufweisen,  als  die 
kegelförmigen.  Bei  dem  relativ  kleinen 
Maßstab  der  Zeichnungen  und  der  außer- 
ordentlichen Variation  der  speziellen  Ver- 
hältnisse lassen  sich  natürlich  keine  ge- 
nauen Vergleiche  anstellen,  doch  ist  immer- 
hin diese  Tatsache  bemerkenswert;  meine 
Zusammenstellung  ergab,  daß  die  Lebens- 
dauer der  ursprünglich  kegelförmigenRäder 
im  Mittel  50  %  höher  ist,  als  die  der  zylin- 
drischen. Auch  aus  anderen  Gründen  halte 
ich  die  kegelförmige  Lauffläche  für  richtiger. 

Ist  nämlich  der  Radsatz  mit  zylin- 
drischer Lauffläche  nicht  genau  recht- 
winklig montiert,  sondern  steht  er  nur  ganz 
wenig  schräg,  dann  muß  der  Spurkranz 
gegen  die  Schiene  anlaufen  und  sich  schnell 
abnützen.  Tritt  ferner  eine  —  wenn  auch 
noch  so  geringe  —  Differenz  der  Durch- 
messer zweier  zusammengehöriger  Lauf- 
räder ein,  so  läuft  der  Radsatz  ebenfalls 
einseitig. 

Ist  dagegen  die  Lauffläche  konisch, 
dann  gleichen  sich  die  angeführten  Übel- 
stände von  selbst  aus,  sofern  die  Fehler 
nicht  zu  groß  sind  und  die  Achs-Büchse 
den  nötigen  Platz  zum  Spielen  hat.  Eine 
allzu  starke  Konizität  ist  allerdings  wegen 
des  raschen  Hin-  und  Herpendeins  unan- 
genehm. Als  unterste  Grenze  dürfte  wohl 
bei  Normalspur  und  80  cm  Laufrad-Durch- 
messer die  Neigung  1:20  gelten;  dann  erfolgt 
bei  28  km  Geschwindigkeit  sekundlich  ein 
Pendel-Anschlag,  und  das  wird  in  keiner 
Weise  mehr  unangenehm  empfunden.  Wir 
haben  in  Nürnberg  sogar  seit  einiger  Zeit 
Wagen  mit  1  :  30  und  1  :  50  Neigung  des 
Laufradprofils  im  Betrieb;  diese  Wagen 
haben  gegenüber  denen  mit  1  :  12  Neigung 
einen  bedeutend  ruhigeren  Gang  und  — 
insbesondere  die  vierachsigen  —  auch  einen 
geringeren  Stromverbrauch." 

Ingenieur  Stegemann  -  Körtingsdorf: 
„Meine  Herren,  der  Herr  General-Direktor 
Röhl  hat,  glaube  ich,  im  vergangenen  Jahr 
auf  der  Hauptversammlung  die  Mitteilung 
gemacht,  daß  man  in  Hamburg  daran  ge- 
gangen wäre,  die  Abnutzung  der  Spurkränze 
dadurch  zu  vermindern,  daß  man  die  Spur- 
kränze in  der  Rille  auflaufen  läßt.  Es  ist 
mir  dies  auch  verständlich,  und  ich  glaube 
auch,  daß  dadurch  ein  großer  Vorteil  er- 
zielt wird.  Ich  möchte  nun  einmal  die 
Herren  bitten,  ihre  Erfahrungen  klarzulegen, 
i  welche  sie  mit  diesen  Auflauf-Versuchen 
|  gemacht  haben,  insbesondere  auch  darüber 
Mitteilung  zu  machen,  in  welcher  Weise 
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Auflauf-Stüeke,  die  man  in  alte  Schienen 
eingebaut  hat,  befestigt  worden  sind.  Ich 
habe  speziell  in  Emden,  Ostfriesland,  die 
Erfahrung  gemacht,  daß  dort,  trotzdem 
nur  einige  Kurven  von  20  m  Radius  und 
einige  andere  von  größerem  Radius 
vorhanden  sind,  eine  starke  Abnutzung  des 
Spurkranzes,  besonders  an  der  inneren 
Fläche,  stattgefunden  und  eine  solche  natur- 
gemäß an  der  Zwangsschiene  namentlich 
sich  gezeigt  hat.  Die  Abnutzung  ist  so 
schnell  vorgeschritten,  daß  wir  die  Sache 
nicht  so  rasch  abstellen  konnten. 

Ich  sehe,  wie  gesagt,  auch  in  der  Auf- 
lauf-Schiene einen  großen  Vorteil  —  ich 
habe  hier  einige  Gipsabdrücke,  welche  sich 
die  Herren,  die  sich  dafür  interessieren, 
nachher  ansehen  können  —  und  möchte 
die  Herren,  die  bereits  Erfahrungen  damit 
gemacht  haben,  bitten,  hier  namentlich  über 
den  Einbau  dieser  Auflauf- Stücke  in  alte 
Schienen  etwas  mitzuteilen." 

Vorsitzender:  „In  neuester  Zeit  haben 
wir  ja  nicht  mehr  nötig,  meine  Herren 
Kollegen,  derartige  Auflauf-  oder  Einbau- 
Stücke  hineinzulegen.  Soviel  mir  bekannt, 
kann  man  jetzt  bei  allen  Walzwerken  flach 
gerillte  Schienen  als  äußere  Kurven- 
Schienen  bekommen;  wenigstens  wir  in 
Hamburg  haben  niemals  Anstand  damit 
gehabt.  Wir  legen  also  als  äußere  Schiene 
eine  Schiene  mit  so  niedriger  Rille  ein, 
daß  der  Spurkranz  unten  aufläuft,  dadurch 
also  der  Umfang  des  Rades  sich  ent- 
sprechend vermehrt,  das  Abwickeln  des 
Rades  in  Kurven  ein  leichteres  ist  und  das 
Absetzen  der  Spurkränze  vermieden  wird. 
Der  Haupt -Übelstand  war  das  Versetzen 
der  Spurkränze,  das  Scharflaufen  und  Hin- 
einschieben der  Spurkräuze  einmal  bis  auf 
den  äußersten  Rand,  dann  aber  auf  die 
Mitte  des  Rades.  Das  veranlaßte  uns  häufig, 
Bandagen  weg  zu  werfen,  die  bei  normaler 
Abnutzung  viel  länger  gehalten  hätten.  Das 
wird  wesentlich  hierdurch  vermieden. 
Das  Spitzlaufen  derFlantschen  findet  keines- 
wegs in  dem  Maße  wie  früher  statt.  Wir 
haben  infolge  dieser  immer  mehr  fort- 
schreitenden Einlegung  von  Flach-Schienen 
in  die  äußere  Kurve  —  früher  beim  Pferde- 
betrieb legten  wir  führungslos  ganz  flache 
Schienen  ein  —  eine  wesentlich  bessere 
und  gleichmäßigere  Abnutzung  unserer 
Bandagen. 

Ich  möchte  empfehlen,  diesen  Versuch, 
den  wir  in  Hamburg  seit  Jahren  mit  großer 
Sorgfalt  gemacht  haben  und  den  auch  der 
Referent,  Herr  Direktor  Rötelmann,  eben- 
falls in  seinem  Referat  empfiehlt,  bei  sich 


selber  anzustellen.  Sie  werden  bei  Kurven, 
die  weniger  als  50  m  Radius  haben,  unter 
allen  Umständen  sehr  gute  Erfolge  er- 
zielen. Es  ist  wohl  der  Mühe  wert,  es  zu 
versuchen.  Flach-Schienen  oder  derartige 
flach  gerillte  Schienen  werden  Sie  jetzt  in 
allen  Werken  ohne  Anstand  bekommen 
können.  Es  wird  dadurch  auch  ein  Teil 
des  Geräusches  vermieden. 

Herrn  Kollegen  Klisserath  muß  ich  ein 
ganz  klein  wenig  Wasser  in  seinen  Wein 
hineingießen.  Auch  wir  haben  die  Ver- 
suche, die  er  jetzt  in  Wiesbaden  macht, 
früher  in  Hamburg  angestellt.  Er  geht 
davon  aus,  daß  wir  Alle  schon  Speichen- 
räder haben.  Ich  bin  in  der  glücklichen 
Lage  in  Hamburg,  nur  noch  solche  zu  be- 
sitzen und  keine  Scheibenräder.  Wenn 
Sie  aber  diese  haben,  so  müssen  Sie  das 
schalldämpfende  Mittel  nicht  nur  an  der 
Bandage  selbst,  sondern  auch  an  der 
ganzen  Scheibe  anbringen;  denn  die  hat 
sehr  schöne  Töne  in  sich.  (Heiterkeit.) 
Wir  haben  versucht,  eine  einfache  Ban- 
dagen-Pressung mit  Filz  vorzunehmen,  wie 
Kollege  Klisserath  das  auch  tut.  Bei 
Scheiben  -  Rädern  hat  das  nichts  genutzt; 
es  wurde  nur  der  helle  Ton  unterdrückt, 
während  das  Brummen,  das  eigenartige 
heulende  Geräusch,  das  die  Scheibenräder 
an  sich  haben,  nicht  beseitigt  wurde.  Auch 
hierbei,  muß  ich  aber  bemerken,  haben 
unsere  Versuche  nur  einen  Erfolg  in  be- 
grenzter Zeit  gehabt.  Es  muß  der  Filz 
recht  oft  ausgewechselt  werden.  Sie 
müssen  dafür  sorgen,  daß  der  Filz  immer 
gut  darauf  liegt,  und  daß  er  Ihnen  nicht 
hart  wird.  In  dem  Moment,  wo  der  Filz 
seine  Elastizität,  sei  es  durch  das  ewige 
Feuchtwerden  und  Wiederhartwerden,  ver- 
loren hat,  fängt  auch  das  Singen  wieder 
an.  Sie  werden  ständig  darauf  Obacht 
geben  müssen.  —  Daher  empfehle  ich,  die 
Versuche  wohl  anzustellen,  aber  mit  etwas 
bescheideneren  Hoffnungen  an  die  Sache 
heranzutreten. 

Wir  haben  auch  seiner  Zeit  versucht, 
den  Filz  mit  Öl  zu  tränken,  damit  er  nicht 
zu  schnell  hart  wurde,  wir  haben  den  Filz 
begossen,  es  hat  aber  alles  nichts  genutzt. 
Namentlich  an  kalten  Wintertagen,  bei 
trockenem,  hartem  Ostwind,  wenn  Sie 
längere  Zeit  nicht  Salz  zu  streuen  brauchen, 
fängt  das  Rad  verhältnismäßig  schneller 
als  im  Sommer  an,  höhere  Töne  von  sich 
zu  geben.  —  Immerhin  ist  aber  die  ange- 
führte Vorrichtung  sehr  schön  und,  soviel 
mir  bekannt,  das  beste  Hilfsmittel,  das  uns 
bisher  zur  Verfügung  steht. 


U'  Kie^^anuarwalt']  VnL  HauPtversamiQl-  d-  Vereins  Deutscher  Straßenb.-  u.  Kleinb.-Verw.  31 


Also  auch  hier  empfehle  ich  wieder: 
Probieren  geht  über  studieren!" 

Berichterstatter  Direktor  Rötelmann- 
Darmstadt:  „Ich  wollte  nur  die  Bemerkung 
machen,  daß  es  ja  bei  den  Rillen-Schienen, 
den  vollständig  gewalzten  Schienen  sehr 
einfach  ist,  die  Rille  auszuführen.  Ganz 
anders  aber  ist  es  z.  B.  bei  dem  Haar- 
mann -  Oberbau,  der  aus  mehreren  Teilen 
besteht;  da  ist  die  Sache  sehr  schwer  zu 
machen.   Wir  haben  uns  mit  Haarmann  in 
Osnabrück    in   Verbindung   gesetzt  und 
haben  in  Wiesbaden  eine  Kurve  umgebaut. 
Das  machte  sich  im  Anfang  sehr  gut;  wir 
haben  Einlaufs-Stücke  derart  hineingelegt, 
daß  sie  nachher  auch  leicht  auszuwechseln 
waren.    Aber  nach  8  Tagen  stellte  sich 
heraus,  daß  das  Material  viel  zu  weich  war, 
und  es  mußte  natürlich  weich  sein,  weil  es 
warm  gebogen  werden  muß.   In  14  Tagen 
hatte  sich  der  Spurkranz,  glaube  ich,  schon 
10  mm   tief   eingefressen.     Ich  habe  in 
meinem  Referat  schon  die  Bemerkung  ge- 
macht: trifft  nicht  ganz  zu.    Es  müssen 
noch  weitere  Versuche  unternommen  wer- 
den.   Haarmann   hat  Verbesserungen  in 
Aussicht  gestellt;  die  Untersuchungen  sind 
noch  nicht  abgeschlossen. 

Einfach  ist  ja  die  Sache  bei  Rillen- 
Schienen;  man  giebt  dem  Werk  den  Auf- 
trag, diese  Schienen  zu  walzen.  Es  kommt 
dabei  darauf  an,  sie  möglichst  lang  aus- 
laufend zu  machen,  damit  nicht  beim  Auf- 
laufen ein  starker  Stoß  entsteht.  Dann 
muß  nachher  ausgehobelt  werden;  das 
kostet  Geld  und  Zeit  und  muß  sehr  vor- 
sichtig gemacht  werden.  Aber  bei  dem 
Haarmann-Oberbau,  der  sonst  sehr  große 
Vorzüge  hat,  ist  das  schwer  durchzuführen." 

DirektorScheerer-Liegnitz:  „Ich  hätte 
zwei  Fragen  zu  stellen,  von  denen  die  eine 
durch  Herrn  Direktor  Rötelmann  eben  er- 
ledigt ist.  Ich  wollte  fragen,  ob  Walz- 
werke derartige  Schienen,  die  auslaufen, 
herstellen;  denn  es  würde  doch  einen  Stoß 
geben,  wenn  Schienen  mit  normaler  Spur- 
kranz-Rille an  diese  flachere  Rille  an- 
stießen. 

Außerdem  ist  mir  aufgefallen,  daß  in 
der  Abhandlung  gesagt  wird,  es  müßten 
die  S  ehienen-Lauffiächen  geschmiert  werden. 
Es  steht  hier  an  einer  Stelle  die  Bemerkung: 
„Meist  werden  nur  die  Fahr-  und  Leitkanten 
geschmiert,  mindestens  ebenso  wichtig 
aber  ist  es,  auch  die  Kopf-Flächen  zu 
schmieren."  Das  fällt  mir  auf;  denn  der 
Strom  -  Übergang  wird  doch  dadurch  sehr 
gehindert." 


Berichterstatter  Direktor  Rötelmann- 
Darmstadt:  „Wir  haben  Versuche  gemacht, 
und  ich  kann  nur  sagen,  daß  wir  schmieren. 
Aber  ich  wiederhole,  wir  haben  die  Er- 
fahrung gemacht:  das  Schmieren  kostet 
Geld,  und  es  wird  nicht  viel  damit  er- 
reicht." 

Oberingenieur  Sieb  er- Nürnberg:  „Ich 
möchte  darauf  aufmerksam  machen,  daß 
sich  die  Hanfzopf-Schmierung  bei  uns  sehr 
gut  bewährt  hat.  Es  werden  an  verschiede- 
nen Punkten,  wie  dies  Herr  Direktor 
Scholtes  früher  schon  beschrieben  hat, 
etwa  2V2  na  Hanfzopf  in  die  Rille  gelegt; 
in  diese  taucht  der  Spurkranz  ein  und 
nimmt  jedesmal  etwas  Schmiere  mit.  Die 
Schmierung  ist  ökonomisch  und  die  Ab- 
nutzung der  Spurkränze  nicht  allzu  groß." 

Vorsitzender:  „Das  ist  ja  ein  altes 
Verfahren,  das  auch  seine  Nucken  hat, 
namentlich  wenn  wir  einen  langen  trocke- 
nen Sommer  mit  Staub  haben.  Wünscht 
noch  Jemand  das  Wort?" 

Oberingenieur  Dr.  Vi  et  or- Osnabrück: 
„Ich  möchte  nur  eine  ganz  kurze  Bemer- 
kung machen.  Bezüglich  der  Einlagestücke, 
die  in  den  Haarmann-Oberbau  bei  dem 
Versuch  in  Wiesbaden  eingebaut  wurden, 
war  der  Umstand  sehr  wesentlich,  daß  es 
sich  um  eine  einzelne  kleine  Kurve  han- 
delte, für  die  die  Einlagestücke  geschmie- 
det usw.  hergerichtet  werden  mußten.  Es 
ist  die  Absicht,  diese  Einlagestücke  aus 
demselben  Material  wie  die  Schienen  zu 
walzen.  Dann  wird  dieser  Verschleiß  so- 
fort aufhören.  Das  ist  die  Absicht,  die 
Herr  Direktor  Rötelmann  hat." 

Direktor  Rötelmann  -  Darmstadt: 
„Wollen  es  versuchen!" 

Direktor  Zeise  -  Leipzig:  „Nur  eine 
kurze  Mitteilung  noch,  meine  Herren!  Wir 
haben  in  Leipzig  zu  Anfang  nur  Wagen 
mit  einem  Radstand  von  1,80  m  gehabt. 
Um  einen  ruhigeren  Gang  zu  erzielen, 
haben  wir  versuchsweise  einigen  Wagen 
einen  Radstand  von  2  m  gegeben  und  hier- 
bei die  sogen.  Lenk- Achse  eingeführt.  Die 
Lenkbarkeit  der  Achse  besteht  einfach 
darin,  daß  wir  der  Achsbüchse  einen  ge- 
wissen Spielraum  gegeben  haben.  Der 
Gang  der  Wagen  wird  insofern  etwas  un- 
ruhiger, als  der  Wagen -Kasten  in  einer 
Schlangen  -  Linie  schwankt.  Wir  haben 
aber  in  Bezug  auf  die  Abnutzung  der  Rad- 
reifen ganz  vorzügliche  Erfahrungen  ge- 
macht. Es  kommt  dies  wahrscheinlich  da- 
her, weil  sich  in  der  Kurve  diese  Achse 
infolge  des  Spielraums  im  Schenkel  leichter 
einstellt.     Früher,  als  die  ersten  Wagen 
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mit  1,80  m  Radstand  in  Betrieb  genommen 
waren,  haben  wir  nach  ungefähr  50  000  bis 
55  000  km  die  Bandagen  wegen  erfolgter 
Verdrückung  und  Abnutzung  der  Spur- 
kränze nachdrehen  müssen.  Ich  habe  hier 
eine  kleine  Tabelle  mitgebracht,  aus  der 
hervorgeht,  wieviel  km  diese  mit  derartigen 
Lenk -Achsen  oder  Achsen  mit  spielfreien 
Schenkeln  ausgerüsteten  Wagen  geleistet 
haben.  Der  eine  Wagen  hat  94  000  Wagen- 
Kilometer  geleistet,  ehe  die  Bandagen  das 
erste  Mal  gedreht  wurden,  der  zweite,  der 
gegenwärtig  noch  im  Betriebe  ist,  bis  jetzt 
99  000  km,  und  der  dritte,  auch  noch  im 
Betriebe,  hat  103  000  km  geleistet;  die  Ban- 
dagen sind  bis  jetzt  noch  nicht  gedreht. 

Ich  wollte  das  nur  anführen.  Vielleicht 
macht  einer  der  Herren  gelegentlich  ähn- 
liche Versuche.  Wir  haben  20  Wagen  in 
dieser  Weise  ausgerüstet;  die  Wagen 
haben  sich  bisher  gut  bewährt,  besonders 
in  Bezug  auf  die  Abnutzung  der  Bandagen". 

Berichterstatter  Direktor  Rötelmann- 
Darmstadt:  „Meine  Herren,  die  Angelegen- 
heit haben  wir,  wie  Sie  aus  dem  Bericht 
ersehen,  auch  einer  eingehenden  Prüfung 
unterzogen,  sind  aber  auch  damit  nicht 
zum  Schluß  gekommen.  Wir  haben  Lenk- 
Achs-Wagen  versuchsweise  eingerichtet  — 
ich  glaube,  es  ist  schon  2  oder  3  Jahre  her 
—  und  seit  der  Zeit  immerzu  probiert.  Bei 
den  Anhänge-Wagen  haben  wir  es  ja  schon 
sehr  lange  gemacht.  Wir  geben  nicht 
einen  Radstand  von  2  m,  sondern  von  3  m. 
Der  Vorteil  dabei  ist,  daß  die  Wagen 
außerordentlich  ruhig  gehen,  den  Oberbau 
nicht  ruinieren,  für  das  Publikum  während 
der  Fahrt  sehr  angenehm  sind,  namentlich 
gar  keine  Schwankungen  haben. 

Bei  den  Anhänge  -Wagen,  von  denen 
wir  ausgegangen  sind,  und  nachher  bei 
den  Versuchs  -Wagen,  den  Lenk  -  Achsen  - 
Wagen  haben  wir  diejenige  Konstruktion  j 
angewandt,  die  bei  den  Vollbahnen  1 
Deutschlands  überhaupt  zur  Anwendung 
gelangt  und  doch  gewiß  auf  Grund  von 
Erfahrungen  vollständig  durchgearbeitet 
ist,  und  zwar  das  unter  dem  Namen  A  IV 
bei  den  Eisenbahnen  bekannte  System.  Es 
kommen  aber  so  viele  Fragen  dabei  in 
Betracht,  bezüglich  der  Aufhängung  der 
Motoren,  des  Eingreifens  der  Zahnräder 
usw.,  daß  wir  heute  nach  einigen  Jahren 
noch  nicht  imstande  sind,  ein  abschließen- 
des Urteil  abzugeben.  Wenn  die  Herren 
einmal  nach  Essen  kommen  und  sich  dort 
den  ersten  Wagen,  der  heute  noch  läuft, 
ansehen,  werden  Sie  finden,  daß  der  Wagen 
sehr  ruhig  läuft,  man  merkt  absolut  nichts: 


auch  der  Verbrauch  an  Bandagen  und  der 
Stromverbrauch  sind  gering.  Aber,  wie 
gesagt,  es  kommen  noch  einige  andere 
Momente  in  Betracht,  über  die  wir  noch 
nicht  klar  sind.  —  Ich  empfehle  den 
Herren,  den  Versuch  mit  Lenk  -  Achsen  - 
Wagen  überall  auf  den  eigenen  Wagen  zu 
machen,  und  wenn  Sie  nach  Essen  kommen, 
sehen  Sie  sich  die  Sache  an.  Herr  Direk- 
tor Lange  ist  übrigens  hier;  er  wird  gern 
bereit  sein,  jede  Auskunft  zu  geben". 

Direktor  Zeise -Leipzig:  „Ich  muß  noch 
bemerken,  daß  ein  wesentlicher  Unter- 
schied besteht  zwischen  den  Anhänge-  und 
den  Motorwagen.  Bei  den  Anhängewagen 
kann  ich  den  Radstand  ziemlich  groß 
nehmen;  er  wird  gezogen,  während  der 
Motorwagen  selbst  treiben  muß.  Das  ist 
der  springende  Punkt  bei  der  ganzen 
Sache. 

Was  im  übrigen  die  Änderung  an  den 
Wagen  anbetrifft,  so  kann  ich  mitteilen, 
daß  wir  bei  unseren  20  Wagen  an  der  Auf- 
hängung der  Motoren  sowie  am  Eingriff 
des  Zahnrades  nichts  geändert  haben.  Wir 
haben  genau  dieselben  Verhältnisse,  genau 
dieselben  Maße,  nur  das  statt  1,80  m  der 
Radstand  2  m  beträgt." 

Berichterstatter  Direktor  Rötelmann- 
Dannstadt:  „Meine  Herren,  die  Sache  ist  ja 
für  Alle  außerordentlich  wichtig;  deswegen 
gestatte  ich  mir  noch,  einige  Bemerkungen 
zu  machen.  Wir  sind,  wie  gesagt,  davon 
ausgegangen,  daß  Anhänge  wagen  mit  3  m 
Radstand  außerordentlich  ruhig  gehen,  und 
wir  dasselbe  bei  den  Motorwagen  erreichen 
wollen.  Wir  haben  in  Wiesbaden  Motor- 
wagen mit  3m  Radstand.  —  Unser  Vorsitzen- 
der weiß  ganz  genau  Bescheid;  er  hat  bei 
allen  Sachen  mitgewirkt,  auch  bei  den 
Lenk-Achsen- Wagen.  —  Bei  2  m  Radstand 
treten  bei  20  sitzigen  Motorwagen  alle  mög- 
lichen Schwankungen  auf,  besonders,  wenn 
das  Gleis  uneben  liegt;  es  fährt  sich  nicht 
angenehm.  Ganz  anders  ist  es  bei  3  ni 
Radstand,  auch  bei  Motorwagen,  und  des- 
halb haben  wir  unsere  Versuchs  -Wagen 
mit  3  m  Radstand  eingerichtet.  Natürlich 
müssen  da  ganz  andere  Konstruktionen 
vorgenommen  werden  als  bei  Lenk- Achsen- 
Wagen  mit  2  m  Radstand.  —  Ich  weiß 
nicht,  ob  der  Vertreter  der  Union-Elektri- 
zitäts-Gesellschaft hier  ist;  die  haben  das 
Untergestell  gebaut  und  die  Aufhängung 
der  Motoren  besorgt.  Von  den  weiteren 
Versuchen  wissen  sie  ja  nichts;  aber  jeden- 
falls hat  die  Union  mitgewirkt  und  kann 
Auskunft  darüber  geben.  —  Wie  gesagt, 
wir  sind  heute  nahezu  fertig  mit  den  Ver- 
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suchen  und  werden  wahrscheinlich  bei 
Neu-Anschaffungen  nur  noch  Lenk-Achsen- 
Wagen  mit  3  m  Radstand  nehmen." 

Betriebsdirektor  Lange  -  Essen:  „Darf 
ich  hinzufügen,  daß  Avir  Strom-Messungen 
vorgenommen  und  festgestellt  haben,  daß 
wir  bei  allen  Fahrten  rund  8  bis  10%  weni- 
ger Strom  verbraucht  haben." 

Direktor  F  e  h  m  e  r  -  Darmstadt :  „Ich  kann 
nur  bestätigen,  was  die  Herren  Direktor 
Rötelmann  und  Lange  ausgeführt  haben. 
Bei  der  städtischen  Straßenbahn  in  Darm- 
stadt ist  vor  etwa  einem  Jahr  ein  schwerer 
Zusammenstoß  vorgekommen,  der  Wagen 
mußte  umgebaut  werden  und  ist  für  Lenk- 
Achsen  mit  2,80  m  Radstand  —  weiter 
konnte  man  wegen  der  Bauart  des  Wagen- 
Kastens  nicht  gehen  —  eingerichtet  worden. 
Dieser  Wagen  läuft  jetzt  etwa  ein  halbes 
Jahr  zur  Zufriedenheit,  so  daß  ich  auf  dem 
Standpunkt  stehe,  bei  Neuanschaffungen 
vorzuschlagen,  daß  wieder  Lenk  -  Achs  - 
Wagen  genommen  werden."    [Schluß  folgt.] 


Die  neueste  Rechtsprechung  auf  dem 
Gebiete  des  Kleinbahnrechts. 

(Referat  für  die  achte  Hauptversammlung  des 
Vereins  Deutscher  Straßenbahn-    und  Klein- 
bahnverwaltungen   von    Dr.   Georg  Eger, 
Regierungsrat.) 

Es  handelt  sich  nicht  darum,  hier  die 
gesamte  Rechtsprechung  der  letzten  Jahre 
vorzutragen,  sondern  es  soll  nur  kurz  auf 
einige  besonders  wichtige  Entscheidungen 
undVorgänge  aufmerksam  gemacht  werden, 
dahin  gehört 

1.  Enteignung. 

1.  Auf  diesem  Gebiete  beginnt  das  so- 
genannte Kompensations-Prinzip  all- 
mählich an  Boden  zu  gewinnen.  Wird 
nämlich  für  ein  öffentliches  Unternehmen, 
eine  Eisenbahn,  einen  Kanal  ein  Teil  eines 
Grundstücks  enteignet,  so  können  die 
Folgen  der  Anlage  und  des  Betriebs  des 
neuen  Unternehmens  für  den  Restbesitz 
nachteilige,  aber  auch  vorteilhafte 
sein.  Zu  letzteren  gehört  z.  B.,  daß  der 
Restbesitz  durch  das  neue  Unternehmen 
(Eisenbahn  u.  s.  w.)  an  eine  öffentliche 
Straße  gelangt  und  dadurch  erheblich  im 
Werte  steigt.  Nun  soll  der  Eigentümer 
nach  dem  herrschenden  Enteignungs-Prin- 
zipe  zwar  voll  entschädigt  werden,  aber  er 
hat  auch  andererseits  nur  die  volle  Ent- 
schädigung, die  Wiederherstellung  der 
Summe  seines  Vermögens,  wie  sie  vor  der 


Enteignung  gewesen,  nicht  mehr  zu  bean- 
spruchen, er  darf  sich  nicht  auf  Kosten 
des  Unternehmers  bereichern,  nicht  eine 
über  die  Differenz  zwischen  dem  früheren 
und  gegenwärtigen  Vermögen  hinaus- 
gehende Entschädigung  fordern. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  habe 
ich  bereits  seit  einer  Reihe  von  Jahren  die 
Ansicht  vertreten,1)  daß  die  vorteil- 
haften Folgen  des  neuen  Unternehmens 
in  gleicher  Weise  wie  die  nachteiligen, 
bei  der  Entschädigungs-Bemessung  mit  in 
Anschlag  zu  bringen  sind.  Denn  es  ist 
nicht  gerechtfertigt,  nur  die  für  den  Rest- 
besitz nachteiligen  Folgen  des  Unter- 
nehmens bei  der  Entschädigungs-Bemessung 
in  Anschlag  zu  bringen,  dagegen  die  vor- 
teilhaften Folgen  unberücksichtigt  zu 
lassen.  Der  Expropriat  würde  alsdann 
nicht  bloß  vollständige  Entschädigung  er- 
langen, sondern  mehr  als  diese,  er  würde 
darüber  hinaus  noch  um  den  Wert  der 
vorteilhaften  Folgen  auf  Kosten  des  Unter- 
nehmers bereichert  werden. 

Demungeachtet  hatte  sich  ein  großer 
Teil  der  Gelehrten  und  auch  die  Recht- 
sprechung in  Preußen  und  Deutschland 
lange  Zeit  gegen  die  Anrechnung  der  vor- 
teilhaften Folgen  erklärt.  Seit  aber  das 
Kompensations-Prinzip  in  einer  Reihe  aus- 
ländischer Gesetze  Aufnahme  gefunden  und 
auch  gewichtige  Stimmen  in  der  Wissen- 
schaft sich  dafür  ausgesprochen,  hat  auch 
die  Rechtsprechung,  insbesondere  des 
Reichsgerichts,  die  Zulässigkeit  der  Kom- 
pensation in  Erwägung  gezogen,  d.  h.  die 
Abwägung  der  wertmindernden  und  er- 
höhenden Umstände  bei  der  Entschädi- 
gungs-Feststellung als  mit  den  allgemeinen 
Rechts-Grundsätzen  nicht  unvereinbar  er- 
klärt. Ist  auch  bisher  auf  Grund  des  Preußi- 
schen Enteignungs-Gesetzes  eine  bezüg- 
i  liehe  Entscheidung  noch  nicht  erfolgt,  so 
darf  doch  erwartet  werden,  daß  das  Kom- 
pensations-Prinzip beim  höchsten  Gerichts- 
hofe zur  Anerkennung  gelangen  wird.  Und 
in  dieser  Erwägung  haben  die  Preußischen 
Minister  der  Finanzen,  der  öffentlichen  Ar- 
!  beiten  und  des  Innern  die  Anwendung  der 
Kompensation  bei  Teil  -  Enteignungen  in 
einem  kürzlich  ergangenen  Erlasse  den 
Behörden  anempfohlen.  In  diesem  Erlasse 
wird  ausgeführt: 

„Nach  Vorschrift  des  §  8,  Abs.  2,  des 
Enteignungs-Gesetzes  hat  die  Entschädi- 
gung für  die  Abtretung  des  Grundeigen- 
tums, wenn  nur   ein  Teil  des  Grund- 

»)  Eger.  Komm.  z.  Enteign.-Ges.   1.  Aufl.  I  S.  202  ff., 
2.  Aufl.  S.  251  ff. 
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besitzes  desselben  Eigentümers  in  An- 
spruch genommen  wird,  neben  dem  Werte 
des  abzutretenden  Grundstücks  zugleich 
den  Minderwert  zu  umfassen,  welcher 
für  den  übrigen  Grundbesitz  durch  die 
Abtretung  entsteht.  Da  nun  die  Gerichte 
schon  seit  langer  Zeit  in  feststehender 
Rechtsprechung  bei  der  Bemessung  der 
Entschädigung  für  den  Minderwert  nicht 
nur  die  unmittelbaren  Folgen  der  Ab- 
tretung, wie  die  Durchschneidung,  Zer- 
stückelung oder  Verunstaltung  des  Rest- 
besitzes, sondern  auch  diejenigen  Nach- 
teile berücksichtigen,  welche  diesem  aus 
der  Anlage  oder  dem  Betriebe  des  Unter- 
nehmens erwachsen,  und  damit  auch  die 
nachteiligen  Folgen  des  Unternehmens 
als  Folgen  der  Enteignung  behandeln, 
erscheint  es  billig  und  auch  nur  folge- 
richtig,   daß  bei  der  Abschätzung  des 
Minderwertes  die  Vorteile,  welche  das 
Unternehmen  dem  Restbesitze  verschafft, 
gleichfalls  als  Folgen  der  Enteignung  Be- 
rücksichtigung finden,  insoweit  sie,  ebenso 
wie  jene  Nachteile,    schon  eingetreten 
oder  mit  Sicherheit  in  der  Zukunft  zu 
erwarten  sind.   Wenn  das  Unternehmen, 
zu  dem  ein  Grundstücks-Teil  abgetreten 
wird,    neben   den  Nachteilen  zugleich 
Vorteile  der    erwähnten   Art  für  das 
Rest- Grundstück   herbeiführt,    die  den 
Wert   der  Nachteile  übersteigen  oder 
doch  erreichen,  so  ist  überhaupt  kein 
Minderwert  entstanden.  Bleiben  etwaige 
Vorteile  hinter   den  Nachteilen  zurück, 
so  wird    der    Minderwert   durch  den 
Unterschied    beider    Werte  begrenzt. 
Über  die  Frage,  ob  und  inwieweit  Nach- 
teile durch    gleichzeitige  Vorteile  auf- 
gewogen werden  und  sich  demzufolge 
mit  einander  ausgleichen,  haben  die  Sach- 
verständigen,  die  Enteignungsbehörden 
und  die  Gerichte  unter  Berücksichtigung 
aller  Umstände  nach  freier  Überzeugung 
zu  entscheiden." 
Da  die  Vorschrift  des  §  8,  Abs.  2,  des 
Enteignungs  -  Gesetzes    mit    der   ihr  in 
ständiger  Rechtsprechung  gegebenen  weiten 
Auslegung  dazu  benutzt  wird,  um  durch 
einseitige   Hervorhebung    der  Nachteile 
und  übermäßige   Schätzung  des  Minder- 
werthes  des  Restbesitzes  bei  Theil- Ent- 
eignungen Entschädigungen  zu  erlangen, 
die  über  den  Wert  der   tatsächlich  er- 
littenen Schädigung  wesentlich  hinausgehen 
und  die  dem  öffentlichen  Wohle  dienenden 
Unternehmungen  über  Gebühr  belasten,  so 
erscheint  es  den  Ministern  geboten,  die  Be- 
rechtigung der  vorstehenden  Auffassung  im 


Enteignungs-  wie  im  Prozeß-Verfahren  zur 
Geltung  zu  bringen.    Die  Vertreter  der 
fiskalischen  Interessen  beiEisenbahn-Bauten 
und  sonstigen  staatlichen  Unternehmungen 
sind  daher  angewiesen  worden,  bei  der 
Bemessung  von  Entschädigungen  für  den 
Minderwert   von  Rest  -  Grundstücken  in 
jedem  geeigneten  Falle  auf   die  gleich- 
mäßige   Berücksichtigung    der  Vorteile 
neben    den  Nachteilen   hinzuwirken  und 
diesen  Standpunkt  nötigenfalls  durch  alle 
Instanzen  mit  Entschiedenheit  zu  vertreten. 
Ferner  sind  die  Regierungs-Präsidenten  er- 
sucht worden,  Sorge  zu  tragen,  daß  auch 
bei  den  in  ihrem  Geschäftsbereiche  vor- 
kommenden  Enteignungen  hiernach  ver- 
fahren wird.  Endlich  sollen  die  Gemeinden 
und  sonstigen  öffentlichen  Verbände  auf 
den  gemeinsamen  Erlaß  der  Minister  hin- 
gewiesen werden,  da  gerade  von  dieser 
Seite  in  letzter  Zeit  wieder  Beschwerden 
wegen  übermäßiger  Schätzung  des  Minder- 
wertes der  Rest-Grundstücke  vorgebracht 
worden  sind. 

2.  Von  Wichtigkeit  ist  ferner  ein  neuerer 
Rek.- Bescheid  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  30.  Dezember  1901, x) 
in  welchem  ausgesprochen  wird,  daß  bei 
Wege  -  Kreuzungen  das  Enteignungsrecht 
des  Eisenbahn-Unternehmers  das  stärkere 
ist  und  daher  in  der  Regel  seinem  Antrage 
auf  Entziehung  des  Eigentums  an  der  zur 
Ausführung  der  Bahn  planmäßig  erforder- 
lichen Wegefläche  mit  der  Maßgabe  statt- 
zugeben ist,  daß  diese  zugleich  den  Be- 
dürfnissen des  Wegeverkehrs  dauernd  zu 
dienen  hat.  Der  Bescheid  führt  aus,  daß 
eine  Fläche,  auf  der  sich  Bahn  und  Weg 
kreuzen,  nicht  ihrer  Hauptbestimmung  nach 
als  Weg  und  nur  in  den  kurzen  Zeiträumen 
der  Schranken- Sperrung  als  Bahnkörper  zu 
betrachten  ist  und  deshalb  zur  Verfügung 
des  Wege-Eigentümers  steht,  sondern  sie 
muß,  weil  sie  an  erster  Stelle  dem  Bahn- 
betrieb dient,  dauernd  den  Charakter  des 
dem  Eisenbahn-Unternehmer  zur  Verfügung 
stehenden  Bahnkörpers  erhalten,  dessen 
Zustand  und  Unterhaltung  sich  zunächst 
nach  den  die  Wegebau-Last  erschöpfenden 
Anforderungen  des  Bahnbetriebes  richtet; 
dem  Wegebau-Pflichtigen  oder  Wege-Eigen- 
tümer können  niemals  diejenigen  Be- 
fugnisse über  den  Bahnkörper  eingeräumt 
werden,  welche  ihm  über  die  sonstigen 
Strecken  öffentlicher  Wege  zum  Zwecke 
ihres  Baues  und  ihrer  Unterhaltung  zu- 


')  Eger,  Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen 
Band  XVIII,  S.  351.  Auch  die  folgenden  Zitate  beziehen 
sich  auf  die  „Eisenbahnrechtlichen  Entscheidungen". 
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stehen.  Hiemach  kann  es  keinem  Zweifel 
unterliegen,  daß  das  mindere  Recht  des 
Wege-Eigentümers  oder  Wegebau-Pflich- 
tigen dem  stärkeren  Rechte  des  Eisenbahn- 
Unternehmers  weichen  muss.  Demunge- 
achtet  bleibt  die  Aufgabe  des  bisherigen 
Wegeteils,  der  durchgehenden  Entwässe- 
rung zu  dienen,  sowie  andere  im  öffent- 
lichen Interesse  liegende  Anlagen,  wie 
Gas-,  Wasser-  und  Lichtleitungen,  aufzu- 
nehmen, in  der  mit  der  Bahnanlage  ver- 
einbarten Weise  nach  Entziehung  des 
Eigentums  ebenso ,  wie  bei  der  zuge- 
standenen dauernden  Beschränkung  des- 
selben in  der  Regel  erfüllbar. 

II.  Haftpflicht. 

Eine  große  Reihe  von  Entscheidungen 
ist  auf  dem  Gebiete  der  Haftpflicht  der 
Straßen-  und  Kleinbahnen  ergangen.  Ein 
Teil  dieser  Entscheidungen  entspricht  den 
bisherigen,  bekannten  Grundsätzen,  einige 
enthalten  jedoch  neue  erwähnenswerte 
Gesichtspunkte. 

Bezüglich  des  Betriebs  -  Unternehmers 
ist  angenommen  worden,  daß,  wenn  ein 
Unfall  durch  den  Zusammenstoß  bezw. 
beim  Zusammenwirken  zweier  Straßen- 
bahnen erfolgt,  beide  dem  Beschädigten 
solidarisch  haftpflichtig  sind.1)  Hat  der 
Konzessionär  und  Erbauer  einer  Kleinbahn, 
z.  B.  der  Kreis,  den  Betrieb  einem  Unter- 
nehmer für  eigene  Rechnung  überlassen, 
so  ist  dieser,  nicht  der  Kreis  für  Unfälle 
haftpflichtig. 2)  Der  Nachweis  der  Erfüllung 
der  Bestimmungen  der  Bahnordnung  und 
aller  sonstigen  Polizei-Vorschriften  genügt 
nicht  zum  Ausschluß  der  Haftpflicht,  es 
müssen  alle  erforderlichen,  wenn  auch  nicht 
vorgeschriebenen  Schutz -Maßregeln  ge- 
troffen werden.3)  So  müssen  insbesondere 
Bahn-Einrichtungen  auf  öffentlicher  Straße, 
z.  B.  Drehscheiben  u.  s.  w.,  so  getroffen 
sein,  daß  sie  von  Kindern  nicht  zum 
Spielen  benutzt  werden  können,4)  auch  für 
die  Sicherheit  der  Warteräume  liegt  der 
Bahn  die  Verantwortlichkeit  ob.-s) 

Die  Haftpflicht  nach  dem  Haftpflicht- 
gesetz beschränkt  sich  aber  lediglich  auf 
die  eigentümlichen  Betriebsgefahren. 
Ein  Unfall  infolge  der  unterbliebenen  Be- 
leuchtung der  Zugänge  zum  Güterschuppen 
ist  kein  Betriebsunfall.6)   Aber  auch  nach 


')  Eger,  Eisenbahnreehtliohe  Entscheidungen  Band 
XVII,  S.  139,  Reichsgericht  29/1.  1900. 

2)  Band  XVIII.  S.  264,  Rg.  17/9.  1901. 

3)  Band  XVIII,  S.  7,  ().  L.  G.  Karlsruhe.  20/9.  1900. 
*)  Band  XVII,  S.  133,  O.  L.  G.  Kolinur,  5/1.  1900. 

5)  Band  XVIII,  S.  354.  Rg.  2/1.  1902. 

6)  Band  XVII,  S.  43,  Rg.  19/12.  1S99. 
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allgemeinem  bürgerlichen  Recht  haftet  die 
Bahn  nicht,  wenn  der  zum  Anzünden  der 
Laternen  durch  eine  allgemeine  Anweisung 
Beauftragte  das  Anzünden  schuldhaft  unter- 
lassen hat  und  die  Bahn  weder  in  der  Aus- 
wahl der  Person,  noch  in  der  Beaufsichti- 
gung ein  Vorwurf  trifft.1)  Ebensowenig 
sind  Unfälle  durch  Ausgleiten  von  den 
Bahnhofs-Stufen  oder  beim  Überschreiten 
des  Bahnsteigs  u.  s.  w.  als  Betriebsunfälle 
anzusehen,  außer  wenn,  wie  häufig  beim 
Einsteigen,  besondere  Eile  geboten  ist.3) 
Unfälle  können  immer  nur  zeitlich  be- 
stimmte Ereignisse  sein,  nicht  eine  längere 
Zeit  dauernde  schädliche  Einwirkung  auf 
den  Körper. 

Was  die  Einrede  des  eigenen  Ver- 
schuldens anlangt,  welche  den  Unter- 
nehmer von  der  Haftpflicht  befreit,  so  ist 
bei  der  Beurteilung  durch  die  Gerichte 
die  Betriebsweise  auf  öffentlichen,  dem 
Straßenverkehre  zugänglichen  Wegen  von 
entscheidendem  Einflüsse  gewesen.  Die 
Gerichte  erfordern  von  beiden  Teilen, 
sowohl  von  den  Bahnen  wie  den  Passa- 
gieren und  dem  Publikum  die  größtmög- 
liche Aufmerksamkeit  und  erblicken  in 
der  Außerachtlassung  derselben  eigenes 
Verschulden. 

In  einem  Falle  stellte  das  Berufungs- 
Gericht  fest,  daß  auf  der  an  sich  ab- 
schüssigen Straße  die  Bahngleise  an  der 
vom  Kläger  betretenen  Seite  so  nahe  an 
dem  nur  schmalen  Bürgersteige  liegen, 
daß  der  von  dem  Bürgersteige  auf  die 
Fahrbahn  Tretende  von  einem  vorüber- 
gehenden Motorwagen  erfaßt  werden 
müsse.  Auf  Grund  der  Beweis-Aufnahme 
nimmt  es  ferner  an,  daß  der  Kläger  das 
Herannahen  des  Wagens  gewahr  geworden 
und  auf  die  Fahrbahn  getreten  sei,  als  der 
Straßenbahnwagen  nur  noch  einige  Schritte 
hinter  ihm  gewesen.  Er  sei  in  dem  Augen- 
blick zu  Fall  gekommen,  als  er  einen  Fuß 
auf  die  Fahrstraße  gesetzt  habe.  Aus  der 
besonderen  Gefährlichkeit  des  Betriebes 
an  dieser  Stelle  folgert  das  Berufungs- 
Gericht  auch  die  Pflicht  erhöhter  Vorsicht 
von  Seiten  des  Publikums  und  legt,  da  den 
Wagenführer  ein  Verschulden  nicht  treffe, 
dem  Kläger  Mangel  der  gebühx'enden  Vor- 
sicht zur  Last.4) 

Übereinstimmend  damit  wird  in  einem 
anderen  Falle  ausgeführt:5) 

')  Band  XVIII,  S.  42,  Rg.  7/1,  1901. 
•-I  Band  XVIII,  S.  229.  O.  L.  G.  Kolmar.  10/5.  1901. 
:!)  Band  XVIII,  S.  266,  Rg.  7/10.  1901  und  Band  XIX 
S.  11,  Reichs-Vers.-Amt  13/12.  1901. 

J)  Band  XVII,  S.  237,  Rg.  19/3  — 2  4.  1900. 
s)  Band  XVIII,  S.  35—35,  Rg.  14/12.  1900. 
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a)  Für  die  Frage,  ob  die  Haftung  dos 
Betriebs-Unternehmers  nach  §  1  des  Haft- 
pflichtgesetzes  wegen  eigenen  Verschuldens 
des  Verletzten  ausgeschlossen  ist,  kommt 
es  darauf  an,  ob  der  Verletzte  bei  Anwen- 
dung der  nach  den  Umständen,  insbeson- 
dere nach  der  vorhandenen  Gefahr,  ge- 
botenen Sorgfalt  und  Vorsicht  den  ein- 
getretenen Erfolg  als  eine  mögliche  Folge 
seines  Verhaltens  hätte  voraussehen  können. 
(Vergl.  Entsch.  des  E.-G.  Bd.  13,  S.  9  und 
Bd.  38,  S.  134.)  Je  nach  den  Umständen, 
insbesondere  je  nach  Anlage  der  Bahn- 
anlage und  der  durch  die  Art  des  Betriebes 
bedingten  Größe  der  Gefahr,  kann  also 
die  zu  beobachtende  Sorgfalt  eine  ver- 
schiedene sein.  So  ist,  wenn  es  sich  um 
eine  Eisenbahn  handelt,  die  auf  einer 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Straße 
angelegt  wurde,  das  Publikum  zu  einer 
größeren  Achtsamkeit  auf  die  kommenden 
Züge  verpflichtet,  als  es  zu  derjenigen 
Zeit  erforderlich  war,  in  der  die  Eisen- 
bahnzüge nur  auf  einem  besonderen,  ein- 
gefriedigten Bahnkörper  verkehrten. 

b)  Die  Auffassung,  nicht  in  jeder  Ge- 
fahr bringenden  Annäherung  an  eine  solche, 
auf  einer  öffentlichen  Straße  angelegte 
Bahn  sei  unter  allen  Umständen  ein  Ver- 
schulden zu  finden,  auch  sei  dem  Publikum 
nicht  zuzumuten,  sich  jedesmal  bei  dem 
Überschreiten  der  Gleise  einer  solchen 
Bahn  nach  etwa  nahenden  Zügen  umzu- 
sehen, enthält  einen  Rechts-Irrtum  nicht. 
In  dieser  Beziehung  kommt  in  Betracht, 
daß  eine  solche  Bahnstrecke  nicht  nur 
dazu  bestimmt  ist,  dem  Bahnbetriebe  zu 
dienen,  sondern  als  Bestandteil  der  öffent- 
lichen Straße  auch  dem  Verkehr  des  Publi- 
kums dient.  Auch  ergiebt  sich  aus  den 
Bestimmungen  der  die  Verhältnisse  der 
Nebenbahnen  regelnden  Bahnordnung  vom 
5.  Juli  1892,  daß  das  Publikum  bei  dem 
Betriebe  derartiger  Bahnen  von  dem  nahen- 
den Zuge  durch  Läuten  oder  sonstige  Sig- 
nale in  Kenntnis  gesetzt  werden  soll. 

Von  diesen  Gesichtspunkten  aus  ist 
bezüglich  eines  Radfahrers,  der,  nachdem 
er  bis  dahin  auf  kurze  Entfernung  hinter 
dem  Dampfbahnzug,  welcher  ihm  die  Aus- 
sicht nach  vorn  verdeckte,  hergefahren 
war,  nun,  als  der  Zug  anhielt,  in  raschem 
Tempo  nach  dem  Gleise  der  Pferdebahn 
hinüberfuhr,  ohne  darauf  zu  achten,  ob  ihm 
nicht  auf  dieser  Bahn  unversehens  ein  Hin- 
dernis in  den  Weg  kommen  könnte,  eigenes 
Verschulden  angenommen  worden.1) 

Nicht  dagegen  bei  einem  7jährigeu  auf 


»)  Band  XVII,  S.  228,  Bg.  15/3.  1900. 


der  Straße  spielenden  Knaben,  weil  Knaben 
in  diesem  Alter,  wenn  sie  auf  der  Straße 
spielend  sich  tummeln,  überhaupt  und  ganz 
ohne  Rücksicht  auf  ihre  Individualität  nicht 
das  Bewußtsein  der  Gefahren  haben,  welche 
ihnen  durch  Unachtsamkeit  und  Mutwillen 
seitens  der  Straßenbahnwagen  drohen.1) 

Ebenso  wurde  in  den  nicht  verbotenen, 
das  Herabsteigen  von  der  Plattform  eines 
Straßenbahnwagens  vorbereitenden  Hand- 
lungen eines  Passagiers  beim  Herannahen 
an  die  Haltestelle  ein  eigenes  Verschulden 
nicht  erblickt.2) 

Ebensowenig  in  einem  zwar  an  sich 
sachwidrigen,  aber  durch  Bestürzung  her- 
vorgerufenen Verhalten  des  Verletzten  im 
Momente  der  Gefahr  eines  Zusammenstoßes 
zweier  Wagen.3)  In  den  Gründen  des  Er- 
kenntnisses wird  ausgeführt:  „Das  B.  G. 
hat  festgestellt,  daß,  was  auch  allgemein 
bekannt  sei,  in  Berlin  trotz  des  polizeilichen 
Verbotes  aus  Neubauten  leichtsinniger-  und 
unbesonnenerweise  häufig  Wagen  heraus- 
geschoben werden.  Mag  auch  in  einem 
einzelnen,  besonders  gearteten  Falle  der 
Zusammenstoß  eines  rückwärts  auf  die 
Straße  geschobenen  Wagens  mit  einem 
anderen  Wagen  nicht  vermeidbar  sein,  so 
ist  die  Gefahr  bei  einem  schnell  auf 
Schienen  fahrenden  Motorwagen  eine  er- 
heblich größere  und  dem  Eisenbahn- 
betriebe eigentümliche. 

Unrichtig  ist  die  Ansicht  der  Revision, 
daß  ein  zurechnungsfähiger  Mensch  aucli 
dann  schuldhaft  handele,  wenn  er  im 
Momente  der  Gefahr  etwas  Sachwidriges 
tut.  Auch  kann  in  dem  angeblich  sach- 
widrigen Verhalten  des  Kl.  —  dem  Versuche 
des  Abspringens  im  Momente  der  Gefahr  — 
nicht  höhere  Gewalt  gefunden  werden. 
Denn  die  Bestürzung  des  Kl.  ist  dadurch 
verursacht  worden,  daß  er  einen  Zusammen- 
stoß für  unvermeidlich  hielt,  weil  der  auf 
Schienen  laufende  Motorwagen  nicht  aus- 
weichen und  auch  nicht  rechtzeitig  zum 
Stehen  gebracht  werden  konnte." 

Abgesehen  von  Fällen  der  Gefahr  ist 
aber  das  Abspringen  von  fahrenden  Wagen 
ebenso  wie  das  Aufspringen  auf  solche 
konstant  als  ein  Fall  eigenen  Verschuldens 
ei^achtet  worden. 

Eine  interessante,  in  letzter  Zeit  wieder- 
holt zur  Sprache  gekommene  Frage  ist  es, 
ob  die  Bahn,  wenn  Jemand,  um  das  Leben 
eines  Anderen  zu  retten,  bahnpolizei- 

J)  Band  XVII,  S.  202,  Rg.  9/1.  1900. 
8)  Band  XVII,  S.  238—240,  Rg.  2/4.  1900. 
3)  Band  XIX,  S.  18,  Rg.  19,1.  1902  s.  auch  Band  XVIII 
S.  335,  12/10.  1901. 
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liehe  Vorschriften  überschreitet  und  hier- 
bei einen  Unfall  erleidet,  haftpflichtig  ist 
oder  eigenes  Verschulden,  des  Verletzten 
vorliegt. 

In  mehreren  Entscheidungen  des  frühe- 
ren B.  0.  H.  G.  ist  angenommen  worden, 
daß,  wenn  eine  Person  beim  Eisenbahn- 
bzw. Pferdebahn-Betriebe  durch  eine  Hand- 
lung, welche  unter  gewöhnlichen  Umständen 
als  eine  schuldbare  Gefährdung  des  eigenen 
Lebens  erscheint,  in  dem  fraglichen  Falle 
aber  erfolgt  ist,  um  ein  anderes  Menschen- 
leben zu  retten,  diese  Handlung  als  eine 
nicht  schuldbare  erachtet  und  der  Betriebs- 
Unternehmer  für  haftpflichtig  erklärt  wer- 
den kann. 

So  human  auch  diese  Annahme  ist,  so 
erscheint  sie  doch  vom  Eechts- Standpunkte 
aus  sehr  bedenklich.  Denn  unstreitig  ist 
durch  die  Übertretung  des  Bahn-Polizei- 
Verbotes  der  Unfall  verursacht.  Damit  ist 
zivilrechtlich  der  Einwand  des  eigenen  Ver- 
schuldens ausreichend  begründet.  Daß 
dieser  Übertretung  ein  sittliches  Motiv  zu 
Grunde  liegt,  kann  den  Einwand  des  eige- 
nen Verschuldens  nicht  paralysieren.  Auf 
Kosten  der  Eisenbahnen  sittliche  Verpflich- 
tungen zu  verwirklichen,  dürfte  weder  ge- 
recht noch  billig  erscheinen.  Glaubt  Jemand 
aus  Gründen  der  Humanität  sich  über  die 
bestehenden  Sicherheits-Vorschriften  hin- 
wegsetzen  zu  müssen,  so  liegt  rechtlich 
kein  Grund  vor,  den  daraus  resultierenden 
Schaden  der  Eisenbahn  zur  Last  zu  legen. 
Wo  würde  sonst  die  Haftpflicht  derselben 
ihre  Grenze  finden?  Der  Eisenbahn-Unter- 
nehmer besitzt  —  wie  in  den  Fällen  der 
höheren  Gewalt  —  kein  Mittel,  sich  gegen 
eine  derartige  Handlungsweise  zu  schützen 
oder  die  wirtschaftlichen  Folgen  derselben, 
mögen  sie  auch  noch  so  weitgehende  sein, 
von  sich  abzuwenden.  Er  müßte  nach 
dieser  Theorie  auch  dann  haftpflichtig  sein, 
wenn  der  Verletzte  nur  irrtümlich  eine 
sittliche  Pflicht  auszuüben  glaubte  oder 
deren  Ausübung  durch  die  Sachlage  gar 
nicht  geboten  war.  Denn  das  „sittliche 
Motiv"  bleibt  auch  in  diesen  Fällen  be- 
stehen. Von  der  Entschuldbarkeit  einer  an 
sich  kulposen  Handlung  aus  dem  Gesichts- 
punkte sittlicher  Motive  kann  also  die 
zivilrechtliche  Ersatzpflicht  nicht  abhängig 
gemacht  werden.  Vielmehr  wird  es  hier 
lediglich  dem  Erretteten  und  eventl.  dem 
Armenverbande  obliegen,  im  Schadensfalle 
helfend  einzutreten.  Die  Verwerfung  des 
Einwandes  des  eigenen  Verschuldens  er- 
scheint hier  ebensowenig  gerechtfertigt 
wie  wenn  gegen  Denjenigen,  der  —  um 


der  sittlichen  Pflicht  der  Ernährung  seiner 
Familie  zu  genügen  —  Geld  stiehlt,  die 
kriminelle  Anklage  wegen  Diebstahls  oder 
der  zivilrechtliche  Anspruch  des  Bestohlenen 
auf  Ersatz  für  unstatthaft  erklärt  werden 
würde ! 

In  neueren  Fällen  hat  zwar  auch  das 
Eeichsgericht  die  Auffassung  des  E.  0. 
H.  G.  adoptiert,  aber  mit  gewissen  Modifi- 
kationen. Zunächst  ist  angenommen  wor- 
den, daß,  wenn  sich  der  Eettungs-V ersuch 
auf  Sachen  oder  Tiere  bezieht,  eigenes 
Verschulden  vorliegt  und  die  Bahn  nicht 
haftpflichtig  ist.  Denn  wenn  auch  vom 
höheren  sittlichen  Standpunkt  aus  zur 
Eettung  fremder  Menschen-Leben  die  be- 
wußte Aufopferung  oder  Gefährdung  der 
eigenen  Person  gestattet  sein  und  nicht 
fahrlässig  erscheinen  mag,  so  ist  es  doch 
unter  keinen  Umständen  zulässig,  zur  Ab- 
wendung einer  Gefahr  von  Sachen  oder 
Tieren  seinen  Leib  oder  seine  Gesund 
heit  aufs  Spiel  zu  setzen. 

Aber  auch  bei  dem  Versuche  der  Eet- 
tung von  Menschenleben  macht  das 
Eeichsgericht1)  gewisse  Einschränkungen. 
Es  verlangt,  um  die  Annahme  zu  recht- 
fertigen, daß,  wenn  der  Verletzte,  welcher 
sich  bewußterweise  in  die  Gefahr  begeben 
hat,  das  getan  habe,  um  eine  sittliche 
Pflicht  zu  erfüllen,  um  unter  Daransetzen 
von  Leib  und  Leben  Andere  zu  retten, 
tatsächliche,  aus  der  Sachlage  des  Falles 
sich  ergebende  Anhaltspunkte  vorliegen 
müssen.  Hat  die  Bahn  einen  solchen  tat- 
sächlichen Hergang  des  Unfalles  dargetan, 
welcher  nach  dem  äußeren  Verlauf  und 
nach  der  Eegel  des  gewöhnlichen  Lebens 
das  eigene  Handeln  des  Verletzten  als  die 
Ursache  des  Unfalls  und  dieses  Handeln 
als  schuldhafte  —  sogar  in  Übertretung 
eines  polizeilichen  Verbotes  geschehene  — 
Gefährdung  des  eigenen  Lebens  erscheinen 
läßt,  so  ist  es  Sache  des  Verletzten,  be- 
sondere Umstände  darzutun,  woraus 
gleichwohl  eine  Exkulpation  für  den  Ver- 
unglückten sich  ergeben  würde.  Es  kann 
dem  beklagten  Betriebs-Unternehmer  nicht 
zugemutet  werden,  den  Nachweis  zu  er- 
bringen ,  daß  bei  einem  Verhalten  des 
Verunglückten,  das  nur  unter  ganz  beson- 
deren Umständen,  etwa  wegen  des  zu 
;  Grunde  liegenden,  aber  äußerlich  nicht  er- 
kennbaren sittlichen  Beweggrundes,  sich 
als  gerechtfertigt  und  vernünftig  erweisen 
könnte,  derartige  Momente  ausgeschlossen 
seien. 


»)  Band  XIX,  S.  24,  Eg.  16/1.  1902. 
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Schließlich  sei  noch  ein  wichtiger  Fall 
erwähnt.  Die  Beschädigung  eines  Straßen- 
Passanten  durch  das  Herabfallen  eines 
Leitungs-Drahtes  einer  elektrischen 
Straßenbahn1),  welches  ein  Passagier  durch 
unbefugtes  Eingreifen  in  den  Mechanismus 
des  Betriebes  verschuldet  hatte,  ist  vom 
Reichsgericht  als  ein  Betriebs-Unfall  er- 
achtet worden,  für  welchen  die  Bahn  haft- 
pflichtig ist.  Der  Einwand  der  höheren 
Gewalt  wurde  verworfen,  weil  die  Bahn 
durch  ausreichende  Aufsichts-Organe  dafür 
zu  sorgen  hat,  daß  ein  Eingreifen  Dritter 
in  den  Betrieb  nicht  stattfindet,  gleichviel 
ob  die  Rentabilität  des  Unternehmens  diese 
Aufwendung  gestattet. 

Diese  Entscheidung  erscheint  jedoch 
nicht  gerechtfertigt.  Es  handelte  sich  um 
eine  Bahn  von  geringerem  Verkehr,  für 
welchen  ein  Kondukteur  für  jeden  Wagen 
nach  wirtschaftlichen  Grundsätzen  genügte. 
Die  Bahn  hatte  also  Alles  getan,  was  sie 
nach  vernünftiger  Verkehrs-Anschauung 
tan  konnte.  Das  Reichsgericht  erklärt, 
daß  der  Umstand,  ob  die  Rentabilität  des 
Unternehmens  durch  die  Aufstellung  eines 
zweiten  Beamten  leiden  würde,  für  die 
Frage  der  Verantwortlichkeit  für  die  Folgen 
der  Unterlassung  ohne  jeden  Belang 
sei.  Diese  Annahme  steht  aber  mit  der 
bisherigen  Rechtsprechung,  insbesondere 
auch  des  Reichsgerichts,  wie  auch  mit  der 
herrschenden  Ansicht  der  Literatur  in 
schroffem  Widerspruch.  Das  Reichs- 
gericht hatte  sich  bisher  konstant  der  be- 
reits vom  R.  0.  H.  G.  gebilligten  Autfassung 
angeschlossen,  nach  welcher  bei  Beurtei- 
lung der  Frage,  ob  eine  Abwendung  des 
in  Frage  stehenden  Ereignisses  möglich 
war,  ein  relativer  Maßstab  anzulegen  ist, 
insbesondere  auch  die  Verkehrs-Anschauun- 
gen in  Betracht  kommen,  und  daß  hier- 
nach nur  solche  Mittel  in  Berücksichtigung 
zu  ziehen  sind,  deren  Anwendung 
möglich  ist,  ohne  den  wirtschaft- 
lichen Erfolg  des  Unternehmens  aus- 
zuschließen. 

Was  die  Entschädigungs-Frage  an- 
belangt, so  ist  nach  mehreren  neueren  Ent- 
scheidungen der  Ehemann  berechtigt,  im 
Falle  der  Tötung  oder  Verletzung  seiner 
Ehefrau  Ansprüche  aus  dem  Verluste  oder 
der  Beschränkung  ihrer  gewerblichen  oder 
häuslichen  Tätigkeit  zu  erheben2);  ferner 
steht  der  verletzten  Ehefrau  jedenfalls  ein 
Anspruch  auf  Kurkosten  zu3).   Wenn  die 

')  Band  XVI.  S.  265.  E.-G.  151.  29  1.  1900. 

2)  Band  XVIII.  S.  27.  R.-(i.  26/11.  1900. 

3)  Band  XVIII.  S.  51.  K.-G.  28/1.  1901. 


durch  eine  Rente  entschädigte  Witwe  wieder 
heiratet,  so  erlischt  durch  die  Wieder- 
Verheiratung nicht  ohne  Weiteres  ihr 
Haftpflich t- Anspruch ,  sondern  es  kommt 
darauf  an,  ob  ihr  dadurch  der  standesge- 
mäße Unterhalt  gewährleistet  ist1).  Ist  der 
Ehemann  beim  Eisenbahn-Betriebe  getötet 
so  liegt  in  einer  der  Gesamt-Einnahme  des 
Ehemannes  entsprechenden  Rente  zugleich 
auch  die  Entschädigung  für  den  Erwerbs- 
Verlust  der  Ehefrau. 

III.  Straßen-Benutzungs-Verträge  und 
Konzessionierung. 

1.  Auf  diesem  Gebiete  ist  zunächst  von 
Wichtigkeit  ein  Ergänzungs-Beschluß  des 
Provinzial-Rats  von  Schlesien2),  in  wel- 
chem ausdrücklich  ausgesprochen  ist,  daß 
der  elektrische  Betrieb  die  Straßen  nicht 
in  anderem,  jedenfalls  nicht  in  höherem 
Umfange  in  Anspruch  nimmt  als  der 
Dampfbetrieb.  Geht  daher  eine  Straßen- 
oder Kleinbahn  vom  Dampfbetriebe  zum 
elektrischen  Betriebe  über,  so  liegt  darin 
kein  Anlaß,  ihr  schwerere  Bedingungen  als 
bisher  aufzuerlegen. 

2.  Ferner  ist  in  einem  neueren  Erkennt- 
nisse des  Ober-Verwaltungs-Gerichts3)  aus- 
geführt, daß  durch  die  Kündigung  oder 
Aufhebung  eines  Straßen-Benutzungs-Ver- 
trages seitens  der  Gemeinde  keineswegs 
die  Konzession  des  Straßen-  oder  Klein- 
bahn-Unternehmens erlischt,  vielmehr  dem- 
ungeacntet  so  lange  fortbesteht  und  von 
den  Behörden  zu  beachten  ist,  bis  die 
Konzession  wieder  beseitigt  ist.  Mit  dieser 
Entscheidung  erkennt  das  O.-V.-G.  an,  daß 
die  Konzession  unabhängig  vom  Straßen- 
Benutzungs- Vertrage  ist  und  dieser  keines- 
wegs —  wie  von  den  Gemeinden  immer 
wieder  behauptet  wird  —  die  unbedingte 
Voraussetzung  für  die  Konzession  bildet. 

3.  Von  Wichtigkeit  ist  ferner  die  Ent- 
scheidung des  Reichsgerichts4),  wonach  für 
die  Zulassung  einer  Eisenbahn  als  Klein- 
bahn der  §  1  des  Kleinbahngesetzes  zwar 
eine  gewisse  Direktive  giebt,  aber  keine 
unbedingt  maßgebende  Vorschrift.  Viel- 
mehr haben  die  zuständigen  Behörden  in 
jedem  einzelnen  Falle  zu  prüfen,  ob  die 
Bahn  für  den  allgemeinen  Verkehr  von  nur 
geringer  Bedeutung  ist  und  daher  dem 
Eisenbahngesetz  vom  3/11. 1838  nicht  unter- 
liegt, und  hiernach  ihre  Entscheidung  zu 
treffen. 


!)  Band  XVIII.  S.  23.  O.  L.  G.  Karlsruhe  21/11.  1900. 
")  Band  XVII.  S.  305.  5  12.  1898. 
:')  Band  XVII.  S  334.  25/10.  1900. 
•>)  Band  XVIII.  S.  41.  3  1.  1901. 
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4.  Das  Kammergericht  in  Berlin1)  hat 
zutreffend  angenommen,  daß  Verpflich- 
tungen, welche  —  weil  voraussehbar  — 
dem  Straßen-  und  Kleinbahn-Unternehmer 
bei  der  Genehmigung  auferlegt  werden 
konnten,  ihm  nach  erteilter  Genehmi- 
gung nicht  mehr  im  Wege  einer  ursprüng- 
lich erlassenen  Polizei-Verordnung  aufer- 
legt werden  dürfen.  Nur  dann  dürfen  der- 
artige Verpflichtungen  dem  Unternehmer 
nach  Eröffnung  des  Betriebes  auferlegt 
werden,  wenn  ihre  Auferlegung  erst  nach- 
her auf  Grund  der  im  Betriebe  gemachten 
Erfahrungen  erfolgen  kann. 

5.  Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  der 
Ergänzungs  -  Beschluß  des  Bezirksaus- 
schusses Hannover2)  vom  21./3.  1902,  in 
welchem  ausgeführt  wird,  daß  das  Recht 
der  Gemeinden  aus  älteren  Verträgen,  die 
Betriebsart,  also  z.  B.  den  Übergang  vom 
Pferdebetriebe  zum  elektrischen  Betrieb,  zu 
genehmigen,  der  Ergänzungs-Befugnis  des 
Bezirksausschusses  gemäß  §  7  des  Klein- 
bahngesetzes aus  Gründen  des  öffentlichen 
Wohles  nicht  entgegensteht.  Mit  Recht 
wird  ausgeführt:  Der  Einwand  des  Magistrats, 
durch  die  Vertrags  -  Bestimmung:  „Ohne 
Genehmigung  des  Magistrats  darf  in  der 
Stadt  ein  anderer  als  der  Pferdebetrieb 
nicht  eingerichtet  werden,"  sei  der  Stadt- 
gemeinde im  Sinne  des  §  53,  letzter  Absatz, 
des  zit.  Gesetzes  ein  wohlerworbenes  Recht 
dahin  konstituiert,  daß  die  Befugnis  für 
den  Bezirksausschuß,  die  Zustimmung  zu 
ersetzen,  aus  §  7  nicht  eröffnet  sei,  ist 
fehlsam.  Für  die  Begründung  eines  wohl- 
erworbenen Rechts  mit  der  Wirkung,  daß 
dadurch  die  Zustimmungs-Ergänzung  für 
die  Zukunft  hätte  abgeschnitten  werden  ! 
sollen,  bietet  die  angezogene  Vertrags-Be- 
stimmung keine  Unterlage;  denn  dadurch, 
daß  darin  der  Stadtgemeinde  die  Dis- 
position nach  eigenem  Ermessen  über  den 
Straßenkörper  gegenüber  einer  Benutzung 
vorbehalten  ist,  die  vom  Gemeindegebrauche 
abweicht,  wird  nur  Etwas  anerkannt,  Avas 
nach  dem  damaligen  Rechtszustande  von 
der  freien  Entschließung  des  Magistrats 
abhing;  durch  ein  solches  Zugeständnis 
ist  mithin  keine  Schranke  gegen  die  An- 
wendung der  neuen  Rechtsordnung  ge- 
zogen. Nun  hat  aber  gerade  das  erst  nach 
dem  Vertrage  in  Kraft  getretene  Gesetz 
vom  28.  Juli  1892  in  der  Möglichkeit  eines 
Ergänzungs-Beschlusses  dem  Bahnunter- 
nehmer die  Hilfe  bieten  wollen,  sein  Unter- 
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I  nehmen,  soweit  es  sich  dabei  um  die  Ver- 
wendung von  Straßenkörpern  handelt, 
gegen  den  Willen  des  Wege-Unterhaltungs- 
:  Pflichtigen  zu  verwirklichen,  bezw.  in  seiner 
Entwickelung  zu  sichern,  wenn  und  soweit 
es  sich  um  die  Neuordnung  von  Verkehrs- 
Einrichtungen  und  die  Einstellung  neuer 
Kräfte  und  Bewegungsmittel  in  den  Trans- 
port handelt.  Es  würde  also  mit  dem  Geiste 
der  fortschreitenden  Gesetzgebung  völlig 
unvereinbar  sein,  wollte  man  die  Benutzung 
der  Straßenkörper  auch  ferner  von  der 
Einwilligung  des  Magistrats  nach  freier 
Entschließung  abhängig  sein  lassen. 

6.  Befremdlich  und  unbegründet  er- 
scheint dagegen  eine  neue  Entscheidung 
des  Reichsgerichts  vom  6./2.  1902, x)  wonach 
die  in  einem  Straßenbenutzungsvertrage 
enthaltene  Bestimmung,  daß  den  Gemeinde- 
beamten auf  ihre  Person  lautende  Frei- 
fahrtscheine für  die  Bahn  zu  erteilen  sind, 
den  §  21  1.  c.  dann  nicht  verletzt,  wenn  die 
Erteilung  und  die  sonstigen  Leistungen 
|  der  Bahn  als  ein  gleichwertiges  Aequiva- 
[  lent  für  die  Erlaubnis  zur  Straßenbe- 
nutzung zu  erachten  ist.  Mit  vollem  Recht 
hatte  die.  Bahnverwaltung  gegen  die  Gültig- 
keit dieser  Vertrags-Bestimmung  geltend 
gemacht,  daß  sie  der  zwingenden  Vor- 
schrift des  §  21  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen vom  28.  Juli  1892  zuwiderlaufe 
und  daher  ungültig  sei.  Nach  der  gedachten 
Vorschrift  haben  die  angesetzten,  öffent- 
lich bekannt  zu  machenden  Beförde- 
rungspreise gleichmäßig  für  alle  Personen 
oder  Güter  Anwendung  zu  finden  und  sind 
Ermäßigungen  der  Beförderungspreise, 
welche  nicht  unter  Erfüllung  der  gleichen 
Bedingungen  Jedermann  zu  Gute  kommen, 
unzulässig.  Hiernach  darf  kraft  öffent- 
lich zwingenden  Rechts  das  für  die  Be- 
förderung von  Personen  oder  Gütern  der 
Bahn  zu  leistende  Entgelt  nicht  in  seiner 
Höhe  zurückbleiben  hinter  den  allgemein 
geltenden  Tarifsätzen.  Hiergegen  bemerkt 
das  Reichsgericht:  „Das  Gesetz  erfordere 
nicht,  daß  das  für  die  Beförderung  zu 
leistende  Aequivalent  in  Geld  bestehe.  Es 
könne  recht  wohl  durch  Hingabe  an 
Zahlungsstatt,  Aufrechnung  und  sonst  ge- 
leistet werden.  Auch  in  der  Erlaubnis  zur 
Anlegung  der  Bahn  kann  das  entsprechende 
Aequivalent  gefunden  werden,  sofern  nur 
hier  wie  sonst  wirklich  Leistung  und  Gegen- 
leistung als  gleichwertig  gelten."  Diese 
Auffassung  ist  aber  durchaus  irrtümlich 
und  mit  dem  Gesetze  nicht  vereinbar.  §21  er- 
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fordert  ausdrücklich,  daß  die  Beförderungs- 
preise vor  ihrer  Einführung  öffent- 
lich bekannt  zu  machen  sind  und  daß 
diese  —  d.  h.  die  angesetzten  und  ver- 
öffentlichten Beförderungspreise  gleich- 
mäßig für  alle  Personen  oder  Güter 
Anwendung  finden.  Danach  kann  es  keinem 
Zweifel  unterliegen  und  ist  bisher  konstant 
und  unstreitig  angenommen  worden,  daß 
sowohl  erhöhte  wie  ermäßigte  Preise,  die 
—  ohne  Publikation  —  auf  Grund  privater 
Verträge  einzelnen  Personen  erstellt  werden, 
gesetzlich  unstatthaft  sind.  Der  Herr 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  aus 
gutem  Grunde  unzweifelhaft  derartige  Ver- 
tragsbestimmungen, betreffend  die  Ge- 
währung von  Freikarten,  für  mit  der 
zwingenden  Vorschrift  im  §  21  unvereinbar 
und  gesetzlich  unstatthaft  erklärt,  und  es 
ist  nicht  anzunehmen,  daß  er  von  dieser 
Annahme  aus  Anlaß  des  vorliegenden  un- 
richtig motivierten  Reichsgerichts-Erkennt- 
nisses abgehen  wird. 

IV.  Zuständigkeit  der  Behörden. 

1.  In  wiederholten  Streitfällen  über  die 
Zuständigkeit  der  Bergbehörden,  betreffend 
die  Anlage  und  Beaufsichtigung  der  Gruben- 
bahnen, hat  das  O.-V.-G.  angenommen, 
daß  bei  der  mit  der  Anlage  von  Gruben- 
bahnen im  Zusammenhange  stehenden  Ein- 
ziehung und  Verlegung  öffentlicher  Wege 
die  Mitwirkung  der  Bergbehörden,  insbe- 
sondere die  vorgängige  einheitliche  Prü- 
fung des  Projekts  durch  dieselben,  erforder- 
lich ist.  (§  51  Kleinbahngesetz  vom 
28.  Juli  1892.  ^  Nach  §  196  des  Allgemeinen 
Berggesetzes  vom  24.  Juni  1865  steht  der 
Bergbau  unter  der  polizeilichen  Aufsicht 
der  Bergbehörden.  Die  Aufsicht  erstreckt 
sich  insbesondere  auch,  wie  es  dort  heißt, 
auf  den  Schutz  der  Oberfläche  im  Interesse 
der  persönlichen  Sicherheit  und  des  öffent- 
lichen Verkehrs.  Daß  auch  die  Gruben- 
Eisenbahnen,  und  zwar  sowohl  diejenigen, 
welche  den  Anschluß  an  eine  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienende  Eisenbahn  ver- 
mitteln, als  diejenigen,  welche  nur  dem 
Transporte  der  Bergwerks  -  Produkte 
zwischen  den  einzelnen  Abteilungen  des 
Bergwerks  dienen,  als  bergbauliche  Neben- 
anlagen der  bergpolizeilichen  Nebenaufsicht 
unterstehen,  kann  einem  Zweifel  nicht  be- 
gegnen (vergl.  Kommentar  zum  Allgemeinen 
Berggesetz  von  Klostermann  und  Fürst, 
5.  Aufl.  S.  584).  Daraus  folgt,  daß  auch 
die  Prüfung  und  Festsetzung    der  Bau- 
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Projekte  der  Grubenbahnen  den  Berg- 
behörden zusteht,  und  daß  sie  unter  Be- 
rücksichtigung und  zum  Schutze  aller  der 
polizeilichen  Interessen  zu  erfolgen  hat, 
die  §  196  a.  a.  O.  betont. 

2.  Ferner:  Die  polizeiliche  Aufsicht  über 
die  Einrichtung  und  Handhabung  der  Bahn- 
schranken einer  Grubenbahn  an  den 
Kreuzungs-Punkten  mit  öffentlichen  Wegen 
steht  der  Berg-Behörde,  nicht  der  Wege- 
Polizei-Behörde  zu.1)  Es  ist  nicht  zweifel- 
haft, daß  die  sogenannten  Grubenbahnen, 
zu  denen  die  in  Frage  stehende  Bahn  ge- 
hört, der  polizeilichen  Aufsicht  der  Berg- 
Behörde  in  dem  Umfange  unterstehen, 
welchen  der  §  196  des  Allgemeinen  Berg- 
gesetzes vom  24.  Juni  1865  (G.-S.  S.  705) 
näher  bezeichnet.  Auch  der  §  51  des  Klein- 
bahngesetzes vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225) 
hat  diese  Bestimmung  aufrecht  erhalten. 
Die  bergpolizeiliche  Aufsicht  über  die 
Grubenbahnen  bezieht  sich  insbesondere 
auch  auf  ihren  Betrieb  in  dem  Umfange 
des  §  196  a.  a.  O.  Wie  sich  danach  die 
Prüfung  und  Abnahme  der  Anlage  darauf 
erstreckt,  „festzustellen,  daß  die  Bauaus- 
führung den  Anforderungen  des  §  196  des 
Berggesetzes  entspricht,  und  daß  insbe- 
sondere die  von  den  Behörden  zur  Sicher- 
stellung  des  Betriebes  und  des  öffent- 
lichen Verkehrs  sowie  zum  Schutze  öffent- 
licher und  privater  Interessen  angeordneten 
Vorkehrungen  und  Einrichtungen  getroffen 
sind,"  so  unterliegt  selbstverständlich  der 
polizeilichen  Aufsicht  auch  die  fernere 
Instandhaltung  solcher  Vorkehrun- 
gen und  Einrichtungen,  die  mit  dem 
Betriebe  in  unmittelbarer  Beziehung  stehen, 
soweit  das  Bahnterrain  reicht. 

3.  Das  O.-V.-G.  hat  Aveiter  angenommen, 
daß  zu  Anordnungen,  welche  die  erst- 
malige Herstellung  eines  Weges  auf  Grund 
einer  Verpflichtung  des  Kleinbahn-Unter- 
nehmers betreffen,  die  gemäß  §  19  Klein- 
bahn-Gesetzes von  ihm  übernommen  ist,  nur 
die  Genehmigungs-Behörde,  nicht  die  Wege- 
Polizei-Behörde  zuständig  ist.3)  Es  handelt 
sich  um  eine  Anordnung,  welche  die  erst- 
malige Herstellung  eines  Weges  auf  Grund 
einer  Verpflichtung  des  Unternehmers  be- 
trifft, die  bei  der  der  Betriebseröffnung 
vorangegangenen  Prüfung  nach  §  19  a.  a.  0. 
der  zuständigen  Behörde  gegenüber  über- 
nommen worden  ist.  Der  Amtsvorsteher 
war  der  Ansicht,  daß  diese  erstmalige 
Herstellung  gar  nicht  oder  nicht  genügend 
ausgeführt  sei  und  ordnete  sie  seinerseits 

•)  Band  XVII,  S.  112,  O.-V.-G.  13./7.  1899. 
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an.  Zu  solchen  Anordnungen  ist  aber  nach 
§§  3,  17,  18,  19  a.  a.  0.  nur  die  Behörde 
berechtigt,  welche  zur  Erteilung  der  Ge- 
nehmigung des  Unternehmens  zuständig 
ist,  also  hier,  wie  außer  Zweifel  steht,  der 
Regierungs-Präsident  in  Gemeinschaft  mit 
der  Eisenbahndirektion. 

4.  Zum  Erlaß  polizeilicher  Vorschriften 
zur  Sicherheit  des  Eisenbahn-Betriebs  an 
das  Publikum  sind  bei  Haupt-  und  Neben- 
bahnen die  Eisenbahn-Polizei-Behürden,  bei 
Kleinbahnen  die  allgemeinen  Polizei -Be- 
hörden zuständig.1)  Die  Aufgabe  der  Bahn- 
Polizei  ist  die  Sicherung  des  Betriebes. 
Diese  Aufgabe  hat  sie  nicht  bloß  den  Bahn- 
Verwaltungen  und  Bahnbeamten  gegenüber 
zu  erfüllen  durch  Erlaß  und  Überwachung 
bahnpolizeilieher  Vorschriften,  welche  die 
ordnungsmäßige  \md  betriebssichere  In- 
standhaltung der  Bahnanlagen  und  Betriebs- 
mittel sowie  die  ordnungsmäßige  Hand- 
habung des  Betriebes  bezwecken,  sondern 
auch  dem  die  Bahn  benutzenden  Publikum 
gegenüber  durch  Erlaß  von  Vorschriften, 
welche  die  ordnungsmäßige  Benutzung 
der  Bahn  sichern  sollen,  endlich  aber  auch 
—  was  hier  in  Betracht  kommt  —  durch 
den  Erlaß  und  die  Überwachung  von 
Geboten  und  Verboten  an  das  gesammte, 
auch  das  die  Bahnen  nicht  benutzende 
Publikum,  welche  den  Schutz  der  Bahn- 
anlagen, der  Betriebsmittel  und  des  Be- 
triebes gegen  Beschädigungen  und  störende 
Eingriffe  Dritter  bezwecken.  Während  für 
die  Eisenbahnen  (Haupt-  und  Nebenbahnen) 
gemäß  §  23  des  Eisenbahngesetzes  vom 
3.  November  1838  eine  eigene  Bahnpolizei 
bezw.  besondere  Bahnpolizei-Behörden  be- 
stehen, sind  die  Kleinbahnen  der  allge- 
meinen Polizei  bezw.  den  allgemeinen 
Polizei-Behörden  unterworfen. 

V.  Kollision  mehrerer  elektrischer  Leitungen- 

In  Beireff  dieser  Frage  hat  das  O.  V.  G. 
angenommen: 

1.  Wenn  zwei  an  sich  dem  öffentlichen 
Rechte  nicht  widersprechende  Anlagen  ver- 
schiedener Eigentümer  —  elektrische 
Lichtleitung  einer  Stadt  und  elektrische 
Starkstromleitung  einer  Straßenbahn  — 
durch  ihre  Wechselwirkung  auf  einander 
polizeilich  nicht  zu  duldende  Zustände  her- 
beiführen, so  hat  die  Polizei-Behörde  in  der 
Regel  die  Wahl,  welchem  von  beiden  Eigen- 
tümern sie  die  Beseitigung  des  unzulässi- 
gen Zustandes  aufgeben  will.-)   Eine  Ab- 


')  Band  XYIH,  >S.  345,  Kamin.-Ger.  9,12.  1901. 
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weichung  von  diesen  Grundsätzen  könnte 
nur  dann  eintreten,  wenn  die  eine  der  beiden 
in  Betracht  kommenden  Anlagen  schon  an 
und  für  sich  dem  öffentlichen  Rechte  wider- 
spräche und  die  Gefahren,  welche  ent- 
stehen, wesentlich  in  deren  rechtswidriger 
Beschaffenheit  ihren  Grund  fänden.  Dann 
würde  die  Polizei  verpflichtet  sein,  in  erster 
Linie  gegen  diejenige  Anlage,  welche  das 
öffentliche  Recht  verletzt,  einzuschreiten, 
und  sie  könnte  nicht  dem  Eigentümer  der 
zweiten,  dem  öffentlichen  Rechte  ent- 
sprechenden Anlage  Auflagen  machen,  um 
die  aus  der  rechtswidrigen  Beschaffenheit 
der  anderen  Anlage  entspringenden  Ge- 
fahren zu  beseitigen.  Denn  alsdann  ist  die 
Voraussetzung  zur  Ausübung  des  vorher 
erwähnten  Wahlrechts  der  Polizei  nicht 
gegeben;  der  polizeiwidrige  Zustand  ist 
dann  nicht  durch  das  Zusammenwirken 
zweier  an  sich  rechtmäßiger  Anlagen, 
sondern  allein  durch  die  rechtswidrige 
Beschaffenheit  der  einen  verursacht. 

Ferner  das  Reichsgericht: 

2  Sollen  bei  der  Kreuzung  zweier 
elektrischen  Straßenbahnen  die  Leitungs- 
Drähte  der  einen  von  denen  der  anderen 
durchschnitten  werden,  so  ist  die  erstere 
berechtigt,  dem  Eingriff  in  ihr  Eigentum 
durch  Extrahierung  einer  einstweiligen  Ver- 
fügung so  lange  zu  begegnen,  bis  hierüber 
durch  die  zuständige  Verwaltungs-Behörde 
endgültige  Entscheidung  getroffen  ist.1) 
Der  Regierungs  präsident  hat  darüber,  ob 
die  Beklagte  die  Kreuz ungsstücke  in  die 
Leitungs-Drähte  der  Klägerin  einbauen  darf 
und  in  welcher  Weise  dieser  Einbau  zu 
erfolgen  hat,  mit  der  Wirkung  zu  ent- 
scheiden, daß  die  Streitfrage  der  Kognition 
der  ordentlichen  Gerichte  entzogen  wird. 
Freilich  erfolgt  die  Genehmigung  von  Klein- 
bahn -  Unternehmungen  und  von  wesent- 
lichen Änderungen  solcher  unter  dem  Vor- 
behalte der  Rechte  Dritter  (§§  3  und  13  des 
Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli  1892),  aber 
damit  sind  im  wesentlichen  nur  Privat- 
rechte gemeint.  Hier  handelt  es  sich  um 
den  Streit  zweier  Kleinbahnen  unter  ein- 
ander, welche  der  Beaufsichtigung  und  der 
weitgreifenden  Einwirkung  derselben  Ver- 
waltungs-Behörde unterstehen  und  deren 
Verhältnisse  durch  öffentlich  rechtliche 
Normen  geregelt  sind.  In  solchen  Fällen 
ist  die  Verwaltungs-Behörde  berufen,  Kolli- 
sionen, die  durch  die  Genehmigung  kon- 
kurrierender Unternehmungen  entstehen, 
durch  ihre  Entscheidung  zu  lösen.  So  lange 
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aber  eine  solche  Entscheidung  der  Verwal- 
tungs-Behörde nicht  getroffen  ist,  muß  die 
Bahn,  in  deren  Eigentum  eingegriffen 
werden  soll,  in  ihrem  Rechte  geschützt 
werden. 

3.  Nach  §  12  de»  Telegraphengesetzes 
vom  6.  April  1892  sind  elektrische  Anlagen,1) 
wenn  eine  Störung  des  Betriebes  der  einen 
Leitung  durch  die  andere  eingetreten  oder 
zu  befürchten  ist,  auf  Kosten  desjenigen 
Teiles,  welcher  durch  eine  spätere  Anlage 
oder  durch  eine  später  eintretende  Ände- 
rung seiner  bestehenden  Anlage  diese 
Störung  oder  die  Gefahr  derselben  veran- 
laßt, nach  Möglichkeit  so  auszuführen,  daß 
sie  sich  nicht  störend  beeinflussen.  Schutz- 
pflichtig  ist  gegenüber  der  älteren  und 
unverändert  gebliebenen  Anlage  die  neu 
hinzutretende,  desgleichen  die  in  ihren  Ein- 
richtungen sich  verändernde  Anlage;  und 
für  die  Betätigung  der  Schutzpflicht  wie 
für  die  Kostenpflicht  der  neueren  Leitung 
wäre  darnach  eben  die  Sachlage  maß- 
gebend, wie  sie  im  Zeitpunkt  der  Anlegung 
beziehungsweise  der  späteren  Änderung 
bestand.  Es  sind  also  hierbei  Betriebs- 
Störungen,  welche  zufolge  der  Errichtung 
oder  Veränderung  der  konkurrierenden  An- 
lage bereits  hervorgetreten  sind,  gleicher- 
weise wie  solche,  die  bei  weiterem  Betrieb 
für  künftig  zu  befürchten  stehen,  in  Be- 
tracht gezogen.  Allein  wenn  hiernach  auch 
im  Laufe  des  Betriebes  zweier  neben- 
einander bestehender  elektrischer  Anlagen 
möglicherweise  die  Voraussetzung  der 
Schutzpflicht  sich  erst  erfüllen  oder  nach- 
träglich als  gegeben  herausstellen  kann, 
so  nötigt  das  doch  nicht  zu  dem  Schluß, 
daß  gegenüber  den  Störungen  oder  Ge- 
fahren, welche  bei  Anlegung  bezie- 
hungsweise Veränderung  der  sie  ver- 
anlassenden Leitung  schon  bekannt  ge- 
wesen sind,  und  zu  deren  Beseitigung 
bei  Errichtung  der  Anlage  oder  Vornahme 
der  Änderung  auf  Kosten  der  schutzpflieh- 
tigen  Anlage  die  dem  Gesetze  entsprechen- 
den Schutzmaßregeln  getroffen  waren,  der 
Unternehmer  der  letzteren  Anlage  auch  im 
späteren  Verlauf  immer  von  Neuem  für  die 
Kosten  aller,  jeweils  als  noch  wirksamer 
erkannten  oder  neu  erfundenen  Einrich- 
tungen aufzukommen  habe.  Der  schutz- 
pflichtige Unternehmer  hat  zunächst  der 
ihm  gesetzlich  obliegenden  Pflicht  genügt, 
wenn  auf  seine  Kosten  die  Anlage  nach 
Möglichkeit  so  ausgeführt  worden  ist,  daß 
eine  störende  Beeinflussung  der  anderen 

>)  Band  XIX,  S.  18,  Rg.  9/1.  1902. 


Leitung  derzeit  verhütet  wurde,  und  das 
ist  „nach  Möglichkeit"  im  Sinne  des  Ge- 
setzes dann  geschehen,  wenn  solche  Ein- 
richtungen getroffen  wurden,  welche  nach 
dem  derzeitigen  Stand  der  Technik  den 
wirksamsten  Schutz  gegen  Störungen  oder 
Gefahr  derselben  zu  bieten  geeignet  sind. 

VI.  Polizei-  und  Straf  recht. 

1.  Das  E.  G.  hat  angenommen,  daß  ein 
Straßenbahnwagen  kein  Geschäftsraum 
im  Sinne  des  Hausfriedensbruchs  -  Para- 
graphen 123  R.  Str.  G.  B.  ist1);  denn  er  ist 
hauptsächlich  zum  Transport  der  Passa- 
giere bestimmt;  daß  der  Abschluss  der 
Transport-Verträge  zwischen  Passagieren 
und  Schaffnern  in  dem  Wagen  stattfindet, 
ist  nebensächlich  und  durchaus  nicht  not- 
wendig. Daher  liegt  in  der  Weigerung 
eines  Passagiers,  sich  auf  Aufforderung  des 
Schaffners  aus  dem  Wagen  zu  entfernen, 
kein  Hausfriedensbruch  im  Sinne  des  §  123. 

2.  Wohl  aber  ist  nach  der  Annahme 
des   R.    G.   der    Straßenbahnwagen  ein 

;  Gegenstand  des  öffentlichen  Nutzens  im 
j  Sinne  des  §  304  B.  G.  B.2)   Wer  also  einen 
|  Straßenbahnwagen  vorsätzlich  und  rechts- 
widrig zerstört  oder  beschädigt,  wird  wegen 
qualifizierter  Sachbeschädigung  gemäß  §  304 
bestraft. 

3.  Das  Kammergericht  in  Berlin3) 
I  hat  angenommen,  daß  Polizei  -  Verord- 
nungen, welche  die  Polizei-Stunde  fest- 
setzen, auch  für  Bahnhofs-Restaurationen 
insoweit  Gültigkeit  haben,  als  das  daselbst 
verkehrende,  nichtreisende  Publikum  in 
Betracht  kommt,  „Diese  Auffassung  steht 
weder  mit  §  14  des  Eisenbahn-Betriebs- 
Reglements  vom  29.  April  1878  noch  mit 
§  66  des  Bahn-Polizei-Reglements  vom 
30.  November  1885,  noch  endlich,  worauf 
sich  die  Revision  speziell  beruft,  mit  der 
Betriebsordnung  für  die  Haupt-Eisenbahnen 
Deutschlands  vom  5.  Juli  1892,  von  der  die 
§§  70,  71  hier  in  Betracht  kommen,  in 
Widerspruch.  Denn  die  Amtstätigkeit  der 
Bahn-Polizei-Beamten  erstreckt  sich  auf  die 
Bahn  und  ihre  Anlagen  nur  insoweit,  „als 
solches  zur  Handhabung  der  für  den  Eisen- 
bahnbetrieb geltendenPolizei-Verordnungen 
erforderlich  ist"  (§  70  Betriebs  ordnung), 
schließt  also  jedenfalls  die  Wirksamkeit 
polizeilicher  Anordnungen  der  Regierung 
oder  der  Polizei-Behörden  in  Angelegen- 
heiten, die  jenes  Gebiet  nicht  berühren, 
durchaus  nicht  aus. 
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4.  Ferner  das  0.  L.  G.  Breslau1):  Der 
wenn  auch  nur  fahrlässige  Versuch  der 
reglementswidrigen  Benutzung  einer 
Abonnementskarte  rechtfertigt  die  Konfis- 
kation derselben  und  die  Ablehnung  der 
Erneuerung  des  Abonnements.  Der  Abonne- 
ments-Vertrag ist  durch  die  Annahme  der 
Abonnements-Karte  zu  Stande  gekommen; 
denn  nach  der  Verkehrssitte  ist  eine  aus- 
drückliche Erklärung  des  Einverständnisses 
nicht  erforderlich.  Es  kommt  hier  nicht 
§  150,  Abs.  2,  sondern  §  151  B.  G.  B.  zur 
Anwendung.  Danach  rechtfertigt  jeder 
auch  nur  „fahrlässige"  Versuch,  rlie  Abonne- 
mentskarte an  einem  Sonntage  oder  auf 
einer  anderen  Linie  zu  benutzen,  die  Kon- 
fiskation der  Karte  unter  Ausschluß  jedes 
Entschädigungs-Anspruches.  Auch  ist  die 
Direktion  berechtigt,  eine  Erneuerung  des 
Abonnements  abzulehnen.  Daß  der  Ver- 
such im  juristischen  Sinne  ohne  Vorsatz 
nicht  denkbar  ist,  ist  richtig.  Aber  nach 
§  133  B.  G.  B.  ist  bei  der  Auslegung  einer 
Willenserklärung  der  wirkliche  Wille  zu 
erforschen  und  nicht  an  dem  buchstäblichen 
Sinne  des  Ausdrucks  zu  haften.  Was  ge- 
meint ist,  ist  ganz  klar,  wenn  man  berück- 
sichtigt, daß  früher  auf  den  Karten  die 
Verwirkung  auf  „Mißbrauch"  beschränkt 
war.  Man  wollte  offensichtlich  eine  Be- 
nutzung der  Karte  an  Sonntagen  oder  auf 
einer  anderen  Linie  zur  Konfiskation  auch 
dann  genügen  lassen,  wenn  nur  eine  Fahr- 
lässigkeit vorliege.  Die  Erwähnung  des 
Versuchs  läßt  erkennen,  daß  Derjenige, 
welcher  eine  Karte  beim  Beginn  der  Fahrt 
vorzeigt,  der  Verwirkung  unterliegt  und  er 
nicht  berechtigt  ist,  einzuwenden,  er  habe 
sie  noch  nicht  benutzt. 

VII.  Streik  und  Kontraktbruch  von  Straßen- 
bahnangestellten. 

1.  Das  Amtsgericht  Ruhrort 2)  führt  aus, 
daß  es  bei  der  Eigenartigkeit  und  Ge- 
fährlichkeit des  in  Frage  stehenden  Trans- 
port-Unternehmens einer  strikten  Hand- 
habung der  Disziplin  und  einer  scharfen 
Wahrung  der  Autorität  der  Vorgesetzten 
ihren  Untergebenen  gegenüber  ganz  unbe- 
dingt bedarf,  wie  denn  auch  die  für  die 
Schaffner,  Oberschaffner  und  Wagenführer 
erlassenen  und  behördlich  genehmigten 
Dienst-Anweisungen  den  Untergebenen  zur 
Pflicht  machen,  den  dienstlichen  Anweisun- 
gen ihrer  Vorgesetzten  oder  deren  Stell- 
vertreter ungesäumt  und  gewissenhaft 
Folge  zu  leisten.   Es  ist  nun  fraglos  mit 


der  Handhabung  eines  geregelten  Dienst- 
betriebes bei  einem  derartigen  Transport- 
Unternehmen  unvereinbar,  wenn  die  Ange- 
stellten Bittgesuche,  derart,  wie  geschehen, 
der  Direktion  unter  Bedingungen  unter- 
breiten, von  deren  Erfüllung  sie  die 
Wiederaufnahme  der  Arbeit  abhängig 
machen  wollen,  und  es  qualifiziert  sich  die 
Stellungnahme  der  Angestellten  und  dar- 
unter des  Mitklägers  B.  als  ein  Kontrakt- 
bruch, der  den  kontraktwidrigen  Teil  zum 
vollen  Schadenersatz  verpflichtet. 

2.  Ferner  das  Beichsgericht1) :  Der 
Schadens-Ersatzanspruch  des  Arbeitgebers 
wegen  Arbeits  -  Einstellung  (Streik)  wird 
durch  die  sofortige  Entlassung  des  Arbeiters 
nicht  alteriert.  Haftung  der  Arbeiter  als 
Gesamtschuldner.  Durch  die  sofortige 
Entlassung  der  Bekl.  wird  der  Anspruch 
auf  Schaden-Ersatz  nicht  ausgeschlossen. 
Es  handelt  sich  hier  nicht  um  einen  den 
Schaden-Ersatzanspruch  wegen  Nichterfül- 
lung ausschließenden  Rücktritt  vom  Ver- 
trage, als  ob  er  nicht  geschlossen  wäre, 
sondern  um  die  vorzeitige  Auflösung  eines 
bereits  bestehenden  Arbeits-Verhältnisses, 
die  von  dem  Arbeiter  verschuldet  ist  und 
für  deren  nacli teilige  Folgen  er  deshalb 
zu  haften  hat.  Dies  folgt  schon  aus  allge- 
meinen Rechtsgrundsätzen.  Die  R.-Gew.-O. 
hebt  diese  Folge  zwar  nicht  besonders 
hervor,  schließt  sie  aber  auch  nirgends 
aus,  sie  ergiebt  sich  aus  der  verschuldeten 
Nichterfüllung.  Auch  das  neue  B.  G.  B. 
enthält  diesen  Satz  im  §  628,  Abs.  2.  — 
Mit  Recht  hat  das  B.  G.  ferner  die  Haftung 
der  Bekl.  1—20  als  Gesamtschuldner  aus- 
gesprochen; gegen  sie  ist  auch  die  Delikts- 
klage wegen  arglistiger  Vermögens-Schädi- 
gung begründet.  Denn  nach  der  ferneren, 
eingehend  begründeten  Feststellung  des 
B.  G.  haben  die  Bekl.  „auf  Grund  einer 
gemeinschaftlich  getroffenen  Verabredung 
in  bewußtem  und  gewolltem  Zusammen- 
wirken gehandelt";  sie  wollten  —  was  die 
Einzelnen  durch  ihr  Auftreten  nicht  er- 
reichen konnten  —  mit  vereinten  Kräften 
durch  rechtswidrige  Weigerung  der  Arbeit 
ihren  Arbeitsherrn  zwingen,  sich  ihrem 
Willen  zu  fügen  und  die  Anfertigung  der 
sog.  Streitmodelle  zu  unterlassen.  Die 
Arbeits-Verweigerung  war  nicht  Selbst- 
zweck, sondern  nur  das  Mittel,  um  unter 
dem  Drucke  des  durch  die  kündigungslose 
gemeinsame  Arbeits-Einstellung  dem  Kl. 
drohenden  Schadens  ihren  AVillen  durch- 
zusetzen; Jeder  von  ihnen  war,  wie  das 


')  Band  XVIII.  S.  226,  3'5.  1901. 
2)  Band  XVII,  S.  103,  15/2.  99. 


l)  Band  XVIII.  S.  19.  9.  16/11 .  1901). 
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B.  G.  ausdrücklich  feststellt,  sich  bewußt, 
daß  der  Kl.  durch  ihr  Vorgehen  geschädigt 
werden  würde. 

VIII.  Eisenbahn  -  Pfandrecht. 

Wird  ein  Grundstück,  das  zu  einer 
Bahneinheit  gehört,  selbständig  ohne  Vor- 
legung eines  Unschädlichkeits-Attestes  auf- 
gelassen, so  ist  diese  Auflassung  rechts- 
unwirksam ;  eine  Eigentums  -  Übertra- 
gung hat  dann  nicht  stattgefunden,  und  die 
Umsatz-Steuer  kann  deshalb  nicht  einge- 
fordert werden1). 

IX.  Eisenbalm -Aktienrecht. 

Es  darf  schließlich  noch  an  die  be- 
kannte und  einstige  Entscheidung  des 
Kammergerichts  in  Berlin2)  vom  19/2.  1900 
erinnert  werden,  wonach  Zinsen  von  be- 
stimmter Höhe  (sog.  Bauzinsen)  den  Aktio- 
nären nur  bei  der  Entstehung,  nicht  bei  der 
Erweiterung  des  Gesellschafts -Unterneh- 
mens bedungen  werden  dürfen. 

Bekanntlich  haben  sich  die  Aktien- 
Gesellschaften  durch  die  Ausgabe  von 
Aktien  mit  einer  Vorzugs-Dividende  von 
bestimmter  Höhe  (sog.  Vorzugsaktien) 
gegen  die  Schwierigkeiten,  welche  ihnen 
diese  Entscheidung  bereitet,  geschützt. 


Die  Einkommensteuer-Erklärung  in 
Preußen. 3) 

Ton 

Dr.  jur.  Wilhelm  Dilloo, 
Wilmersdorf  bei  Berlin. 

In  der  Zeit  vom  4.  bis  20.  Januar  1903 
müssen  in  Preußen,  wie  alljährlich,  wieder- 
um die  Steuer-Erklärungen  für  die  Veran- 
lagung zur  Einkommensteuer  von  den 
Steuerpflichtigen  abgegeben  werden.  Ein- 
kommensteuerpflichtig sind  alle  in  Preußen 
ganz  oder  teilweise  belegenen  Straßen- 
und  Kleinbahn  -  Unternehmungen,  oder, 
besser  gesagt,  deren  Eigentümer  oder 
Pächter,  wenn  dies  Privatpersonen  oder 
Aktiengesellschaften  oder  Aktien-Komman- 
dit-Gesellschaften  sind;  sind  die  Bahnen 
im  Besitz  von  Gesellschaften  mit  be- 
schränkter Haftung  oder  offenen  Handels- 
gesellschaften u.  s.  w. ,  so  haben  nicht 
diese  Gesellschaften  die  Einkommensteuer 

')  Band  XVIII.  S.  134.  O.  V.  G.  8/1.  1901. 
»)  Band  XVII.  S.  156.  19/2.  1500 

3)  Vergl.  die  bezügliche  Notiz  unter  „Vereins-Ange- 
legenheiten"  auf  Seite  5  dieser  Nummer. 


zu  entrichten,  sondern  an  ihrer  Stelle  die 
einzelnen  Gesellschafter  dieser  Gesell- 
schaften. 

Die  Steuererklärung  hat  nun  in  Preußen 
nicht  den  Charakter  einer  Selbsteinschät- 
zung in  dem  Sinne,  daß  die  Veranlagungs- 
behörde verpflichtet  wäre,  sich  bei  der 
Veranlagung  streng  an  die  Angaben  der 
von  dem  Steuerpflichtigen  eingereichten 
Steuererklärung  zu  binden ;  vielmehr  soll 
die  Erklärang  nur  das  Material  bieten,  an 
der  Hand  dessen  die  Veranlagungsbehörde 
in  die  Lage  gesetzt  wird,  die  Veranlagung 
auf  Grund  selbständiger  Erforschung  der 
Einkommensteuerverhältnisse  des  Steuer- 
pflichtigen vorzunehmen.  Auch  ist  es 
nicht  ausgeschlossen,  daß  der  Steuerpflich- 
tige, wenn  er  seine  Steuererklärung  irr- 
tümlich zu  hoch  abgegeben  hat,  dieselbe 
späterhin  im  Rechtsmittelverfahren  berich- 
tigt, sodaß  also  clerSteuerpflichtige  selbst  für 
die  weitere  Ermittlung  seines  Einkommens 
durch  die  Veranhigangsbehörde  nicht 
an  die  Angaben  seiner  Erklärang  gebun- 
den ist. 

Immerhin  hat  die  Erklärung  doch  eine 
sehr  grundlegende  Bedeutung  für  das 
ganze  System  der  Preußischen  Einkommen- 
besteuerung.  Denn  die  Veranlagungsbe- 
hörde ist  verpflichtet,  wenn  sie  bei  der 
Veranlagung  von  den  Angaben  der  Steuer- 
erklärung abweichen  will,  dieses  vorher, 
unter  genauer  Mitteilung  derjenigen  Punkte, 
in  welchen  sie  davon  abweichen  will,  dem 
Steuerpflichtigen  mitzuteilen  und  ihm  so 
Gelegenheit  zu  geben,  die  Angaben  seiner 
Steuererklärung,  noch  bevor  die  Veran- 
lagung stattfindet,  eingehend  zu  begründen 
und  gegebenenfalls  richtig  zu  stellen. 

Zur  Abgabe  der  Steuererklärung  sind 
alle  steuerpflichtigen  Personen  und  Gesell- 
schaften in  Preußen  verpflichtet,  die  bereits 
mit  einem  Einkommen  von  mehr  als  3000 
Mark  in  den  Vorjahren  veranlagt  wurden 
auch  wenn  sie  nicht  eine  ausdrückliche 
Aufforderung  zur  Abgabe  der  Steuerer- 
klärung erhalten. 

Wer  die  ihm  obliegende  Steuererklärung 
nicht  innerhalb  der  vorgeschriebenen  Frist 
abgibt,  verliert  die  gesetzlichen  Rechts- 
mittel gegen  die  Veranlagung  für  das  be- 
treffende Steuerjahr,  und  dieser  Nachteil, 
den  die  Nichtabgabe  oder  nicht  pünktliche 
Abgabe  der  Steuererklärung  nach  sich 
zieht,  ist  selbstverständlich  so  erheblich, 
daß  dadurch  geradezu  ein  indirekter 
Zwang  auf  jeden  Steuerpflichtigen  zur 
pünktlichen  Abgabe  der  Erklärung  aus- 
geübt wird. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt. 
1908.  Januar. 
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Wenngleich  nun,  wie  oben  ausgeführt 
wurde,  Irrtümer,  die  bei  der  Steuererklä- 
rung unterlaufen,  später  immer  noch  rich- 
tig gestellt  werden  können,  ist  es  doch 
von  großem  Vorteil,  wenn  man  die  Steuer- 
erklärung gleich  von  Anfang  an  so  auf- 
stellt, daß  sie  den  gesetzlichen  Vorschriften 
in  allen  Punkten  entspricht,  ohne  jedoch, 
was  besonders  wichtig  ist,  für  den  Steuer- 
pflichtigen selbst  zu  ungünstig  zu  sein. 
Bei  der  großen  Mannigfaltigkeit  des  wirt- 
schaftlichen Lebens  ist  es  ja  nicht  zu  ver- 
wundern, daß  es  regelmäßig  bei  zahlreichen 
Bilanzposten  außerordentlich  zweifelhaft 
sein  kann,  ob  dieser  oder  jener  Befrag  zu 
dem  steuerpflichtigen  Einkommen  hinzu- 
gerechnet werden  muss  oder  außer  Be- 
tracht gelassen  werden  kann,  ohne  daß 
hierdurch  gegen  gesetzliche  Vorschriften 
verstoßen  würde.  Vielfach  muß  man  im 
Einzelnen  den  tatsächlichen  Verhältnissen 
bis  ins  Einzelne  nachgehen ,  um  festzu- 
stellen, ob  bei  dieser  Straßenbahnunter- 
nehmung der  Betrag  steuerfrei  zu  bleiben 
hat,  der  bei  einer  anderen  in  der  Bilanz 
genau  unter  demselben  Posten  erscheint 
und  dort  doch  als  steuerpflichtig  zu  er- 
achten ist. 

Dabei  ist  bedauerlicherweise  bei  den 
Steuerbehörden  und  namentlich  bei  den 
unteren  Instanzen   häufig   das  Bestreben 
vorherrschend,   die  nur  irgendwie  zweifel- 
haften Beträge  in  das  steuerpflichtige  Ein-  j 
kommen  mit  hineinzubeziehen,  woraus  sich 
die  verhältnismäßig  große  Anzahl  der  all-  j 
jährlich  in  die  Berufungs-  und  Beschwerde- 
instanz gebenden  Veranlagungen  erklärt. 
Es  ist  ja  fast  selbstverständlich,  daß  gerade 
die  unteren  Behörden  und  bei  diesen  wie- 
derum  die  subalternen  Kräfte,    die  die 
erste  Sichtung  des  Materials  vorzunehmen 
haben,  bestrebt  sind,  alles  nur  irgendwie  ; 
Zweifelhafte    mit   hineinzubeziehen ,  weil 
sie  sich   —  und  von  ihrem  Standpunkte  I 
aus  sicherlich  nicht  mit  Unrecht  —  sagen,  \ 
es  bleibe  ja  dem  Steuerpflichtigen  über- 
lassen, sein  Recht  in  den  höheren  Instanzen  ' 
zu  suchen.    So  kommt  es  denn,  daß  nur 
zu  zahlreich  die  Klagen  sind,  die  Steuer- 
behörden seien  noch  fiskalischer  als  der  , 
Fiskus  selbst,  da  sie  Beträge  erforderten,  j 
deren  Besteuerung  das  Gesetz  nicht  beab-  | 
sichtigt  habe.  , 

Als  steuerpflichtiges  Einkommen  der  i 
Straßenbahn-  und  Kleinbahn-Unternehmun- 
gen gilt  nun  der  Reingewinn  des  Unter-  j 
nehmens,  der  berechnet  werden  muß  nach 
den  Grundsätzen,  wie  solche  für  die  In-  j 
ventur  und  Bilanz  durch  das  Handelsge- 


setzbuch vorgeschrieben  sind  und  sonst 
dem  Gebrauche  eines  ordentlichen  Kauf- 
mannes entsprechen.  Insbesondere  gilt 
dieses  einerseits  von  dem  Zuwachse  des  An- 
lagekapitals und  andererseits  von  den  regel- 
mäßigen jährlichen  Abschreibungen,  welche 
einer  angemessenen  Berücksichtigung  der 
Wertverminderung  der  Anlage  entsprechen. 
Dabei  sind  die  Zinsen  des  in  dem  Straßen- 
bahn-Unternehmen angelegten  eigenen 
Kapitals  des  Steuerpflichtigen  als  Teil  des 
Geschäftsgewinnes  zu  betrachten. 

Handelt  es  sich  um  eiue  offene  Han- 
delsgesellschaft ,  eine  Kommanditgesell- 
schaft oder  eine  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  durch  welche  die 
Straßenbahn  betrieben  wird,  so  ist  der 
nach  den  vorstehenden  Grundsätzen  be- 
rechnete Geschäftsgewinn  den  einzelnen 
|  Teilhabern  nach  Maßgabe  ihres  Anteils  an- 
j  zurechnen. 

'  Wenn  die  Straßenbahn-Unternehmung 
dagegen  von  einer  Aktiengesellschaft  oder 
einer  Aktien-Kommandit-Gesellschaft  be- 
trieben wird,  so  ist  der  nach  diesen  Grund- 
sätzen berechnete  Reingewinn  nur  inso- 
weit steuerpflichtig,  als  er  verwendet  wird: 
zur  Dividendenverteilung  unter  die  Aktio- 
näre, zur  Tilgung  der  Schulden  oder  des 
Grundkapitals,  zur  Verbesserung  oder  Ge- 
schäftserweiterung, sowie  zur  Bildung  von 
Reservefonds.  Von  dem  so  ermittelten  Be- 
trage sind  ferner  noch  %  des  einge- 
zahlten Aktienkapitals  in  Abzug  zu  bringen, 
um  den  steuerpflichtigen  Reingewinn  fest- 
zustellen. 

In  jedem  Falle,  gleichgültig,  ob  die 
Straßenbahn  von  einer  einzelnen  Person 
oder  von  einer  Erwerbsgesellschaft  betrie- 
ben wird,  ist  das  steuerpflichtige  Ein- 
kommen nach  dem  Durchschnitte  der  drei 
letzten  Geschäftsjahre  zu  berechnen.  Wenn 
die  Einnahmen  noch  nicht  so  lange  bestehen, 
so  sind  sie  nach  dem  Durchschnitte  des 
Zeitraums  ihres  Bestehens,  nötigenfalls 
nach  dem  mutmaßlichen  Jahresertrage,  in 
Ansatz  zu  bringen.  Hierbei  machen  die 
Aktiengesellschaften  und  Aktien-Komman- 
dit-Gesellschaften  wiederum  insofern  eine 
Ausnahme  von  den  übrigen  Erwerbsgesell- 
schaften, als  dieselben  für  ihr  erstes  Ge- 
schäftsjahr überhaupt  nicht  zur  Einkom- 
mensteuer herangezogen  werden  können. 

Dies  die  an  und  für  sich  außerordent- 
lich klar  und  verständlich  aussehenden  Be- 
stimmungen. 

Wie  gestaltet  sich  die  Einkommen- 
steuer-Berechnung nun  in  der  Praxis? 
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Hier  sind  es  namentlich  die  Abschrei- 
bungen sowie  die  Rückstellungen  auf  Er- 
neuerungsfonds, Delkrederefonds,  Amorti- 
sationsfonds u.  s.  w.,  die  stets  zu  den  er- 
heblichsten Zweifeln  darüber  Anlaß  geben, 
ob  die  dazu  verwendeten  Beträge  ganz 
oder  teilweise  als  steuerpflichtiges  Ein- 
kommen bezw.  als  ein  Teil  desselben  an- 
gesehen werden  müssen.  Theoretisch  be- 
trachtet, ist  es  selbstverständlich,  daß  man 
von  den  zu  Buch  stehenden  Betriebsan- 
lagen, von  dem  Maschinen-  und  Kesselhaus, 
von  dem  Oberbau  oder  dem  Wagenpark 
von  Jahr  zu  Jahr  einen  solchen  Betrag 
abschreiben  darf,  der  dem  Werte  der  Ab- 
nutzung während  des  vergangenen  Ge- 
schäftsjahres ziffernmäßig  gleichkommt. 
Denn  es  bedarf  keines  Wortes  darüber, 
daß  alle  Betriebseinrichtungen  infolge  ihrer 
steten  Benutzung  einer  fortwährenden  Ab- 
nutzung und  Wertverminderung  unter- 
worfen sind  und  diese  Wertverminderung 
einen  Verlust  darstellt,  der  erst  gedeckt 
werden  muß,  bevor  an  Reingewinn  gedacht 
werden  kann.  Diesem  Umstände  kann 
buchmäßig  nur  in  der  Weise  Rechnung  ge- 
tragen werden,  daß  ein  dem  verminderten 
Werte  entsprechender  Betrag  von  dem 
Buchwerte  entweder  direkt  abgesetzt  wird, 
oder  daß,  unter  Belassung  des  Buchwertes 
in  seiner  ursprünglichen  Höhe,  die  dem 
Anschaffungswerte  gleich  war,  ein  gleicher 
Betrag  auf  Erneuerungsfonds-Konto  u.  s.  w. 
überwiesen  wird.  Aber  die  Schwierigkeit 
liegt  in  der  Frage,  wie  hoch  dieser 
Betrag  zu  normieren  ist.  Gerade  die  so- 
lidesten Unternehmungen  sind  bestrebt,  die 
Abschreibungen  bezw.  die  Überweisungen 
auf  Erneuerungsfonds  alljährlich  möglichst 
hoch  zu  gestalten,  um  dadurch  einer  viel- 
leicht schneller  als  erwartet  eintretenden 
Abnutzung  der  Betriebsgegenstände  von 
Anfang  an  Rechnung  zu  tragen. 

Wer  konnte,  als  der  elektrische  Betrieb 
vor  wenigen  Jahren  überall  eingeführt 
wurde  und  praktische  Erfahrungen  über 
die  Lebensdauer  der  elektrischen  Aus- 
rüstungen noch  nicht  vorlagen,  genau  auf 
Tag  und  Monat  berechnen,  wie  lange  die 
Lebensdauer  der  Straßenbahn  wagen  währen 
würde?  Es  ist  ja  nur  zu  bekannt,  daß  in 
dieser  Beziehung  vielfach  die  ursprüng- 
lichen Erwartungen  leider  zu  optimistisch, 
waren. 

Aber,  wie  dem  sei,  mag  eine  möglichst 
hohe  Abschreibung  den  wünschenswerten 
Grundsätzen  eines  soliden  Kaufmanns  noch 
so  sehr  entsprechen,  für  das  Verhältnis  des 
Steuerpflichtigen    gegenüber   dem  Staate 


darf  dies  nicht  ohne  weiteres  maßgebend 
sein,  da  der  Steuerpflichtige  sonst  die 
Möglichkeit  hätte,  durch  möglichst  hohe 
Normierung  der  Abschreibungen  und  der 
Rückstellungen  auf  Erneuerungsfonds  die 
von  ihm  zu  entrichtenden  Steuern  ohne 
Kontrolle  zu  reduzieren :  Gebet  dem  Kaiser 
was  des  Kaisers  ist. 

Und  diese  Frage,  wie  hoch  die  Ab- 
schreibungen u.  s.  w.  sein  dürfen,  und  bei 
welcher  Grenze  dieselben  anfangen,  über 
das  erlaubte  Maß  hinauszugehen  und  eine 
stille  Reservestellung  zu  bilden,  ist  daher 
der  Gegenstand  einer  steten  Meinungsver- 
schiedenheit zwischen  den  Steuerbehörden 
und  dem  Steuerpflichtigen. 

Bei  der  Rückstellung  in  den  Amorti- 
sationsfonds ist  die  Angelegenheit  zwar 
nicht  so  kompliziert,  aber  auch  hier  fällt 
es  nicht  immer  leicht,  den  Steuerbehörden 
klar  zu  machen,  daß,  wenn  eine  Straßen- 
bahn-Konzession nach  30  Jahren  erlischt 
und  die  Anlagen  dann  entweder  unentgelt- 
lich in  den  Besitz  der  Wegeberechtigten 
übergehen  oder  als  Altmaterial  verkauft 
werden  müssen,  der  Wert  des  Unterneh- 
mens alljährlich  um  so  viel  verliert,  wie 
rechnerisch  dazu  notwendig  ist,  um  den 
ursprünglichen  Anlagenwert  in  30  Jahren 
zu  amortisieren.  — 

Die  vorstehenden  Ausführungen  können 
bei  der  Vielgestaltigkeit  des  Erwerbslebens 
nur  Beispiele  bilden.  Einer  gerechten  und 
den  Zwecken  entsprechenden  Beurteilung 
durch  die  Steuerbehörden  von  vornherein 
den  richtigen  Weg  zu  zeigen,  ist  die 
Steuererklärung  berufen.  Eine  sorgfältige 
Aufstellung  derselben  bereitet  die  schnelle 
Erledigung  etwaiger  späterhin  auftauchen- 
der Zweifel  am  besten  vor.  Eine  pünkt- 
liche Abgabe  der  Steuererklärung  ist  un- 
erläßlich ,  um  späterhin  etwaige  Einwen- 
dungen im  Wege  der  Rechtsmittel  geltend 
machen  zu  können. 


Rekursbescheid  des  Preußischen 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegen  den  Planfeststellungs-Beschluß 
eines  Bezirksausschusses. 

Von  beteiligter  Seite  wird  uns  der  für 
alle  Kleinbahnen  wichtige  Wortlaut  eines 
Rekursbescheides  des  Preußischen  Mi- 
nisteriums der  öffentlichen  Arbeiten  zur 
Verfügung  gestellt,  auf  welchen  bereits  in 
dem  von  Herrn  Regierungsrat  Dr.  •Eger 
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auf  der  achtenHauptversammlung  in  Düssel- 
dorf erstatteten  Referate  bezug  genommen 
wurde. 

Rekursb  esch  eid. 

IV.  A.  9756. 
Berlin,  den  28.  .Januar  1902. 
In  dem  zur  Herstellung  einer  Verbin- 
dungsbahn von  G.  nach  L.  eingeleiteten  Ent- 
eignungsverfahren  wird  auf  die  Beschwerden 

1.  der  Königlichen  Eisenbahndirektion 
zu  E., 

2.  der  Stadtgemeinde  D.,  vertreten  durch 
den  Bürgermeister  zu  D., 

gegen  den  Planfeststellungsbeschluß  des 
Bezirksausschusses  zu  D.  vom  8.  Oktober 
1901  —  B.  A.  I.  5318  — 

in  Erwägung, 
daß  die  Ablehnung  der  von  der  Beschwerde- 
führerin zu  1).  beantragten  Entziehung  des 
Grundeigentums  an  der  zur  E-Straße  ge- 
hörigen Fläche  nicht  damit  begründet 
werden  kann,  daß  die  dauernde  Beschrän- 
kung des  Grundeigentums  durch  Zulassung 
des  Eisenbahnbaues  und  Betriebes  auf  jene 
Fläche  genüge,  und  jede  Enteignung  als 
zwangsweise  durchgeführter  Eingriff  in  das 
Eigentumsrecht  auf  das  Maß  des  Not- 
wendigen beschränkt  bleiben  müsse,  weil 
die  Bestimmungen  des  Enteignungsgesetzes 
(§§  18,  21,  23)  in  Übereinstimmung  mit 
Artikel  9  der  Verfassungsurkunde  ebenso, 
wie  schon  früher  die  §§  7  ff.  des  Eisen- 
bahngesetzes vom  3.  November  1838,  in 
erster  Linie  den  lastenfreien  Erwerb  des 
Eigentums  an  der  zur  Ausführung  des 
Unternehmens  nach  dem  Plane  dauernd 
erforderlichen  Grundstücken  bezwecken, 

in  Erwägung, 

daß  die  Zweckbestimmung  einer  dem  öffent- 
lichen Wegeverkehre  dienenden  Fläche 
ihrer  Inanspruchnahme  für  ein  Unter- 
nehmen, dessen  Ausführung  im  öffentlichen 
Interesse  die  Ausübung  des  Enteignungs- 
rechtes erfordert,  nicht  entgegensteht,  daß 
aber  eine  beim  Widerstreite  verschiedener 
aus  Gründen  des  öffentlichen  Wohles  mit 
dem  Enteignungsrecht  ausgestatteten  Unter- 
nehmen im  Einzelfalle  entstehende  Kollision 
nach  den  dafür  maßgebenden  Grundsätzen 
zu  schlichten  ist, 

in  Erwägung, 

daß  nach  diesen  Grundsätzen  das  mindere 
Recht  dem  stärkeren  weichen  muß  (vergl. 
§  95  der  Einleitung  zum  Allgemeinen  Land- 
recht, Artikel  89  des  Ausführungsgesetzes 
zum  Bürgerlichen  Gesetzbuche  vom  20.  Sep- 
tember 1899,  Gesetz-Sammlung  S.  177), 


in  Erwägung. 
.  daß  die  dem  Eisenbahngesetze  vom  3.  No- 
vember 1838  unterliegenden  Haupt-  und 
Nebeneisenbahnen  als  Teile  das  dem  all- 
gemeinen Verkehre  und  dem  Interesse  der 
Landesverteidigung  dienenden  einheitlichen 
deutschen  Schienennetzes  (vergl.  Artikel  4 
No.  8,  Artikel  43  der  Verfassung  des 
Deutschen  Reichs),  insoweit  ihre  Anlagen 
mit  öffentlichen  Wegen  kollidieren,  diesen 
vorangehen  müssen,  so  daß  auch  die  Ver- 
legung und  sogar  die  Unterdrückung  öffent- 
licher Wege  notwendig  werden  kann, 

in  Erwägung, 

daß  außerdem  eine  Fläche,  auf  der  sich 
Bahn  und  Weg  kreuzen,  weil  sie  an  erster 
Stelle  dem  Bahnbetriebe  dient,  dauernd 
den  Chai'akter   des   dem  Eisenbahnunter- 

I  nehmer  zur  Verfügung  stehenden  Bahn- 
körpers erhalten  muß,  dessen  Zustand  und 

I  Unterhaltung  sich  zunächst  nach  den  die 
Wegebaulast  erschöpfenden  Anforderungen 

'<  des  Bahnbetriebes  richtet,  und  daß  dem 

,  Wegebaupflichtigen  oder  Wegeeigentümer 
niemals  diejenigen   Befugnisse  über  den 

1  Bahnkörper  eingeräumt  werden  können, 
welche  ihm  über  die  sonstigen  Strecken 

j  öffentlicher  Wege  zum  Zwecke  ihres  Baues 
und  ihrer  Unterhaltung  zustehen.  (Vergl. 
die  Endurteile  des  Oberverwaltungsgerichts 
vom  18.  November  1882,  Entsch.  Bd.  9,  S.  201, 
Archiv  für  Eisenbahnwesen  von  1883  S.  183. 
sowie  vom  5.  Mai  1899,  Archiv  für  Eisen- 

!  bahnwesen  S.  1383,  1385). 

in  Erwägung, 
daß  es  hiernach  keinem  Zweifel  unterliegen 
kann,  daß  das  Recht  des  Wegeeigentümers 
oder  Wegebaupfliehtigen  als  das  mindere 
dem  stärkeren  Rechte  des  Eisenbahnunter- 
nehmers weichen  muß, 

in  Erwägung, 

daß  andererseits  die  Frage,  in  welcher  Weise 
nunmehr  den  Bedürfnissen  des  Wegever- 
kehrs  genüge  geschehen  soll,  der  beson- 
deren Prüfung  und  gleichzeitigen  Entschei- 
dung bedarf, 

in  Erwägung, 
daß  diesen  Bedürfnissen  durch  die  Her- 
stellung des  an  der  Kreuzungsstelle  der 
Bahn  und  der  Straße  geplanten  Wegeüber- 
ganges auch  trotz  der  Einbeziehung  der 
von  dem  Unternehmer  beanspruchten 
Flächen  in  das  Bahnunternehmen  und  ihrer 
Einrichtung  zum  Bahnkörper  ausreichend 
Rechnung  getragen  wird,  weil  nach  den 
:  örtlichen  Verhältnissen  eine  Benutzung  der 
Flächen  zuStraßenzwecken  sehr  wohl  neben 


48 


einer  solchen  zu  Bahnzwecken  bestehen 
kann, 

in  Erwägung-, 

daß  auch  die  für  den  Wegeübergang  ge- 
plante Breite  von  14  m  gerechtfertigt  ist, 
weil  diese  Breite  nicht  nur  den  Bedürf- 
nissen des  gegenwärtigen,  sondern  auch 
des  im  Hinblick  auf  die  fortschreitende  Be- 
bauung der  Straße  in  den  nächsten  Jahren 
zu  erwartenden  Wegeverkehres  genügt, 
daß  die  von  der  Beschwerdeführerin  zu  2) 
geforderte  Verbreiterung  des  Wegeüber- 
ganges auf  25  m  auch  nicht  durch  den 
Hinweis  darauf,  daß  die  Straße  nach  dem 
festgestellten  Fluchtlinienplan  eine  Breite 
von  25  m  erhalten  solle  und  in  dieser  Breite 
bereits  zur  Bebauung  freigegeben  sei,  be- 
gründet werden  kann,  weil  für  die  Frage, 
welche  Anlagen  der  Unternehmer  im  öffent- 
lichen Interesse  für  den  Wegeverkehr  her- 
zustellen hat,  nicht  der  Fluchtlinienplan, 
sondern  das  Verkehrsbedürfnis  in  Ver- 
bindung mit  der  tatsächlichen  örtlichen 
Einrichtung  und  Ausführung  des  Weges 
entscheidend  ist,  und  daß  im  vorliegenden 
Falle  sogar  die  Breite  von  14  m  über  die 
gegenwärtige  Wegbreite  erheblich  hinaus- 
geht, 

daß  demnach  die  geforderte  Verbreiterung 
des  Wegeüberganges  zur  Sicherung  gegen 
Gefahren  und  Nachteile  im  öffentlichen  In- 
teresse nicht  notwendig  erscheint, 

in  Erwägung, 

daß  daher  dem  Antrage  der  Beschwerde- 
führerin zu  1)  auf  Entziehung  des  Eigen- 
tums mit  der  Maßgabe  stattzugeben,  daß 
der  geplante  Wegeübergang  in  einer  Breite 
von  14  m  dauernd  dem  Wegeverkehr  zu 
dienen  hat, 

der  angegriffene  Beschluß  dahin  geändert, 
daß  die  Entziehung  des  Eigentums  an  den 
nach  dem  vorläufig  festgestellten  Plane  in 
Anspruch  genommenen  Flächen  derE-Straße 
und  des  für  deren  Erbreiterung  bestimmten 
Geländes,  nämlich  von  0,50  a  aus  der  Straße, 
von  1,36  a  aus  der  Parzelle  2177/4  und  von 
0,90  a  aus  der  Parzelle  2151/3  der  Flur  9, 
als  Gegenstand  der  Enteignung  festzustellen 
ist,  im  übrigen  aber  bestätigt. 


Bescheid  des  Reichs-Versicherungs-Anites. 

Wie  erinnerlich,  hatte  die  Fuhrwerks- 
Berufsgenossenschaft,  Sektion  24  Aachen, 
im  vergangenen  Jahre  mehrfache  Eingaben 
an  die  Aufsichts-Behörde  über  die  Aachener 
Kleinbahn-Gesellschaft  und  ihre  Einrich- 


tungen gerichtet,  die  beiläufig  bemerkt 
seitens  der  Aufsichts-Behörde  „nicht  für 
begründet  erachtet  worden  sind." 

Die  Gesellschaft  hatte  sich  Ende  No- 
vember v.  Js.  beschwerdeführend  an  das 
Reichs-Versicherungs-Amt  gewendet  und  in 
dem  Schreiben  u.  a.  Folgendes  ausgeführt: 

„Wie  ersichtlich,  trägt  die  gegen  uns 
j     gerichtete  Eingabe  die  Unterzeichnung: 
■     „Vorstand  der  Sektion  24  der  Fuhrwerks- 
|     Berufsgenossenschaft".     Es   wird  also 
J     hier  eine  Angelegenheit  privater  bezw. 
polizeilicher  Natur  zu  einer  Angelegen- 
heit der  Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft 
gestempelt  und  diese  Bezeichnung  dem- 
nach u.  E.  mißbräuchlich  angewendet. 

Es  kann  nicht  stillschweigend  hinge- 
nommen werden,  daß  Anklagen  erhoben 
j  werden,  wie  z.B.  unsere  Kleinbahn  sei  eine 
öffentliche  Gefahr,  unsere  Löhne  seien 
nicht  ausreichend,  unsere  Einrichtungen 
mangelhaft,  die  Dienstdauer  zu  lang,  das 
Personal  unhöflich,  unsere  Haltestellen 
ungeeignet,  die  Richtungsschilder  nicht 
zutreffend,  die  Kleinbahn  müßte  zur 
Straßensprengung  angehalten  werden 
usw. 

Insbesondere  müssen  wir  aber  da- 
gegen Verwahrung  einlegen,  daß  eine 
Berufsgenossenschaft  sich  in  die  Lohn- 
verhältnisse bei  der  Kleinbahn  einzu- 
mischen für  gut  befindet. 

Wir  sind  überzeugt,  daß  das  Reichs- 
Versicherungs-Amt  mit  dem  geschilderten 
Vorgehen  in  keiner  Weise  einverstanden 
sein  wird  und  erlauben  uns  den  Antrag 
zu  stellen,  die  FuhrAverks-Berufsgenossen- 
schaft  bezw.  die  Sektion  24  derselben 
dementsprechend  rectificiren  zu  wollen." 

Daraufhin  ist  Ende  Juli  d.  Js.  vom 
Reichs  -Versicherungs  -  Amt  Bescheid  er- 
gangen, worin  es  heißt: 

„Es  kann  den  Berufsgenossenschaften 
und  damit  auch  den  Sektionen  derselben 
nicht  verwehrt  werden,  sich  gegen  Ein- 
richtungen und  Vorkommnisse  zuwenden, 
die  nach  ihrer  Meinung  besondere  Ge- 
fahren für  die  bei  den  Berufsgenossen- 
schaften versicherten  Personen  erzeugen. 
Insofern  sich  daher  der  Vorstand  der 
*  Sektion24  derFuhi-werks-Berufsgenossen- 
schaft  zur  Wahrung  dieser  Interessen 
an  den  Herrn  Regierungs  -  Präsidenten 
gewendet  hat,  vermag  das  Reichs -Ver- 
sicherungs -  Amt  diesem  Vorgehen  im 
Aufsichtswege  nicht  entgegen  zu  treten. 

Im  Übrigen  ist  das  Erforderliche  ver- 
anlaßt worden." 


u.  Kleinbahn  -Verwalt.  ~] 
1903,  Januar.  J 


Widerrechtliche  Entziehung  elektrischer  Energie  usw. 
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Demnach  dürften  die  Kleinbahnen 
wenigstens  wegen  der  internen  Angelegen- 
heiten Ruhe  vor  den  Fuhrwerks  -  Berufs  - 
genossenschaften  haben. 


Widerrechtliche  Entziehung  elektrischer 
Energie  von  der  elektrischen  Anlage  einer 
Straßenbahn. 

Ein  Straffall,  der  zeigt,  welche  Vor- 
sicht diejenigen  Straßenbahngesellschaften 
walten  lassen  müssen,  die  aus  ihrer  elek- 
trischen Anlage  an  andere  Unternehmer 
elektrische  Energie  abgeben,  gelangte  am 
26.  Juni  d.  Js.  vor  dem  Reichsgericht  zur 
Entscheidung1). 

Eine  Straßenbahn  -  Gesellschaft  hatte 
mit  dem  Besitzer  eines  landwirtschaftlichen 
Betriebes  einen  Vertrag  geschlossen,  auf 
Grund  dessen  ein  in  einer  Scheune  aufge- 
stellter elektrischer  Motor  von  der  elek- 
trischen Anlage  der  Straßenbahn  gespeist 
wurde,  um  eine  Häcksel-,  eine  Dresch- 
maschine und  eine  Schrotmühle  zu  treiben. 
Die  Verbindung  des  Motors  mit  der  elek- 
trischen Zentrale  wurde  vermittelt  durch 
die  Leitungsdrähte,  und  ein  vierter  Draht, 
der  sogenannte  Null-Leiter,  führte  dem 
an  dem  Motor  angebrachten  Stromzähler 
elektrische  Energie  in  geringer  Stärke  zu, 
um  lediglich  dem  Betriebe  dieses  Zählers 
zu  dienen.  Sämtliche  vier  Leitungen,  die 
an  dem  Klemmbrett  des  Motors  befestigt 
waren,  wurden  durch  eine  Plombe  ge- 
sichert, und  die  Bezahlung  der  gelieferten 
elektrischen  Kraft  ging,  wie  üblich,  in  der 
Weise  vor  sich,  daß  ein  Angestellter  der 
Straßenbahn  -  Gesellschaft  von  dem  Zähler 
den  Verbrauch  an  Elektrizität  ablas,  der 
dem  Konsumenten  nunmehr  in  Rechnung 
gestellt  wurde. 

Dieser  hatte  sieh  dadurch  schuldig  ge- 
macht, daß  er  —  ohne  die  Plombe  zu  ver- 
letzen —  eine  Öse,  in  welcher  der  Null- 
Leiter  liegt,  öffnete  und  den  Draht  aus  der 
Klemmschraube  zog,  wodurch  während  des 
Betriebes  des  Motors  zeitweilig  die  Ver- 
bindung zwischen  Null  -  Leiter  und  Strom- 
zähler unterbrochen  wurde,  sodaß  natürlich 
der  letztere  einen  geringeren  als 
den  wirklichen  Verbrauch  anzeigte. 

Es  fragte  sich  nun,  nach  welchem  Ge- 
setze der  Angeklagte  zu  bestrafen  ist.  Ge- 
mäß §  1  des  Gesetzes,  betr.  die  Bestrafung 
der  widerrechtlichen  Entnahme  elektrischer 
Arbeit  vom  9.  April  1900,  handelt  derjenige 
rechtswidrig, 

>)  Veigl.  S.  228.  Jabrgang  1902.  der  „Mitteilungen". 


„welcher  einer  elektrischen  Anlage  oder 
Einrichtung  fremde  elektrische  Arbeit 
mittelst  eines  Leiters,  der  zur  ord- 
nungsgemäßen Entnahme  von  Ar- 
beit aus  der  Anlage  oder  Einrich- 
tung nicht  bestimmt  ist,  entzieht". 

Ein  solcher  Fall  lag  zweifellos  hier 
nicht  vor,  wie  die  erste  Instanz,  welche  über 
den  Fall  zu  entscheiden  hatte,  ganz  richtig 
erkannte;  denn  durch  die  Lösung  der  Ver- 
bindung des  Null  -  Leiters  mit  dem  Zähler 
wurde  ja  der  elektrischen  Anlage  Kraft 
nicht  entzogen,  geschweige  denn  mittelst 
einer  stromleitenden  Vorrichtung,  undgegen- 
über  dem  Wortlaute  des  Gesetzes  ist  es 
unstatthaft,  der  Entziehung  fremder  elek- 
trischer Arbeit,  oder  —  was  dasselbe  ist  — 
der  Entziehung  fremder  elektrischer  Ener- 
gie, welche  mittelst  eines  zur  ordnungs- 
mäßigen Entnahme  nicht  bestimmten  Leiters 
geschieht,  eine  solche  Entnahme  gleichzu- 
stellen, welche  auf  andere  Weise  rechts- 
widrig erfolgt. 

Dagegen  kam  das  Gericht  auf  Grund 
der  §§  243,3  und  263  des  Straf- Gesetzbuchs 
zu  einer  Veurteilung  wegen  Betruges, 
und  das  Reichsgericht,  welches  über  die 
gegen  diese  Entscheidung  eingelegte  Revi- 
sion zu.  beraten  hatte,  bestätigte  lediglich 
das  erste  Erkentnis. 

In  den  Gründen  wird  ausgeführt,  daß 
der  Angeklagte,  nach  seinem,  mit  der 
Straßenbahn  -  Gesellschaft  geschlossenen 
Vertrage,  verpflichtet  war,  jede  Einwirkung 
auf  den  Stromzähler  zu  unterlassen  und 
nichts  zu  unternehmen,  was  dazu  beitragen 
konnte,  unrichtige  Angaben  des  Zählers 
hervorzurufen.  Wenn  er  trotzdem  den 
Null-Leiter  zeitweilig  ausschaltete,  so  tat 
er  dies  in  der  Absicht,  daß  die  von  ihm 
hervorgerufenen  falschen  Zahlenangaben 
von  den  Angestellten  der  Straßenbahn  als 
richtig  betrachtet  würden.  Hierin  konnte 
die  Vorspiegelung  dieser  Tatsache  oder 
ein  auf  Täuschung  berechnetes  aktives 
Verhalten,  welches  in  Verbindung  mit  dem 
Verschweigen  die  Unterdrückung  einer 
wahren  Tatsache  darstellte,  ohne  Rechts- 
irrtum gefunden  werden.  Die  Straßenbahn 
wurde  infolge  des  in  ihren  Angestellten 
hervorgerufenen  Irrtums  in  ihrem  Ver- 
mögen dadurch  geschädigt,  daß  sie  Avegen 
ihrer  Unkenntnis  von  der  ihr  zustehenden 
Forderung  auf  den  höheren  Betrag  der 
Gegenleistung  diesen  Anspruch  nicht  oder 
doch  nur  verspätet  und  mit  erschwerter 
Beweislührung  geltend  machen  konnte. 
Der  Angeklagte  wollte,  daß  auf  Grund  des 
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r  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenb.- 


erregten  Irrtums  die  Mehrforderung  nicht 
gegen  ihn  erhoben  würde  und  handelte  in 
der  Absicht,  sich  einen  rechtswidrigen 
Vermögensvorteil  zu  verschaffen. 

Seine  Verurteilung  wegen  Betruges 
war  daher  gerechtfertigt.  C. 


Fuhrwerksverkehr  und  Straßenbahn. 

Der  Fuhrhalter,  das  amtliche  Publika- 
tionsorgan  der  Fuhrwerks-Berufsgenossen- 
schaft  und  offizielles  Organ  der  Vertreter 
deutscher  Lohnfahr  -  Unternehmer,  bringt 
folgende  Notiz: 

„Berlin.  Aus  Anlaß  der  geradezu 
erschreckend  zunehmenden.  Unfälle  im 
Straßenbahn-Betriebe  (?  !)  hat  der  Eisen- 
bahnminister Budde,  Chef  der  Aufsichts- 
Behörde  (sie!)  für  Kleinbahnen,  folgende 
Bestimmungen  getroffen:  „Diejenigen 
Wagenf  ührer,  welche  einen  Unfall  gehabt 
haben,  bei  dem  Personen  ernstere  Ver- 
letzungen erlitten,  sind  sofort  abzulösen. 
Sie  dürfen  nicht  eher  wieder  einen 
Wagen  besteigen,  bis  die  von  der  Staats- 
anwaltschaft in  die  Wege  zu  leitende 
Untersuchung  die  völlige  Schuldlosigkeit 
des  betreffenden  Führers  ergeben  hat. 
Der  Unglückswagen  wird  auf  der  Stelle 
außer  Betrieb  gesetzt  und  nach  dem 
Bahnhof  übergeführt.  Die  Straßenbahn- 
Direktion  haftet,  bei  Strafe  dafür,  daß  an 
den  Wagen  keine  Hand  gelegt  wird,  so- 
lange die  Sachverständigen  der  Eisen- 
bahn-Direktion den  Wagen  nicht  unter- 
sucht haben,  ob  der  Wagen  hinsichtlich 
seiner  Betriebsfähigkeit  (Bremsen,  Schutz- 
vorrichtung, Gegenstrom),  den  bestehen- 
den polizeilichen  Vorschriften  entspricht." 
Endlich  ist  der  (n.  b.  Berliner)  Straßen- 
bahn-Gesellschaft nachdrücklichst  einge- 
schärft worden,  die  Einführung  von 
Schutzvorrichtungen  zu  beschleunigen, 
ein  Vorgehen,  dem  überall  Nachahmung 
zu  wünschen  wäre." 

Verschiedene  Sektionen  der  Fuhrwerks- 
Berafsgenosseuschaft  gehen  mit  vorstehen- 
dem Artikel  bei  den  Redaktionen  der 
Lokalblätter  mit  Befriedigung  kolportieren. 

Wie  die  Fuhrwerks  -  Berufsgenossen- 
schaft angesichts  der  Tatsache,  daß  nach 
den  amtlichen  Statistiken  die  Zahl  der  Un- 
fälle in  der  Abnahme  begriffen  ist,  von 
einer  „erschreckenden  Zunahme"  sprechen 
kann,  ist  unverständlich  und  kennzeichnet 
die  Tendenz. 


Im  Übrigen  dürfte  es  recht  und  billig 
sein,  daß,  sofern  solche  Bestimmungen 
überhaupt  erlassen  worden  sind,  auch  für 
die  Fuhrwerke  analoge  Bestimmungen  ge- 
troffen würden,  umsomehr  als  nach  den 
statistischen  Feststellungen  die  Gefahr 
durch  die  Fuhrwerke  viel  größer  ist  als 
durch  die  Kleinbahnen. 

Was  die  Schutzvorrichtungen  anbetrifft, 
so  wird  auf  Seite  472,  Jahrgang  1902,  der 
Mitteilungen,  und  zwar  auf  den  Teil  des 
Berichtes  über  Unfälle  betr.  die  Schutz- 
vorrichtungen, sowie  auf  die  Tatsache  ver- 
wiesen, daß  in  Berlin  die  sogenannten 
Fangnetze  verboten  worden  sind. 


Zusammenstoß  eines  Kleinbahnwagens  mit 
einem  Privatwagen  und  Entscheidung  über 
die  Haftung. 

Der  Wagenführer  D.  stieß  an  einer 
Stelle,  wo  zwei  Straßen  sich  kreuzen,  mit 
einem  Privatwagen  zusammen.  —  Sein 
Wagen  ging  in  ruhiger  Fahrt,  der  Privat- 
wagen kam  im  Trabe  aus  der  anderen 
Straße.  Der  Umstand,  daß  der  Wagenführer 
D.  sich  kurz  vor  der  Straßenkreuzung  da- 
mit beschäftigt  hatte,  den  Perronschirm 
zum  Schutz  gegen  Regen  herunterzulassen, 
hatte  zur  Bestrafung  des  Wagenführers 
wegen  Transportgefährdung  geführt. 

Die  Strafe  betrug  10  Mark. 

Der  Besitzer  des  Privatwagens  klagte 
daraufhin  auf  Schadenersatz. 

Urteil. 

In  Sachen  K.  in  Aachen,  Kläger,  gegen 
die  Aachener  Kleinbahn,  Beklagte,  hat  das 
Königliche  Amtsgericht,  Abt,  3,  in  Aachen 
auf  die  mündliche  Verhandlung  vom  17.  Ok- 
tober 1902  für  Recht  erkannt: 

Die  Beklagte  wird  verurteilt,  an  den 
Kläger  Fünfunddreißig  Mark  55  Pfennig 
nebst  4  %  Zinsen  seit  29.  November  1901 
zu  zahlen.  Die  Kosten  des  Rechtsstreits 
werden  der  Beklagten  auferlegt.  Dieses 
Urteil  ist  vorläufig  vollstreckbar. 

Tatbestand. 

Im  November  1901  wurde  der  Wagen 
des  Klägers  durch  einen  Zusammenstoß 
mit  einem  Wagen  der  Kleinbahn  beschädigt, 
Kläger  verlangt  von  der  Beklagten  Ersatz 
des  ihm  entstandenen  Schadens  und  be- 
antragt: 

„Königliches  Amtsgericht  wolle  durch 
vorläufig   vollstreckbares  Urteil    die  Be- 


u.  Kleinbaliu  -Verwalt." 
1903.  Januar. 
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klagte  kostenf  allig  verurteilen,  an  Kläger 
oder  dessen  Prozeßbevollmächtigten  zu 
zahlen  Mark  35,55  nebst  4  %  Zinsen  seit 
29.  November  1901  unter  Berufung  darauf, 
daß  der  Wagenführer  der  Beklagten  durch 
Urteil  der  Strafkammer  hiesigen  Königlichen 
Landgerichts  vom  17.  Februar  1902  wegen 
fahrlässiger  Transportgefährdung  rechts- 
kräftig verurteilt  ist,  sowie  bezugnehmend 
auf  die  Bestimmungen  des  §25  des  Eisen- 
bahngesetzes vom  Jahre  1838  und  eventuell 
§  831  B.  GL  B."  Im  Einzelnen  wird  auf  die 
Ausführungen  der  in  der  mündlichen  Ver- 
handlung zum  Vortrag  gebrachten  Klage- 
schrift Bezug  genommen.  Die  Beklagte 
hat  ihre  Haftbarkeit  bestritten  und  kosten- 
fällige Abweisung  der  Klage  begehrt;  auf 
ihren  Antragist  Beweis  erhoben  worden  dar- 
über: „daß  und  inwiefern  die  Beklagte  sich 
vor  Anstellung  des  Kleinbahnwagenführers 
D.  über  dessen  Vorleben  erkundigt  hat; 
daß  und  inwiefern  D.  zum  Wagenführer 
theoretisch  und  praktisch  ausgebildet  war; 
daß  und  inwiefern  D.  dargetan  hat,  daß 
er  sich  zum  Wagenführer  eigne;  daß  und 
inwiefern  die  Beklagte  den  äußeren  Betrieb 
beaufsichtigt;  ferner  seit  wann1)  D.  als 
Wagenführer  bei  der  Beklagten  tätig  ist. 
ob  und  inwieweit  er  disziplinarisch  bestraft 
ist,"  durch  Vernehmung  des  Ingenieurs  R. 
als  Zeugen  und  Sachverständigen  —  vergl. 
Beweisbeschluß  vom  11.  März  1902.  —  Be- 
züglich des  Ergebnisses  der  Beweisauf- 
nahme wird  auf  den  Inhalt  der  Vernehmungs- 
verhandlung vom  14.  April  1902,  Blatt  8,  so- 
wie des  schriftlichen  Gutachtens  vom 
3.  Mai  1902  nebst  dessen  Anlagen,  insbe- 
sondere auch  auf  den  Inhalt  des  Straf- 
verzeichnisses —  Blatt  11—17  der  Akten  — 
verwiesen.  Beklagte  hat  noch  weiter  Be- 
weis erboten  dafür,  daß  sie  nicht  gegen 
die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  da- 
durch verstoßen  habe,  daß  sie  den  Wagen- 
führer D.  trotz  der  wiederholten  Bestra- 
fungen weiter  als  Wagenführer  beschäftigt 
hat  und  insbesondere,  daß  Leute  mit  ähn- 
lichen Strafverzeichnissen  wie  das  vor- 
liegende bei  den  Kleinbahnen  bezw.  Staats- 
bahnen angestellt  werden,  durch  das  Gut- 
achten des  Sachverständigen,  Eisenbahn- 
direktor K.  Die  Höhe  des  Klageanspruchs 
hat  die  Beklagte  nicht  bestritten. 

Entscheidungsgründe. 

Der  Ansicht  des  Klägers,  daß  die  Be- 
stimmungen des  Gesetzes  über  die  Eisen- 


!)  Seit  9.  April  1889. 


bahnunternehmungen  vom  3.  November  1838 
Anwendung  finde,  kann  nicht  beigepflichtet 

werden   Die  streitige  Frage,  ob 

!  Beklagte  für  den  Schaden,  welchen  Kläger, 
;  wie  ja  unbestritten  ist,  durch  Verschulden 
von  deren  Angestellten  erlitten  hat, 
einstehen  muß,  ist  also  unter  Zugrunde- 
!  legung  des  §  831  B.  G.  B.  zu  entscheiden 
und  nach  dem  Ergebnisse  der  Verhand- 
lung und  Beweisaufnahme  zu  bejahen,  weil 
|  sich  ergeben  hat,  daß  die  Beklagte  den 
ihr  obliegenden  Beweis,  daß  sie  bei  der 
|  Auswahl  ihres  Wagenführers  D.  die  im  Ver- 
I  kehr  erforderliche  Sorgfalt,  also  die  Sorg- 
1  falt,  welche  die  Verkehrssicherheit  ver- 
langt, beobachtet  habe,  nicht  zu  erbringen 
vermag.  Diese  im  Gesetz  geforderte  Sorg- 
falt muß  dahin  gehen,  daß  Personen  aus- 
:  gewählt  werden,  welche  unter  Berücksichti- 
;  gung  der  Art  der  ihnen  übertragenen  Ver- 
richtungen jedenfalls  eine  gewisse  Ge- 
währ  für  die  Sicherheit  des  Lebens  und 
des  Eigentums  des  auf  den  Straßen  der 
Stadt  verkehrenden  Publikums  bieten,  und 
bei  einem  so  gefährlichen  Betrieb1), 
wie  der  der  Kleinbahnen  an  sich 
schon  ist,  muß  die  Beklagte  außer  auf 
mündliche  theoretische  und  praktische  Aus- 
bildung ihrer  Wagenführer  auch  sorgfältig 
darauf  bedacht  sein,  daß  sie  nur  solche 
Leute  einstellt  und  behält,  die  sich  im  Dienst 
als  gewissenhaft  und  zuverlässig  bewiesen 
haben  und  erwiesen.  Mag  man  nun  dem 
Sachverständigen  darin  beipflichten,  daß 
die  Beklagte  dem  Wagenführer  I).  nicht 
eher  die  selbständige  Führung  eines  Klein- 
bahnwagens anvertraut  hat  als  sie  sich  durch 
sachkundige  Personen  überzeugt  hatte,  daß 
er  theoretisch  und  praktisch  genügend  aus- 
gebildet sei,  so  muß  das  Gericht  doch  der 
Ansicht  des  Sachverständigen,  daß  D.  sich 
als  ein  befähigter  und  zuverlässiger  Wagen- 
führer bewährt  habe,  auf  Grund  der  vor- 
liegenden sogenannten  Führungsliste  ent-, 
schieden  entgegentreten.  Aus  diesem 
mit  dem  Januar  1897  beginnenden  ausser- 
ordentlich  umfangreichen  Strafver- 

')  Nach  der  für  Deutschland  aufgestellten  Statistik  über 
die  Gefährlichkeit  beider  Betriebe  (1.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, herausg.  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
November  1902,  Beil.  S.  473—476)  ergiebt  sich 

1.  hinsichtlich  der  Zusammenstöße  mit  Straßenfuhrwerken 
eine  Schuldbeteiligung  von  58,7  %  des  Fuhrmanns  gegen 
I4,47ü  des  Führers; 

2.  hinsichtlich  der  bei  derBerufsgenossenschaft  versicherten 
Personen,  daß  die  Straßenbahnen  auf  je  1000  Versicherte 
6,93,  die  Fuhrwerke  dagegen  14,81  Fälle  zu  entschädigen 
hatten,  woraus  sich  also  eine  größere  Gefährlichkeit  der 
Fuhrwerke  um  114  °/„  ergiebt. 

(Für  Aachen  sind  die  Ergebnisse  keineswegs  un- 
günstiger.) 
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f  Mitteil,  des  Vereins 
[Deutscher  Straßenb.- 


zeichnisse1)  geht  vielmehr,  die  Berechti- 
gung der  zahllosen  Bestrafungen,  wie 
Beklagte,  sie  verhängt  hat,  vorausgesetzt, 
gerade  das  Gegenteil  hervor,  daß  nämlich 
D.  ein  äußerst  nachlässiger,  pflicht- 
vergessener Mensch  war,  dem  ein  so  ver- 
antwortungsvoller Dienst  nicht  länger  an- 
vertraut werden  durfte,  und  wenn  die  Be- 
klagte trotz  dieser  Erfahrung  den  D.  länger 
als  Wagenführer  tätig  sein  ließ,  ohne  ihn 
dabei  wenigstens  einer  ganz  besonderen 
Beaufsichtigung2)  zu  unterstellen,  so 
hat  sie,  wie  das  Gericht  ohne  Anhörung 
weiterer  Sachverständigen  zu  beurteilen  in 
der  Lage  ist,  die  im  Verkehr  erforderliche 
Sorgfalt,  die  ihr  oblag,  entschieden  und  so- 
gar in  gröblichster  Weise  außer  Acht  ge- 
lassen. Das  Verzeichnis  enthält  nämlich 
nicht  nur  eine  große  Anzahl  von  Bestra- 
fungen, die  verhängt  wurden,  weil  D.  die 
zur  Aufrechterhaltung  der  Ordnung  und 
der  Regelmäßigkeit  des  Betriebes  gege- 
benen Vorschriften  übertrat  bezw.  verab- 
säumte, es  liegt  auch  eine  ganze  Menge 
Fälle  vor,  in  welchen  derselbe  mit  Strafe 
und  Ersatz  belegt  werden  mußte  wegen 
gröblicher  Verletzung  der  Pflichten,  wie  sie 
ein  ordentlicher  Wagenführer  zu  beobachten 
hat  zur  Sicherheit  desVerkehrs,  zum  Schutze 
der  die  Kleinbahn  benutzenden  Personen 
sowie  des  Lebens  und  des  Eigentums  des 
sonstigen  Publikums  und  zur  Verhütung 
von  Unglücken.  Beispielsweise  sei  ver- 
wiesen auf  die  Bestrafungen  vom: 

1.  Mai  97,  im  Wagen  geschlafen  (am 
Endpunkt), 
10.  Aug.  97,  über  Steine  gefahren, 
7.  Okt.  97,  zu  schnell  ohne  Signal  ge- 
fahren, 

14.  Okt.  97,  3  Minuten  zu  früh  eingetroffen, 
1.  Juli  98,  zu   spät    zum   Dienst  ge- 
kommen. 

6.  Sept.  98,  am  Endpunkt  in  die  Kneipe 

gegangen, 

7.  Sept.  98,  mit  Wagen  50  gegen  Wagen 

58  gefahren  (Depot), 
16.  März  99,  am  Bahnübergange  nicht  ge- 
halten, 

')  Die  auch  die  geringsten  Verfehlungen  enthaltende, 
sorgfältigst  geführte  -Liste  ergibt  jährlich  6  Bestrafungen 
für  solche  Fälle,  die  überhaupt  mit  dem  öffentlichen  Be- 
triebsdienste in  Beziehung  zu  bringen  wären. 

Die  nach  Ansicht  des  Gerichtes  gröblichsten  Pflicht- 
verletzungen sind  weiter  unten  aufgeführt. 

*)  Die  angeblich  „außerordentlich  umfangreiche  Liste" 
■dürfte  doch  der  beste  Beweis  dafür  sein,  daß  die  Beauf- 
sichtigung des  Personals  mit  peinlichster  Gewissenhaftig- 
keit erfolgt.  Ferner  dürften  nebenstehende  Ausführungen 
wieder  für  das  nicht  unbillige  Verlangen  der  Kleinbahnen 
sprechen,  zur  Beurteilung  von  Betriebsangelegenheiten 
auch  betriebskundige  und  erfahrene  Sachverständige  hin- 
zuzuziehen. 


!  20.  April  99,  Wagen  ohne  Aufsicht  ge- 
j  lassen, 

3.  Juni  99,  unachtsam  in  eine  Weiche 
gefahren, 

i      18.  Dez.  99,  Reflektor  entzwei  gefahren, 
10.  Jan.  00,  Wagen  in  der  Kreuzung  ver- 
lassen, 

13.  Febr.  00,  Wagen  am  Endpunkt  ohne 
j  Aufsicht  gelassen, 

!        5.  Mai  00,  am  Endpunkt  in  die  Kneipe 
gegangen, 
25.  Sept.  00,  über  Steine  gefahren, 
22.  Jan.  01,  Wagen  entgleist, 
24.  April  01,  zu  schnell  gefahren, 
!       12.  Mai  01,  nicht  gemerkt,  daß  Wagen 
schwer  ging, 
21.  Mai  01,  nicht  gemeldet,  daß  Bremse 

zu  stellen  war, 
26.  Juli  01,  mit  Strom  in  Abzweigweiche 
!  gefahren, 

10.  Aug.  01,  der   Kreuzung  engegenge- 
fahren, 

|       4.  Sept.  01,  mit  Passagier  unterhalten, 
[      19.  Sept.  01,  Bremse  zu  eng  gestellt, 
I     23.  Sept.  01,  Kontakt  verbogen, 
f       8.  Okt.  01,  dem  Tourwagen  entgegen 
|  gefahren, 

und  auch  nach  dem  hier  fraglichen 
Zusammenstoße1),  welchen  ja  auch  der 
Wagenführer  D.  durch  größten  Leicht- 
sinn und  Unbedachtsamkeit  herbeigeführt 
hat,  sind  noch  wiederholt  gleiche  Fälle 
pflichtwidrigen  Verhaltens  desselben  vorge- 
kommen. Der  weitere,  von  der  Beklagten 
[  erbotene  Beweis  ist  also  unerheblich,  zu- 
I  mal  es  nicht  darauf  ankommt,  ob  die  Be- 
klagte die  im  Verkehr  übliche,  sondern  ob 
sie  die  erforderliche  Sorgfalt  beobachtet 
hat.  Beide  Begriffe  bedeuten  bei  Weitem 
nicht  dasselbe,  und  wenn  auch  andere  Klein- 
bahnen und  selbst  die  Staatsbahnen  Leute, 
die  sich  in  derselben  Weise  wie  der  Wagen- 
führer D.  aufFühren  und  dadurch  zeigen,  daß 
sie  sich  der  Verantwortlichkeit  und  Wichtig- 
keit ihres  Dienstes  absolut  nicht  bewußt  sind, 
nur  andauerndin  Strafe  nehmen,  aber  gleich- 
wohl ihrer  Dienste  sich  bedienen,  so  ist  das 
]  imlnteresse  der  Sicherheit  desVerkehrs  aller- 
dings sehr  zu  beklagen,2)  kann  aber 


')  Was  nach  dem  19.  November  1901,  dem  Tage  des  Zu- 
sammenstoßes, vorgekommen  ist,  kann  doch  bei  den  Ent- 
seheidungsgründen  dieses  Falles  nicht  in  Betracht  ge- 
sogen werden. 

2)  Wäre  es  im  Gegenteil  im  Interesse  der  Sicherheit 
des  Verkehrs  nicht  mehr  zu  beklagen,  wenn  fortwährend 
neuen  unerfahrenen  Leuten  die  Ausübung  des  Dienstes 
überlassen  werden  müßte?  (s.  Schlußbemerkungen).  Be- 
sonders gilt  dies  dann,  wenn  die  Ertlichen  Verhältnisse 
nun  einmal  so  liegen,  daß  bessere  Leute  (auch  von  aus- 
wärts) nicht  zu  bekommen  sind. 
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weder  die  Haftbarkeit  der  Beklagten  noch 
jener  anderer  Bahnen  ausschließen.  Den 
von  der  Beklagten  aufgestellten  Grund- 
sätzen folgend,  mußte  man  zu  dem  Schlüsse 
kommen,  daß  für  sie  überhaupt  eine  Haft- 
barkeit nach  §  831  B.  Gr.  B.  nicht  bestände, 
sobald  sie  nur  Leute  als  Wagenführer  an- 
stellt, die  eine  straflose  Vergangenheit 
hinter  sich  haben  und  praktisch  wie  theo- 
retisch ausgebildet  sind,  und  ohne  Rücksicht 
darauf,  ob  dieselben  im  täglichen  Dienst 
tatsächlich  als  befähigt  und  zuverlässig  sich 
erweisen  und  wegen  Pflichtwidrigkeiten 
aller  Art  tagtäglich1)  bestraft  werden 
müssen.  Die  Unhaltbarkeit  dieser  Konse- 
quenz beweist  am  besten,  wie  wenig  be- 
gründet die  Einwendung  der  Beklagten  ist; 
denn  sie  selbst  vermag  nicht  anzu- 
geben, wann  endlich  sie  einmal  Veran- 
lassung haben  soll,  einen  Wagenführer  zu 
entlassen,  um  sich  ihrer  gesetzlich  begrün- 
deten Haftbarkeit  zu  entziehen.  Es  ist 
also,  da  die  Höhe  des  Klageanspruchs 
nicht  bestritten  ist,  in  Anwendung  der 
§§  91,  7094  C.  P.  0.  wie  geschehen  zu  er- 
kennen. 


Zu  dieser  Entscheidung,  welche  für  alle 
Kleinbahnen  von  einschneidender  Bedeu- 
tung ist,  werden  von  einem  mit  den  ein- 
schlägigen Betriebsverhältnissen  vertrauten 
Juristen  folgende  Bemerkungen  gemacht. 

,,Das  Urteil  berührt  die  sehr  wichtige 
Frage,  was  die  Kleinbahn  rücksichtlich  der 
von  ihr  bei  Auswahl  und  Verwendung  des 
Personals  zu  beobachtenden  Sorgfalt  zu 
beweisen  hat.  Richtig  ist,  dass  §  831  B.  G.  B. 
verlangt  die  Anwendung  der  „im  Verkehr 
erforderlichen  Sorgfalt,"  nicht  „der  im  V er- 
kehr üblichen  Sorgfalt." 

Was  heißt:  „im  Verkehr?"  Es  dürfte 
nicht  gleichbedeutend  sein  mit  „im  Betrieb" 
der  Kleinbahn  und  vielleicht  auch  nicht  mit 
dem,  was  man  unter  solchen  Betrieben, 
unter  „Verkehrssicherheit"  versteht;  der 
■§  31  spricht  nicht  nur  von  Betrieben, 
welche  die  Beförderung  von  Personen  und 
Sachen  besorgen,  sondern  von  allen  Fällen, 
in  denen  ein  zu  einer  Verrichtung  Bestellter 
in  Ausführung  der  Verrichtung  einem  Dritten 
widerrechtlich  Schaden  zufügt.  Was  ver- 
steht man  z.  B.  unter  „im  Verkehr",  wenn 
der  Jagdpächter  nachweisen  soll,  daß  er 

l)  Auf  den  Führer  D.  entfällt  tatsächlich  eine  Meldung 
auf  je  3  Wochen,  wenn  man,  wie  dies  die  Liste  ausweist, 
auch  die  kleinsten  Rügen  mit  berücksichtigt. 

s.  Schlußbeinerkungen. 


bei  Auswahl  eines  Treibers,  der  beim 
Treiben  einem  Dritten  widerrechtlich 
Schaden  zugefügt  hat,  die  „im  Verkehr" 
erforderliche  Sorgfalt  beobachtet  habe? 
Wann  ist  im  Baugewerbe  oder  vom  Schuster 
oder  Schneider  die  „im  Verkehr"  erforder- 
liche Sorgfalt  bei  Auswahl  der  Gehülfen 
beobachtet?  Ist  nicht  etwa  „im  Verkehr" 
gleichbedeutend  mit  „nach  der  Verkehrs- 
sitte", nach  den  Begriffen,  wie  sie  im  Ver- 
kehr geläufig  sind,  und  wäre  dann  nicht 
der  Beweis  von  Bedeutung,  „daß  Leute  mit 
gleichwertigen  Straflisten,  wie  der  quaesti- 
onierte  Beamte  sie  hat,  von  anderen  Klein- 
bahnen und  der  Staatsbahn  im  Dienst  be- 
halten werden"?  Ist  dieser  Beweis  gleich- 
gültig, wenn  „im  Verkehr"  nicht  gleichbe- 
deutend ist  mit  „nach  der  Verkehrssitte"? 

Was  ist  nun  die  im  Verkehr  „erforder- 
liche" Sorgfalt?  Was  ist  für  das,  was  „erfor- 
derlich" war,  der  Maßstab  und  das  Entschei- 
dende, und  wer  soll  entscheiden,  ob  die 
angewendete  Sorgfalt  die  „erforderliche" 
war?  Kann  es  heißen  „die  Sorgfalt,  welche 
I  erforderlich  gewesen  wäre,  um  die  Schaden- 
j  zufügung  seitens  des  Angestellten  zu  ver- 
!  hüten"?   In  dieser  Hinsicht  ist  zu  beachten, 
daß  §  831  überhaupt  nur  da  in  Frage  kommt, 
wo  ein  Schaden  entstanden  ist,  und  zwar 
entstanden  ist  durch  Verschulden  des  An- 
gestellten; wäre  trotzdem  dann  aber  eine 
Sorgfalt  des  Prinzipals  in  der  Auswahl  der 
Angestellten  überhaupt  denkbar,  die  so  ge- 
artet gewesen,  daß  dadurch  die  Schadenzu- 
fügung  verhütet  worden  wäre,  und  was 
hießen  dann  die  Worte:  (die)  „im  Verkehr" 
(erforderliche  Sorgfalt)?    Wenn  aber  der 
Maßstab  kein  objektiver,  sondern  ein  sub- 
jektiver bezüglich  dessen,  was  „erforderlich" 
sei,  ist,  kann  man  dann  nicht  sagen,  daß 
die  „im  Verkehr"  erforderliche  Sorgfalt  die- 
jenige ist,  welche  nach  der  Verkehrssitte 
und  im  täglichen  Leben  als  die  „erforder- 
liche" angesehen  wird,  und  ist  dann  nicht 
gerade  der  Beweis  von  Bedeutung,  daß  in 
gleichem  oder  ähnlichem  Falle  andere  Be- 
förderungsinstitute nicht  anders  handeln? 


Die  Verantwortung  des  Betriebsleiters 
nach  den  gesetzlichen  Bestimmungen,  ins- 
besondere nach  §  831  B.  G.  B.  ist  in  der 
Versammlung  der  Straßenbahnbetriebsleiter 
zuBochum.  Februar  1902  (vgl.  „Mitteilungen", 
Jahrgang  1902,  Seite  173)  näher  erörtert 
und  an  Beispielen  gezeigt  worden,  wie 
schwierig  sich  unter  Umständen  die  Stellung 
eines  Betriebsleiters  gestalten  kann.  Es 
kam  folgendes  dabei  zur  Sprache: 
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„Ein  Wagenführer  durchfuhr  an  einem 
Bahnübergang  die  Schranken  trotz  der  an- 
gebrachten Signale.    Auf  Grund  des  §  6,8 
der  Dienstanweisung  wurde  der  Betreffende  j 
am  nächsten  Tage  aus  dem  Dienst  ent- 
lassen.  Das  Gericht  verurteilte  die  Gesell-  i 
schaft  zur  Zahlung  des  Lohnes  trotz  Sach-  j 
verständigen-Gutaehtens,  wonach  der  Vor- 
fall durch  grobes  Verschulden  des  Wagen-  ; 
führers  verursacht  sei. 

Wenn  nun  aber  ein  solcher  Angestellter 
im  Dienst  gelassen  wird  und  durch  die 
Schuld  desselben  nachher  ein  Unfall  oder 
eine  Beschädigung  von  Personen  oder  [ 
Sachen  stattfindet,  so  setzt  sich  der  Betriebs- 
leiter der  Gefahr  aus,  daß  ihm  der  Vor- 
wurf der  Fahrlässigkeit  in  der  Auswahl 
des  Personals  gemacht  wird.  Er  hat  als- 
dann die  sich  tür  ihn  aus  dem  §  831  B.  G.  B. 
und  aus  dem  Str.G.  B-  ergebenden  Folgen 
zu  tragen. 

Daß  solche  Entscheidungen  vorkommen, 
dürfte  bekannt  sein,  desgleichen,  daß  man 
noch  weiter  gegangen  ist  und  die  Betriebs- 
leitung sogar  dafür  verantwortlich  gemacht 
hat,  daß  ein  ein  volles  Jahr  im  Dienst  tä-  ; 
tiger  Führer  bei  einem  Zusammenstoß  „nicht 
mit  der  nötigen  Geistesgegenwart"  ge-  ' 
handelt  habe,  und  in  einem  anderen  Falle, 
daß  der  Mann  trotz  vierzehntägigem  Unter- 
richt nicht  genügend  ausgebildet  sei  usw. 

Unter  diesen  Umständen  wird  der  Be- 
triebsleiter, wenn  er  sieh  vor  den  gesetz-  1 
liehen  Folgen  schützen  will,  gar  nicht  aus 
den  Erwägungen  herauskommen,  nämlich  | 
ob  es  mehr  im  Interesse  der  Sicherheit  j 
liegt,  möglichst  strenge  mit  Entlassungen 
gegen  das  Personal  vorzugehen,  wodurch 
das  Resultat  entsteht,  daß  häutig  neue,  un-  | 
erfahrene  Leute  eingestellt  werden  müssen, 
oder  ob  man  in  einzelnen  Fällen  einen  j 
Fahrbeamten  trotz  Verschuldens  im  Dienst 
belassen  kann,  ohne  sich  einer  Fahrlässig- 
keit schuldig  zu  machen,  z.  B.  wenn  der 
Beamte  bereits  lange  Jahre  im  Dienst  ist 
und  sich  sonst  brauchbar  gezeigt  hat. 

Es  wird  nicht  zweifelhaft  sein,  daß  der 
Betrieb    kaum    ordnungsmäßig   durchzu-  j 
führen  wäre,  wenn  bei  jeder  irgendwie  er- 
heblichen Verfehlung  eines  Beamten  sofort 
Entlassung  eintreten  müßte.  Nichtsdesto- 
weniger bleibt  das  Bedenken  bestehen,  daß 
in  einem  vorkommenden  Prozeßverfahren,  j 
in  welchem  die  Strafliste  des  Fahrbeamten  j 
vorgelegt  wird,  das  Gericht  zu  Ungunsten  j 
des  Betriebsleiters  entscheidet.   Die  Frage  j 
bleibt  daher:   Wo  liegen  für  den  Betriebs-  J 
leiter  die  Grenzen,  das  Eine  oder  das  Andere  | 
zu  tun?  I 


In  einem  Falle  ist  die  Aufsichtsbehörde 
um  Äußerung  ersucht  worden,  ob  dem 
Antrag  eines  Wagenführers  um  Wiederein- 
stellung stattgegeben  werden  dürfte,  welcher 
18  Jahre  im  Dienst  stand  und  sich  wegen 
eines  verursachten  Unfalles  zu  verant- 
worten hatte.  Der  Betreffende  wurde  ge- 
richtlich mit  20  Mark  bestraft,  indessen 
hielt  die  Aufsichtsbehörde  es  für  zulässig, 
den  Führer  weiter  zu  beschäftigen.  Der 
Fall  lag  folgendermaßen.  Der  Führer  hielt 
zum  Umsteigen  von  Passagieren.  Den  Be- 
stimmungen gemäß  hat  er  die  Regulator- 
kurbel durch  Zurückschalten  des  Steuer- 
hebels in  der  Nullstellung  zu  sichern.  Diese 
Sicherung  hatte  der  Führer  unterlassen. 
Während  er  nun  einem  Passagier  dabei 
behilflich  war,  ein  Stück  Tuch  auf  den  Perron 
zu  legen,  stieß  er  mit  diesem  Stück  Tuch 
gegen  die  Regulatorkurbel,  wodurch  der 
Strom  eingeschaltet  wurde  und  der  Wagen 
auf  einen  vor  ihm  haltenden  Wagen  stieß. 
Der  Schaffner  dieses  Wagens,  damit  be- 
schäftigt, die  Stange  an  den  Fahrdraht  zu 
legen,  geriet  zwischen  die  Wagen  und 
wurde,  wenn  auch  nicht  erheblich,  verletzt. 

Jeder  Betriebsleiter  wird  es  sich  in 
seinem  eigenen  und  im  Interesse  der  Sicher- 
heit angelegen  sein  lassen,  den  Angestellten 
gründlich  auszubilden,  ihn  gehörig  kon- 
trollieren zu  lassen,  ihn  bei  passenden  Ge- 
legenheiten auf  seine  Pflichten  und  seine 
Verantwortung  aufmerksam  zu  machen  und 
bei  Vergehen  gegen  ihn  einzuschreiten, 
sich  hierbei  aber  von  allzugroßer  Strenge 
fern  halten,  wenn  die  Interessen  der  Sicher- 
heit bei  dem  Fall  nicht  gefährdet  erscheinen. 

V on  Wichtigkeit  ist  es  aber  jedenfalls, 
daß  bei  Entscheidungen  über  Fälle  von 
Straf  vergehen  des  Personals,  über  die  sich 
der  Betriebsleiter  mit  zu  verantworten  hat, 
Sachverständige  gehört  werden,  welche 
eine  vollständige  Kenntnis  der  Betriebs- 
verhältnisse und  aller  dabei  in  Betracht 
kommenden  Gesichtspunkte  besitzen,  wie 
dies  Verfahren  auch  bei  den  Schiedsge- 
richten der  Berufsgenossenschaften  mit 
Recht  beobachtet  wird. 

Ferner  läge  nach  der  allgemeinen  An- 
sicht der  Versammlung  in  einem  solchen 
Falle,  wie  dem  eben  geschilderten,  eine  Ver- 
anlassung zur  Entlassung  des  Angestellten 
erst  dann  vor,  wenn  ihm  nach  §  319  des 
Str.  G.  B.  die  Fähigkeit  zur  Beschäftigung 
im  Eisenbahndienst  oder  in  bestimmten 
Zweigen  desselben  abgesprochen  worden  ist. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt" 
 1903.  Januar. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 
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Im  Falle  der  vorstehenden  Klage  ist 
der  Richter  zu  diesem  Ergebnis  nicht  ge- 
kommen, und  deshalb  dürften  die  Ent- 
scheidungsgründe in  dieser  Beziehung  eine 
Lücke  enthalten. 

Gegen  das  obige  Urteil  ist  übrigens 
Berufung  eingelegt  worden.  Nichtsdesto- 
weniger hat  der  Betriebsleiter,  um  sich  vor 
unangenehmen  Konsequenzen  zu  schützen, 
den  Führer  D.  zu  entlassen  sich  entschließen 
müssen,  bevor  noch  in  letzter  Instanz  das 
Urteil  gefällt  wird. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Niederschlesische  Elektrizität»-  und  Klein- 
bahn -Aktien  -  Gesellschaft  in  "Waldenburg  in 
Schlesien. 

Nach  dem  Bericht  für  das  sechste  Geschäfts- 
jahr vom  1.  Juli  1901  bis  zum  30.  Juni  1902  ist 
die  erwartete  wirtschaftliche  Besserung  ein- 
getreten. Die  Fernleitungen  wurden  auf  die 
Landgemeinden  Zirlau  und  Dittmannsdorf  aus- 
gedehntes wurden  aufgestelltö  Transformatoren 
mit  einer  Leistung  von  117,5  KW  und  verlegt 
4526  m  Kabel  sowie  14,4  km  blanke  Leitung. 
Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren  ange- 
schlossen 2829  KW,  davon  1296  KW  für  Licht- 
abgabe. Zu  den  bisherigen  fünf  Dynamo- 
maschinen von  zusammen  3000  indizierten 
Pferdestärken  kommt  im  neuen  Geschäftsjahr 
eine  weitere  Maschine  von  1000  Pferdestärken. 
Bestellt  wurden  ferner  eine  Akkumulatoren- 
Batterie  und  zwei  neue  Dampfkessel  von 
440  qm  Heizfläche.  Erzeugt  wurden  insge- 
samt 4  730  791  (+  739  249)  KW/Stdn.  an  Strom 
und  hierfür  bei  10  Dampfkesseln  14 103 
(-f-  1560)  t  Kohlen  verbraucht.  An  Schmier- 
material wurden  14  360  (—  4925)  kg  und  an 
Wasser  19  399  (+  8816)  cbm  konsumiert.  Die 
Betriebslänge  der  beiden  Bahnstrecken  mit  zu- 
sammen 13,5  km  blieb  unverändert.  Für  die 
Werkstätte  wurden  eine  hydraulische  Bäder- 
presse und  eine  Kaltsäge  angeschafft,  für  den 
Wagenpark  ein  zweiachsiger  Schneepflug. 
Güter  wurden  nur  in  geringem  Umfange  be- 
fördert. Im  Oktober  1901  wurden  die  Preise 
der  Zeitkarten  und  im  März  1902  die  Preise  der 
Fahrscheine  für  mehr  als  7  km  Streckenlänge 
erhöht.  Geleistet  wurden  885  772  (842  660) 
Wagenkm  bei  einer  Frequenz  von  2597  534 
(2  374  284)  Fahrgästen.  Die  Einnahme  betrug 
im  Bahnbetriebe  286  747  (275  574)  M  oder  für 
das  Wagenkilometer  34,3  (32,7)  Pf.  In  diesen 
Einnahmen  sind  enthalten  9332  M  für  Zeitkarten 
und  22  578  M  für  Wochenkarten.  Mit  Anhänge- 
wagen wurden  255  384  Wagenkm  geleistet.  Im 
Betrieb   standen  an  Wochentagen  11  Motor- 


wagen und  8  Anhängewagen.  Aus  der  Strom- 
abgabe an  Dritte  wurden  332  666  (250  063)  M 
eingenommen,  während  der  Bahnbetrieb  für 
Stromverbrauch  88  036  (75  838)  M  zu  zahlen 
hatte.  Von  den  mit  264 173  M  ausgewiesenen 
Kosten  des  Bahnbetriebes  entfallen  auf  Be- 
triebs-Konto 232  896  M,  auf  Gehälter  17  078  M, 
auf  Kassenbeiträge  3240  M,  auf  Kosten  der 
Wegebenutzung  2911  M,  auf  Versicherungen 
6018  M,  auf  Dienstkleider-Konto  2030  M.  Die 
Gesellschaft  beschäftigt  in  der  Lichtabteilung 
97  (+  17)  Personen  und  im  Bahnbetriebe  109 
( —  11)  Personen.  Die  Lichtabteilung  weist 
einen  Überschuß  von  160  750  M  und  die  Bahn- 
abteilung einen  Überschuß  von  24699  M  auf. 
An  Zinsen  waren  16  484  (22  807)  M  aufzubringen. 
Von  dem  Bruttogewinn  von  170  705  (57  344)  M 
werden  verwendet  für  Rücklagen  114  000  M, 
darunter  24000  M  bei  der  Bahnanlage,  für  den 
Reservefonds  2835  M,  für  1%  Dividende 
50  000  M  und  für  den  Vortrag  3869  M.  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  5  000  000  M,  ferner  stehen  zu  Buch 
der  Reservefonds  mit  154238  M,  der  Amorti- 
sationsfonds mit  60000  M,  der  Spezialreserve- 
fonds  mit  9000  M,  die  Arbeiter-Wohlfahrtskasse 
mit  1184  M,  die  Kreditoren  mit  61 667  M,  die 
Accepte  mit  510000  M,  bei  der  Kleinbahn  der 
Erneuerungsfonds  mit  8363  M,  der  Amorti- 
sationsfonds mit  38  000  M,  die  Betriebsreserve 
mit  6920  M  und  andererseits  die  Gesamtkosten 
der  Licht-  und  Kraftanlagen  mit  3  667  983  M, 
die  Gesamtkosten  der  Kleinbahn-Anlage  mit 
2  049  370  M,  die  Ausrüstung  des  Bahnpersonals 
mit  7873  M,  ferner  die  Debitoren  mit  112  320  M, 
die  Kaution  mit  49  150  M,  die  Effekten  mit 
23  489  M,  die  Materialienbestände  mit  104  883  M 
und  der  Kassenbestand  mit  1072  M.  Für  das 
weitere  Geldbedürfnis  hat  die  Gesellschaftunter 
günstigen  Bedingungen  Kredit  erhalten,  so 
daß  sie  die  Restforderungen  der  Finna. 
Siemens  &  Halske  A.-G.  begleichen  und  die 
Bauverträge  auflösen  konnte.  Das  neue  Ge- 
schäftsjahr läßt  eine  weitere  Entwicklung  des 
Unternehmens  erkennen. 

2.  Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft  in 
Berlin. 

Aus  dem  Geschäftsbericht  für  die  Zeit  vom 
1.  Juli  1901  bis  zum  30.  Juni  1902  heben  wir 
die  folgenden  Bemerkungen  über  die  Anlage 
und  den  Betrieb  elektrischer  Bahnen  hervor : 

„Die  Abteüung  für  den  Bau  von  elektri- 
schen Bahnen  hatte  unter  der  Zurückhaltung 
des  Unternehmerkapitals  am  stärksten  zu 
leiden.  Es  wurden  unter  anderem  neue  An- 
lagen fertig  gestellt  für  die  Gesellschaft  für 
Straßenbahnen  im  Saartal,  die  Hörder  Kreis- 
bahnen und  die  Berliner  Ostbahnen.  Erwei- 
terungen bestehender  Bahnen  wurden  ausge- 
führt in  Straßburg,  Chemnitz,  Duisburg,  Kiel, 
Danzig,  Halle,  Jassy  und  Santiago.  Für  eigene 
Rechnung  erbauten  wir  die  Bahn  Halle — 
Merseburg,  deren  Betrieb  am  15.  März  eröffnet 
wurde.  Außer  kleineren  Aufgaben  auf  diesem 
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Gebiete  sind,  insbesondere  in  Barcelona,  nach 
erfolgter  Regelung  der  Konzessionsangelegen- 
heiten durch  die  Elektrifizierung  der  bestehen- 
den Dampf-  und  Pferdebahnen,  bedeutende 
Arbeiten  auszuführen. 

Die  elektrischen  Schnellbahn  -  Versuchs- 
fahrten auf  der  Militäreisenbahn  Berlin — Zossen 
wurden  bis  Ende  November  v.  J.  fortgesetzt. 
Es  sind  dabei  wertvolle  Resultate  inbezug  auf 
Traktionswiderstand,  Energieverbrauch,  Luft- 
widerstand u.  s.  w.  bei  Geschwindigkeiten  von 
über  130  km/Stdn.  erzielt  worden,  für  welche 
bisher  zuverlässige  Vorsuchsergebnisse  fehlten. 
Leider  zeigte  sich  der  vorhandene  Oberbau 
der  Militärbahn  den  Beanspruchungen  durch 
höhere  Fahrgeschwindigkeit  nicht  gewachsen. 
Erst  nach  Verlegung  eines  erheblich  verstärk- 
ten Oberbaues  wird  es  möglich  sein,  die  Ge- 
schwindigkeiten weiter  zu  steigern  und  der 
Lösung  der  gestellten  Aufgabe  näher  zu 
kommen." 

3.  Städtische  Straßenbahnen  in  Köln. 

Nach  dem  Bericht  über  das  Betriebsjahr 
vom  1.  April  1901  bis  zum  31.  März  1902  stand 
das  Unternehmen  unter  dem  Einfluß  der  um- 
fangreichen Bauarbeiten  für  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes.  Die  Bauarbeiten 
wurden  mit  allen  zur  Verfügung  stehenden 
Mitteln  beschleunigt,  die  damit  verbundenen 
Betriebsstörungen  wirkten  ungünstig  sowohl 
auf  die  Einnahmen  als  auch  auf  die  Ausgaben. 
Dazu  kam  der  allgemeine  wirtschaftliche 
Niedergang,  so  daß  das  Resultat  des  Betriebes 
in  anbetracht  dieser  Verhältnisse  nicht  un- 
günstig erscheint  Es  stellten  sich  die  Be- 
triebseinnahmen auf  3  205  403  (3  005  946)  M  oder 
auf  48  (50)  Pf  für  das  Wagenkilometer,  die 
Ausgaben  auf  1  939  174  (1  736  931)  M  oder  auf 
29  (29)  Pf  für  das  Wagenkilometer,  der  Be- 
triebsüberschuß auf  1266  229  (1269  015)  M.  Im 
August  und  November  1901  wurde  die  staat- 
liche Genehmigung  für  den  Bau  und  Betrieb 
des  gesamten  Netzes  der  elektrischen  Straßen- 
bahnen erteilt,  auf  vier  Linien  konnte  der 
elektrische  Betrieb  noch  im  Berichtsjahre  auf- 
genommen werden.  Von  der  Einnahme  ent- 
fallen 82  (83)  %'.  auf  Fahrscheine,  8,«  (8,i)  %,  auf 
Knipskarten,  9,i  (8,2)  %  auf  Zeitkarten,  0,2(0,3)  %, 
auf  Schülerkarten  0,3%,  auf  Ermäßigungskarten 
für  Postbeamte  und0,i,(0,i)  %  auf  Sonderwagen 
und  verschiedene  Quellen.  Im  Dienste  des  Unter- 
nehmens stehen^  1164  Personen,  darunter  314 
Fahrer,  300  Schaffner  und  191  Schienenleger. 
Die  Verlängerung  der  Querbahn  bis  nach 
Merheim  wurde  im  Mai  1901  dem  Betrieb  mit 
Pferden  übergeben.  Mit  den  Städten  Kalk 
und  Rodenkirchen  sind  Verträge  über  die  Um- 
wandlung des  Pferdebetriebes  in  elektrischen 
Betrieb  abgeschlossen  worden,  Verhandlungen 
mit  Mülheim  ^führten  zu  keinem  Ergebnis. 
Durch  den  Ausbruch  der  Rotzkrankheit  in 
ihren  Pferdebeständen  hat  die  Straßenbahn 
große  Verluste  erlitten,  dieselben  beziffern  sich 
auf  über  300000  M.  Infolge  der  Herausgabe  der 


Bestimmungen  für  die  städtischen  Arbeiter  ist 
das  Straßenbahnpersonal  in  den  Genuß  der- 
jenigen Vorteile  getreten,  welche  die  Stadt 
Köln  in  Form  von  Invaliden-,  Witwen-,  Waisen- 
und  Sterbegeldern  bei  längerer  Dienstzeit 
gewährt.  Die  Kabellegungen  für  das  gesamte 
Bahnnetz  wurden  bereits  vollendet.  Der  Bau  von 
12  Wohnhäusern  mit  66  Wohnungen  für  das  Per- 
sonal wurde  in  Angriff  genommen.  Die  Gleisbau- 
arbeiten bei  dem  Neubau  der  Straßenbahn- 
strecken wurden  zum  Teil  in  eigenerRegie,  zum 
Teil  durch  Kölner  Unternehmer  ausgeführt,  die 
gesamten  Straßenbauarbeiten  unterstanden  der 
Leitung  des  Tiefbauamtes.  Für  die  Unterbettung 
der  Schienenin  den  asphaltierten  Straßen  sind  auf 
mehreren  Strecken  verschiedene  Konstruk- 
tionen angewendet  werden.  Im  Berichtsjahre 
wurden  insgesamt  85  983  m  Gleis  umgebaut 
oder  neugebaut  und  33  100  m  Oberleitung  aus- 
geführt. Die  Hochbauten  sind  in  sehr  ener- 
gischer Weise  gefördert  worden.  Der  Betrieb 
wurde  trotz  der  umfangreichen  Umbauten 
ohne  Einschränkung  fahrplanmäßig  durchge- 
führt. Es  wurden  insgesamt  geleistet  6  675  204 
(5  980  400)  Wagenkm  (+  11,6  %)  bei  einer  Gleis- 
länge von  106,96  (89,2i)  km  und  einer  Betriebs- 
länge (Straßenlänge)  von  55,92  km.  Im  elektri- 
schen Betrieb  wurden  377  644  KW/Stdn.  an 
Strom  verbraucht  Befördert  wurden  30  970  673 
(29  254  656)  Fahrgäste  (+  5,9  o/0),  am  Schlüsse 
des  Berichtsjahres  waren  2522  (2142)  Abon- 
nenten vorhanden.  Der  Wagenpark  umfaßt  452 
(352)  Personenwagen,  darunter  110  Motorwagen, 
ferner  39  (39)  Hilfs wagen  für  den  Betriebs- 
dienst. Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren 
653  (856)  Pferde  vorhanden.  Von  der  obenge- 
nannten Zahl  der  Fahrgäste  waren  6  328  766 
(6  040  711)  Abonnenten.  Auf  das  Wagenkilo- 
meter entfallen  durchschnittlich  4,«  (4,9)  Fahr- 
gäste, jeder  Fahrgast  brachte  eine  Einnahme 
von  10  (10)  Pf.  16  Linien  standen  im  Betrieb. 
Von  den  Betriebsausgaben  entfallen  auf  Ver- 
waltungskosten 107  499  M,  auf  den  Betriebs- 
dienst 402  801,  auf  Zug-  und  Stromkosten 
1  063  250  M,  auf  die  Unterhaltung  des  rollenden 
Materials  125  817  M,  auf  die  Unterhaltung  des 
Bahnkörpers  395 17  M,  auf  die  Streckenreinigung 
59  508  M,  auf  Gebäudeunterhaltung  11  822  M, 
auf  Versicherungen  53  951  M,  auf  die  Betriebs- 
krankenkasse 17  285  M,  dazu  kommen  für  Ab- 
findung an  die  frühere  Straßenbahn-Gesell- 
schaft 1000  000  M,  für  Abgabe  an  die  Stadt 
110  000  M,  für  Tantiemen  1833  M,  für  Mieten, 
Steuern  u.  s.  w.  15  449  M,  für  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Anlagekapitals  55  600  M,  für  Ab- 
schreibungen 272  964  M.  Für  die  Deckung  des 
Verlustes  werden  dem  Erneuerungsfonds 
48  582  M  entnommen.  Das  Unternehmen  ist 
belastet  mit  einem  Separat-Konto  der  früheren 
Straßenbahn-Gesellschaft  von  2  967  100  M  und 
dem  Wert  der  Berechtigung  von  12  762  500  M, 
dem  Gleisübernahme-Konto  von  588  384  M,  dem 
Kautions-Konto  von  76  590  M,  dem  Kreditoren- 
Konto  von  263  489  M,  dem  Erneuerungsfonds 
von  128  059  M  und  der.  Schuld  an  die  Neubau- 
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kasse  von  4  870  367  M,  andererseits  stehen  zu 
Buch  die  Grundstücke  mit  969  309  M,  die  Ge- 
bäude mit  1 204  468  M,  die  Gleise  mit 
2  971 321  M,  die  nenverlegten  Gleise  mit 
37  185  M,  die  Pferde  mit  227  660  M,  die  Wagen 
mit  1  916  763  M,  die  Fahrzeuge  mit  17  COO  M,  die 
Mobilien  mit  8000  M,  die  Betriebsutensilien  mit 
13  000  M,  die  Werkzeuge  mit  9000  M,  die  Werk- 
stattmaschinen mit  30  000  M,  die  Stromzufüh- 
rungsanlage mit  792  714  M,  die  Magazinbestände 
mit  285 181  M,  das  Bekleidungs-Konto  mit 
18  000  M,  die  Pferdegeschirre  mit  10  000  M, 
die  Debitoren  mit  363  772  M,  die  Kreditoren  mit 
5500  M,  der  Wert  der  übernommenen  Berech- 
tigung mit  12  762  500  M  und  das  Kassen-Konto 
mit  15  118  M. 

4.  Königs-Wusterhausen  -  Mittenwald  e- 
Töpchiner  Kleinbahn-Gesellschaft. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Betriebsjahr  vom 
1.  April  1901  bis  zum  31.  März  1902  sind  außer 
einigen  Anschlußgleisen  Neuanlagen  nicht 
hergestellt  worden.  Die  Verkehrssteigerung 
hat  in  erfreulicherweise  angehalten.  Die  Ein- 
nahmen aus  dem  Personenverkehr  sind  aller- 
dings infolge  der  Konkurrenz  der  Rixdorf- 
Mittenwalder  Kleinbahn  zurückgegangen.  Die 
Betriebseinnahmen  betrugen  145  146  M,  darunter 
22  629  M  aus  dem  Personenverkehr,  113  706  M 
aus  dem  Güterverkehr  und  8811  M  aus  son- 
stigen Quellen.  Die  Betriebslänge  beträgt  un- 
verändert 21  km.  Die  Betriebsausgaben  stellten 
sich  auf  69  537  M,  davon  28  863  M  für  persön- 
liche Ausgaben,  23  230  M  für  die  Kosten  des 
Bahntransports,  6599  M  für  sachliche  Ausgaben, 
8936  M  für  die  Unterhaltung  der  Bahnanlagen, 
1898  M  für  die  Benutzung  fremder  Betriebs- 
mittel und  Anlagen.  Danach  betragen  die 
Ausgaben  für  das  Nutzkilometer  1,68  M  und 
für  das  Achskilonieter  8  Pf.  Die  Pächterin 
des  Betriebes  hat  einen  Überschuß  von 
46  250  M  garantiert,  so  daß  der  Mehrbetrag*  von 
29  359  M  an  dieselbe  abzuführen  ist.  Von  dem 
Überschuß  der  Aktiengesellschaft  werden  ver- 
wendet für  den  Reservefonds  2125  M,  für  den 
Erneuerungsfonds  5000  M,  für  472%  Dividende 
an  die  Aktien  La.  A  (750  000  M)  der  Betrag 
von  33  750  M,  für  den  Speziaireservefonds 
1000  M,  für  den  Beamten-Unterstützungsfonds 
2000  M  und  für  den  Vortrag  3057  M.  Zu  den 
Einnahmen  treten  hinzu  aus  Kursdifferenz 
1780  M  und  aus  Zinsen  1279  M.  Die  Gesell- 
schaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
1,5  Mill.  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Reserve- 
fonds mit  9975  M,  der  Erneuerungsfonds  mit 
28  843  M,  der  Speziaireservefonds  mit  1277  M, 
die  Aval-Kreditoren  mit  45  000  M,  die  Kredi- 
toren mit  1000  M  und  andererseits  die  Bahn- 
anlage mit  1  513  310  M,  das  Bankguthaben  mit 
31674  M,.  die  Effekten  mit  37  649  M,  die  Kau- 
tionen mit  45  000  M,  die  Debitoren  mit  5395  M. 

5.  Städtische  Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  M. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Betriebsjahr 
vom  1.  April  1901   bis  31.  März  1902  hat  sich 


das  Unternehmen  günstig  weiterentwickelt. 
Bei  wesentlicher  Verstärkung  des  Betriebes 
und  infolge  des  neuen  Tarifs  für  Einzelfahrten 
ging  die  Einnahme  für  das  Wagenkilometer 
zurück.  Trotzdem  gelang  es,  bei  der  billigeren 
elektrischen  Betriebsart  und  der  reichlichen 
Verwendung  von  Anhängewagen  den  Rein- 
gewinn nicht  unerheblich  zu  vergrößern,  und 
zwar  ohne  Mehrbelastung  des  Personals  oder 
Herabsetzung  der  Löhne.  Dem  Personal  wur- 
den im  Berichtsjahre  weitere  78  Wohnungen 
zu  billigen  Mietspreisen  zur  Verfügung  ge- 
stellt, eine  große  Zahl  neuer  Wohnungen  ist 
im  Bau  begriffen.  Die  Gründung*  einer  neuen 
Sterbekasse  für  das  Personal  steht  bevor.  Am 
Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren  1253  (1167) 
Personen  im  ständigen  Dienste  der  Straßen- 
bahn. Die  Zahl  der  Unfälle  war  verhältnis- 
mäßig gering,  durch  die  neu  eingeführten 
Schutzvorrichtungen  (Quer-  und  Längs-Bahn- 
räumer  an  den  Anhängewagen  und  Sperrgitter 
zwischen  Motor-  und  Anhängewagen)  wird 
eine  weitere  Abnahme  der  Unfallziffer  erreicht 
werden.  Die  offenen  Anhängewagen  mit  seit- 
lichen Laufbrettern  wurden  in  Anhängewagen 
mit  Mittelgang  umgebaut.  Auf  18  Betriebs- 
linien von  zusammen  70,71  km  Betriebslänge 
wurden  insgesamt  11955  565  (8  998  677)  Wagen- 
kilometer (-}-  32,9  %)  geleistet ,  und  zwar 
8  523  154  (6  687  191)  Wagenkm  mit  Motorwagen, 

2  870  594  (913194)  Wagenkm  mit  Anhängewagen 
und  561  817  (1  398  292)  Wagenkm  mit  Pferde- 
betrieb. Die  Zahl  der  Zugkilometer  hat  sich 
hiernach  um  12%,  diejenige  der  Anhänge- 
wagen aber  um  über  200  %  vergrößert.  Die 
seitherige  Pferdebahnstrecke  Bockenheimer 
Warte— Rödelheimer  Straße  über  Schloßstraße 
erhielt  elektrischen  Betrieb.  Am  Schlüsse  des 
Berichtsjahres  waren  noch  121  Pferde  vorhan- 
den. Auf  Fahrscheine  wurden  befördert 
38  437  618  (31493  065)  Fahrgäste  (+21%),  auf 
Zeitkarten  ferner  fuhren  10  828  820  (9  646  977) 
Fahrgäste  (-f-  12,35  %)•  Die  Zahl  der  verkauften 
15  Pf-Fahrscheine  betrug  nur  noch  1,4  (25,3)  % 
aller  Fahrscheine,  so  daß  fast  sämtliche  Fahr- 
gäste für  10  Pf  fuhren.  Die  Einnahmen  be- 
trugen 4  380253  (4  023  597)  M,  und  zwar  aus 
Fahrscheinen  3  858  478  (3  530  467)  M  und  aus 
Abonnements  521  775  (493  130)  M.  Dazu  treten 
für  Postbeförderung  31  054  M  und  an  sonstigen 
Einnahmen  66  706  (58  572)  M.  Von  den  ge- 
samten Einnahmen  entfallen  auf  das  Wagen- 
kilometer 37,46  (45,36)  Pf,  auf  das  Zugkilometer 
49,29  (50,49)  Pf.  Die  mittlere  Einnahme  aus 
Fahrscheinen  und  Zeitkarten  betrug  36,7  Pf  für 
das  Wagenkilometer,  wovon  4,4  Pf  auf  Abonne- 
ments entfallen.  Jeder  Fahrgast  brachte 
durchschnittlich  10,04  Pf  Einnahme.  Von  be- 
sonderer Wichtigkeit  für  die  Ökonomie  des 
Betriebes  ist  die  im  Berichtsjahre  stattgehabte 
Eröffnung  des  neuen  Betriebsbahnhofes  in 
Bornheim.  Der  Wagenpark  umfaßt  196  Motor- 
wagen, 7  Motorpostwagen,  81  geschlossene  und 
58  offene  Anhängewagen,  16  geschlossene  und 

3  offene  Pferdebahnwagen,  10  Salzwagen,  2 
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Transp  ortwagen  und  1  Anhängewagen  für 
Postbetrieb.  Neu  in  Auftrag  gegeben  wurden 
15  Motorwagen  und  3  geschlossene  Anhänge- 
wagen. Zur  Beseitigung  von  Verkehrshinder- 
nissen wurde  ein  Hilfswagen  eingerichtet.  Die 
Gesamtlänge  der  Gleise  beträgt  80  480  m,  die 
Bahnlänge  38  013  m.  Die  Betriebsausgaben 
werden  mit  2  533  029  M  ausgewiesen,  sie  be- 
tragen 56,6  (60,8)  %  der  Einnahmen  und  21,2 
(27,58)  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Von  den 
Ausgaben  entfallen  u.  a.  auf  Gehälter  und 
Löhne  1469  427  M,  auf  allgemeine  Verwaltungs- 
kosten 145  593  M,  auf  Versicherungen  60  316  M, 
auf  Wohlfahrtseinrichtungen  22  491  M,  auf 
Steuern  und  Abgaben  2777  M,  auf  Stromver- 
brauch 620  353  M,  auf  Pferdefourage  76  505  M, 
auf  Unterhaltung  der  Gleise  und  der  Ober- 
leitung 20  638  M,  auf  die  Unterhaltung  der 
Hochbauten  10  713  M,  auf  Scheuer-  und  Putz- 
material 12  552  M,  auf  die  Unterhaltung  des 
Wagenparks  73  031  M,  die  Unterhaltung  der 
Maschinen  3163  M  und  auf  den  Stromverbrauch 
der  Werkstätten  6564  M.  Für  das  Wagenkilo- 
meter betragen  u.  a.  die  Ausgaben  für  das 
Fahrpersonal  7,79  Pf,  für  die  Kontrolleure  0,29  Pf, 
für  den  Stromverbrauch  (12  Pf  für  die  KW/Std.) 
5,44  Pf,  für  die  Wagenunterhaltung  1,98  Pf,  für 
die  Gleisunterhaltung  0,24  Pf,  für  die  Unter- 
haltung der  Oberleitung  0,16  Pf.  Am  Schlüsse 
des  Berichtsjahres  betrug  das  Anlagekapital 
der  städtischen  Straßenbahn  9  442  238  (9  361  455) 
Mark,  der  Zugang  in  1901  stellte  sich  auf 
218  995  M  und  die  Tilgung  auf  138  213  M. 

Der  Bruttogewinn  von  1  944983,35  M  wurde 
verwendet  wie  folgt: 


M 


1.  Dotierung  der  Pensionskasse. 

2.  Rente  an  die  Frankfurter 
Trambahngesellschaft  (zu  zah- 
len bis  1914)  

3.  Pflastergeld  und  Beitrag  zu 
den  Kosten  von  Straßenver- 
breiterungen .  

4.  Anteil  an  den  Kosten  der  all- 
gemeinen Stadtverwaltung,  des 
Kassen-  und  Rechnungswesens 
der  Stadt,  sowie  der  Haupt- 
stelle des  Elektrizitäts-  und 
Bahnamts  

5.  Verzinsung  (3,8  %)  und  Tilgung 
(1,5%)  des  Anlagekapitals  .  . 

6.  Einlage  in  den  Erneuerungs- 
und Reservefond  

7.  Zur  Beschaffung  von  neuen 
Wagen  

8.  Reingewinn  an  die  Stadthaupt- 
kasse   


61  300,oo 


327  763,10 


145  000,00 


38  934,00 
471  177,25 
344  100,00 

50  000,00 
506  709,00 


Der  Erneuerungs-  und  Reservefonds  betrug 
am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  809130(715  910) 
Mark,  der  Zugang  in  1901  stellte  sich  auf 
424  736  M,  die  Entnahme  auf  331  517  M. 


6.  Hoyaer  Eisenbahngesellschaft  in  Hoya. 

Nach  dem  Bericht  für  das  21.  Betriebsjahr 
vom  1.  April  1901  bis  31.  März  1902  betrugen 
die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr 24 197  M,  aus  dem  Güterverkehr 
40  634  M,  dazu  kommt  die  Mehrausgabe  des 
Erneuerungsfonds  mit  9252  M  und  der  Betrag 
einer  Anleihe  zu  Betriebszwecken  mit  13  000  M, 
sodaß  die  gesamte  Einnahme  sich  auf  109  674  M 
stellt.  Die  Ausgaben  sind  mit  93  272  M  ausge- 
wiesen, darunter  57  164  M  für  Unterhaltung, 
Erneuerung  und  Ergänzung  der  baulichen 
Anlagen.  Von  dem  Überschuß  werden  ver- 
wendet für  die  Reserve  780  M,  für  die  Verzin- 
sung und  Amortisation  der  Anleihe  4500  M, 
für  die  Eisenbahnsteuer  274  M,  für  eine  Divi- 
dende von  4%  an  die  Prioritäts-Stammaktien 
und  an  die  Stammaktien  10  400  M,  sodaß  ein 
Vortrag  von  449  M  verbleibt.  Am  Schlüsse 
des  Berichtsjahres  betrug  der  Erneuerungs- 
fonds 9916  M,  der  Reservefonds  I  5845  M,  der 
Reservefonds  II  10  816  M,  die  Anleiheschuld 
48  407  M.  Im  Berichtsjahre  wurden  5502  (5160) 
Züge  gefahren  bei  einer  Leistung  von  38  039 
(35  656)  Lokomotivkm.  Mit  den  beiden  Dampf- 
wagen sind  ferner  im  Rangierdienst  noch 
14  600  Lokomotivkm  geleistet  worden.  Die 
6  Güterwagen  leisteten  198  028  (164  474)  Wagen- 
achskm,  davon  10  704  (6636)  Wagenachskm  auf 
der  eigenen  Bahn.  Auf  der  Hoyaer  Eisenbahn 
wurden  von  eigenen  und  fremden  Güterwagen 
insgesamt  141981  (119  350)  Wagenachskm  ge- 
leistet. Im  Güterverkehr  wurden  32  322 
(33  876)  t  Güter  befördert.  Die  Gesellschaft  ist 
belastet  mit  einem  Aktien-  und  Anleihekonto 
von  337  072  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Er- 
neuerungsfonds mit  9916  M,  die  beiden  Re- 
servefonds mit  16  661  M,  das  Amortisations- 
konto mit  51  593  M  und  andererseits  die  Bahn- 
anlage mit  275  333  M,  die  Betriebsmittel  mit 
61  739  M,  die  Effekten  mit  26  766  M,  das  Amor- 
tisationskonto mit  51  593  M. 


IV.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aachen. 
(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsche  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 

B.  31 979.  Elektrisch  beeinflußte  Weiche 
für  elektrische  Bahnen.  Walter  Joel 
Bell,  Los  Angeles,  Calif.,  V.  St.  Amerika. 
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D.  12567.  In  senkrechter  Ebene  zusam- 
menlegbare Gittertür,  insbesondere  für 
Straßenbahnfahrzeuge.  —  Ferdinand 
Dix,  München. 

R.  15144.  Einseitig  wirkender  Strecken- 
stromschließer. —  Oswald  Edmund 
Euttloff,  Niederwiesa. 

E.  7373.  Schaltvorrichtung  für  Eelais  bei 
elektrischen  Bahnen  mit  Teilleitern.  — 
The  Mc  Elroy-Grunow,  Elektric  Railway 
System,  Bridgeport,  V.  St.  Amerika. 

H.  25  305.  Durch  Druckluft  angetriebener 
Regler  für  Elektromotoren  elektrischer 
Eisenbahnzüge.  —  Ernest  Rowland  Hill, 
Wilkinsburg,  V.  St.  Amerika. 

M.  21 514.  Stromabnehmerrolle  für  elek- 
trische Bahnen  mit  Oberleitung.  — 
Thomas  Joseph  Murphy,  Paris. 

P.  13109.  Notbremse  für  elektrische 
Straßenbahnfahrzeuge.  —  Emanuel  von 
Planta,  Luzern. 

B.  30  479.  Behälter  für  den  magnetisch  an- 
zuschließenden Kontakt  (Teilleiter)  für 
unterirdische  Stromzuführungsanlagen 
elektrischer  Bahnen.  —  Edouard  Bonnet, 
Jules  Paufique,  Lyon,  und  Georges 
Liniere,  Ecully,  Rhöne. 

C.  10  097.  Schaltvorrichtung  für  Elektro- 
motoren zum  Antrieb  von  Verdichtern 
elektrischer  Eisenbahnzüge.  —  Niels 
Anton  Christensen,  Milwaukee,  V.  St. 
Amerika. 

B.  30  748.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Straßenbahnen  mit  Oberleitung.  — 
Robert  John  Barry,  Village  of  West- 
boro,  County  of  Carleton,  Canada. 

F.  15  546.  Elektrischer  Leiter.  —  Feiten  & 
Guilleaume  Carlswerk  Akt. -Ges.,  Mül- 
heim a.  Rh. 

R.  17  057.  Zusammenschiebbare  Gittertür 
mit  senkrechten,  durch  Gelenkstücke 
verbundenen  Stäben.  —  Paul  Rudolph, 
Dresden. 

H.  28  303.  Halter  für  Fahrdrähte  elektri- 
scher Bahnen.  —  Ebenezer  Hill,  South 
Norwalk  und  Ebenezer  Hill  jr.,  Nor- 
walk,  V.  St.  Amerika. 

K.  23  214.  Elektrischer  Schalter,  welchem 
durch  begrenzte  Teildrehungen  einer 
Antriebswelle  gleichmäßige  Absatz- 
bewegungen in  der  einen  oder  anderen 
Richtung  erteilt  werden.  —  William 
Kingsland,  London. 


2.  Bau. 

H.  27  009.  Vorrichtung  zum  Heben  und 
Ausrichten  der  Schienen  auf  der 
Strecke.  —  Henry  Haie  und  Sylvester 
Joseph  Bartlett,  Beardstown,  V.  St. 
Amerika. 

D.  12395.  Vorrichtung  zur  Verhütung  des 
Wanderns  von  Eisenbahnschienen.  — 
Heinrich  Dorpmüller,  Aachen. 

B.  31670.  Motorisch  betriebene  Maschine 
zum  Einrammen  von  Pflastersteinen.  — 
Willy  Borchert,  Frohnhausen  b.  Essen. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

138  073.  Ein  spannungsungleiches  Drei- 
leitersystem, bei  welchem  die  Spannung 
zwischen  den  Außenleitern  durch  Mo- 
tordynamos geteilt  ist.  —  Elektrizitäts- 
Akt.-Ges.  vormals  Schuckert  &  Co., 
Nürnberg. 

138  089.  Leitender  Schienenverbinder  für 
elektrische  Bahnen.  —  Feiten  &  Guil- 
leaume Carlswerk  Akt.-Ges.,  Mülheim 
a.  Rh. 

138  063.  Elektromechanische  Bremse.  — 
Societe  Albert  Guenee  &  Cie,  Paris. 

138064.  Hängebahnwagen  mit  elektrischer 
Treibmaschine.  —  B  raun  schweigis  che 
Maschinenbau- Anstalt,  Braunschweig. 

138  225.  Rückführvorrichtung  für  Dreh- 
gestelle an  Eisenbahnwagen  u.  dgl.  — 
G.  H.  Sheffield  und  J.  D.  Twinberrow, 
Newcastle-on-Tyne. 

2.  Bau. 

137  837.  Schienenbefestigung  auf  eisernen 
Querschwellen  mit  beliebig  veränder- 
licher Spurweite.  —  August  Kusian, 
Düsseldorf,  und  Paul  Theegarten, 
Weyer,  Rhld. 

138  080.  Schienenreinigungswagen.  — 
Florian  Krajca  und  C.  F.  Riether,  Karls- 
ruhe. 

B.  Amerikanische  Patente. 
1.  Weiche. 

Neben  dem  Hauptgleis  a  und  dem 
Nebengleis  a1  ist  je  ein  Kettenrad  b  bezw. 
&j  angeordnet,  auf  welchen  zwei  parallele, 
eine  Schlitzführung  bildende  Stäbe  c  bezw. 
ci  befestigt  sind,  die  mit  ihrer  Eintritts- 
öffnung auf  einer  weiteren  Schlitzführung 
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d  bezw.  d1  liegen.  Die  Kettenräder  b  und  bt 
stehen  mittelst  Ketten  e  und  ex  mit  dem 
Kettenrade  /'  in  Verbindung,  dessen 
Drehung  die  gewünschte  Verschiebung  der 
Weichenzungen  g  bewirkt.  Bewegt  sich 
ein  Zug  in  der  Pfeilrichtung,  um  das 
Nebengleis  zu  befahren,  so  würde  eine 
vom  Wagen  niedergedrückte  Stange 
zwischen  die  Stäbe  c  eintreten  und  sie, 


"7 


durch  die  Schlitzführ ung  d  gleitend,  in  die 
punktierte  Stellung  überführen  und  hier 
wieder  verlassen,  in  welcher  Zeit  die  Öff- 
nung des  Nebengleises  erfolgt.  Hierbei 
wird  auch  die  in  mehr  wie  Zuglänge  von 
der  Weiche  angeordnete  Schlitzführung  dx 
in  die  punktierte  Stellung  übergeführt,  um 
nach  dem  Passieren  der  Weiche  seitens 
des  Zuges  von  letzterem  wieder  in  die 
gezeigte  Stellung  zurückgeführt  zu  werden 
und  das  Hauptgleis  wieder  frei  zu  geben. 

2.  Schienenstoß. 

Kopf  und  Flansch  der  Schiene  greifen 
durch  Ansatz  und  Vertiefung  ineinander, 
während  die  Stege  über  den  Schienenstoß 


— — 1  

.  : 

verlängert  und   vom  Stoß  aus   an  den 

Schienenstegen  vorbeigekröpft  sind.  Die 

verlängerten  Stege  sind  dann  mit  den 
Schien enstegen  verschraubt. 

3.  Schienenschwelle. 

Die  Schwelle  besteht  aus  dem  mittleren 
Teil  a,  welcher  mit  den  Kopfenden  gegen 
die  Innenseiten  der  beiden  Schienen 
stößt  und  ihrer  Form  angepaßt  ist.  An 
den  äußeren  Enden  ist  dieses  Mittelstück 
unten  mit  einer  Verzahnung  versehen,  in 
welche  je  ein  sich  gegen  die  Außen- 
seiten der  Schienen  legendes,  ebenfalls 


der  Schienenform  angepaßtes  Schließ- 
stück b  mit  entsprechender  Verzahnung 

1  cgi  1   «S> 

faßt  und  mit  dem  Mittelstück  a  ver- 
schraubt wird. 

4.  Schienenkreuzung'. 

Um  das  Auswechseln  ganzer  Schienen 
an  Kreuzungsstellen,  deren  Ecken  leicht 
abgestoßen  werden,  zu  vermeiden,  ist  in 
der  Mitte  der  Kreuzung  eine  Platte  a  mit 
dem  innersten  Kreuz  eingesetzt  worden, 


welche  auswechselbar  ist  und  durch  einen 
bogenförmigen  Keil  b,  der  durch  die  Öff- 
nungen c  ein-  und  austritt,  festgehalten 
wird.  Die  Öffnungen  c  können  mit  einer 
festen  Masse  ausgegossen  werden,  um  ein 
Lösen  des  Keiles  zu  verhindern. 

5.  Selbstschmierende  Stromahnehmerrolle. 

In  der  Achse  der  Stromabnehmerrolle 
ist  eine  Ölkammer  a  vorgesehen,  die  bei 


b  gefällt  werden  kann  und  aus  der  das 
Öl  durch  Bohrungen  c  zur  Lagerstelle 
läuft. 


Für  die  Bedaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich:  -Dr.  Kpllmann  in  Heidelberg. 
Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  ron  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn 
Verwaltungen  ist  die  Straßenbahngesellsehaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 
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INHALT: 

Zum  Mitglieder- Verzeichnis  S.  61.  —  Neuorganisation  der  geschäftsiührenden  Verwaltung  des  Vereins  S.61.  — 
Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossensehaft  S.  61.  —  Protokoll  der  Achten  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Straßenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen  vom  4.  bis  6.  September  1902  in  Düsseldorf  (Schluß)  S.  63.  —  Gerichtliche 
Entscheidungen  betreffs  der  Unterhaltungskosten  eines  wegen  der  Anlage  einer  elektrischen  Bahn  unigebauten  Fern- 
sprechnetzes S.  81.  —  Beschreibung  des  bei  der  Magdeburger  Straßeneisenbahn-Gesellschaft  eingeführten  Strom- 
präniiensystems  S.  90.  —  Straßenbahn-Bremsen  S.  93.  —  Die  Abnutzung  an  Rad  und  Schiene  in  Kurven,  der  Ver- 
schleiß der  Zahnradvorgelege  und  der  Schmiermaterial- Verbrauch  bei  den  Fahrzeugen  der  elektrischen  Straßenbahnen 
S.  95.  —  Die  polizeiliehe  Prüfung  der  Kleinbahnunternehmungen  zum  Zwecke  der  Genehmigung  S.  117.  —  Auszüge 
aus  Geschäftsberichten  S.  118.  —  Patentbericht  S.  118. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Zum  Mitglieder -Verzeichnis. 

Die  Deutsche  Straßenbahn-Gesell- 
schaft in  Dresden  ist  der  im  Verein  be- 
stehenden Freikarten-Vereinigung  bei- 
getreten.   

Neuorganisation  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  des  Vereins. 

Die  durch  den  Tod  des  General- 
direktors Röhl  notwendig  gewordene 
Neuorganisation  des  Vorstandes  der 
Straßen  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft  in 
Hamburg  ist  nunmehr  vollzogen  worden. 
An  die  Vereinsverwaltungen  wurde  dieser- 
halb  folgendes  Rundschreiben  gerichtet: 

„Den  Vereins  Verwaltungen  geben  wir 
in  Verfolg  des  Rundschreibens  vom 
12.  November  1902  hierdurch  die  Zu- 
sammensetzung des  neuen  Vorstandes  der 
geschäftsführenden  Verwaltung  bekannt. 

Der  Vorstand  besteht  aus  den  beiden 
gleichberechtigten  Herren 
Julius  Geyl,  bisher  Direktor  der  städti- 
schen Straßenbahn  Frank- 
furt a.  M.  und 
Fritz  Poetz,  bisher  Oberingenieur  und 
Stellvertreter  des  Vorstan- 
des der  Straßeneisenbahn- 
Gesellschaft  in  Hamburg." 


Straßen-  und  Kleinbahn- Berufs- 
genossenschaft. 

I.  Zusammenstellung  der  im  Monat  Dezember 
1902  gemeldeten  Unfälle. 

Im  Monat  Dezember  1902  sind  352 
Unfälle  angemeldet  worden,  und  zwar 
3  Unfälle  aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar 
1902,  dagegen  349  Unfälle  aus  dem  Jahre 
1902,  gegenüber  312  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 

in  —  ( — )  Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 

in  76  (  56)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  276  (256)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 

 13  Wochen. 

352  (312) !). 

Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sich  auf 

A.    die  Wochentage: 


Sonntage   19  (  22), 

Montage   54  (  51), 

Dienstage   44  (  38), 

Mittwoche   49  (  49), 

Donnerstage     ....  48  (  51), 
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l)  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1901. 
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-Berufsgenossenschaft.  [iffi£MffiSif. 

Übertrag  268  (241)  Fälle 

Nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  ....   66  (  55)       „  , 

ohne  besondere  An- 
gabe  18  (  6) 

zusammen   .   .   .352  (312) l)  Fälle. 

C.   die  Gefahrenklassen: 
A   9  (  37), 

B   240  (172), 

C   30  (  50), 

D   l(-), 

E   72  (  53), 

F  ■   •    -  (-), 

  zusammen    ...   352  (312)  *). 

')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1901. 


Übertrag  214  (211) 

Freitage   56  (  53), 

Sonnabende   72  (  44), 

unbekannte  Tage    ....  10  (  4), 

zusammen   .   .   .  352  (312)  *). 


B.   die  Tageszeiten: 
Vormittags  zwischen 

12—6  Uhr  ....  35  (  38) 
Vormittags  zwischen 

6-12  Uhr  ...  .  121  (103) 
Nachmittags  zwischen 

12—6  Uhr  ....  112  (110) 


Fälle, 
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')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1901. 


IL  Im  Jahre  1902  sind  3526  Unfälle  zur  Anmeldung  gekommen  gegenüber 
3816  Unfällen  im  Vorjahre. 

Die  im  Jahre  1902  gemeldeten  3816  Unfälle  verteilen  sich: 


auf  die  Monate 


auf  die  Wochentage 

auf  die  Tageszeiten 

auf  die 

asse  || 

Gefahrenklassen 

M 

Stück 

fen 

Montag 

Freitag 

Ö 

V  ormittags 
von  12—6  Uhr 

Vormittags 
von  6-12  Uhr 

Nachmittags 
von  12-6  Uhr 

s 

3 

Sonntaj 

Diensta 

Mittwo  c 

Donnerst 

Sonnabe 

unbekan 

Nachmitt» 
von  6—12  I 

unbekan 

A 

B 

1 
1 

C  D 

[ 

E 

F 

ohne  Gefal 

260 

31 

42 

32 

30 

35 

44 

41 

5 

24 

84 

88 

51 

13 

i 

i  10 

169 

39 

39 

3 

280 

24 

42 

33 

40 

44 

45 

45 

7 

24 

101 

86 

56 

13 

11 

190 

39 

38 

2 

263 

26 

35 

34 

53 

35 

41 

32 

7 

23 

94 

94 

41 

11 

12 

179 

36 

1 

34 

1 

250 

18 

35 

37 

34 

46 

35 

40 

5 

19 

85 

92 

45 

9 

12 

159 

45 

31 

3 

274 

22 

39 

43 

49 

28 

48 

34 

11 

29 

96 

95 

37 

17 

10 

159 

64 

34 

2 

5 

325 

34 

51 

46 

47 

41 

51 

49 

6 

29 

110 

121 

57 

8 

21 

177 

84 

39 

2 

2 

320 

32 

53 

44 

46 

52 

46 

40 

7 

24 

106 

118 

59 

13 

4 

210 

73 

33 

284 

25 

35 

40 

45 

43 

44 

45 

7 

19 

110 

89 

50 

16 

5 

178 

66 

34 

1 

317 

38 

48 

35 

44 

51 

50 

43 

8 

27 

112 

110 

57 

11 

58 

170 

53 

1 

34 

1 

322 

24 

53 

58 

34 

52 

45 

49 

7 

33 

101 

110 

64 

14 

10 

189 

75 

2 

45 

l 

279 

26 

44 

42 

31 

37 

48 

43 

8 

29 

79 

101 

58 

12 

10 

187 

37 

43 

1 

1 

352 

19 

54 

44 

49 

48 

56 

72 

10 

35 

121 

112 

66 

18 

9 

240 

30 

1 

72 

3526 

319 

531 

488 

502 

512 

553 

533 

88 

315 

1199 

1216 

641 !  155 

172 

2207 

641 

5 

476 

10 

15 

3816 

374 

643 

570 

499 

540 

549 

566 

75 

334 

1406 

1242 

698.136 

368 

2284 

657 

11 

478 

18 

Januar 
Februar 
März 
April 
Mai  . 
Juni  . 
Juli  . 
August 
September 
Oktober 
November 
Dezember 


zusammen 
gegen  1901 


Von  den  eingelaufenen  neuen  Anzeigen 
betrafen: 


Unfälle  aus  dem  Jahre  1898 
„  1899 


)! 

11 
11 
11 


11 
11 
11 
11 


11 
11 
11 
11 


2 
5 

1900  10 

1901  90 

1902  3419 


zusammen:   3526  Unfälle 


Aus  dem  Jahre  1901  waren 
unerledigt  geblieben:    .  . 
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Demnach  unterlagen  der  ge- 
schäftlichen    Behandlung  4244  Unfälle 
gegen  4495  Unfälle  in  1901. 


Davon  wurden  bis  31.  Dezember  1902 
entschädigungspflichtig : 

36  (  40)  i)  Todesfälle, 
29  (  29) l)  mit  dauernder  völli- 
ger Erwerbsunfähig- 
keit, 

272  (292) l)  mit  dauernder  teil- 
weiser Erwerbsun- 
fähigkeit, 
81  (  56) l)  mit  vorübergehender 

 Erwerbsunfähigkeit, 

zusammen:  418  Unfälle  gegen  417  Unfälle 
  im  Jahre  1901. 

')  Die  eingeklammerten  Ziffern  sind  die  Vergleichs- 
ziffern ans  dem  Jahre  1901. 
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1903.  Februar. 


Durch  diese  418  entschädigungspflich- 
tigen neuen  und  durch  die  im  Laufe 
des  Jahres  1902  wieder  aufgelebten,  alten 


Unfälle  vermehrte  sich  die  Zahl  der  ent- 
schädigten Personen  im  Laufe  des  Jahres 
1902 


von  1254  Verletzten  auf  1485 


156  Witwen  

253  Waisen  

G  Verwandten  aufsteigender  Linie  .  . 
87  Ehefrauen  f  der  im  Krankenhause  \ 
145  Kinder      \  verpflegten  Verletzten  / 


183 
307 


110 

224 


von  zusammen  1901  Personen  auf  2319  Personen. 


b) 


e) 

<1) 

e) 

n 


Zum  Zweck  der  Feststellung  oder  Ab- 
lehnung der  erhobenen  Rentenansprüche 
wurden  berufungsfähige  Bescheide  erteilt: 

a)    489  (482)  *)  über   erste  Feststellung 
einer  Rente  einschl.  der- 
jenigen  nach  Kranken- 
hauspflege, 
334  (302)  *)  über  Ablehnung  des  Ren- 
tenanspruchs   oder  Ein- 
stellung der  Rente  nach 
Krankenhauspfiege, 
327  (2G1)  ')  über  Minderung  oder  Ein- 
stellung der  Rente, 
11  (   7)1)  über  Erhöhung  der  Rente, 
23  (  17)  i)  über  Ablehnung  des  Er- 
höhungsantrages. 
41  (  68) J)  über   sonstige  Anforde- 
rungen, 

zus.  1225  Bescheide  gegen  1137  Bescheide 
im  Vorjahre,  von  denen  bisher  277  gegen 
252  im  Vorjahre  durch  Berufung  an  die 
Schiedsgerichte  angefochten  worden  sind. 


Protokoll 
der  Achten  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher   Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen 

vom  4.  bis  0.  September  1902  in  Düsseldorf. 
Zweiter  Sitzungstag. 

Freitag,  den  5.  September  1902. 

[Schluß  von  Seite  33,  Jalirgang  1903. \ 

Direktor  Fehmer  -  Darmstadt,  fort- 
fahrend: 

„Allerdings  sollte  ja  bei  Vergrößerung 
des  Radstandes  durch  gleichzeitige  Anord- 
nung der  Lenk  -  Achse  vermieden  werden, 
daß  das  Geräusch  in  den  Kurven  größer 
wird.  Ich  muß  nun  sagen:  es  ist  jeden- 
falls nicht  kleiner  geworden  als  bei  den 
Wagen  mit  festem  Radstand  von  1.55  in; 
zeitweise  fährt  der  Wagen,  was  das  Ge- 


')  Die  eingeklammerten 
Ziffern  aus  dem  Jahre  1901. 


Ziffern  sind  die  Vergleichs- 


räusch  in  den  Kurven  anbetrifft,  recht  gut, 
zeitweise,  glaube  ich,  macht  er  aber  etwas 
mehr  Geräusch  als  die  übrigen  Wagen. 

Was  die  Fahrt  selbst  anbetrifft,  so 
fährt  dieser  Wagen,  bei  großer  Geschwin- 
digkeit namentlich  —  auf  Außenstrecke  ist 
24  km  Geschwindigkeit  zugelassen  —  ganz 
bedeutend  besser  als  die  anderen  Wagen. 
Es  ist  ein  sehr  großer  Unterschied.  Man 
kann  das  namentlich  beobachten,  wenn  der 
Wagen  mit  einem  Anhängewagen  ge- 
kuppelt ist.  Die  Anhängewagen  sind  auch 
alle  mit  Lenk-Achsen  und  3,20  m  Radstand 
ausgerüstet.  Wenn  man  auf  der  Plattform 
eines  solchen  AnhängeAvagens,  der  mit 
einem  alten  Motorwagen  von  1,55  m  Rad- 
stand gekuppelt  ist,  steht,  kann  man  bei 
großer  Geschwindigkeit  die  starken  Be- 
Avegungen  des  Motorwagens  beobachten. 
Ist  dagegen  der  Lenk  -  Achs -Wagen  mit 
einem  Anhängewagen  gekuppelt,  so  be- 
merkt man  keine  gegenseitige  Bewegungen, 
man  sieht  nicht,  daß  das  Dach  des  Motor- 
wagens sich  der  Höhe  nach  gegen  das 
Dach  des  AnhängeAvagens  bewegt;  beide 
gleiten  gleichmäßig  dahin. 

Ich  bin  daher  der  Meinung,  daß  es 
durchaus  empfehlenswert  ist,  bei  Neu  -  Be- 
schaffungen dieser  Frage  eine  ernste  Be- 
achtung zu  schenken.  Die  Aufhängung 
des  Motors  muß  allerdings  auch  dann  ver- 
ändert Averden,  Avenn  man  nicht,  Avie  Herr 
Zeise,  nur  2  m  Radstand  nehmen  will.  Bei 
Vergrößerung  des  Radstandes  muß  man 
dem  Motor  eine  Beweglichkeit  geben.  Der- 
selbe liegt  bei  unserem  Lenk-Achs-Wagen 
in  einem  Rahmen  auf  Rollen  und  kann  sich 
mit  der  Wagen-Achse  frei  beAvegen. 

Einige  Schwierigkeiten  wird  stets  die 
Aufhängung  der  Bremse  machen.  Das  ist 
der  Punkt,  der  bei  allen  Lenk-Achs-Kon- 
struktionen  mehr  SchAvierigkeiten  bietet 
als  die  Aufhängung  des  Motors.  Der 
Wagen  ist  jetzt  —  ich  kann  es  eigentlich  so 
bezeichnen  —  ohne  besonderes  Untergestell 
gebaut.  Mit  dem  Kasten  ist  ein  kräftiger, 
bis  zur  Plattform  bindurchreichender  Träger 
verbunden.    Dann  sind  Avie  bei  den  Eisen- 
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bahnwagen  lange  Blattfedern  vorhanden, 
die  eine  derartige  Aufhängung  haben,  daß 
leicht  eine  Beweglichkeit  seitlich  entstehen 
kann.  Auf  diese  Weise  ist  eine  große  Ein- 
fachheit erzielt.  Der  Wagen  ist  so  kräftig 
gebaut  durch  diese  durchgehenden  Träger, 
dal.>  er,  glaube  ich,  eine  erheblich  größere 
Lebensdauer  haben  wird  als  die  Wagen  mit 
kleinerem  Radstand  und  besonderem  Unter- 
gestell." 

Bau  -  Inspektor  Soberski  -  Nürnberg: 
„Auch  ich  möchte  der  Ansicht  Ausdruck 
geben,  daß  die  Anwendung  von  Lenk- 
Achs  -Wagen  gute  Erfolge  haben  wird. 
Was  Herr  Direktor  Rötelmann  angeführt 
hat,  möchte  ich  aber  insofern  nicht  ganz 
unterschreiben,  als  er  die  Konstruktionen 
der  Lenk  -  Achsen  für  Staatsbahn -Wagen 
als  Muster  bezeichnete.  Ich  glaube,  man 
sollte  diese  Konstruktionen  bei  den 
Straßenbahnen  speziell  nicht  ohne  weiteres 
als  Muster  nehmen;  denn  die  Bedingungen, 
unter  denen  die  Lenk  -  Achsen  bei  den 
Straßenbahnwagen  laufen,  sind  doch  wesent- 
lich andere,  da  für  diese  vornehmlich 
Rillenschienen  und  wesentlich  kleinere 
Kurven  in  Betracht  kommen  als  bei  der 
Staatsbahn,  während  die  ganzen  Konstruk- 
tionen der  Lenk  -  Achsen  für  Staatsbahn  - 
wagen,  die  ja  an  sich  sehr  erprobt  sind, 
darauf  beruhen,  daß  die  Wagen  auf  Vignol- 
Schienen  laufen  und  nur  flache  Kurven 
vorhanden  sind;  das  Ausschwenken  der 
Lenk-Achsen  ist  infolgedessen  im  Straßen- 
bahn-Betriebe wesentlich  größer. 

Ich  möchte  deshalb  Ihre  Aufmerksam- 
keit noch  auf  eine  andere  Lenk-Achs-Kon- 
slruktion  richten,  das  ist  die  der  ein- 
achsigen Drehgestelle.  Die  städtische 
Straßenbahn  in  Königsberg  hat  einen  sol- 
chen Wagen  zur  Prüfung  bereits  seit  etwa 
9  Monaten  im  Betriebe  und  hat  sich  veran- 
laßt gesehen,  weil  dieser  Wagen  wegen 
des  ruhigen  Laufens  sich  beim  Publikum 
großer  Beliebtheit  erfreut,  11  weitere  Wagen 
dieser  Art  zu  bestellen.  Auch  die  Mär- 
kische Straßenbahn  in  Witten  hat  sich  zur 
Beschaffung  mehrerer  derartiger  Wagen 
entschlossen.  .Jedenfalls  möchte  ich  em- 
pfehlen, bei  dem  weiteren  Studium  der 
Frage  auch  der  Konstruktion  der  ein- 
achsigen Drehgestelle  besondere  Aufmerk- 
samkeit zu  widmen." 

Oberingenieur  Sieb  er-  Nürnberg:  „Ich 
möchte  mir  die  Anfrage  erlauben,  ob  es 
sich  in  dem  vorliegendem  Falle  um  freie 
oder  zwangsläufig  radial  geführte  Lenk- 
Achsen  handelt." 


Direktor  Rötelmann-Darmstadt:  „Um 
freie  Lenk-Achsen!" 

Vorsitzender:  „Meine  geehrten  Kol- 
legen! Auf  die  Lenk-Achsen  sind  wir  ge- 
kommen durch  die  Art  und  Weise,  wie  die 
Amerikaner  ihre  Achsführung  macheu. 
Andererseits  sind  wir  auf  das  Wort  „Lenk- 
Achse"  gekommen,  weil  wir  die  Bezeich- 
nung von  der  Eisenbahn  her  gewöhnt  sind, 
und  nun  sagen  wir  immer:  Lenk -Achse. 
Im  allgemeinen  würde  man  im  Deutschen 
darunter  eine  gelenkt  werdende  Achse  ver- 
stehen. Eigentlich  ist  es  nichts  weiter  als 
eine  Achse  mit  Spielraum  in  der  AchS- 
führung,  die  sich  zwangsläufig  durch  die 
Schiene  so  oder  so  hin-  und  herschieben 
läßt.  (Zuruf.)  —  Pardon,  ich  kenne  auch 
die  einachsige  Lenk-Achse!  — 

Einen  Übelstand  aber,  den  wir  bei 
unserer  freien  Lenk  -  Achse  haben,  haben 
wir  auch  bei  der  zwangläufigen  Lenk-Achse. 
Die  zwangläufige  Lenk-Achse,  wegen 
deren  Herr  Ober-Ingenieur  Sieber  eben  an- 
gefragt hat,  scheint  sich  nach  dem,  was 
ich  erfahren  habe,  nirgends  bewährt  zu 
haben.  Sie  stellt  sich  zwangläufig  eben 
nicht  ein  oder  ist  so  kompliziert,  daß  man 
gern  auf  die  geringen  Vorteile,  die  sie 
bietet,  Verzicht  geleistet  hat. 

Ich  hatte  eigentlich  nicht  die  Absicht, 
in  die  Debatte  dieser  noch  unreifen  Frage 
einzugreifen;  ich  bin  aber  direkt  aufge- 
fordert worden.  —  Die  Frage  scheint  mir 
bezüglich  der  Anhängewagen  dem  End- 
ergebnis ziemlich  nahe  zu  sein.  Ich  für 
meine  Person  wenigstens  habe  keine  Be- 
denken mehr,  den  Radstand  bei  Anhängo- 
wagen bis  auf  3  m  zu  vergrößern.  Wir 
haben  damit  alle  möglichen  Versuche  ge- 
macht, haben  reine  Versuchswagen  in 
Hamburg  gebaut,  die  teilweise  auch  in  den 
Betrieb  eingestellt,  meistens  aber  auf  Ver- 
suchsstrecken zum  Studium  benutzt  wor- 
den sind,  und  wir  haben  gefunden,  da  Ii, 
wenn  auch  die  Vorderachse  die  unange- 
nehme Gewohnheit  an  sich  hat,  in  den 
allermeisten  Fällen  bei  Kurven  sich  nicht 
ausreichend  ein-  und  beim  Auslaufen  sich 
nicht  rechtzeitig  auszustellen,  da  wir  viel 
mehr  gerade  Strecken  haben,  der  Vorteil, 
der  uns  durch  das  Vermeiden  des  Schau- 
keins erwächst,  größer  ist,  als  die  noch 
bis  jetzt  bestehenden  Unannehmlichkeiten. 
Es  ist  ein  Irrtum,  zu  glauben,  daß  die  frei 
lenkenden  Achsen  etwa  eine  geringere  Ab- 
nutzung des  Spurkranzes  bewirken.  Unsere 
bisherigen  sehr  sorgfältigen  Beobachtungen 
haben  genau  das  Gegenteil  erwiesen,  und 
zwar  um  deswillen,  weil  die  Achsen  in  Wei- 
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chen,  Kurven  usw.,  namentlich  die  Vorder- 
achsen, sich  keineswegs  sofort  einstellen, 
sondern  erst  durch  Druck,  durch  seitliche 
Reibungen,  die  gegen  den  Spurkranz  er- 
folgen, allmählich  die  richtige  Lage  ein- 
nehmen. Es  ist  das  aber  nicht  so  arg,  daß 
man  deswegen  den  Versuch  einfach  auf- 
geben müßte.  Denn  Sie  wissen  alle,  ver- 
ehrte Kollegen,  wieviel  Schwierigkeiten 
wir  bei  der  richtigen  Abfederung  eines 
Wagens  haben,  Sie  wissen,  wenn  wir  den 
Perron  stark  belasten,  wie  hübsch  die 
Wagen  —  ob  in  Wiesbaden,  Düsseldorf, 
Frankfurt,  Essen  oder  wo  sonst  immer 
—  schaukeln.  Das  liegt  nicht  immer  an 
der  Federung,  die  Wagen  schaukeln 
überall  bei  ungleichmäßiger  Belastung; 
das  liegt  in  der  Natur  der  Sache.  Wir 
haben  ganz  komplizierte  Untergestelle,  über 
die  wir  uns  immer,  so  lange  sie  neu  sind, 
sehr  freuen  und  die  wir  den  lieben  Kollegen 
gerne  zeigen.  Wir  wünschen  aber  innigst, 
wenn  die  Untergestelle  2  bis  3  Jahre  alt 
sind,  daß  die  Kollegen  nicht  zur  Besichti- 
gung wieder  erscheinen  oder  dann  doch  in 
liebenswürdiger  Kollegialität  über  das 
inzwischen  eingetretene  Rasseln  und  Schau- 
keln freundlichst  hinwegsehen.  Das  ist 
überall  so. 

Nun  liegt  die  Sache  aber  doch  bei  den 
Motorwagen  ein  klein  wenig  anders.  Alle 
Erfahrungen  weisen  bisher  darauf  hin,  daß 
die  Vorderachse,  wenn  sie  Triebachse  ist, 
sich  sehr  schwer  einstellt.  Das  hat  man 
auch  von  Wien  aus  zugegeben.  Ich  habe 
gerade  mit  dem  Kollegen  Schwieger  und 
auch  mit  Wiener  Ingenieuren  kürzlich  über 
den  Gegenstand  gesprochen.  Auch  Di- 
rektor Rötelmann  muß  das  zugeben,  die 
Vorderachse  stellt  sich,  wenn  sie  als  Motor- 
achse läuft,  schwer  ein.  Mir  ist  es  auch  in 
Hamburg  wiederholt  vorgekommen,  daß 
der  Versuchswagen  gewisse,  nicht  ganz 
normal  liegende  Kurven  nur  mit  größtem 
Widerwillen,  zeitweilig  sogar  gar  nicht, 
nahm.    Da  müssen  wir  weiter  studieren. 

Ich  möchte  vorschlagen,  meine  Herren, 
lassen  Sie  uns  diesen  Gegenstand  auf  die 
nächstjährige  Tagesordnung  setzen!  Wir 
haben  dann  ein  ganzes  Jahr  noch  zu  Ver- 
suchen. Wenn  ich  heute  abstimmen  ließe: 
wer  ist  für  Lenkachsen  — ,  und  wir  würden 
uns  einstimmig  dafür  erklären,  so  kämen 
wir  wirklich  nicht  einen  Schritt  weiter; 
denn  wenn  Sie  nach  Haus  kommen,  über- 
legen Sie  sich  den  Fall  wahrscheinlich  doch 
noch  365  Tage.  Deshalb  wollen  wir  diese 
365  Tage  noch  zu  weiteren  Studien  benutzen. 
Das  empfehle  ich  Ihnen."    (Sehr  richtig I) 


Berichterstatter  Direktor  Rötclmann- 
Darmstadt:  „Meine  Herren,  ich  stimme  dem 
auch  vollständig  bei,  daß  es  zweckmäßig, 
ja,  daß  es  nothwendig  ist,  der  Sache  weiter 
nachzugehen,  und  ich  möchte  auch  dringend 
bitten,  alle  Erfahrungen,  die  die  einzelnen 
Verwaltungen  gemacht  haben,  einer  Sam- 
melstelle, nämlich  der  Vorsitzenden  Ver- 
waltung mitzuteilen,  von  wo  aus  ja  dann 
die  weitere  Verarbeitung  veranlaßt  werden 
kann.  Ich  möchte  hier  nur  noch  einen 
Punkt  berühren,  nämlich  die  Bremsfrage. 

Es  werden  jetzt  viele  Wagen  mit  Luft- 
bremsen eingerichtet.  Wir  haben  nun  nicht 
durchweg  Rillenschienen,  sondern  kommen 
immer  mehr  dazu,  die  einfachen  Vignol- 
schienen  zu  nehmen,  auf  denen  mit  großer 
Geschwindigkeit  gefahren  wird.  Wir  sind 
augenblicklich  dabei,  solche  Wagen  zu 
bauen,  die  mit  30  km  gefahren  werden, 
und  da  haben  wir  die  Erfahrung  gemacht, 
daß,  wenn  ein  solcher  Wagen  mit  Luft- 
bremse an  einem  Haltepunkt  in  der  Kurve 
gebremst  wird,  die  Lenkachse  sich  nicht 
einstellt  und  beim  Abfahren  herausfliegt. 
Es  kommt  also  auch  noch  die  Frage  der 
Bremsart  in  Betracht. 

Ferner  bitte  ich  Sie  auch,  der  Härte 
des  Materials  Ihre  Aufmerksamkeit  zuzu- 
wenden. Ich  stehe,  wie  ich  in  meinem 
Bericht  gesagt  habe,  auf  dem  Standpunkt, 
daß  sowohl  für  die  in  Straßen  liegenden 
Schienen  unbedenklich  eine  größere  Härte 
—  bis  80  kg  —  angewandt  wei'dcn  kann 
als  für  die  auf  freiliegendem  Bahn- 
körper. Auch  für  die  Bandagen  müssen 
wir  dazu  übergehen,  eine  viel  größere 
Härte  zu  verlangen.  Die  Werke  haben 
sich  auch  damit  einverstanden  erklärt.  Wir 
hatten  Osnabrück  —  ich  bemerke,  hier 
sitzt  ein  Vertreter  —  eine  Härte  von  75  bis 
80  kg  vorgeschrieben,  die  man  auf  60,  70  kg 
heruntergehandelt  hatte,  höre  aber  heute 
früh,  daß  man  die  Schienen,  die  wir  in  Be- 
stellung gegeben  haben,  in  einer  Härte  von 
75  kg  zur  Ausführung  bringen  wird. 

Das  sind  alles  Momente,  die  in  Be- 
tracht gezogen  werden  müssen.  Sie  wer- 
den selbst  sehen,  daß  es  notwendig  ist, 
sich  in  das  Material  noch  zu  vertiefen. 
Wenden  Sie  Ihre  Aufmerksamkeit  dem 
ganzen  Komplex  zu  —  man  kann  nicht 
einzelne  Fragen  herausgreifen  — ,  dann 
kommen  wir  weiter!" 

Vorsitzender:  „Es  hat  sich  Niemand 
weiter  zum  Wort  gemeldet.  —  Dem  Herrn 
Referenten  haben  wir  .schon  unsern  Dank 
betätigt  —  zweimal  will  er  nicht  bedankt 
sein,  ich  kenne  sein  bescheidenes  Wesen 
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—  und  so,  meine  verehrten  Herren,  können 
wir  nur  hoffen,  daß  er  mit  derselben  Liebe 
und  Hingabe  im  nächsten  Jahre  wieder 
seines  Amtes  walten  wird;  wir  werden  dann 
auch  mit  großem  Vergnügen  ihm  das  nächste 
Mal  wieder  zuhören. 

Wir  gehen  dann  zum  nächsten  Punkt 
unserer  Tagesordnung  über: 

Bericht  über  den  Stand  der  Maßnahmen 
gegen  den  Ring  der  Feuerversicherungs-Ge- 
sellschaften, 

wo  dabei  geschrieben  ist,  daß  ich  Referent 
sein  soll.  Meine  verehrten  Herren,  ich 
kann  mich  sehr  kurz  fassen,  obgleich  die 
Frage  Sie  gewiß  alle  sehr  interessieren 
wird.  Ich  bin  heute  nicht  in  der  Lage 
Ihnen  eine  präzise  Auskunft  über  den  Gegen- 
stand zu  geben.  Wir  arbeiten  nicht  allein, 
sondern  wir  arbeiten  in  Gemeinschaft  mit 
den  großen  Verbänden  der  Elektrizitäts- 
Averke  und  der  Elektrizitätslirmen;  denn 
das,  was  uns  so  intim  berührt  hat  in  den 
letzten  Jahren,  berührt  auch  diese  Firmen, 
und  zwar  in  noch  größerem  Umfange. 

Sie  wissen,  daß  sich  ein  Ring  der 
Feuerversicherungs-Gesellschaften  gebildet 
hat,  der  sich  über  ganz  Deutschland  er- 
streckt, und  dieser  Ring  scheint  mir  ein 
bischen  reichlich  weit  gegangen  zu  sein 
in  seiner  Machtbetätigung;  denn  auch  an 
Orten,  wo  die  Gesellschaften  notorisch  mit 
der  bisherigen  Prämie  gute  Geschäfte  ge- 
macht haben,  haben  sie  der  Gleichheit,  der 
Konformität  wegen  ebenfalls  die  Prämien 
in  der  fatalsten  Weise  in  die  Höhe  zu 
setzen  versucht,  und  zum  größten  Teil  ist 
ihnen  das  ja  auch  geglückt.  Wir  haben 
beispielsweise  in  Hamburg  bei  einer  Prämie 
von  1  pro  mille  und  Jahr  ihnen  einen  sehr 
guten  Überschuß  gelassen,  oder,  wenn  Sie 
wollen,  wir  haben  ihnen  die  ganze  Prämie 
in  den  letzten  5  Jahren  gelassen  bis  auf 
200  M,  die  sie  mal  für  einen  kleinen  Brand- 
schaden haben  herausgeben  müssen.  Ähn- 
liches kann  ich  Ihnen  von  sehr  vielen  an- 
deren Orten  berichten.  Nichtsdestoweniger 
haben  sie  sowohl  bei  mir  wie  an  anderen 
Orten  versucht,  die  Prämie  auf  das  Mehr- 
fache hinaufzusetzen.  Bei  mir  ist  es  ihnen 
nicht  geglückt.  Sie  haben  mich  allerdings 
bei  einzelnen  Bahnhöfen  etwas  sehr  stark 
mehr  zahlen  lassen,  wo  Betriebe  sind,  die 
etwas  mehr  Gefahren  bieten,  als  der  ge- 
wöhnliche elektrische  Betrieb;  aber  ich 
kam  mit  der  Versicherungsgesellschaft  zum 
Vergleich,  da  ich  ihr  sagen  durfte,  wenn 
ihr  den  Bogen  zu  straff  spannt,  reißt  er, 
ich  habe  einen  Extra-Reservefonds  zur  Ver- 


fügung und  bin  im  Falle  der  Not  Selbst- 
versicherer. Man  hat  vielleicht  deshalb  die 
Macht  bei  mir  nicht  ganz  zum  Ausdruck 
gebracht. 

Bei  vielen  Anderen  liegt  die  Situation 
anders,  und  ich  kann  die  Wünsche  wohl 
verstehen,  die  in  großer  Zahl  an  unsere 
Geschäftsstelle  gekommen  sind,  wir  möch- 
ten doch  versuchen,  entweder  durch  Ge- 
genseitigkeits-Versicherungen oder  durch 
Verträge  mit  einer  einzelnen  Gesellschaft 
diese  Kalamität  einzuschränken.  Daß  wir 
gern  dem  Rufe  Folge  leisten,  werden  Sie 
alle  erklärlich  finden.  Sehr  gerne  werden 
wir  mit  ganzer  Macht  dahin  streben,  daß 
übertriebene  Forderungen  bei  der  Prämien- 
zahlung eingedämmt,  beseitigt  werden. 
Z.  T.  ist  es  auch  geglückt;  denn  selbst- 
verständlich haben  wir  die  Versicherungs- 
gesellschaften Deutschlands  gar  nicht  dar- 
über in  Zweifel  gelassen,  daß  es  auch  für 
sie  ein  sehr  ernster  Punkt  sei,  und  daß, 
wenn  wir  mit  den  Elektrizitätswerken  und 
-Firmen  zusammengingen,  wir  sehr  wohl 
eine  Gegenseitigkeits-Versicherung  gründen 
können. 

Nun  will  ich  die  Frage,  ob  das  mög- 
lich oder  nicht  möglich  ist  —  die  Frage 
ist  freilich  ventiliert,  auch  bei  uns  schon 
ziemlich  entschieden  —  doch  hier  lieber 
nicht  allgemein  erörtern;  denn  wenn  wir 
hier  unsere  Anschauungen  pro  et  contra 
zum  Austrag  bringen,  wird  das  Verhandeln 
natürlich  nicht  erleichtert.  Verhandlungen 
finden  noch  statt,  und  namentlich  werden 
sie  geführt  durch  die  Elektrizitätsfirmen, 
mit  denen  wir  Hand  in  Hand  gehen.  Ich 
gebe  daher  anheim,  sich  heute  mit  der 
Versicherung  zu  begnügen  —  da  wir  heute 
doch  nicht  in  der  Lage  sind,  Ihnen  schon 
einen  Abschluß  in  nächster  Zukunft  in 
Aussicht  zu  stellen  —  daß  das,  was  mög- 
lich ist,  geschieht.  Wir  müssen  ja  unsere 
Verhandlungen  beiderseits  mit  Fleiß  und 
Geschick  führen,  und  daß  die  Versicherungs- 
gesellschaften es  an  dem  nötigen  Geschick 
fehlen  lassen,  glauben  Sie  gewiß  selber 
nicht.  Die  Herren  sind  sehr  wenig  ge- 
neigt, sich  die  guten  Erfolge  und  die  guten 
Resultate  ihres  Ringes  durch  unsern  An- 
sturm beseitigen  zu  lassen.  Wir  sind  ja 
nicht  die  einzigen;  die  industriellen  Werke, 
die  Eisen-Berufsgenossenschaft  usw.  sind 
ebenfalls  bestrebt,  diesen  Ring  entweder 
zu  durchbrechen  oder  aber  auf  ein  ver- 
nünftiges Mass  zurückzuführen. 

Ich  hoffe,  daß  ich  in  der  Lage  sein 
werde,  im  Laufe  des  nächsten  Jahres  Ihnen 
positiv  über  gute  Resultate  berichten  zu 
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können.  Etwas  haben  wir  schon  erreicht 
—  das  werden  Diejenigen,  die  inzwischen 
mit  Versicherungsgesellschaften  verhandelt 
haben,  bereits  gemerkt  haben  — ,  denn 
Prämienforderungen  von  4  pro  mille  für 
gewöhnliche  Straßenbahnbetriebe  sind  mir 
jetzt  nicht  wieder  mitgeteilt  worden,  wäh- 
rend sie  vor  unseren  Verhandlungen  tat- 
sächlich an  den  verschiedensten  Orten  vor- 
gekommen sind. 

Wünscht  Jemand  zu  dem  Gegenstände 
das  Wort?" 

Direktor  Ribbentrop  -  Braunschweig: 
„Es  ist  sehr  erfreulich,  daß  die  Vereinsver- 
waltung sowohl  der  Elektrizitätswerke  wie 
der  Klein-  und  Straßenbahnen  sich  der 
Frage  angenommen  hat;  denn  die  Forde- 
rungen der  Versicherungsgesellschaften 
sind  garnicht  zu  kritisieren;  bei  uns  sind 
sie  um  75%  m  cüe  Höhe  gegangen.  Wir 
Alle  mit  Ausnahme  von  Hamburg  sind  ja 
machtlos,  wir  stehen  einem  geschlossenen 
Ringe  gegenüber.  Hamburg  und  Altona 
sind  aus  diesem  Ring  ausgeschlossen,  dort 
kann  jede  Feuer- Versicherungsgesellschaft 
frei  agitieren,  nachlassen  und  steigern;  bei 
uns  nun  und  nimmermehr,  da  spricht  nur 
das  Syndikat,  welches  die  Vorschriften 
des  Feuerversich  erungs  -  Ringes  einhalten 
muss. 

Wahrscheinlich  hat  den  ersten  Anlaß 
zu  dem  Vorgehen  der  Straßenbahnen  und 
Elektrizitätswerke  gegen  die  Versicherungs- 
gesellschaften die  Braunschweiger  Straßen- 
bahn gegeben;  wir  sind,  soviel  ich  weiß, 
die  Ersten  gewesen,  die  mit  diesen  höheren 
Versicherungsprämien  beglückt  wurden. 
Ich  stehe  auf  dem  Standpunkt,  sobald  ich 
Material  bekommen  kann,  mich  an  die 
Braunschweiger  Regierung  zu  wenden  und 
durch  Landtagsabgeordnete,  von  denen  mir 
Einzelne  ihre  Unterstützung  zugesagt  haben, 
den  Antrag  stellen  zu  lassen,  daß  die 
Braunschweiger  Landes  -  Versicherungs- 
anstalt, welche  bislang  nur  die  Versiche- 
rang von  Gebäuden  übernimmt,  auch  die 
Übernahme  anderer  Objekte  übernehmen 
darf,  damit  wir  nicht  von  der  Willkür  der 
vom  Staate  konzessionierten  Feuer  -  Ver- 
sicherungsgesellschaften abhängen,  die 
nach  besten  Kräften  bestrebt  sind,  uns  un- 
verantwortlich hohe  Prämien  aufzulegen 
und  diese  willkürlich,  geschützt  durch  den 
Staat,  in  die  Höhe  zu  setzen.  Durch  die 
Verhältnisse  sind  sie  zu  dem  Heraufsetzen 
nicht  gezwungen.  Sie  zahlen  80%  Divi- 
dende und  mehr! 

Diesem  unberechtigten  Verfahren  der 
Feuer  -  Versicherungsgesellschaften  muss 


nach  meiner  Ansicht  mit  allen  Kräften 
entgegengearbeitet  werden. 

Ich  möchte  solches  hier  im  allgemeinen 
zum  Ausdruck  gebracht  haben  und  bitte 
Sie,  meine  Herren,  sich  diesem  Vorgehen 
gegen  die  Versicherungsgesellschaften 
überall,  wo  sich  irgend  eine  Gelegenheit 
dazu  bietet,  anzuschließen.  (Zuruf.) 

Daß  die  Rückversicherungs  -  Gesell- 
schaften nicht  haben  bestehen  können, 
rührt  eben  daher,  daß  die  Versicherungs- 
gesellschaften sie  nicht  in  ausreichender 
Weise  honoriert  haben,  daß  sie  ihnen  nicht 
das  gegeben  haben,  was  ihnen  zukam.  Sie 
konnten  solches,  denn  sie  zahlen  bis  80% 
Dividende  auf  ein  nur  zu  einem  Viertel  ein- 
gezahltes Kapital." 

Vorsitzender:  „Um  Irrtümer  zu  ver- 
meiden, will  ich  nur  darauf  aufmerksam 
machen,  daß  der  Ring  sich  auch  auf  Ham- 
burg erstreckt,  auf  Hamburg  geradeso 
wie  auf  Braunsehweig.  Auch  wir  sind  nicht 
frei  von  Ringen. 

Wünscht  noch  Jemand  das  Wort?  — 
sonst  nehme  ich  an,  daß  Sie  damit  einver- 
standen sind,  daß  der  Vorstand  die  Ange- 
legenheit weiter  behandelt  und  bestmög- 
lich zum  Austrag  zu  bringen  sucht.  —  Es 
widerspricht  dem  Niemand,  ich  sehe  mich 
in  meiner  Ansicht  von  Ihnen  unterstützt. 

Zum  nächsten  Punkt  der  Tagesordnung 

Perronverschlüsse 

erteile  ich  Herrn  Direktor  Haselmann  das 
Wort." 

Berichterstatter  Direktor  Haselmanu- 
Aachen:  „Meine  Herren,  wie  über  viele 
Dinge  im  Straßenbahnbetriebe,  so  herr- 
schen auch  über  die  Perronverschlüsse  und 
deren  Verwendung  nicht  ganz  überein- 
stimmende Ansichten.  Wir  haben  eben 
in  so  vielen  Dingen  noch  keine  Normalien 
wie  bei  den  Eisenbahnen,  weil  unsere  Er- 
1  fahrungen  im  maschinellen  Betriebe  noch 
j  lange  nicht  ein  halbes  Jahrhundert  zurück- 
reichen, wie  dies  bei  den  Eisenbahnen  der 
Fall  ist.  Außerdem  müssen  wir  bei  vielen 
Einrichtungen  örtliche  Verhältnisse  und 
Gewohnheiten  berücksichtigen.  Das  er- 
schwert einheitliche  Gestaltungen  recht  er- 
heblich. 

Was  jedoch  bei  einem  bestimmten 
j  Gegenstand  grundsätzlich  zu  erstreben 
ist,  darüber  müssen  wir  uns  wohl  klar  zu 
|  werden  suchen  und  sind  uns  wohl  auch 
j  im  Grundsätzlichen  über  die  Perronver- 
schlüsse klar.  Es  ist  dies  aber  auch  not- 
|  wendig,  weil  andernfalls  Dritten  darüber 
■  die  Entscheidung  vorbehalten  bleibt,  was 
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nützlich  ist  und  was  nicht,  wenn  wir  selbst 
uns  nicht  darüber  verständigen  können. 
Hierbei  ist  es  weder  nötig,  daß  wir  neben- 
sächliche Sondermeinungen  aufgeben,  noch 
unsere  einmal  eingeführten  Verschlußarten, 
die  sich  eingebürgert  und  bewährt  haben, 
etwa  einer  Änderung  unterziehen. 

Mit  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes sind,  wie  Sie  aus  dem  Berichte  ent- 
nehmen, sehr  wenig  Bahnen  verblieben, 
welche  die  Perrons  garnicht  mehr  ab- 
sperren; andererseits  sind  aber  Mißstände 
dadurch  aufgetreten,  daß  man  in  der 
festen  Absperrung  hat  zu  Aveit  gehen 
müssen. 

Es  geht  zu  weit,  meine  ich,  wenn  man, 
selbst  da,  wo  in  übergroßer  Rücksicht  auf 
den  Fuhrwerksverkehr  mit  nur  8  km  Ge- 
schwindigkeit gefahren  wird  und  wo  die 
volle  Platzzahl  selten  ausgenutzt  wird,  feste 
Türen  verlangt,  die  den  Fahrgast  zwingen, 
bei  eingleisigen  Bahnen  oft  die  ver- 
wegensten Kunststücke  zu  vollführen,  um 
an  den  zahlreichen  Haltestellen  in  den 
Wagen  und  aus  dem  Wagen  zu  gelangen, 
wobei  oft  ein  vollständiges  Umkreisen  des- 
selben stattfinden  muß. 

Mit  dem  Verkehrsleben  einer  Stadt  ist 
heute  die  Straßenbahn  aufs  engste  ver- 
wachsen. Man  will  sie  ohne  Umstände 
nicht  nur  für  längere,  sondern  auch  für 
kürzere  Strecken  jederzeit  benutzen  können. 
Man  will  den  gewünschten  Platz  bequem 
erreichen,  man  will  auf  möglichst  einfache 
Weise  seine  Fahrberechtigung  erlangen 
und  ebenso  leicht  den  Wagen  wieder  ver- 
lassen können.  Erst  so  dient  die  Straßen- 
bahn in  vollkommener  Weise  dem  Verkehr, 
erst  so  kann  sich  die  Bahn  nützlich  machen 
und  auf  rege  Benutzung  rechnen. 

Gehen  wir  davon  aus,  dann  werden 
wir  Alles  zu  vermeiden  suchen,  was  dem 
Verkehr  Erschwernisse,  Hindernisse  bietet, 
was  für  den  Fahrgast  schwerfällig,  zeit- 
raubend ist,  was  ihn  veranlaßt,  wegen  der 
Umständlichkeiten  sich  erst  ZAveimal  zu 
übei'legen,  ob  erfahren  soll  oder  nicht  usw. 

Im  übrigen  darf  man  auch  in  den  freien 
Willen  des  Publikums  nicht  so  sehr  ein- 
greifen wollen.  Es  liegt  im  Interesse  der 
Fahrgäste  selbst,  wenn  sie  wissen  und 
darauf  hingewiesen  werden,  daß  sie  ihre 
eigene  Person  selbst  zu  schützen  haben, 
und  daß  sie  nicht  unter  dem  Eindruck 
stehen:  dir  kann  im  Straßenbahnverkehr 
mancherlei  passieren,  geschieht  dir  aber 
etwas  auf  der  Straßenbahn,  so  ist  es 
deren  Fehler  und  dieselbe  muß  dafür  auf- 
kommen. 


Unter  diesen  Gesichtspunkten  bitte  ich 
die  Schlußfolgerungen  zu  betrachten  und 
denselben  zuzustimmen. 

Nun  gestatten  Sie  mir  noch,  einige 
Stellen  des  Berichtes  hervorzuheben. 

Was  zunächst  die  Öffnung  der  Perron- 
verschlüsse anlangt,  so  ist  es  nicht  geuug, 
daß  einige  Bahnen  die  Perrons  mit  festen 
Türen  versehen,  und  zwar  nicht  die  eine 
Seite  allein,  sondern  auch  noch  die  zweite, 

—  sie  benutzen  auch  noch  den  Schlüssel, 
um  die  Türen  fest  zuzuschließen.  Das 
Nähere  ist  im  Berichte  ausgeführt.  Ich 
fasse  mich  kurz,  meine  Herren,  und  sage: 
fort  mit  dem  Schlüssel! 

Auf  Seite  411  des  Berichtes  finden  Sie 
Schutzregeln,  wie  sie  Oberhausen  z.  B.  in 
seinem  Betriebe  aufgestellt  hat  und  auf  Pla- 
katen bekannt  giebt.  Sie  enthalten  so  ziem- 
lich Alles,  was  man  dem  Fahrgaste  nur  an- 
heim  geben  kann  zu  tun,  wenn  er  keinen  Un- 
fall erleiden  will.  Ich  mache  darauf  aufmerk- 
sam, daß  diese  Schutzregeln  in  Cöln  auf 
der  Rückseite  der  Billets  abgedruckt  sind 
und  überlege,  ob  man  das  nicht  auch 
machen  soll,  damit  der  Fahrgast  Gelegen- 
heit hat,  während  der  Fahrt,  wo  seine  Auf- 
merksamkeit durch  andere  Dinge  wenig 
abgelenkt  wird,  sich  diese  Regeln  vor  Augen 
zu  halten. 

Auf  Seite  412  sehen  Sie  das  bekannte 
Bild  vom  Fräulein  Richtig  und  Fräulein 
Falsch,  das  Berlin  zur  Vermeidung  von 
Unfällen  in  den  Wagen  angebracht  hat. 
Sie  finden  dabei  die  Bemerkung,  daß  schon 
anderwärts  das  Bedenken  ausgesprochen 
ist,  der  Fahrgast  werde  durch  diese  War- 
nung gewissermaßen  darauf  hingewiesen, 
daß  es  überhaupt  ein  Ein-  und  Aussteigen 
während  der  Fahrt  gebe.  —  Dann  ist 
auf  Seite  416  von  dem  Ein-  und  Aussteigen 
bei  eingleisigen  Bahnen  die  Rede,  und  da 
möchte  ich  auf  einen  Satz  hinweisen,  der 
in  einer  anderen  Versammlung  ausge- 
sprochen worden  ist: 

„Man  kann  und  muß  bei  den  ein- 
gleisigen Bahnen  es  dem  Publikum  ganz 
anheimstellen,  ob  es  rechts  oder  links 
ein-  oder  aussteigen  will,  und  aus  diesem 
Grunde" 

—  sagt  ein  Kollege  — 

„erscheinen  mir  die  Verschlüsse  über- 
flüssig und  hinderlich.  Ich  trage  auch 
kein  Bedenken  gegen  den  Fortfall  der 
Verschlüsse  bei  zweigleisigen  Bahnen. 
Bei  linksseitigem  Verschluß  der  hinteren 
Plattform  liegt  die  Gefahr  nahe,  daß  der 
Fahrgast,  der  nach  dem  Aussteigen  nach 
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links  die  Straße  übersehreiten  will,  durch 
einen  auf  dem  anderen  Gleis  entgegen- 
kommenden Wagen  gefährdet  wird,  den 
er  nicht  rechtzeitig  bemerken  konnte, 
weil  ihm  der  Überblick  auf  das  Neben- 
gleis durch  den  von  ihm  verlassenen 
Wagen  eingeschränkt  war.  Einem  nach 
links  aussteigenden  P'ahrgast  ist  es  da- 
gegen möglich,  die  auf  dem  Nebengleis 
verkehrenden  Züge  oder  Wagen  zu  über- 
sehen und  sich  gegen  die  Gefahr  zu 
schützen." 

In  dem  Abschnitt  „Perron-Unfälle"  habe 
ich,  da  ich  nicht  in  der  Lage  war,  zahlen- 
mäßig zu  berechnen,  wie  sich  das  Verhält- 
nis zu  dem  Umfang  der  Leistung  und  zu 
dem  der  Bevölkerung  stellt,  mich  auf  die 
Angabe  beschränken  müssen,  daß  diesen 
verhältnismäßig  wenigen  Unfällen  eine  jähr- 
liche Betriebs  -  Tätigkeit  von  über  einer 
Milliarde  beförderten  Personen  gegenüber- 
steht. Das  ist  doch  eine  gewaltige  Summe, 
meine  Herren,  gegenüber  der  diese  geringe 
Zahl  von  Unfällen  wahrhaftig  keine  Rolle 
spielt! 

Auf  Seite  418  habe  ich  dann  weiter  ge- 
sagt —  dessen  ich  hier  auch  schon  Erwäh- 
nung getan  habe  — : 

„Ein  wichtiger  Faktor  in  dem  Be- 
streben, die  Unfälle  zu  vermindern,  ist 
aber  das  Publikum  selbst,  und  es  ist  er- 
freulich, wie  mehr  und  mehr  in  neuerer 
Zeit  sich  die  Anschauung  Geltung  ver- 
schafft, das  Publikum  müsse  besser  auf 
sich  aufpassen  und  nicht  so  viel  bevor- 
mundet werden,  wodurch  die  Leichtfertig- 
keit nur  zunehme.  Unstreitig  wird  dies 
gute  Früchte  tragen." 

Dann  folgt  die  Warnung  des  Polizei-Präsi- 
denten von  Berlin  vor  dem  Auf-  und  Ab- 
steigen während  der  Fahrt,  die  Ihnen  be- 
kannt ist  —  die  Frage  ist  ja  gestern  zur 
Sprache  gekommen  — ,  worin  er  droht,  das 
Auf-  und  Absteigen  während  der  Fahrt 
eventuell  unter  Strafe  zu  stellen,  davon 
aber  aus  den  Gründen  abgesehen  hat,  die 
auch  gestern  angeführt  wurden,  weil  da- 
durch wahrscheinlich  eine  wesentliche  Ver- 
langsamung der  Fahrt  eintreten  würde. 

Meine  Herren,  es  bleibt  mir  nur  noch 
übrig,  Ihnen  die  Schlußfolgerungen  vor- 
zulesen."   (Verliest  dieselben.) 

(Lebhafter  Beifall.) 

Direktor  Lipken  -  Stuttgart:  „Meine 
Herren,  vor  kurzem  erklärte  mir  ein  werter 
Kollege,  daß  er  das  gänzliche  Fehlen  von 
Perron  -  Verschlüssen  als  leichtfertig  be- 
zeichnen müsse.   Da  nach  dem  Vorgetra- 


genen wohl  anzunehmen  ist,  daß  auch  noch 
andere  Kollegen  gleicher  Ansicht  sind,  so 
dürfte  eine  Erklärung  für  das  Vorgehen 
der  Stuttgarter  Straßenbahnen  in  der  zur 
Besprechung  stehenden  Angelegenheit  am 
Platze  sein. 

Zur  Zeit  des  Pferde-Betriebes  waren 
bei  den  Stuttgarter  Straßenbahnen  an  jedem 
Perron  sämtlicher  Wagen  Absperrketten 
vorhanden,  die  während  der  Fahrt  zur  Ver- 
hütung von  Unfällen  durch  Ein-  und  Aus- 
steigen an  den  beiden  linksseitigen  Ein- 
gängen und  vorn  rechts  eingehängt  waren. 
Im  Jahre  1895  wurden  mit  Beginn  des  elek- 
trischen Betriebes  an  den  Motorwagen 
eiserne  Vorhängetüren  auf  der  linken  Seite 
am  Hinter-  und  Vorderperron  angebracht, 
die  je  an  der  Endstation  auf  die  andere 
Wagenseite  umzuhängen  waren;  auf  der 
rechten  Wagenseite  blieben  die  Perrons 
offen.  Die  Vorhängetüren  wurden  jedoch 
bald  wieder  beseitigt,  weil  sie  eine  Ver- 
mehrung der  Unfälle  herbeiführten,  indem 
Fahrgäste  gleichwohl  auf  der  linken  Seite 
aufsprangen,  an  der  Gittertür  abprallten 
und  zur  Erde  fielen  oder  geschleift  wur- 
den; auch  verletzten  sich  die  Schaffner 
beim  Vorhängen  der  schweren  eisernen 
Türen  häufig  die  Hände.  Es  wurden  dann 
die  linksseitigen  Zugänge  sämtlicher  Wa- 
gen mit  Ketten  versperrt  und  an  diesen 
Warnungstafeln  mit  folgender  Aufschrift 
befestigt: 

Verboten,  die  Absperrungs- 
Vorrichtung  zu  öffnen  oder  über 
dieselbe  hinauszulehnen! 

Ende  1896  beantragten  wir,  die  Anbringung 
von  Absperr-Ketten  versuchsweise  auf  die 
vordere  linke  Seite  der  Straßenbahnwagen 
zu  beschränken.  Diesem  Antrage  wurde 
vom  Gemeinderat  und  vom  Königl.  Ministe- 
rium des  Innern  unter  der  Bedingung  ent- 
sprochen, daß  an  der  linken  hinteren  Wa- 
genseite entsprechende  Verbotstafeln  auf- 
gehängt würden;  auch  verlangte  das  Königl. 
Ministerium,  daß  die  Straßenbahn-Schaffner 
strengstens  dazu  angehalten  werden,  dem 
Abspringen  auf  der  linken  Wagenseite  wäh- 
rend der  Fahrt  entgegenzutreten.  Es  wurde 
hierauf  oberhalb  des  linksseitigen  hinteren 
Perron- Aufgangs  eine  Verbotstafel  aufge- 
hängt mit  der  Aufschrift: 

Verbotener  Eingang 
(nach  außen)  und  Verbotener  Aus- 
gang (nach  innen). 

In  1897  erlaubten  wir  uns,  die  Verbots- 
tafeln und  die  Absperrungs-Ketten  ganz 
zu   beseitigen,    indem   wir   zugleich  bei 
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der  Aufsichts-Bekörde  die  Genehmigung 
zu  dieser  Maßregel  nachsuchten.  Dieses 
Gesuch  wurde  nicht  abschlägig  be- 
schieden, vielmehr  der  gänzliche  Fort- 
fall aller  Tafeln  stillschweigend  ge- 
duldet, um  Erfahrungen  zu  sammeln.  Erst 
im  Jahre  1900  erhielten  wir  davon  Kennt- 
nis, daß  das  Königl.  Ministerium  des  Innern 
durch  Erlaß  an  die  Königl.  Stadtdirektion 
gegen  die  Weglassung  von  Perron  -  Ab- 
schlüssen und  der  Verbotstafeln  nichts  ein- 
gewendet hat,  nachdem  die  Ministerial- Ab- 
teilung für  den  Straßen-  und  Wasserbau 
dem  Königl.  Ministerium  des  Innern  be- 
richtet hatte:  Abschlüsse  an  den  Perrons 
haben  sich  hier  nicht  bewährt  und  zur  Ver- 
mehrung der  Unfälle  geführt. 

Auch  das  hiesige  Landgericht  hat  die 
Weglassung  von  Schutz-Ketten  in  einem 
Urteil  vom  24.  Oktober  1900,  betreffend 
Entschädigungs-Forderung  der  Hinterblie- 
benen eines  beim  Aussteigen  aus  einem  im 
Gang  befindlichen  Straßenbahnzuge  Ge- 
töteten, nicht  als  Mangel  gelten  lassen,  für 
welchen  die  Straßenbahnen  zu  haften  hätten. 
Es  heißt  in  dem  genannten  Urteil: 

In  erster  Linie  rügen  die  Kläger  (die 
geltend  machten,  der  Getötete  sei  aus  dem 
Wagen  herausgefallen)  den  Mangel  von 
Schutz-Ketten.  Solche  waren  früher  vor- 
geschrieben, sind  aber  seit  Sommer  1897 
mit  Genehmigung  der  Aufsichts-Behörde 
abgeschafft,  wobei  seitens  der  letzteren 
offenbar  davon  ausgegangen  ist,  daß  der 
angestrebte  Zweck,  die  Verhütung  unzeiti- 
gen Ein-  und  Aussteigens  durch  diese  Vor- 
richtung, doch  nicht  erreicht  werde.  Nach 
dem  in  dieser  rein  technischen  Frage  maß- 
gebenden und  überzeugenden  Gutachten 
des  Sachverständigen  können  aber  die 
Schutz-Ketten  ebensowenig  als  wirksamer 
Schutz  gegen  das  Herabfallen  von  Men- 
schen vom  Perron  dienen.  Es  ist  daher 
die  Nichtverwendung  von  Schutz-Ketten 
weder  der  beklagten  Gesellschaft  im  allge- 
meinen als  Verschulden  anzurechnen,  noch 
ist  irgend  ein  Anhaltspunkt  dafür  vorhan- 
den, daß  beim  Vorhandensein  von  solchen 
Verschlüssen  usw.  der  Getötete  nicht  vom 
Perron  auf  die  Straße  geraten,  oder  daß 
die  ihm  in  diesem  Fall  etwa  zugestoßene 
Verletzung  eine  weniger  schwere  und  nicht 
von  tötlichem  Erfolg  begleitete  gewesen 
wäre.  — 

Die  Stuttgarter  Straßenbahnen  haben 
also  seit  Juni  1897  keinerlei  Abschluß  an 
den  Perrons  ihrer  Wagen,  dagegen  befin- 
den sich  auf  jedem  Perron  von  der  Decke 
herabhängende  lederne  Handgriffe,  an  wel- 


chen sich  die  Fahrgäste,  die  etwa  frei  auf 
dem  Perron  stehen,  festhalten  können. 

Die  Unfälle  haben  sich  seit  der  Ab- 
schaffung der  Perron-Verschlüsse  im  Ver- 
j  hältnis  zur  Zahl  der  beförderten  Personen 
j  auch  nicht  nur  nicht  vermehrt,  sondern  so- 
[  gar  vermindert.   Die  Stuttgarter  Straßen- 
j  bahnen  haben  in  den  Jahren  1900  und  1901 
!  30000000  Fahrgäste  befördert,  und  es  sind 
|  hiervon  im  Jahre  1900    9  Personen,  im 
!  Jahre  1901  nur  4  Personen,  zusammen  13 
j  Personen,  von  im  Gang  befindlichen  Wagen 
|  angeblich  herabgefallen,  teilweise  infolge 
Trunkenheit,  Ohnmacht  usw.  oder  infolge 
gänzlicher  Sorglosigkeit  (Freistehen,  die 
Hände  in  den  Hosentaschen)  oder  unvor- 
sichtiger Vorbereitung   zum  Abspringen; 
eine  erhebliche  Zahl  dieser  Personen  ist 
auch  von  der  rechten  Seite  des  Wagens, 
also  von  derjenigen,  Avelche  offen  zu  lassen 
1  als  zulässig  erklärt  werden  soll,  abgefallen. 
Nicht  ein  einziger  dieser  Fälle  war  aber 
haftpflichtig;  nur  in  einem  Falle  wurde  aus 
Billigkeitsgründen   eine   Liberalitäts  -  Ent- 
schädigung von  100  M  bezahlt,  während 
z.  B.  zur  Zeit,  als  noch  Schutz-Ketten  an- 
gebracht waren,  in  einem  halben  Jahr  an- 
.  nähernd  die  gleiche  Zahl  von  Personen 
infolge  Ein-  und  Aussteigens  verunglückt 
ist  wie  jetzt  in  2  Jahren! 
j        Ich  kann  deshalb  den  Schlußfolgerun- 
gen des  Kollegen  Haselmann  nicht  zustim- 
men.  Nach  unseren  Erfahrungen  und  bei 
den  Stuttgarter  Verhältnissen  erscheint  viel- 
J  mehr  jede  Absperr -Vorrichtung  an  den 
1  Perrons  der  Straßenbahnwagen  nicht  nur 
i  nicht  zweckmäßig  und  nicht  geeignet,  die 
!  Zahl  der  Unfälle  zu  vermindern,  sondern 
sie  wird  vom  Publikum  als  eine  lästige  Be- 
schränkung des  freien  Verkehrs  empfun- 
den und  trägt  zur  Steigerung  der  Unfälle 
bei.    Jede  Ab  sperr -Vorrichtung  an  den 
Perrons  der  Straßenbahnwagen  ebenso  wie 
der  Vorschlag,  die  allgemeine  Vorschrift  des 
Ein-  und  Aussteigens  auf  die  rechte  Seite  zu 
beschränken,  kann  zwar  einzelne  Unfälle 
verhindern,  die  Durchführung  dieser  Maß- 
regelverursacht aber,  insbesondere  im  inne- 
ren Stadtverkehr,  meines  Erachtens  in  der 
j  Regel  weit  mehr  Unfälle,  als  sie  verhütet. 

Am  wirksamsten  kann  den  Gefahren 
!  beim  Ein-  und  Aussteigen  nur  dadurch  be- 
gegnet werden,  daß  jeder  Fahrgast  streng 
die  Fahrordnung  beachtet  und  selbst  pein- 
lich dafür  sorgt,  daß  er  hierbei,  besonders 
aber  während  der  Fahrt,  vor  Schaden  be- 
wahrt bleibt,  sowie,  daß  er  beim  Wandel 
über  die  Straße  nicht  mit  irgend  einem 
Fahrzeug  in  Kollision  gerät.    Hierzu  ist 
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aber  nötig,  daß  der  Fahrgast  nicht  durch 
bevormundende,  im  einzelnen  Fall  nicht 
immer  passende  Vorschriften  und  Einrich- 
tungen in  seiner  freien  Entschließung  be- 
einträchtigt, insbesondere  in  der  Wahl  des 
ihm  im  gegebenen  Moment  am  geeignetsten 
erscheinenden  Weges  behindert  wird. 
Wichtiger  als  alle  Absperr-Maßregeln  an 
den  Wagen-Perrons  und  andere  Bevormun- 
dungen der  Fahrgäste  scheint  uns  daher 
zu  sein:  Im  inneren  Stadtverkehr  bei  den 
Straßenbahnwagen  die  Ermöglichung  des 
Fortfalls  sämtlicher  Ab  sperr- Vorrichtungen 
und  der  Beseitigung  jeder  Beschränkung 
des  Ein-  und  Aussteigens  durch  allmähliche 
Gewöhnung  des  Publikums  anzustreben, 
jedenfalls  aber  in  den  Städten,  in  welchen 
sich  das  Publikum  an  den  freien  Verkehr 
auf  den  Wagen  gewöhnt  hat,  davon  abzu- 
sehen, diesen  in  irgend  einer  Weise  wieder 
zu  beschränken. 

Meine  Herren,  die  deutschen  Stammes- 
brüder sagten  früher  vom  Schwaben,  daß 
er  erst  mit  40  Jahren  klug  werde.  (Heiter- 
keit.) Im  vorliegenden  Falle  scheint  mir 
aber  der  Schwabe  den  anderen  deutschen 
Brüdern  voraus  zu  sein!  Ich  sage  dies 
nicht  als  Schwabe;  meine  Wiege  stand  im 
Regierungsbezirk  Düsseldorf,  und  gerade 
deshalb  bedaure  ich  lebhaft,  daß  meine 
Amme  mir  die  Milch  entziehen  will,  wie  es 
heute  und  gestern  schon  vom  Vorstands- 
tisch her  in  meine  Ohren  tönte!"  (Grosse 
Heiterkeit  und  Bravo!) 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  Jemand 
das  Wort?  —  Wenn  das  nicht  der  Fall  ist, 
meine  verehrten  Herren  Kollegen,  dann  er- 
übrigt uns,  dem  Herrn  Referenten  für  seine 
fleißige  Arbeit  unsern  innigsten  Dank  zu 
sagen. 

Bei  Dingen,  wo  wir  nicht  ganz  präzis 
und  unbedingt  einig  sind,  pflegen  wir  be- 
stimmte, der  Regierung  etwa  unsere  Mei- 
nung als  Richtung  angebende  Beschlüsse 
nicht  zu  fassen,  sondern  wir  nehmen  sie 
nur  zur  Kenntnis.  Der  Einzelne,  der  etwas 
dagegen  zu  erinnern  hat,  wie  Herr  Kollege 
Lipken,  der  kein  Schwabe  sein  will  und 
doch  aus  Stuttgart  hierher  kommt  (Heiter- 
heit), kann  das  tun;  wir  nehmen  dann  die 
diesbezüglichen  anderweitigen  Anschau- 
ungen ebenfalls  zu  Protokoll,  und  so  kann 
denn  die  Regierung  dasEine  und  das  Andere 
herauslesen.  Will  sie  noch  aus  dem  Um- 
stand, daß  nur  Einer  eine  abweichende 
Meinung  kund  gegeben  hat,  ihre  Schlüsse 
ziehen,  so  mag  sie  das  tun.  —  Deutlich 
genug  ist  übrigens  Kollege  Lipken  auch 


,  gewesen,  darüber  läßt  sich  ein  Zweifel  nicht 
äußern.  (Heiterkeit.) 

Meine  verehrten  Herren!  Ich  glaube, 
wir  können  unserem  Referenten  recht  dank- 
bar sein.   Er  hat  nach  allen  Richtungen 

\  hin  die  Sache  ventiliert,  er  hat  sehr  viel 
Wahres  gesagt,  und  ja  nur  Einer  hat  gegen 
die  absolute  Wahrheit  protestiert.  Damit 

|  kann  der  Herr  Kollege  sehr  zufrieden  sein. 

I  Wir  sind  ja  sonst  gewohnt,  über  so  wich- 

i  tige  populäre  Dinge  mindestens  eine  Mei- 
nung mehr  zu  haben,  als  wir  an  Zahl  an- 
wesend sind.  Also,  die  Sache  ist  ganz 
glücklich  verlaufen.  —  Herr  Kollege  Hasel- 

j  mann  wird  den  Gegenstand  sicher  noch 

'■  weiter  bearbeiten.  Ich  habe  ia  die  un- 
liebenswürdige  Gewohnheit,  Referenten,  die 
recht  fleißig  gewesen  sind,  nicht  zu  ent- 
lassen (Heiterkeit),  und  er  wird  auch  keine 
Ausnahme  machen  wollen.  Er  muß  sich 
eben  damit  vertraut  machen,  daß,  wenn 
die  geschäftsleitende  Verwaltung  einmal 
ein  so  fleißiges  Mitglied  gefunden  hat,  es 
mindestens  auf  Lebenszeit  ohne  Gehalt  an- 
gestellt wird.  (Bravo !  und  Heiterkeit.)  Das 
wird  auch  unserm  Kollegen  Haselmann  der 
Dank  des  Vereins  sein:  wir  können  ihn 
auf  dem  Gebiete  offensichtlich  nicht  ent- 
behren. Ich  muß  daher  bitten,  daß  er,  so- 
lange ich  den  Vorsitz  hier  ohne  Gehalt 
führe,  auch  ohne  Gehalt  weiter  Referent  in 
der  Angelegenheit  bleibt.  Damit  er  nun 
aber  nicht  protestiert  und  vielleicht  an  einer 
unterdrückten  Rede  leidet,  erteile  ich  ihm 
noch  das  Schlußwort." 

Berichterstatter  Direktor  Haselmann- 
Aachen  :  „Meine  Herren,  ich  habe  in  meinem 
kurzen  Bericht  auf  die  bestehenden  Ver- 
hältnisse Rücksicht  genommen  und  darauf 
hingewiesen,  daß  man  grundsätzlich  doch 
zu  einer  Übereinstimmung  kommen  muß. 
Ich  weiß  nicht,  ob  der  Beifall,  den  Sie  eben 
dem  Vortrage  des  Herrn  Direktor  Lipken 
gezollt  haben,  seinen  gegen  die  Perron- 
Verschlüsse  gerichteten  Ausführungen  ge- 
golten hat.  Wenn  das  aber  der  Fall  sein 
sollte,  dann  müßte  ich  doch  meinem  Zweifel 
darüber  Ausdruck  geben,  ob  die  Mehrzahl 
der  Kollegen  auf  dem  Standpunkt  steht,  es 
wäre  am  besten,  wenn  gar  keine  Perron- 
Verschlüsse  wären.  Meine  Herren,  wir 
kommen  ja  vielleicht  einmal  dazu,  die  Ver- 
kehrs-Entwicklung und  andere  Umstände, 
Gewöhnung  des  Publikums  usw.  ermög- 
lichen es  vielleicht.  Es  wird  Ihnen  wohl 
nicht  entgangen  sein,  dass  ich  einen  ge- 
wissen Mittelweg  einschlagen  zu  müssen 
geglaubt  habe,  eben  um  den  heutigen  Ver- 
hältnissen Rechnung  zu  tragen.  Ich  glaube, 
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daß  meine  Schlußfolgerungen  nicht  so  sehr 
von  dem  richtigen  Wege  abweichen,  wie 
es  nach  der  Rede  des  Herrn  Kollegen  Lip- 
ken  scheinen  könnte." 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  ich 
muß  konstatieren,  daß  ich  nicht  das  Ge- 
fühl gehabt  habe,  daß  Ihr  Beifall  eine,  Zu- 
stimmung zu  den  Ausfähraugen  des  Kol- 
legen Lipken  bedeuten  sollte,  sondern  ich 
habe  ihn  dahin  aufgefaßt,  daß  er  sich  auf 
den  allerletzten  humoristischen  Teil  seiner 
Rede  bezogen  hat.  (Sehr richtig!)  Jeden- 
falls haben  Sie  nicht  damit  sagen  wollen, 
daß  die  Resolutionen  des  Herrn  Kollegen 
Haselmann  ohne  weiteres  nun  beseitigt 
werden  sollen.  Habe  ich  darin  recht?"  (All- 
seitige Zustimmung.) 

(Zu  Direktor  Haselmann):  „Sinei  Sie 
nun  zufrieden,  Herr  Kollege'?" 

(Direktor  Haselmann-Aachen:  „Ja!"  — 
Heiterkeit.) 

(Zu  Direktor  Lipken  -  Stuttgart):  „Sie 
auch?" 

(Direktor  Lipken-Stuttgart:  „Ich  habe 
es  gar  nicht  anders  aufgefaßt.")  „Dann  sind 
wir  über  diesen  Punkt,  der  etwas  schwierig 
zu  werden  anflng,  mit  einigem  Glück  hin- 
weggekommen, und  ich  denke,  nun  ist  es 
an  der  Zeit,  eine  kleine  Pause  eintreten  zu 
lassen."  (Pause.) 

Vorsitzender:  „Wir  gehen  zum  näch- 
sten Punkt  der  Tagesordnung  über: 

Die  Handhabung  der  Revision  der  Oberleitung 
in  Hamburg,  sowie  die  daselbst  bestehenden 
Vorschriften  für  die  Fahrbediensteten  bei 
Drahtbrüehen. 

Im  Anschluß  hieran: 

Besprechung  über  allgemein  zweckmäßige 
Sicherheits  -  Vorschriften   für    die  Instand- 
haltung der  Oberleitungen. 

Ich  erteile  dem  Referenten  Herrn  Pauls- 
meier  das  Wort." 

Berichterstatter  Betriebsingenieur  P  a  u'l  Is- 
meier-Hamburg: (verliest  sein  Referat; 
siehe  „Mitteilungen",  Jahrgang  1902,  Seite 
534).    (Bravo !) 

Direktor  Löwit  -  Mannheim:  „Meine 
Herren,  der  Herr  Referent  hat  sich  in  so 
dankenswerter  Weise  der  Aufgabe  unter- 
zogen, daß  es  eigentlich  sehr  interessant 
gewesen  wäre,  den  Vortrag  gedruckt  vor- 
liegen zu  haben.  (Sehr  richtig!)  Das  Pro- 
tokoll mit  dem  Vortrag  erscheint  günstig- 
stenfalls im  Januar  oder  Februar  nächsten 
Jahres.  Ich  glaube  also,  nicht  vereinzelt 
dazustehen,  wenn  ich  der  Bitte  Ausdruck 
verleihe,  die  Vorsitzende  Verwaltung  möge 


i  den  Vortrag  jetzt  in  Druck  geben  und  den 
|  einzelnen   Verwaltungen    zur  Verfügung 
stellen."  (Zustimmung.) 

Vorsitzender:  „Das  soll  geschehen. 
;  —  Herr  Ingenieur  Paulsmeier,  der  sich  auf 
Urlaub  befand,  ist  aus  seinem  Urlaub  hier- 
her gekommen,  um  Ihnen  den  Bericht  zu 
machen.  Er  hat  das  Referat  freundlichst 
übernommen,  da  ein  anderer  Referent  nicht 
da  war  und  man  gerade  wünschte,  von 
Hamburg  aus  einen  Bericht  darüber  zu 
haben.  Wir  sind  ihm  zu  Dank  verpflichtet, 
daß  er  seine  Urlaubszeit  benutzt  hat,  um 
das  Referat  zu  erstatten.  Ich  glaube,  Sie 
schließen  sich  dem  gern  an  und  geben 
dem  dadurch  Ausdruck,  daß  Sie  sich  auch 
diesem  Referenten  gegenüber  zum  Zeichen 
des  Dankes  von  Ihren  Sitzen  erheben. 
(Geschieht.)  Ich  danke  Ihnen,  meine 
Herren. 

Ich  frage  nun,  ob  noch  irgend  eine 
Auskunft  gewünscht  wird  oder  irgend 
Jemand  das  Wort  nehmen  will?" 

Direktor  Scheerer-Liegnitz:  „Es  ist 
mir  aufgefallen,  daß  der  Herr  Referent 
die  Schutzvorrichtungen  vermittelst  Löt- 
ösen und  Drahtstücken  nicht  so  würdigt, 
wie  es  mir  wert  erscheint.  Es  kommt 
doch  vor  allen  Dingen  darauf  an,  Haft- 
pflichtfälle hintenanzuhalten,  und  da  ist 
diese  Schutzvorrichtung  doch  von  wesent- 
lichem Wert,  insofern  sie  den  strom- 
belebten Draht  nicht  herunterfallen  läßt. 
Das  wäre  doch  ein  Punkt,  der  sehr  zu 
beachten  ist  und  der  die  Mehrarbeit  und 
Mehrkosten  sehr  wohl  rechtfertigt.  Wir 
gerade  in  unserer  Verwaltung  können  da- 
von ein  Lied  singen.  Wir  haben  einen 
Haftpflichtprozeß  infolge  Drahtbruches,  in 
dem  ein  Anspruch  von  200000  M  an  uns 
gestellt  worden  ist,  —  ein  Anspruch,  der 
unsere  Gesellschaft  schwer  schädigen 
könnte,  wenn  er  Aussicht  auf  Verwirk- 
lichung hätte." 

Vorsitzender:  „Ich  nehme  keinen 
Anstand,  demgegenüber  meinen  allerdings 
rein  persönlichen  Standpunkt  sehr  schroff 
zum  Ausdruck  zu  bringen.  Ich  bin  ein 
scharfer  Gegner  der  namentlich  in  Berlin 
nach  den  vielen  Drahtbrüchen  eingeführten 
Schutzbügel.  Es  ist  das  keine  Verbesse- 
rung, sondern  eine  Verschlimm-Besserung 
unserer  Oberleitung,  die  vielleicht  damals 
in  der  Not  eingeführt  worden  ist.  Bei 
Kreuzungsstücken,  bei  sehr  stark  gefähr- 
deten Kreuzungs-  und  Weichenstücken 
hat  das  einen  Sinn.  Ich  will  aber  nicht 
versäumen,  Sie  darauf  aufmerksam  zu 
machen,  daß  die  kleinen  harten  Klemmen 
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oder  die  Lötösen  wieder  ein  Unter- 
brechungsmoment der  Schwingungen  des 
Drahtes  bilden  und  daß  jede  Unterbrechung 
ein  Übel  ist,  das  man  auf  das  Allernot- 
wendigste  einschränken  sollte.  Es  ist  ja 
vielleicht  ganz  interessant,  diese  Frage  an 
Berlin,  woran  wir  ein  sehr  schönes  Bei- 
spiel haben,  zu  illustrieren. 

In  Berlin  sind  die  ganzen  Drahtbrüche 
darauf  zurückzuführen,  daß  man  erstens 
von  der  alten  Erfahrung  abgewichen  ist, 
die  Klemmstücke,  die  Lötstellen  oder  Ösen, 
wie  wir  sie  nennen,  lang  gestreckt  und 
federnd  zu  machen.  Man  hat  sie  des  Aus- 
sehens wegen  und  vielleicht  der  lieben 
Konkurrenz  folgend  sehr  viel  verkürzt. 
Während  wir  in  Hamburg,  auf  unseren, 
doch  schließlich  ältesten  Erfahrungen  auf- 
bauend, diese  Stücke  mit  der  Zeit  ver- 
längert und  sie  auslaufend  so  lang  ge- 
streckt haben  wie  nur  möglich,  um  scharfe 
Unterbrechung  der  Drahtschwingungen  zu 
vermeiden,  hat  man  in  Berlin  die  Klemm- 
stücke verkürzt,  und  die  Drahtschwingun- 
gen sind  infolgedessen  scharf  unterbrochen 
worden.  —  Das  ist  ein  Punkt  der  Ge- 
fahrenvermehrung. —  Dann  kommt  zwei- 
tens dazu,  daß  man  in  Berlin  die  Drähte 
im  Sommer  recht  schlaff  hängen  ließ.  Man 
hat  ihnen  nicht  die  Spannung  gegeben, 
die  ein  derart  von  der  Eolle  benutzter 
Draht  haben  müßte,  sondern  hat  sie  er- 
heblich mehr  durchhängen  lassen,  als  für 
die  Sicherheit  gut  war.  Und  drittens 
kommt  in  Betracht,  daß  man  die  Kontakt- 
rolle mit  viel  zu  großem  Druck  gegen  die 
Leitung  legte.  Die  Folge  war,  daß  die 
Rolle  den  Draht  sehr  stark  hoch  hob  und, 
wenn  sie  beim  nächsten  Aufhängepunkt 
ankam,  diesen  also  berührte,  eine  scharfe 
Durchbiegung  des  Kontaktdrahtes  ver- 
ursachte. Daß  diese  scharfe  Durchbiegung, 
die  sich  immer  wiederholte,  den  Draht  er- 
heblich schwächen  mußte,  brauche  ich 
Ihnen  theoretisch  nicht  zu  beweisen,  das 
ist  jedem  Techniker  bekannt. 

Da  dies  Alles  zusammenkam,  darf  es 
Sie  nicht  überraschen,  daß  mit  Eintritt 
der  wärmeren  Witterung,  wo  die  Drähte 
sich  noch  mehr  streckten  und  weiter  als 
bisher  herunterhingen,  auch  die  Schäden 
sich  schnell  steigerten  und  in  Berlin 
Drahtbrüche  stattfanden,  die  geradezu 
unheimlich  waren  und  das  ganze  Ober- 
leitungssystem seinerzeit  diskreditierten. 
Wäre  man  dort  gerade  so  verfahren  wie 
bei  uns  in  Hamburg,  dann  würde  man 
sich  wahrscheinlich  heute  nicht  so  intensiv 
mit  den  Drahtbrüchen  beschäftigen.  Da 


das  nun  aber  doch  nicht  geschehen  ist, 
müssen  auch  wir  dieser  Frage  kühl  und 
mit  reinem  Sachverstande  gegenübertreten. 

Dieses  Abwehren  des  Herunterfallens 
der  Drähte  durch  Bügel  ist  keine  Ver- 
besserung, sondern  wir  machen  dadurch 
nur  aufmerksam  darauf,  daß  wir  den  Mut 
verloren  haben,  und  dazu  haben  wir  gar 
keine  Veranlassung.  Wir  haben  in  Ham- 
burg rund  300  km  Oberleitungsdraht,  der 
teilweise  seit  dem  Jahre  1893  liegt;  wir 
sind  also  bald  10  Jahre  alt  im  Betriebe. 
Und,  meine  verehrten  Herren,  der  letzte 
Drahtbruch,  der  auf  sich  selber  bezw.  auf 
ein  Schadhaftwerden  der  Leitung  zurück- 
zuführen ist,  ist  passiert  am  10.  Februar 
1900!  Seitdem  ist  ein  Drahtbruch  wohl 
wieder  vorgekommen,  aber  nur  durch  ge- 
waltsames Beschädigen,  indem  ein  unten 
durchfahrender  Frachtwagen,  der  weit 
über  normales  Maß  zu  hoch  beladen  war, 
dahinter  hakte  und  schließlich  den  Draht 
herunterriß.  Dagegen  schützen  weder 
Bügel  noch  sonstige  Vorrichtungen.  —  Ein 
anderer  Drahtbruch  ist  in  länger  zurück- 
liegender Zeit  dadurch  passiert,  daß  man 
beim  Abrüsten  Bretter  auf  die  Leitung  hat 
fallen  lassen,  und  einmal  ist  bei  Sturm 
eine  hohe  Eiche  darauf  gefallen  und  hat 
den  Draht  heruntergeschlagen.  Das  sind 
Dinge,  gegen  die  wir  uns  nicht  schützen 
können.  Aber  aus  sich  herausgerissen  ist 
seit  1900  nur  einmal  der  Draht  bei  der 
kürzlich  erworbenen  Altonaer  Trambahn, 
und  dieser  Drahtbruch  war  auf  defekte 
Isolatoren  zurückzuführen. 

Also  wir  haben  beim  Draht  folgendes 
zu  berücksichtigen.  Zunächst  selbstver- 
ständlich eine  sorgfältige  Beobachtung 
und  ständige  Beaufsichtigung.  Unter- 
lassen wir  das,  so  überlassen  wir  es  ein- 
fach dem  Schicksal  und  den  vorkommen- 
den Drahtbrüchen,  uns  darauf  aufmerk- 
sam zu  machen,  daß  unsere  Leitung  zu 
stark  abgenutzt  ist,  dann  dürfen  wir  uns 
nicht  darüber  wundern.  Andererseits  muß 
man  die  technischen  Vorbedingungen  auch 
nicht  aus  dem  Auge  lassen.  Daß  ein 
Draht,  der  im  Winter  durch  die  Kälte 
stramm  gezogen  ist,  im  Winter  anders 
beansprucht  wird  als  im  Sommer  bei 
20,  26°  Sonnenhitze,  wissen  wir  doch 
eigentlich  schon  von  der  Schule  her,  und 
daher  dürfen  wir  unsere  Leitung  im  Som- 
mer und  Winter  nicht  bei  gleicher  Länge 
belassen,  sondern  müssen  ausgleichen. 
Das  muß  geschehen  und  Welleicht  mehr, 
als  es  bei  einigen  Bahnen  heute  der  Fall 
ist.     Dann   müssen   wir    große  Sorgfalt 
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üben  bei  Prüfung  unserer  Isolatoren.   Das  : 
ist  ja  ohne  Frage  ein  wunder  Punkt,  an 
dem   die   meisten  Gesellschaften  leiden. 
Ich  bin  der  Meinung,  daß  wir  in  der  Aus- 
wahl der  Isolations-Materialien  gar  nicht 
vorsichtig  genug  sein  können.   Denn  das, 
was   Ihnen    eventuell    auf   einer  großen 
Leitung  passieren  kann,  wenn  Sie  schlechte 
Isolationsmittel  haben,  ist  ohne  weiteres  j 
vorher  in  Zahlen  gar  nicht  zu  berechnen,  ' 
das  kann  Dimensionen  annehmen,  die  Alle 
überraschen.   Denken  Sie  sich:  es  fällt  der  | 
Draht  auf  belebter  Straße  herunter  auf 
eine  große  Menschenmenge  — ,  so  kann 
Ihnen  das  durch  Schädigung  der  Passanten 
viel  mehr  Kosten  machen,  als  Sie  im  Laufe 
der  Jahre  für  Aufsicht  usw.  auszugeben  ! 
haben. 

Wenn  wir  aber  unsere  Schuldigkeit 
tun  und  unsere  Kenntnisse,  die  wir  von 
diesen  Dingen  nachgerade  gesammelt 
haben,  richtig  verwerten,  so  ist  mir  kein 
System  bekannt,  das  weniger  Gefahren 
bietet  als  die  Oberleitung,  wenn  sie  kunst- 
gerecht hergestellt  und  verwaltet  wird. 
Und  da  brauchen  wir  nicht  mehr  aus 
Sorge  Experimente  zu  machen,  die  sich 
eigentlich  beim  besten  Willen  nicht 
motivieren  lassen.  Solche  Sicherheits- 
Auffang  -  Vorrichtungen,  derartige  Bügel, 
die  auch  wieder  Kurzschluß  herstellen 
können,  kommen,  wenn  sie  nicht  sorg- 
fältig beobachtet  werden,  mit  der  Zeit 
auch  in  eine  geneigte  Lage  und  können 
sehr  leicht  mit  dem  Querdraht  in  Berührung 
kommen.  Das  ist  nicht  eine  Erfindung 
von  mir;  ich  habe  schon  solche  Beobach- 
tungen gemacht,  meine  verehrten  Kollegen! 
Wenn  das  nicht  ordnungsmäßig  gehalten 
wird,  haben  Sie  nur  ein  neues  Gefahren- 
moment. 

Ich  für  meine  Person  erachte  es  für 
eine  Verschlechterung,  daß  man  wieder 
ein  scharfes,  die  Schwingungen  unter- 
brechendes Klemmstück  auf  die  Leitung 
setzt,  und  bin  deshalb  schon  dagegen.  Ich 
empfehle  also:  die  technische  Wissen- 
schaft auch  bei  dieser  Sache  nicht  aus 
dem  Auge  zu  lassen,  die  Augen  aufzu- 
machen, bestes  Material  zu  nehmen  und 
im  übrigen  keine  Angst  vor  der  Ober- 
leitung zu  haben!  (Bravo!) 

Wünscht  noch  Jemand  das  Wort?" 

Oberingenieur  Schackow  -  Bremen: 
„Ich  möchte  an  Herrn  Paulsmeier  nur  die 
Bitte  richten,  in  sein  Referat  vielleicht  ein 
ganz  kurzes  Resümee  über  die  Kontakt- 
rollen aufzunehmen.  Das  hängt  ja  un- 
mittelbar  mit   dem    behandelten  Gegen- 


stände zusammen.  —  Ich  weiß  zufällig 
persönlich,  daß  Herr  Paulsmeier  über  die 
Lebensdauer  der  Kontaktrolle  außerordent- 
lich wertvolle  Aufzeichnungen  besitzt.  — 
Dadurch  würde  diese  Arbeit  ein  ebenso 
wertvolles  Werk  für  Oberleitungen  werden, 
wie  wir  es  heute  von  Herrn  Direktor 
Rötelmann  über  das  rollende  Material  be- 
kommen haben." 

Vorsitzender:  „Herr  Paulsmeier,  sind 
Sie  dazu  bereit?  (Zustimmung.) 

Dann  fügen  Sie  das,  bitte,  dem  schrift- 
lichen Referat  hinzu. 

Wünscht  noch  Jemand  das  Wort?" 

Direktor  Haselmann  -  Aachen:  „Das 
Thema  ist  wohl  im  wesentlichen  erschöpft. 
Ich  wollte  nur  darauf  aufmerksam  machen, 
daß  es  sich  empfiehlt,  statt  des  Montage- 
wagens, der  in  der  Regel  von  einem 
Pferde  gezogen  wird,  solche  Vorrichtungen 
zu  nehmen,  bei  denen  das  Pferd  über- 
flüssig ist.  Sie  werden  den  Montagewagen 
mit  Pferd  nicht  entbehren  können  bei  der 
langsamen  und  gründlichen  Revision;  aber 
Avenn  es  sich  darum  handelt,  Fehler  schnell 
zu  beseitigen  —  das  hat  ja  auch  der  Herr 
Referent  unterschieden  —  ist  es  sehr 
zweckmäßig,  ähnlich  wie  bei  den  Feuer- 
wehrleitern, eine  Vorrichtung  an  den  ersten 
besten  Wagen  zu  hängen.  Natürlich  setzt 
das  immer  voraus,  daß  der  Betrieb  im 
Gange  ist,  aber  das  ist  doch  die  Mehrzahl 
der  Fälle.  Wenn  Sie  diese  Vorrichtung  so 
wie  jeden  Anhängewagen  ankuppeln,  sie 
an  die  betreffende  Stelle  hinfahren,  dort 
die  Leiter  aufstellen  lassen,  dann  sind  Sie 
in  kurzer  Zeit  in  der  Lage,  die  erforder- 
liche Revision  vorzunehmen.  Die  Kon- 
struktion wird  bei  uns  seit  längerer  Zeit 
mit  gutem  Erfolge  benutzt,  umsomehr  als 
wir  bei  unseren  Steigungen  nur  schwer 
mit  den  von  Pferden  gezogenen  Montage- 
wagen vorwärts  kommen.  —  Die  Leiter 
ist  von  dem  Fabrikanten  in  einem  Pro- 
spekt dargestellt,  der  hier  irgendwo  aus- 
liegen soll.  Ich  mache  die  Herren  darauf 
aufmerksam,  damit  Sie  sich,  wenn  Sie  den 
Prospekt  finden,  dieser  kurzen  Mitteilung 
erinnern." 

Direktor  Scholtes -Nürnberg:  „Diese 
ganze  Angelegenheit  hat  speziell  für  die 
bayerischen  Bahnen  ein  besonderes  Inter- 
esse insofern,  als  das  Staatsministerium, 
durch  Vorkommnisse  in  Berlin  und  Wien 
ängstlich  geworden,  durch  Umfrage  bei 
den  bayerischen  Bahngesellschaften  sich 
erkundigte,  in  welcher  Weise  dort  die 
Revisionen  der  Oberleitungsanlagen  vor- 
genommen  werden.    Auf   Grund  dieser 
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eingegangenen  Antworten  wurden  zunächst 
provisorisch  Vorschriften  erlassen,  die 
aber  demnächst  definitiv  erlassen  werden 
sollen.  Ich  habe  mich  daraufhin  an  den 
Herrn  Vorsitzenden  mit  der  Bitte  gewandt, 
von  Vereins  wegen  beim  Ministerium  da- 
hin vorstellig  zu  werden,  daß,  falls  solche 
Vorschriften  erlassen  werden,  sie  eine  all- 
gemein gültige  Fassung  erhalten  möchten. 
Denn  es  steht  zu  erwarten,  wenn  erst  in 
einem  Bundesstaate  derartige  landespolizei- 
liche Vorschriften  bestehen,  daß  diese 
dann  auch  von  anderen  Bundesstaaten  über- 
nommen werden.  —  Ich  möchte  daher  von 
dieser  Stelle  aus  nochmals  die  Bitte  an  die 
Vorsitzende  Verwaltung  richten,  in  dieser 
Sache  speziell  im  allgemeinen  Interesse 
tätig  zu  sein." 

Vorsitzender:  „Das  Wort  Avird  nicht 
mehr  gewünscht;  dann  schließe  ich  die 
Debatte  über  diesen  Gegenstand.  Den 
Dank  haben  wir  dem  Herrn  Referenten 
schon  abgestattet.  Auch  er  darf  sich 
darauf  freuen,  daß  sein  Referat  noch  nicht 
von  der  Tagesordnung  verschwindet;  es 
sind  ja  schon  einige  Wünsche  ihm  mit 
auf  den  Weg  gegeben  worden.  Die  Zahl 
unserer  tätigen  Mitglieder  ist  wieder  um 
eins  vermehrt,  was  ich  hiermit  konstatiere. 
Haben  Sie  etwas  dagegen,  Herr  Pauls- 
meier? —  Er  scheint  nein  gesagt  zu 
haben. 

Wir  gehen  zum  nächsten  Punkt  der 
Tagesordnung  über: 

Bericht  der  literarischen  Kommission. 

Die  literarische  Kommission  ist  ja 
glücklich  bis  auf  eine  Person  zusammen- 
geschmolzen, das  ist  Dr.  Kollmann,  der 
heute  leider  durch  Abwesenheit  glänzt. 
Das  bedauern  wir  umsomehr,  als  es  das 
erste  Mal  ist,  daß  er  unserer  Versammlung 
fern  bleibt,  wozu  wahrscheinlich  zwingende 
Gründe  vorliegen.  AVir  müssen  uns  nun 
mit  Verlesung  seines  schriftlichen  Be- 
richtes begnügen,  welchen  der  Vereins- 
Sekretär  verlesen  wird." 

General- Sekretär  V  e  1 1  gu t h  -Hamburg : 
„Meine  Herren!  Herr  Dr.  Kollmann,  welcher 
leider  verhindert   ist,   teilzunehmen,  hat 
mich  ersucht,  diesen  von  ihm  verfaßten  j 
kurzen  Bericht  heute  zu  verlesen,  derselbe  I 
lautet  folgendermaßen. 

Bericht  der  literarischen  Kommission  ! 
über  das  Vereinsjahr  1901/02. 

„Meine  Herren!  Es  kann  mit  Genug- 
tuung festgestellt  werden,  daß  auch  im 
letzten    Vereinsjahre     die  Entwicklung 


unseres  Vereinsorgans  eine  normale  und 
den  Erwartungen  entsprechende  gewesen 
ist.   Die  Mitarbeit  der  dem  Verein  ange- 
hörenden Verwaltungen  an  unseren  „Mit- 
teilungen" hat  sich  in  erfreulicher  Weise 
\  gesteigert,  so   daß  Avir  jetzt  fast  immer 
über  den  vertragsmäßig  festgesetzten  Um- 
|  fang  von  40  Druckseiten  für  jede  Nummer 
|  hinausgehen  könnten,  Avenn  nicht  dadurch 
;  dem  Verein  erhebliche  Mehrausgaben  ent- 
j  ständen.   Hoffentlich  wird  sich  bei  einer 
j  späteren  Neuordnung  der  Verhältnisse  des 
|  Vereinsorgans   ein   Weg    finden  lassen, 
Avelcher  ohne  weitere  Belastung  des  Ver- 
eins einen   größeren  Umfang   der  „Mit- 
teilungen" ermöglicht.   Bis  Ende  1904  läuft, 
wie  Ihnen  bekannt,  der  von  Ihnen  ge- 
nehmigte Vertrag,  auf  Avelchem  die  gegen- 
Avärtigen  Verhältnisse  des  Vereinsorgans 
beruhen.    Für  die  Regelung  dieser  Ver- 
hältnisse nach  dem  Ablauf  des  zur  Zeit 
gültigen  Vertrages  Avird  rechtzeitig  Sorge 
getragen  werden. 

Der  Jahrgang  1902  der  „Mitteilungen" 
umfaßt  in  den  bisher  erschienenen  neun 
Heften   340  (372)  Druckseiten.     Es  sind 
darin  enthalten  33  (48)  selbständige  Auf- 
sätze und  längere  Artikel,  darunter  eine 
Anzahl  von  gerichtlichen  Entscheidungen 
AAiehtigen   Inhalts,    ferner   zwei  längere 
Berichte     über    die    Betriebsmittel  für 
Straßenbahnen  und  Kleinbahnen,  Avelche 
auf  der  Düsseldorfer  Industrie-  und  Ge- 
Averbeausstellung    von    1902  vorgeführt 
!  Averden.   Diese  Berichte  des  Herrn  Direk- 
I  tor  Fromm-Kelsterbach  Averden  Ihnen  bei 
|  dem  Besuch  der  Ausstellung  Avesentliche 
!  Dienste  leisten.    Zu  den  veröffentlichten 
Aufsätzen  gehören  30  (73)  Textfiguren  und 
j  5   (2)  Tafeln   mit   Zeichnungen.  Ferner 
wurden  veröffentlicht  neun  umfangreiche 
Listen  über   im  Deutschen  Reich  ange- 
j  meldete  und  erteilte  Patente,  sowie  42  (44) 
Notizen  mit  ebensoviel  Textfiguren  über 
j  amerikanische  Patente,  sodann  47  (46)  Aus- 
züge aus  Geschäftsberichten  der  Straßen- 
bahn-   und   Kleinbahn  -  Unternehmungen. 
Unser  Vereinsorgan    bringt   ferner  fort- 
I  laufende  Mitteilungen  über  die  innere  und 
äußere  Tätigkeit  des  Vereins,  die  Proto- 
|  kolle  der  Hauptversammlungen  und  die 
I  Berichte    über   die   Versammlungen  der 
Freien  Vereinigung   der  Straßenbahn-B  e- 
;  triebsleiter  von  Rheinland,  Westfalen  und 
1  den  benachbarten  Bezirken,  von  Avelchen 
i  letzteren  Berichten  im  Jahrgang  1902  der 
„Mitteilungen"  2  (2)  über  die  Versamm- 
lungen   in   Bochum    und   Hamburg  er- 
schienen sind.   Der  „Fragekasten"  findet 
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als  ein  Mittel  zur  Aussprache  über  die 
verschiedenartigsten  Fachinteressen  immer 
mehr  Beachtung.  Auch  die  regelmäßigen 
Mitteilungen  über  die  Unfallstatistik  der 
Straßen-  und  Kleinbahn  -  Berufsgenossen- 
schaft und  die  finanziellen  Verhältnisse 
der  letzteren  gehören  zu  dem  wertvollen 
Inhalt  des  .  Vereinsorgans.  Die  Veröffent- 
lichung der  monatlichen  Betriebs-Ergeb- 
nisse auf  den  beiden  letzten  Seiten  der 
„Mitteilungen"  wird  demnächst  aufhören, 
da  diese  Ziffern  in  der  durch  unseren  Ver- 
ein geschaffenen  und  regelmäßig  fortge- 
führten Statistik  der  Deutschen  Klein- 
bahnen ihren  Platz  finden  sollen. 

Wir  dürfen  nach  der  Beachtung, 
welche  unser  Vereinsorgan  in  allen  be- 
teiligten Kreisen  in  immer  größerem  Maße 
findet,  annehmen,  daß  die  „Mitteilungen" 
den  Zweck  der  literarischen  Vertretung 
unseres  Vereins  erfüllen,  so  daß  wir  auch 
auf  eine  weitere  günstige  Entwicklung 
unseres  Vereinsorgans  rechnen  können. 
Hierzu  ist  vor  allen  Dingen  die  unausge- 
setzte Mitarbeit  aller  Vereinsverwaltungen 
erforderlich,  auf  welcher  der  ganze  Wert 
unserer  „Mitteilungen"  beruht.  Möge  uns 
diese  Mitarbeit  auch  im  neuen  Vereinsjahre 
nicht  fehlen!" 

Vorsitzender:  „Meine  verehrten 
Herren!  Wir  können  wohl  eins  konsta- 
tieren, daß  unser  Herr  Dr.  Kollmann  sich 
mit  Liebe  der  mühseligen  Arbeit  unter- 
zogen hat.  Sie  ist  mühselig  und  anfäng- 
lich auch  undankbar  für  ihn  gewesen; 
denn  die  Mitarbeiterschaft  bestand  bis  vor 
wenigen  Jahren  lediglich  in  einzelnen 
wenigen  Freunden  von  mir,  die  ich  per- 
sönlich mit  herangezogen  hatte.  Aber, 
G-ott  sei  Dank,  ist  das  inzwischen  anders 
geworden.  Von  allen  Seiten  aus  den 
Kreisen  unserer  Vereinsmitglieder  haben 
sich  Mitarbeiter  gefunden,  und  Herrn 
Dr.  Kollmann  können  wir  nichts  Besseres 
wünschen,  als  daß  dieser  Kreis  sich  immer 
mehr  vergrößere.  Dann  werden  wir  immer 
mehr  Anschauungen  im  Originalausdruck 
finden,  wir  werden  Nutzen  davon  haben, 
und  wenn  auch  wirklich  mal  der  Eine  oder 
Andere  nach  20  Jahren  erkennen  wird,  daß 
er  im  Verlaufe  dieses  Zeitraumes  klüger 
geworden  ist  und  anders  schreibt  als  heute, 
so  ist  das  kein  Schaden.  Nur  frisch  drauf 
los,  meine  verehrten  Herren,  auch  wenn 
Sie  etwas  auf  die  Finger  bekommen! 
Geben  Sie  mit  der  Feder  das  von  sich, 
was  Sie  in  Herz  und  Geist  gesammelt 
haben,  und  wirken  Sie  mit  am  allgemeinen 
Werk! 
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Daß  ein  gewisser  freudig-stolzer  Ton 
durch  den  Bei-icht  des  Herrn  Dr.  Kollmann 
hindurchgeht,  können  wir  mit  ihm  em- 
pfinden. Denn  auch  wir  haben  wohl  alle 
Freude  daran,  daß  unser  kleines  Blatt  all- 
mählich schon  eine  gewisse  Bedeutung  an- 
genommen hat,  eine  Bedeutung,  die  an- 
gesichts der  geringen  Mittel,  die  wir 
haben,  angesichts  der  uns  aufgezwungenen 
Sparsamkeit  immerhin  als  erfreulich  zu 
bezeichnen  ist.  Wirken  wir  mit,  daß  das 
Blatt  immer  mehr  gefördert  werde  an  In- 
halt und  —  last  not  least  —  auch  an 
Abonnenten!  Sehen  Sie  sich,  bitte,  auch 
den  Titel  recht  deutlich  an  —  dann 
brauche  ich  einige  deutliche  Schriftstücke 
von  Hamburg  nicht  wegzuschicken,  worin 
wir  immer  Bezug  nehmen  auf  eine  andere 
Kleinbahnzeitung,  die  auch  sehr  gut  und 
sehr  schön,  aber  doch  nicht  unser  Organ 
ist.  Es  darf  den  Einen  oder  Andern  nicht 
wundern,  wenn  ich  mich  darüber  wundere, 
daß  Sie  noch  nicht  wissen,  welches  unser 
Vereinsorgan  ist. 

Nun  aber  seien  Sie  so  liebenswürdig 
und  erheben  Sie  sich  zum  Zeichen  des 
Dankes  für  die  fleißige  Tätigkeit  des 
Herrn  Dr.  Kollmann.  (Geschieht.)  Ich 
danke  Ihnen;  ich  werde  ihm  das  über- 
mitteln. 

Jetzt  möchte  ich  vorwegnehmen  den 
Vortrag  des  Herrn  Regierungsrat  Dr.  Eger: 

Über  die  neueste  Rechtsprechung  auf  dem 
Gebiete  des  Kleinbahnrechts." 

Berichterstatter  Regierungsrat  Dr. 
Eger  -  Berlin  (als  Gast)  verliest  sein 
Referat,  siehe  Mitteilungen,  S.  33,  Jahrgang 
1903.   (Lebhaftes  Bravo.) 

Vorsitzender:  „Meine  sehr  geehrten 
Herren!  Wir  sind  unserm  Herrn  Regie- 
rungsrat Dr.  Eger  wieder  zu  Dank  ver- 
pflichtet für  sein  Referat,  das  er,  wie  Sie 
eben  gehört  haben,  im  nächsten  Jahr  fort- 
setzen wird.  Wollen  wir  ihm  abschlags- 
weise für  diese  bisherige  Arbeit  unsern 
Dank  sagen  durch  Erheben  von  den  Sitzen? 
(Die  Versammlung  erhebt  sich.) 

Nun  kommen  wir  zur  Ordnung  unseres 
eigenen  Haushalts. 

Beschlußfassung  über  den  Haushaltungsplan 
1903. 

Das  habe  ich  eben  überschlagen,  um 
Herrn  Regierungsrat  Dr.  Eger  noch  das 
Wort  zu  geben.  —  Damit  Sie  sich  ein 
Urteil  bilden  können,  wird  es  gut  sein,  ich 
lese  Ihnen  rasch  vor,  wie  die  Situation 
augenblicklich  liegt.   (Abrechnung  pro  1901 


imbFebroir!Valt1  VIIL  Hauptversamini,  d.  Vereins  Deutscher  Straßenb.-  u.  Kleinb.-Verw.  77 


und  Voranschlag  pro  1903  werden  ver- 
lesen.) Hat  Jemand  Anträge  zu  stellen?  — 
Wer  dafür  ist,  daß  der  Budgetentwurf  ge- 
nehmigt wird,  den  bitte  ich,  die  Hand  zu 
erheben.  (Geschieht.)  Das  ist  die  über- 
wiegende Majorität;  der  Entwurf  ist  ange- 
nommen. 

Wir  kommen  nun  zum  Punkt 

Verschiedenes. 

Ich  erteile  Herrn  Direktor  Haselmann 
das  Wort." 

Direktor  Haselmann-Aachen:  „Meine 
Herren,  ich  wollte  mir  erlauben,  Sie  auf 
eine  neue  Erscheinung  aufmerksam  zu 
machen,  nämlich  auf  ein  Werk,  welches 
der  Verein  für  Sozialpolitik  herausgegeben 
hat  und  das  den  Titel  führt:  „Unter- 
suchungen über  die  Lage  der  Angestellten 
und  Arbeiter  in  den  Verkehrsgewerben." 
Für  die  Straßenbahnen  sind  die  darin  ent- 
haltenen Ausführungen,  auch  soweit  sie 
andere  Betriebe  betreffen,  in  mehrfacher 
Beziehung  von  Interesse. 

In  dem  Vorwort  wird  von  einem  der 
Verfasser  gesagt:  Er  schildert  die  Dinge, 
wie  sie  sich  von  unten  gesehen  darstellen, 
aber  nicht  kritiklos  usw.  Wir  meinen, 
gerade  das  „von  unten  sehen"  führt  zu 
einseitiger,  nicht  immer  zutreffender  und 
vor  allem  zu  einer  nicht  immer  objektiven 
Beurteilung,  an  denen  es  uns  wahrlich 
nicht  fehlt,  und  wovon  wir  in  sozialdemo- 
kratische]! Blättern,  Schriften  und  Aufrufen 
zur  Genüge  finden.  Hier  wundern  wir  uns 
nicht  mehr  darüber,  weil  lediglich  Die- 
jenigen das  Wort  führen,  die  sich  als 
grundsätzliche  Gegner  des  Unternehmer- 
tums offen  bekennen.  Aber  nicht  minder 
dürften  die  Mittel,  die  in  jener  Schrift  an- 
geführt .  werden,  um  den  Arbeiter  in  ein 
günstiges  und  den  Arbeitgeber  in  ein  mög- 
lichst ungünstiges  Licht  zu  stellen,  dazu 
angetan  sein,  die  sozialen  Gegensätze  zu 
verschärfen. 

Aus  diesem  Grunde  und  aus  Er- 
wägungen, betreffend  die  Disziplin,  hat 
offenbar  der  Herr  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  das  Verlangen  des  Vereins  für 
Sozialpolitik  abgelehnt,  über  die  Verhält- 
nisse bezüglich  seiner  Angestellten  dem 
Verein  Auskunft  zu  erteilen,  was  ferner 
auch  von  Bayern,  Sachsen  und  Baden  ab- 
gelehnt worden  ist.  Mit  ähnlichen  Bedenken 
hat  s.  Z.  wohl  auch  der  Verein  Deutscher 
Straßenbahn-  und  Kleinbahnverwaltungen 
Hamburg  dem  an  ihn  gerichteten  Ersuchen 
um    Informationen  gegenübergestanden, 


weil  möglicherweise  zu  sehr  „von  unten" 
gesehen  werden  könnte. 

Nichtsdestoweniger  wird  über  diese 
Verkehrs  -  Anstalten  ausgiebig  berichtet, 
manche  Kapitel  lesen  sich  wie  ein  Eoman, 
und  nur  einige  charakteristische  Stellen 
mögen  dies  veranschaulichen. 
Auf  Seite  108  heißt  es: 

„Die  Qualität  der  Arbeitsleistung 
dieser  Beamten  (Lokomotivführer)  ist 
überhaupt  nicht  nach  ihrem  wahren  Wert 
zu  vergüten!  Läßt  sich  etwa  die  hoch- 
bezahlte Arbeit  des  Eisenbahn  -  Bureau- 
beamten ihr  vergleichen?  Das  tägliche 
Risiko  für  Leib  und  Leben  ist  mit  Geld 
schwer  aufzuwiegen.  Diese  Berufsarbeit 
macht  sich  moralisch  bezahlt  durch  das 
stolze  Gefühl  der  Erfüllung  einzigartiger 
Pflichten.  Der  König  auf  der  Maschine 
j  opfert  sich  auf  aus  Liebe  zu  seinem  Be- 
rufe; seine  Zivilliste  könnte  ihn  dazu 
nicht  begeistern.  Deren  Höhe  regelt 
Angebot  und  Nachfrage;  an  den  inneren 
Wert  der  Leistung  vermag  sie  nicht 
heranzureichen."  .  .  . 

i  Meine  Herren,  ich  meine,  in  dieser  Dar- 
Stellung  liegt  eigentlich  eine  Zurücksetzung 

i  aller  der  vielen  braven  Arbeiter,  die  doch 
nicht  minder  wichtige  Verrichtungen  haben, 

'  deren   richtige    pflichtmäßige  Bedienung 

!  von  großer  Bedeutung  für  das  Leben  An- 

!  derer  ist. 

,  Dann  heißt  es  an  einer  anderen  Stelle 
(Seite  155)  bei  dem  Rangierdienst: 

„Wir  werden  jetzt  den  Ladestrang 
zusammendrücken,"  sagt  der  Rangier- 
meister zum  Lokomotivführer,  „ich  werde 
mit  nach  hinten  gehen."  Der  Rangier- 
meister geht  den  Ladestrang  entlang, 
bei  jeder  „Lücke",  die  er  trifft,  das 
Signal  zum  Zurückfahren  gebend.  Lang- 
sam wird  zusammengedrückt.  Da  auf 
einmal  ein  heftiges  „Half'winken.  Viele 
Laternen  beleuchten  einen  Fleck.  Jetzt 
kommt  der  Rangiermeister  atemlos  zur 
Maschine  gerannt.  „Wir  haben  den  Ver- 
binder Schulze  überfahren,  —  tot  —  er 
muß  gestolpert  sein."  —  Schweigend  wird 

i  der  Dienst  zu  Ende  geführt,  still  und 
ernst  geht  ein  jeder  seiner  Wohnung  zu. 
Sie  haben  die  Fittiche  des  Todesengels 
rauschen  hören."  .  .  . 

Ja,  meine  Herren,  Unfälle  passieren  fort- 
während, wir  brauchen  nur  auf  die  Straße 
zu  sehen  oder  die  Berichte  der  Zeitungen 

I  in  die  Hand  zu  nehmen!  Aber  wann  hat 
man  ihnen  je  eine  solche  Darstellung  ge- 

I  geben? 
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Nun  kommt  wieder  der  Motorwagen- 
fiihrer!  Meine  Herren,  ich  erinnere  daran, 
wie  der  Herr  Vorsitzende  s.  Z.  den  Motor- 
wagenführer geschildert  hat.  Hier  haben 
Sie  eine  andere  Schilderung:  Nachdem 
zuerst  etwas  Allgemeines  ausgeführt  wird, 
wird  gesagt: 

„Alle  diese  Momente  bringen  uns  zu 
der  Überzeugung,  daß  der  Dienst  der 
Motorwagenführer  in  seelischer,  geistiger 
und  körperlicher  Hinsicht  eine  der  auf- 
reibendsten Tätigkeiten  ist.   Sie  arbeiten 
mit  Augen,  Ohren  und  beiden  Händen. 
Mit  dem  einen  Fuß  stehen  sie  auf  der 
Signalglocke  und  mit  dem  andern  im 
Gefängnis  oder  halb  im  Grabe"  .  .  . 
(Große  Heiterkeit.)  —  Meine  Herren,  das 
Werk  hat  einen  Umfang  von  563  Seiten; 
ich  empfehle  Ihnen,  sich  das  wohl  anzu- 
sehen! — 

Dann  heißt  es  weiter: 
„Schon  bevor  der  Führer  vom  Hofe 
herunterfährt,  hat  er  eine  Menge  kleinerer 
Arbeiten  zu  verrichten.    Es  gehört  zu 
diesem  Vorbereitungsdienst: 

—  und  nun  werden  8  Punkte'  aufgeführt  — 

1.  Das  Abholen  der  Kontrollkurbel  von 
dem  Aufbewahrungsraum; 

(Heiterkeit) 

2.  das  Durchschallen  beider  Kontroler 
auf  „Kraft"  und  „Bremse"; 

3.  das  Stellen  des  Umschalthebels  nach 
vorn  und  rückwärts; 

(erneute.  Heiterkeit).   So  geht  das  weiter! 

4  das  Probieren  des  Handrades  in  allen 
Stellungen ; 

5.  das  Anziehen  beider  Bremsen:  die 
Prüfung  der  Bremsschuhe  und  der 
Bremskupplung  im  Anhängerbetrieb; 

6.  das  Prüfen  und  Füllen  der  Sand- 
streuer; 

7.  das  Nachsehen,  ob  der  Weichensteller 
vorhanden  ist; 

8.  die  Untersuchung  der  beiden  Fuß- 
glocken" usw. 

(Anhaltende  Heiterkeit.) 

Meine  Herren,  schon  in  den  Verhand- 
lungen des  sozialen  Vereins  auf  dem  Kon- 
greß zu  Düsseldox-f  hat  manches  ein  Kopf- 
schütteln erregt,  was  wohl  von  warmer, 
wohlmeinender  Gesinnung  zeugte,  aber  mit 
dem  praktischen  Leben  in  industriellen 
Betrieben  wenig  vereinbar  und  in  seinen 
Nachwirkungen  keineswegs  segenbringend 
sein  dürfte. 


Wir  wünschten  den  in  hoher  Stellung 
befindlichen  und  der  gebildeten  Klasse  an- 
gehörenden Verfassern  und  Rednern  nur 
einmal,  daß  sie  für  einen  Bahn-  oder  ähn- 
lichen Betrieb  mit  all  seinem  Wohl  und 
Wehe  aufzukommen  hätten,  sie  würden 
wohl  sehr  bald  zu  der  Erkenntnis  gelangen, 
daß  man  nicht  ohne  weiteres  alles,  was 
gewiß  wünschenswert  ist,  sofort  mit  Sieben- 
meilenstiefeln erreichen  kann,  und  daß  in 
der  Fürsorge  doch  recht  bemerkenswerte 
Fortschritte  erzielt  worden  sind.  Durch 
Bestrebungen  mit  allzuraschem  Vorgehen 
und  durch  Verallgemeinerungen,  die  ein 
schiefes  Bild  von  der  Sache  geben,  wird 
den  wirtschaftlichen  Fortschritten  in  keiner 
Weise  gedient.  Wo  soll  sich  noch  ein 
Unternehmer  finden,  woher  noch  Anregung 
und  Eifer  zu  neuen,  dem  Arbeiter  Unter- 
halt gewährenden  Anlagen  und  Unterneh- 
mungen kommen,  wenn  immer  und  immer 
wieder  nur  allein  dem  einen  Faktor  im 
wirtschaftlichen  Leben,  dem  Arbeiter,  Rech- 
nung getragen  wird,  und  leicht  kann  es 
geschehen,  daß  gerade  dadurch  der  natür- 
liche Fortschritt  erlahmt,  die  Entwicklung 
gehemmt  und  die  noch  zu  lösenden  Auf- 
gaben in  der  industriellen  Tätigkeit  er- 
schwert werden  zum  großen  Schaden  — 
des  Arbeiters!"  (Bravo!) 

Direktor  Ribbentrop  -  Braunschweig: 
„Meine  Herren!  Es  ist  dies  wohl  der  Aus- 
klang der  Vorträge  gewesen,  die  uns  gestern 
der  Herr  Kollege  gehalten  hat.  Ich  bitte, 
mir  zu  gestatten,  einige  recht  dringende 
Worte  in  dieser  Sache  noch  an  die  Ver- 
sammlung richten  zu  dürfen. 

Der  Streik  in  Aachen  ist  die  Fort- 
setzung der  Streiks  in  Hamburg,  Hannover, 
Halle,  Braunschweig  usw.  gewesen,  und 
überall  ist  es  der  Transportarbeiter-Ver- 
band, der  sich  in  unsere  Verhältnisse  ein- 
mischt und  Unzufriedenheit  unter  unseren 
Angestellten  schafft,  die  gar  keinen  Grund 
haben,  unzufrieden  zu  sein.  Wenigstens 
ist  das  in  Stuttgart  und  bei  uns  so  ge- 
wesen, und  von  Aachen  ist  es  uns 
wiederum  erklärt  worden.  Meine  Herren! 
Wir  haben  ein  Mittel,  hiergegen  vorzu- 
gehen, und  dies  besteht  darin,  daß  wir 
die  sozialdemokratische  Presse  in  Ordnung 
halten.  Bei  uns  geschieht's.  Stellt  das 
sozialdemokratische  Blatt  eine  Behauptung 
auf,  die  unrichtig  ist,  so  ersuchen  wir  auf 
Grund  des  Preßgesetzes  um  eine  Be- 
richtigung. 

Semper  aliquid  haeret!  Tun  Sie  das 
nicht,  so  bleibt  bei  einem  großen  Teil  der 
Bevölkerung,  der  das  sozialdemokratische 
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Blatt  liest,  die  Meinung  haften:  ja,  es  ist 
etwas  dran  an  der  Beschuldigung,  die 
Straßenbahn  tut  ihre  Schuldigkeit  nicht. 
Schreiten  Sie  gegen  das  Blatt  ein  und  tun 
Sie  das  beharrlich,  dann  bringen  Sie  das- 
selbe in  Ordnung,  und  das  Publikum  kommt 
und  auch  selbst  Ihre  Leute,  die  das  sozial- 
demokratische Blatt  lesen,  kommen  zu  der 
Überzeugung,  daß  die  Verhältnisse  anders 
liegen. 

Dann  aber  zweitens:  Beleidigen  uns 
die  Blätter  —  und  das  tun  sie  fast 
immer  —  -,  dann  stellen  wir  Straf antrag! 
Wir  machen  es  in  Braunschweig  vom 
Staatsminister  herunter  Alle  so.  Stellt  das 
Blatt  eine  Beleidigung  auf,  so  hat  es  die 
Klage!  Zwei  Redakteure  sind  schon  fort: 
sie  haben  so  und  so  viel  Strafe  zahlen 
müssen,  durch  die  stetige  Wiederholung 
hatten  die  Strafen  eine  unerschwingliche 
Höhe  erreicht.  —  Der  Streik  der  Straßen- 
bahner in  Braunschweig  hat  den  Blättern 
und  ihrem  Anhange  an  die  3000  M  und 
mehr  Strafe  usw.  gekostet.  Ein  sozial- 
demokratischer Führer,  der  mich  in  Öffent- 
licher Sitzung  einen  Scharfmacher  ge- 
nannt hat,  zahlte  -300  M  und  die  Kosten 
dafür.  Ein  Redakteur  ist  in  eine  Gefäng- 
nisstrafe von  15  Tagen  verurteilt  worden. 
Der  Rechtsanwalt,  der  die  Sache  vertreten 
hat  und  der  in  sozialdemokratischen 
und  anderen  Blättern  das  Recht  suchte, 
ist  zu  600  M  verurteilt  worden,  und  ein 
Disziplinarverfahren  gegen  ihn  schwebt 
noch. 

Seitdem  dies  Verfahren  in  Braun- 
schweig allgemein  Platz  gegriffen  hat  — 
es  haben  sich  dem  Fabrikanten,  Geist- 
liche und  andere  angeschlossen  —  herrscht 
Ordnung;  der  Ton  ist  ganz  milde  ge- 
worden. Ich  kann  den  Herren  nur  em- 
pfehlen: scheuen  Sie  die  kleine  Mühe 
nicht,  lassen  Sie  den  Syndikus  dort,  wo 
ähnliches  vorkommt,  kurzer  Hand  Straf- 
antrag stellen  und  die  Sache  verfolgen. 
Wir  kommen  Alle  damit  vorwärts  und  wir 
arbeiten  Alle,  der  Eine  für  den  Andern,  in 
dieser  Richtung!"  (Bravo.) 

Vorsitzender:  „Ich  darf  darauf  auf- 
merksam machen,  daß  unser  Kollege 
Ribbentrop  schon  der  freiwillige  Referent 
und  Rezensent  für  den  „Courir"  geworden 
ist.  Es  setzt  diese  Tätigkeit  hoffentlich 
fort  und  macht  die  einzelnen  Kollegen 
darauf  aufmerksam,  wenn  sie  liebens- 
würdig behandelt  werden.  (Direktor  Ribben- 
trop: Ich  kenne  nur  drei  Nummern!)  — 
Mehr  habe  ich  auch  noch  nicht  erhalten; 
wahrscheinlich   ist   das  Blatt  inzwischen 


etwas  seltener  geworden.  Aber  wir  kön- 
nen das  ja  fortsetzen,  es  scheint  eine  ganz 
praktische  Idee  zu  . sein,  die  der  Herr 
Kollege  in  Braunschweig  durchgeführt  hat. 

Wünscht  noch  Jemand  das  Wort?  — 
Es  waren  noch  ein  paar  Anfragen  vor- 
handen; aber  ich  werde  sie  nicht  zur 
Sprache  bringen.  Die  Herren  Kollegen 
müssen  sich  selbst  melden!" 

Direktor       Gunderloch  -  Elberfeld: 
;  „Meine   Herren,    ich   habe   namens  der 
i  Sicherheits-Kommission  und  namens  der 
'.  Erdstrom-Störungskommission  eine  kurze 
:  Mitteilung  zu  machen.   Für  die  Sicherheits- 
Kommission  lag  Bearbeitungsstoff  in  diesem 
Jahr  nicht  vor.   Dagegen  ist  die  Erdstrom- 
;  Störungskommission     damit  beschäftigt, 
\  den  Entwurf  der  Leitsätze  für  Verhütung 
|  schädlicher  Erdströme  festzustellen.  Mit 
der  Bearbeitung  der  Materie  sind  wir  noch 
nicht  zum  Ziel  gelangt,  richten  deswegen 
an  die  Versammlung  die  Bitte,  das  Mandat 
dieser  Kommission  auch  für  das  folgende 
Jahr  zu  erneuern  und  schlagen  außerdem 
vor,  Herrn  Direktor  Otto  von  der  Solinger 
Kleinbahn  in  die  Kommission  mit  hinein- 
zuwählen." 

Vorsitzender:  „Sind  die  Herren  da- 
mit einverstanden?  —  Einstimmig  ange- 
nommen! 

Herr  Direktor  Otto,  sind  Sie  einver- 
standen, Kommissionsmitglied  zu  werden? 
(Zustimmung.)  Dahn  wäre  auch  dieser 
Gegenstand  unserer  Tagesordnung  er- 
ledig 

Jetzt  kommt  ein  wichtiger  Punkt: 
Wo  tagen  wir  das  nächste  Jahr?  — 
Wer  von  den  Kollegen  aus  Sachsen 
wünscht  darüber  zu  berichten?  (Heiter- 
keit.) 

Sie  wissen,  daß  wir  im  vorigen  Jahr 
in  eine  unangenehme  Situation  gerieten, 
!  weil  wir  gleichzeitig  in  Leipzig,  Magde- 
burg und  Braunschweig  tagen  sollten.  Da 
wir  nun  nicht  an  den  drei  Orten  zugleich 
tagen  konnten,  sind  wir  nach  Düsseldorf 
gegangen.  Die  nächste  Versammlung  sollte 
eigentlich  unserm  Versprechen  nach  in 
Leipzig  sein.  Es  ist  inzwischen  aber  eine 
Einladung  vom  Rat  der  Stadt  Dresden 
eingegangen,  wo  im  nächsten  Jahr  be- 
kanntlich die  Städte-Ausstellung  stattfindet, 
unsern  Kongreß  dort  abzuhalten.  Nun 
sind  die  Sachsen  von  mir  gebeten  worden, 
so  lange  mit  einander  zu  beraten,  bis  wir 
einen  Antrag  haben.  Wir  können  unmög- 
lich in  Dresden  und  Leipzig  gleichzeitig 
tagen.  —  Ich  setze  voraus,  daß  Kollege 
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Hille  uns  das  Ergebnis  der  Beratungen 
mitteilen  wird." 

Direktor  Hille-Leipzig:  „Meine  Herren, 
wir  hatten  gehofft,  Sie  nächstes  Jahr  in 
Leipzig  begrüßen  zu  können.  Sie  haben 
aber  gehört,  daß  inzwischen  auch  von  der 
Stadt  Dresden  eine  Einladung  eingegangen 
ist,  und  wir  Leipziger  haben  uns  infolge- 
dessen mit  unseren  Dresdener  Kollegen 
dahin  verständigt,  daß  Leipzig  zu  Gunsten 
von  Dresden  verzichtet.  Ich  möchte  aber 
der  Hoffnung  Ausdruck  verleihen,  daß 
diese  Aufschiebung  nicht  einer  Aufhebung 
gleich  kommt  und  daß  Sie  uns  in  abseh- 
barer Zeit  ebenfalls  einmal  mit  Ihrem  Be- 
suche beehren  werden.  Es  kann  das  viel- 
leicht im  Jahre  1904  oder  im  darauf  folgen- 
den Jahre  geschehen." 

Direktor  Clauss-Dresden:  „Hochge- 
ehrte Herren!  Sie  haben  soeben  aus  dem 
Munde  meines  lieben  Landsmannes  ver- 
nommen, daß  die  Stadt  Dresden  der.  Stadt 
Leipzig  den  Eang  abzulaufen  im  Begriffe 
steht.  Nun,  wir  Dresdener  Straßenbahn- 
Direktoren  müssen  offen  gestehen,  daß  wir 
auf  diesen  schlauen  Einfall  nicht  gekommen 
sind,  weil  wir  ja  auch  erst  vor  vier  Jahren 
den  Vorzug  hatten,  die  Versammlung  in 
den  Mauern  unserer  Stadt  zu  begrüßen. 
Da  hat  denn  unser  Ober-Bürgermeister, 
der  ja  die  Wünsche  seiner  Straßenbahn- 
Direktoren  ganz  genau  kennt,  die  Initiative 
erfaßt  und  direkt  die  Einladung  an  unsern 
Vorstand  geschickt.  (Heiterkeit.)  Er  hat 
damit  ganz  aus  unserm  Herzen  gesprochen. 
(Heiterkeit.)  So  machen  wir  denn  die  Ein- 
ladung des  Herrn  Ober-Bürgermeisters  zu 
der  unsrigen  und  bitten  Sie,  derselben 
freundlichst  Folge  leisten  zu  wollen.  Wenn 
wir  auch  nicht  in  der  Lage  sind,  Ihnen  im 
nächsten  Jahre  eine  solche  Ausstellung 
wie  Düsseldorf  zu  bieten,  wenn  wir  auch 
nicht  den  schönen  Eheinstrom  haben,  so 
linden  Sie  doch  gemütliche  Sachsen, 
(Heiterkeit)  und  ich  hoffe,  Sie  werden  sich 
bei  uns  auch  wohl  fühlen."  (Bravo!) 

Vorsitzender:  „Wer  ist  gegen  Dres- 
den? (Heiterkeit.)  Herr  Kollege,  es  hat 
sich  Niemand  der  Gefahr  ausgesetzt,  sich 
Ihre  Feindschaft  zu  erwerben.  Es  ist  da- 
mit Dresden  einstimmig  angenommen.  — 
Wir  danken  Herrn  Clauß-Dresden  und  allen 
übrigen  sächsischen  Kollegen  und  erwarten 
ein  nett  arrangiertes  Programm. 

Hat  noch  Jemand  etwas  mitzuteilen?" 
Direktor  C 1  a  uß  -  Dresden :  „Meine  Herren, 
ich  möchte,  ehe  wir  schließen,  der  Stim- 
mung, die  hier  im  ganzen  Saale  herrscht, 
Ausdruck  geben  und  bitte  Sie,  unsern  tief- 


gefühltesten, herzlichsten  Dank  unserm  vor- 
züglichen Präsidenten,  der  in  so  schneidi- 
ger, sachkundiger  Weise  unsere  Verhand- 
lungen zum  Ziele  geführt  hat,  dadurch  zu 
zollen,  daß  wir  uns  einmütig  von  den 
Plätzen  erheben." 

(Die  Versammlung  erhebt  sich  unter 
wiederholtem  stürmischen  Beifall.) 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  ich 
sage  Ihnen  herzinnigsten  Dank  und  will 
Ihnen  auch  gestehen,  daß  es  mir  immer 
Freude  macht,  zu  sehen,  wie  ich  mehr  und 
mehr  die  Freundschaft  meiner  lieben  Kol- 
legen mir  erwerbe.  Ich  gehöre  ja  an  und 
für  sich  von  Natur  aus  nicht  gerade  zu 
den  glattesten  Personen.  Mein  Humor  ist 
manchmal  etwas  derb;  hier  und  da  fordere 
ich  auch  manchmal  Einen,  der  ganz  beson- 
ders laut  ist,  auf,  in  seiner  Nachbarschaft 
für  Ruhe  zu  sorgen;  ich  erlaube  mir  Ihnen 
gegenüber  einige  Scherze,  die  Sie,  wie  ich 
weiß,  nicht  krumm  nehmen.  Wenn  ich 
diesmal  von  Düsseldorf  gehe,  gehe  ich  in 
der  festen  Überzeugung,  daß  ich  keinen 
Feind  und  keinen  Gegner  zurückgelassen 
habe,  sondern  daß  sich  womöglich  noch 
der  Kreis  meiner  Freunde  erweitert  hat. 
Wenn  das  schöne  Verhältnis  fortbesteht, 
wenn  Jeder  in  mir  nur  einen  Freund  sieht, 
dann  werde  ich  eine  gute  Belohnung  haben, 
ohne  daß  ich  Gehaltserhöhung  von  Ihnen 
bekomme.  (Heiterkeit.) 

Ich  sage  Ihnen  allen  recht  herzlichen 
Dank  und  werde  von  Ihrem  Vertrauen  schon 
genügenden  Gebrauch  machen. 

Nun  gestatten  Sie  mir  aber,  auch  clar- 
aiTf  aufmerksam  zu  machen,  daß  unter  uns, 
die  wir  ja  für  unsere  eigenen  Interessen 
arbeiten,  auch  Herren  anwesend  sind,  deren 
Interesse  an  uns  ein  Wohlwollen  für  uns 
bedeutet  und  deren  Anwesenheit  für  uns 
eine  hohe  Ehre  ist. 

Wir  wissen,  daß  wir  schon  früher  das 
Vertrauen,  das  Zutrauen  Seiner  Exzellenz 
des  Herrn  Ministers  v.  Thielen  besessen 
i  haben.  An  seine  Stelle  ist,  nachdem  er 
j  lange,  lange  Jahre  treu  und  fleißig  für 
unsern  Staat  sich  hergegeben  hat,  ein 
neuer  Minister  getreten,  Seine  Exzellenz 
der  Generalmajor  a.  D.  Budde.  Auch  dieser 
hat  offen  und  sichtbar  Wohlwollen  für  uns 
und  für  unsere  Bestrebungen;  denn  drei 
seiner  Herren  vortragenden  Eäte  weilen 
unter  uns,  weilten  vom  ersten  Moment  an 
bis  zum  Schluß  ununterbrochen,  hier  neben 
mir  sitzend  und  unseren  Arbeiten  folgend. 
Hoffentlich  haben  diese  Herren,  die  uns 
eine  hohe  Ehre  erwiesen  haben,  das  eine 
Gefühl  heute  und  gestern  in  sich  aufge- 
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nommen,  daß  wir  nicht  nur  das  redliche 
Bestreben  haben,  an  unserm  Teil  sachlich 
zu  arbeiten  und  unser  Bestes  für  unsere 
finanziellen  Interessen  zu  wahren,  sondern 
auch  bestrebt  sind,  und  zwar  von  ganzem 
Herzen  und  mit  unserm  ganzen  Können,  die 
Sache,  die  wir  vertreten,  auf  die  Höhe 
zu  bringen,  so  daß  wir  Deutsche  uns  bei 
einem  Vergleich  mit  anderen  Nationen 
unserer  Unternehmungen  und  unserer 
Leitungsart  nicht  zu  schämen  brauchen. 
Ich  will  hoffen,  daß  die  Herren  Vertreter 
des  Herrn  Ministers  in  diesem  Sinne  an 
Seine  Exzellenz  werden  berichten  können. 

Ich  danke  den  Herren  recht  innig.  Ich 
danke  auch  dem  Herrn  Vertreter  des  Herrn 
Oberpräsidenten,  den  Herren  Vertretern  des 
Herrn  Regierungspräsidenten,  den  Herren 
Vertretern  anderer  Deutscher  Bundes- 
staaten, die  bei  uns  heute  versammelt  sind. 
Ich  hoffe,  daß  alle  Herren  gern  bei  uns  ge- 
weilt  haben  und  davon  überzeugt  sind,  daß 
wir  die  Ehre,  die  Sie  uns  erwiesen  haben, 
auch  voll  und  ganz  zu  schätzen  wissen. 

Ich  habe  mir  erlaubt,  dem  Herrn  Mi- 
nister Budde  ein  Telegramm  zu  schicken. 
Hoffentlich  wird  er  unser  Begrüßungs-Tele- 
gramm nicht  übel  vermerken,  sondern  wird 
auch  darin  den  Wunsch  unsererseits  er- 
blicken, daß  wir  gern  anerkennen,  wie 
wohlwollend  er  uns  behandelt,  und  gern 
anerkennen,  welche  Ehre  er  uns  erwie- 
sen hat. 

Auch  die  Presse  hat  in  liebenswürdiger 
Weise  heute  teilgenommen  an  unseren  Ar- 
beiten und  wird  Bericht  erstatten.  Und  sie 
wird  sicher  ihren  Bericht  dahin  erstatten, 
daß  nicht  einseitiges  Bestreben  bei  uns 
herrscht,  sondern  daß  wir  tatsächlich  suchen, 
der  ganzen  Situation  gerecht  zu  werden. 
Die  Presse  wird  auch  uns  Gerechtigkeit 
angedeihen  lassen.  Meine  Herren,  die  Sie 
von  der  Presse  gekommen  sind,  ich  sage 
Ihnen  namens  unseres  Vereins  für  Ihre 
Anwesenheit  herzlichen  Dank.  Haben  Sie 
etwas  an  uns  zu  kritisieren,  dann  versetzen 
Sie  sich  einmal  in  unsere  Lage,  nehmen 
Sie  an,  Sie  seien  Straßenbahn-Direktoren 
geworden,  und  wir  seien  Vertreter  der 
Presse  (Heiterkeit),  und  richten  Sie  dann 
freundlichst  Ihren  Bericht  so  ein,  als  wenn 
Sie  ihn  gegen  sich  selbst  schreiben  müßten. 

Und  nun,  meine  Herren,  will  ich  Ihre 
Aufmerksamkeit  noch  auf  eine  Person 
richten,  die  uns  eine  Ehre  hat  erweisen 
wollen  und  auch  erwiesen  hat:  das  ist 
unser  internationaler  Präsident  Herr  Janssen. 
(Bravo!)  Der  ist  hierher  gekommen,  um 
sich  auch  bei  Ihnen  Freunde  zu  erwerben. 


j  Da  Sie  doch  in  Ihrer  ganzen  großen  Zahl 
nicht  immer  zu  den  internationalen  Ver- 
sammlungen hinkommen  können  —  manch- 

:  mal  will  die  Verwaltung  nicht  genug  Reise- 

.  geld  hergeben,  es  liegt  auch  zum  Teil  an 
der  Zeit  —  so  ist  er  in  unserer  Hauptver- 

|  Sammlung  erschienen,  um  sich  die  Deut- 

'  sehen  bei  der  Arbeit  anzusehen.  Und, 
meine  Herren,  er  hat  uns  vorhin  gesagt: 

|  das  muß -man  Ihnen  lassen,  Sie  sind  recht 
zahlreich  und  recht  fleißig!  —  Ich  danke 
Herrn  Janssen,  mit  dem  ich  mich  in  so 

i  kui-zer  Zeit  so  innig  befreundet  habe,  für 
sein  Erscheinen  und  hoffe,  daß  er  auch 
den  Eindruck  mit  hinwegnimmt:  im  Deut- 
schen Vaterlande  sind  recht  viel  fleißige 
Kollegen,  mit  denen  sich  wohl  umgehen 

i  läßt. 

|  Und  nun,  meine  Pierren,  schließen  Sie 
;  sich  dem  Danke  an.  Erheben  wir  uns  von 
j  den  Sitzen  und  sagen  wir  einen  herzlichen 
Dank  den  Herren  Vertretern  des  Herrn 
Ministers,  sowie  allen  den  Herren,  die  uns 
in  so  liebenswürdiger  Weise  ihr  Wohl- 
wollen gezeigt  haben,  und  stimmen  wir  — 
wenn  es  auch  nicht  parlamentarisch  ist  — 
ein  in  den  Ruf:  die  Genannten,  sie  leben 
hoch!  —  hoch!  —  hoch!  (Die  Versamm- 
lung hat  sich  erhoben  und  stimmt  unter 
lebhaftem  Beifall  in  den  Hochruf  ein.) 

Nun,  meine  Herren,  schließe  ich  mit 
dem  Wunsche,  daß  wir  unter  der  starken 
Regierung  Seiner  Majestät  unseres  allge- 
liebten Kaisers  wieder  ein  ruhiges,  fried- 
liches Arbeitsjahr  vollbringen  dürfen,  diese 
Generalversammlung." 

(Schluß  der  Sitzung  1  Uhr  45  Min.) 


II.  Abhandlungen. 

Gerichtliche  Entscheidungen  betreffs  der 
Unterhaltungskosten  eines  wegen  der  An- 
lage einer  elektrischen  Bahn  umgebauten 
Fernsprechnetzes. 

Die  nachfolgend  mitgeteilten  Entschei- 
dungen dürften  für  alle  Kleinbahnverwal- 
tungen von  ganz  erheblichem  Interesse 
sein.  Der  Tatbestand  ergibt  sich  aus  den 
Urteilen  selbst. 

I.  Urteil  des  Königlichen  Landgerichts  zu  Berlin 
vom  18.  September  1900. 

In  Sachen 

des  Königlich  preußischen  Bergfiskus,  ver- 
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treten  durch  das  Königliche  Oberbergamt 
Breslau,  Klägers, 

gegen 

die  Oberschlesische  Dampfstraßenbalm-Ge- 
sellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Ber- 
lin, vertreten  durch  ihre  Geschäftsführer, 
Beklagte,  hat  die  zweite  Zivilkammer  des 
Königlichen  Landgerichts  I  in  Berlin  auf 
die  mündliche  Verhandlung  vom  18.  Sep- 
tember 1900  für  Eecht  erkannt: 

1.  Kläger  wird  mit  der  erhobenen  Klage 
abgewiesen. 

2.  Es  wird  festgestellt,  daß  Beklagte 
nicht  verpflichtet  ist,  dem  Kläger  denjeni- 
gen Betrag  an  laufenden  Unterhaltungs- 
kosten zu  erstatten,  welchen  die  Unter- 
haltung der  Fernsprechanlage  zwischen  den 
Gebäuden  des  Klägers  in  Zaborze  und 
Zabrze  (Gebäude  der  Königlichen  Zentral- 
verwaltung der  S  teink  ohlenb  ergwerke  König 
und  Königin  Luise,  der  Königlichen  Berg- 
inspektion Zabrze  und  der  Schachtanlage 
des  Bergwerks  Königin  Luise)  infolge  der 
Abänderung  der  Fernsprechanlage  behufs 
Vermeidung  der  durch  den  elektrischen 
Straßenbahnbetrieb  der  Beklagten  verur- 
sachten Störungen  mehr  erfordert  als  vor 
dieser  Abänderung. 

3.  Die  Kosten  des  Rechtsstreits  fallen 
dem  Kläger  zur  Last. 

Tatbestand. 

Die  Beklagte  betreibt  im  Regierungs- 
bezirk Oppeln,  im  besonderen  im  ober- 
schlesischen  Industriebezirk,  eine  Straßen- 
bahn, zu  der  auch  die  auf  und  an  der 
Chaussee  von  Gleiwitz  nach  Zabrze-Zaborze, 
Morgenroth  und  Königshütte  führendeBahn- 
streeke  gehört.  An  und  bei  dieser  Chaussee 
liegen  in  Zaborze  die  dem  Kläger  gehöri- 
gen Gebäude  der  Königlichen  Zentralver- 
waltung der  Steinkohlenbergwerke  König 
und  Königin  Luise,  der  Königlichen  Berg- 
inspektion Zabrze  und  der  Schachtanlagen 
des  Bergwerks  Königin  Luise.  Diese  Ge- 
bäude sind  seit  dem  Jahre  1893  durch  Fern- 
sprechanlagen,  welche  von  Kaiserlicher 
Post  angebracht  worden  sind  und  von  ihr 
unterhalten  werden,  mit  einander  verbun- 
den, die  Leitungen  führen  zum  Teil  an  der 
gedachten  Chaussee  entlang.  Anfang  des 
Jahres  1899  gab  die  Beklagte  den  bisheri- 
gen Dampfbetrieb  der  Straßenbahn  auf  und 
führte  den  elektrischen  Betrieb  ein.  Als- 
bald stellten  sich  anhaltende  Störungen 
durch  Nebengeräusche  in  den  Fernsprech- 
leitungen des  Klägers  ein,  die  große  Nach- 
teile mit  sich  brachten.   Diese  Störungen 
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waren  darauf  zurückzuführen,  daß  die  Fern- 
sprechleitungen streckenweise  parallel  zu 
der  elektrischen  Straßenbahn  der  Beklagten 
laufen. 

Wirksame  Abhülfe  ließ  sich  nur  durch 
den  Ausbau  der  Leitungen  zu  Doppel- 
leitungen, Einführung  des  Schleifenbetriebes 
und  Änderung  der  Apparate  schaffen. 

Der  Beklagten  ist  dies  durch  Schreiben 
der  Königlichen  Zentralverwaltung  vom 
17.  Mai  1899  mitgeteilt  und  ihr  gleichzeitig 
erklärt  worden,  daß  ihr  die  Kosten  der 
Umänderung  in  Rechnung  gestellt  werden 
würden.  Die  Beklagte  hat  sich  im  Schreiben 
vom24.Mail899  zunächstgeweigert,  hataber, 
nachdem  ihr  mit  Klage  gedroht  war,  durch 
Schreiben  vom  2.  Juni  1899,  auf  dessen, 
der  Klage  beigefügte,  anerkannte  Abschrift 
Bezug  genommen  wird,  erklärt,  die  ent- 
stehenden Kosten  für  die  Änderung  der 
Fernsprecheinrichtung  zu  übernehmen. 

Die  Postbehörde  hat  die  Änderung  der 
Fernsprecheinrichtungen  auf  Ersuchen  des 
Klägers  vorgenommen,  und  sie  hat  dann  im 
Juni  1899  der  Königlichen  Zentralverwal- 
tung eine  überschlägliche  Berechnung  der 
Kosten,  in  der  auch  die  laufenden  Unter- 
haltungskosten enthalten  waren,  mitgeteilt. 

In  dem  Schreiben  der  Postbehörde  vom 
24.  März  1900,  auf  dessen,  der  Klage  bei- 
gefügte Abschrift  Bezug  genommen  wird, 
sind  die  laufenden  Unterhaltungskosten, 
welche  dem  Kläger  infolge  der  Änderung 
mehr  entstehen,  auf  323,70  M  jährlich  be- 
rechnet. Die  Beklagte  hat  die  einmaligen 
Kosten  der  Umänderung  anstandslos  be- 
zahlt, weigert  sich  aber,  die  dadurch  mehr 
entstehenden  Unterhaltungskosten  zu  er- 
setzen. 

Der  Kläger  behauptet: 

Da  die  Beklagte  in  ihrem  Schreiben 
vom  2.  Juni  1899  die  durch  die  Änderung 
der  Fernsprechleitung  entstehenden  Kosten 
übernommen  hat,  so  sei  sie  auch  ver- 
pflichtet, die  durch  die  Änderung  ent- 
standenen Unterhaltungskosten  zu  tragen. 
Zur  Tragung  dieser  Kosten  sei  sie  auch 
ohne  diese  vertragliche  Übernahme  gesetz- 
lich verpflichtet. 

Der  Kläger  beantragt: 

1.  Die  Beklagte  kostenpflichtig  zu  ver- 
urteilen, an  den  Kläger  zu  Händen  der 
Königlichen  Zentralverwaltung  zu  Zabrze 
323,70  M  nebst  4%  Zinsen  seit  12.  Juni  1900 
(dem  Tage  der  Klagezustellung)  zu  zahlen. 

2.  Dies  Urteil,  evenr.  gegen  Sicherheits- 
leistung, für  vorläufig  vollstreckbar  zu  er- 
klären. 
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Die  Beklagte  behauptet: 

Sie  habe  sich  in  der  Korrespondenz 
nur  verpflichtet,  die  einmaligen  Kosten  für 
Abänderung  der  Anlage  des  Klägers  zu 
tragen,  und  sie  sei  auch  gesetzlich  nur  hierzu 
verpflichtet.  Sie  erhebt  Widerklage  und 
hat  der  Formel  entsprechenden  Antrag  ge- 
stellt, während  der  Kläger  kostenpflichtige 
Abweisung  der  Widerklage  beantragt  hat. 

Entscheidungsgründe. 

Der  vom  Kläger  geltend  gemachte  An- 
spruch ist  auf  Vertrag  und  auf  Gesetz  ge- 
stützt.   Jedes  der  Fundamente  ist  hinfällig. 

I.  Die  vertragsmäßige  Übernahme  wird 
in  dem  Schreiben  des  Beklagten  vom  2.  Juni 
1899  gefunden,  in  welchem  es  heißt: 

Zurückkommend  auf  unser  Ergebnis 
vom  haben  wir  uns,  ent- 
schlossen, die  entsprechenden  Kosten  für 
die  Änderung  der  Fernsprecheinrichtung 
 zu  übernehmen. 

Unter  den  entstehenden  Kosten  für 
die  Änderung  können  ohne  Zwang  nur 
die  Kosten  der  Abänderung  selbst  und 
nicht  die  infolge  der  Ausführung  der 
Änderung  bis  in  alle  Zukunft  irgendwie 
entstehenden  höheren  Unterhaltungs- 
kosten verstanden  werden. 

II.  Das  Gesetz,  nämlich  §  12  des  Ge- 
setzes vom  6.  April  1892,  bestimmt: 

Elektrische  Anlagen  sind,  wenn  eine 
Störung  des  Betriebes  der  einen  Leitung 
durch  die  andere  eingetreten  oder  zu  be- 
fürchten ist,  auf  Kosten  desjenigen  Teiles, 
welcher  durch  eine  spätere  Anlage  .... 
diese  Störung  oder  die  Gefahr  derselben 
veranlaßt,  nach  Möglichkeit  so  auszu- 
führen, daß  sie  sich  nicht  störend  beein- 
flussen. 

Also  auf  Kosten  des  Unternehmens  der 
späteren  Anlage  ist  die  erforderliche  Ab- 
änderung auszuführen.    Es   handelt  sich 
auch  in  diesem  Falle  nur  um  die  Kosten  i 
der  einmaligen  Ausführung  und  nicht  um  j 
dadurch  entstehende  Unterhaltungskosten 
oder  gar  um  eine  ewige  Rente,  wie  sie  der 
Kläger  für  sich  beansprucht.   Auf  allge-  ; 
meine  Eechtsgrundsätze  kann  die  Klage  i 
gar  nicht  gestützt  werden;  denn  die  meh-  ; 
reren  elektrischen  Anlagen  haben  an  sich  j 
das  gleiche  Recht  auf  Existenz,  jede  kann 
an  sich  die  öffentliche  Straße  in  gleicher  j 
Weise  benutzen.   Erst  durch  das  Gesetz  | 
vom  6.  April  1892  ist  der  sehr  beschränkte  : 
Schutz  der  früheren  Anlage  eingetreten.  j 

Die  Klage  ist  daher  überall  unbegrün-  \ 
det  und  war  abzuweisen;  dagegen  war  der 


durch  Widerklage  begehrten  Feststellung 
des  Nichtbestehens  eines  klägerischen  Rechts 
auf  dauernden  Beitrag  zu  den  Unterhaltungs- 
kosten stattzugeben,  da  die  Beklagte  ein 
rechtliches  Interesse  hat,  daß  das  Rechts- 
verhältnis jetzt,  nachdem  der  Streit  einmal 
entstanden  ist,  überall  aufgeklärt  und  fest- 
gestellt werde.  Die  Kosten  trägt  der  unter- 
liegende Teil  nach  §  91,  Zivil-Prozeß-Ord- 
nung. 


II.  Urteil  des  Königlichen  Kammergerichts 
zu  Berlin  vom  11.  Februar  1902. 

In  gleicher  Sache  hat  auf  Berufung 
des  Klägers  der  neunte  Zivilsenat  des 
Königlichen  Kammergerichts  in  Berlin  auf 
die  mündliche  Verhandlung  vom  4.  Februar 
1902  für  Recht  erkannt: 

Auf  die  Berufung  des  Klägers  wird  das 
am  18.  September  1900  verkündete  Urteil 
der  zweiten  Zivilkammer  des  Königlichen 
Landgerichts  I  Berlin  dahin  abgeändert: 

1.  Der  Beklagte  ist  schuldig ,  dem 
Kläger  denjenigen  Mehrbetrag  an  Unter- 
haltungskosten zu  ersetzen,  welcher  für 
das  Jahr  1899/1900  dadurch  erwachsen  ist, 
daß  die  Fernsprechleitung,  welche  die  Ver- 
waltungsgebäude des  Klägers  zu  Zabrze 
mit  den  Schachtanlagen  verbindet,  in  sog. 
Doppelleitung  umgeändert  ist. 

2.  Die  Beklagte  wird  mit  der  Wider- 
klage abgewiesen. 

3.  Die  Beklagte  trägt  die  Kosten  des 
Rechtsmittels  und  von  den  Kosten  erster 
Instanz  8/y. 

4.  Zur  Verhandlung  über  den  Betrag 
des  Anspruchs  zu  1  und  über  das  weitere 
Vy  der  Kosten  erster  Instanz  wird  die 
Sache  an  das  Landgericht  zurückgewiesen. 

Tatbestand. 

Der  Kläger  hat  im  Jahre  1893  sein 
Verwaltungsgebäude  zu  Zabrze  mit  den 
Schachtanlagen  durch  eine  Fernsprech- 
leitung verbunden,  die  über  die  Chaussee 
nach  Gleiwitz  führt.  Bei  dieser  Leitung 
stellten  sich  im  Jahre  1899  erhebliche 
Störungen  ein,  als  die  Beklagte  für  ihre 
auf  derselben  Chaussee  laufende  Straßen- 
bahn den  elektrischen  Betrieb  einführte. 
Mit  Schreiben  vom  17.  Mai  1899  teilte  dies 
der  Kläger  der  Beklagten  mit  dem  Be- 
merken mit,  daß  nach  Ansicht  der  Kaiser- 
lichen Oberpostdirektion 

„wirksame  Abhülfe  nur  durch  den  Aus- 
bau der  Privatleitungen  und  Einführung 
des  Schleifenbetriebes  erfolgen  könne." 
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Der  Kläger  ersuchte  zugleich  die  Be- 
klagte, sich  damit  einverstanden  zu  er- 
klären, daß  auf  ihre  Kosten  die  erforder- 
lichen Änderungen  durch  die  Oberpost- 
direktion vorgenommen  werden.  Mit 
Schreiben  vom  2.  Juni  hat  hierauf  die  Be- 
klagte erwidert,  daß  sie  bereit  sei, 

„die  entstehenden  Kosten  für  die  Ände- 
rung der  Fernsprecheinrichtung  zu  über- 
nehmen." 

Nach  Ausführung  der  Änderungen  hat 
sich  dann  die  Beklagte  geweigert,  außer 
den  Anlage  kosten  von  3500  M  auch  no  ch 
die  laufenden  Unterhaltungskosten 
zu  ersetzen.  Kläger  berechnet  die  Mehr- 
kosten der  Unterhaltung  der  neuen  Anlage 
auf  jährlich  323,70  M,  er  behauptet,  diesen 
Betrag  verauslagt  zu  haben,  und  klagt  auf 
Erstattung  mit  4  %  Zinsen  seit  dem 
12.  .]  ani  1900  als  dem  Tage  der  Zustellung 
der  Klage.  Die  Beklagte  hat  um  Abweisung 
der  Klage  gebeten  und  Widerklage  er- 
hoben, mit  dem  Antrage: 

festzustellen,  daß  sie  nicht  verpflichtet, 
dem    Kläger    -denjenigen    Betrag  an 
laufenden   Unterhaltungskosten    zu  er- 
statten, welchen  die  Unterhaltung  der 
Fernsprechanlage  infolge  der  behufs  Ver- 
meidung der  Störungen  duröh  den  elek- 
trischen   Straßenbahnbetrieb  erfolgten 
Abänderung  mehr  als  vorher  erfordert. 
Die  zweite  Zivilkammer   des  König- 
lichen  Landgerichts  I   Berlin  hat  durch 
Urteil  vom  18.  September  1900  unter  Ab- 
weisung der  Klage  nach  dem  Antrage  der 
Widerklage  erkannt,  unter  der  Begründung, 
daß  die  Beklagte  mit  dem  Schreiben  vom 
2.  Juni  nur  die  Kosten  für  die  Abänderungs- 
anlagen, nicht  aber  auch  die  Kosten  für 
deren  Unterhaltung  übernommen  habe,  und 
eine  Verpflichtung  zur  Tragung  der  letz- 
teren Kosten  ihr  auch  nach  dem  Gesetze 
vom  8.  April  1892  nicht  obliege.  Gegen 
dieses  Urteil,   auf  dessen  vorgetragenen 
Tatbestand  im  übrigen  Bezug  genommen 
wird,  hat  der  Kläger  rechtzeitig  und  form- 
gemäß Berufung  eingelegt  und  beantragt: 

abändernd  nach  dem  Klageantrage  zu 
erkennen  und  die  Widerklage  abzu- 
weisen. 

Die  Beklagte  hat  beantragt, 
die  Berufung  zurückzuweisen, 
und  event. 

auf  die  Widerklage  Feststellung  daliin  zu 
treffen,  daß  die  Beklagte  nicht  verpflichtet 
ist,  mehr  als  234,60  M  für  die  Unter- 
haltung der  Anlage  jährlich  beizutragen, 


und  zwiir  nur  für  die  Dauer  deren  Be- 
stehens und  des  Bestehens  des  elek- 
trischen Betriebes  der  Straßenbahn. 

Zur  Begründung  der  Berufung  ist  aus- 
geführt, daß  eine  Einschränkung  des  §  12 
des  Ges.  vom  8.  April  1892  auf  die  Kosten 
der  Anlage  im  Gegensatz  zu  den  Kosten 
der  Unterhaltung  sinnwidrig  sein  würde. 

Im  vorliegenden  Falle  sei  eine  Be- 
seitigung der  Störungen  ohne  ganz  unver- 
hältnismäßige Steigerung  der  Kosten  nur 
unter  Einführung  des  Schleifenbetriebes 
zu  Doppelleitungen  möglich  gewesen,  und 
bei  dieser  Änderung  seien  neben  den 
Kosten  der  Anlage  auch  dauernde  Mehr- 
kosten für  Unterhaltung  unvermeidlich 
gewesen.  Daß  diese  Mehrkosten  für 
das  erste  Jahr  323  M  70  Pf  betragen 
haben ,  werde  die  Oberpostdirektion 
Breslau  bekunden,  welche  die  erste  An- 
lage wie  auch  die  Umänderungen  ausge- 
führt habe  und  welche  auch  die  Unter- 
haltung besorge.  Die  früheren  Störungen 
in  der  Leitung  hätten  sich  aber  auch  als 
unzulässige  Immissionen  dargestellt,  und 
der  Klageanspruch  sei  deshalb  auch  unter 
dem  Gesichtspunkte  der  negatorischen 
Klage  begründet.  Erst  in  letzter  Linie 
werde  die  Klage  auf  das  vertragsmäßige 
Abkommen  gestützt. 

Die  Beklagte  widerspricht  jeder  Ände- 
rung des  Klagegrundes,  bestreitet  den 
Klageanspruch  auch  der  Höhe  nach  und 
führt  aus,  daß  eine  ausdehnende  Auslegung 
des  Gesetzes  unzulässig  sei  und  daß  auch 
das  Vertragsabkommen  auf  Unterhaltungs- 
kosten nicht  bezogen  werden  könne.  Im 
übrigen  wird  wegen  der  Ausführungen  der 
Beklagten  auf  den  vorgetragenen  Inhalt 
des  Schriftsatzes  vom  2.  April  er.  und  des 
als  Anlage  zum  Protokolle  vom  14.  Mai 
übergebenen  Schreibens  am  13.  Mai  1901 
Bezug  genommen.  Zum  Gegenstande  der 
mündlichen  Verhandlung  gemacht  ist  das 
eidliche  Gutachten  des  Ingenieurs  Singer, 
auf  das  ebenfalls  Bezug  genommen  wird. 

Entscheidungs  gründe. 

Nach  §  12  des  Gesetzes  vom  6.  April 
1892  sind  elektrische  Anlagen  beim  Eintritt 
von  Störungen  der  einen  Leitung  durch 
eine  andere  auf  Kosten  des  Eigentümers 
der  später  hergerichteten  Anlage 

„nach  Möglichkeit  so  auszuführen,  daß 
sie  sich  nicht  störend  beeinflussen." 

Damit  ist  dem  Eigentümer  der  älteren 
Anlage  ein  Recht  auf  möglichste  Beseiti- 
gung  der  Störungen   gegeben   und  der 
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Eigentümer  der  späteren  Anlage  zurTragung 
der  Kosten  für  die  zur  Beseitigung  der 
Störungen  erforderlichen  Anlagen  für  ver- 
pflichtet erklärt,  Der  Eigentümer  der 
späteren  Anlage  hat  nicht  nur  einen  Teil 
dieser  Kosten  zu  tragen,  sondern  die  ge- 
samten Kosten,  und  dazu  gehören  neben 
den  Kosten  der  Ausführung  der  Anlage 
auch  die  Kosten  der  Unterhaltung.  Wollte 
man  blos  mit  Rücksicht  auf  den  Wortlaut 
des  Gesetzes  verb.  „ausführe"  —  hier  eine 
Einschränkung  machen,  so  Avürde  gegen- 
über dem  grundsätzlichen  Standpunkte  des 
Gesetzes  dem  Eigentümer  der  älteren  An- 
lage es  nicht  versagt  werden  können,  im 
Interesse  der  möglichsten  Vermeidung  von 
Reparaturkosten  die  eine  Leitung  von  der 
anderen  tunlichst  unabhängig  zu  gestalten, 
und  zwar  auch  dann,  wenn  dadurch  die 
Kosten  der  Herrichtung  der  ersten  Anlage 
ganz  unverhältnismäßig  gesteigert  würden. 
Für  den  vorliegenden  Fall  würde  daraus 
folgen,  daß  der  Kläger  der  Umänderung 
der  Anlage  in  eine  unterirdische  doppel- 
artige Kabelleitung  nicht  hätte  wider- 
sprechen können,  auch  wenn  diese  einen 
um  das  Doppelte  höheren  Kostenaufwand 
erfordert  hätte.  Dies  kann  nicht  der  Ab- 
sicht des  Gesetzgebers  entsprechen,  und 
zu  einer  solchen  Folgerung  bietet  auch  das 
bloße  Wort  „auszuführen"  keinen  Anhalt. 
Das  Gesetz  bestimmt  auch  nicht,  daß  nur 
die  Kosten  der  Ausführung  der  Anlage 
zu  ersetzen  sind,  sondern  nur,  daß  die  An- 
lage so  auszuführen,  daß  Störungen 
nach  Möglichkeit  vermieden  werden,  und 
erst  im  Anschluß  hieran  ist  gesagt,  daß 
dies  auf  Kosten  des  Eigentümers  der 
späteren  Anlage  erfolge,  d.h.  es  soll  gegen 
fernere  Störungen  Vorsorge  getroffen  wer- 
den, und  dies  soll  auf  Kosten  des  Eigen- 
tümers der  späteren  Anlage  geschehen. 
Für  eine  andere  Auslegung  bieten  auch  die 
Materialien  keinen  Anhalt,  und  das  Gesetz 
läßt  sich  auch  nicht  als  ein  Ausnahme- 
gesetz bezeichnen,  das  eben  deshalb  streng 
auszulegen.  Das  Gesetz  will  dem  Grund- 
satze „prior  tempore,  potior  iure"  An- 
erkennung verschaffen,  und  dieser  Zweck 
fordert,  daß  der  Berechtigte  unter  billiger 
Berücksichtigung  auch  den  Interessen  des 
Verpflichteten  nach  verständigem  Ermessen 
zu  versehen  hat,  daß  ihm  in  diesem  Falle 
aber  auch  Ersatz  seiner  Auslagen  zu  ge- 
währen ist,  gleichviel  ob  sie  in  Kosten  der 
Anlage  oder  der  Unterhaltung  bestehen. 
Sachgemäß  aber  ist  der  Kläger  verfahren. 
Nach  dem  Gutachten  des  Sachverständigen 
hätten  sich  gegenüber  den  für  die  Doppel- 


leitung verauslagten  3500  M  die  Anlage- 
kosten bei  gemischter  Leitung  auf  9740  M 
und  bei  einer  Kabelleitung  auf  17  400  M 
gestellt.  Der  Sachverständige  berechnet 
dann  zwar  weiter,  daß  unter  Berücksichti- 
gung auch  der  Unterhaltungs-  und  event. 
auch  der  Amortisationskosten  der  Ge- 
samtaufwand dennoch  bei  Kabel-  und 
insbesondere  bei  gemischter  Leitung  sich 
erheblich,  nämlich  um  etwa  2500  M,  niedri- 
ger gestellt  haben  würde.  Allein  diese  Be- 
rechnungen entbehren  jedenfalls  insofern 
einer  unbedingt  sicheren  Grundlage,  als  die 
Entwickelung  der  Verhältnisse  in  der  Zu- 
kunft die  Art  der  Anlagen  und  deren  Unter- 
haltung und  selbst  deren  Bestand  sehr  er- 
heblich beeinflussen  kann.  Solche  zukünftige 
Änderungen  faßt  die  Beklagte  selbst  in  dem 
Eventualanträge  der  Widerklage  ins  Auge, 
und  das  Berufungsgericht  hat  deshalb  die 
Überzeugung  gewonnen,  daß  die  Anlage 
einer  Kabel-  oder  einer  gemischten  Leitung 
wegen  der  damit  Arerbundenen  sehr  erheb- 
lich höheren  einmaligen  Kosten  Avederden 
Interessen  noch  auch  nur  dem  eigenen 
Wunsche  der  Beklagten  entsprochen  haben 
würde.  Für  letzteres  insbesondere  spricht, 
daß  die  Beklagte  sich  mit  der  Anlage  der 
Doppelleitung  mit  Schleifenbetrieb  mit  Brief 
vom  2.  Juni  einverstanden  erklärt,  daß  sie 
diese  Anlage  auch  in  dem  Schriftstücke 
vom  13.  Mai  1901  —  Blatt  59  — -  nicht  be- 
anstandet und  daß  sie  auch  im  Anschluß 
an  das  Singersche  Gutachten  nicht  erklärt 
hat,  daß  die  Herrichtung  einer  anderen  An- 
lage ihr  genehmer  gewesen  Aväre  oder  jetzt 
sein  würde. 

Läßt  sich  hiernach  die  sachgemäße  und 
auch  mit  Wissen  und  Willen  der  Beklagten 
erfolgte  Ausführung  der  Anlage  nicht  be- 
anstanden, so  ergibt  sich  daraus  die  Fest- 
stellung des  Klageanspruchs  dem  Grunde 
nach  und  zugleich  die  AbAA'eisung  des 
Hauptantrags  der  Widerklage. 

Ebenfalls  der  Begründung  entbehrt  der 
Eventualantrag  der  Widerklage.  Der  Höchst- 
betrag der  künftigen  Unterhaltungskosten 
läßt  sich,  abgesehen  davon,  daß  in  dieser 
Beziehung  tatsächlich  Material  nicht  bei- 
gebracht ist,  im  voraus  überhaupt  nicht 
feststellen.  Soweit  dagegen  der  Wegfall 
der  Verpflichtung  für  den  Fall  des  Ein- 
gehens der  Fernsprechleitung  oder  auch 
des  elektrischen  Betriebes  der  Straßen- 
bahn begehrt  Avird,  fehlt  es  für  die  Fest- 
stellung an  dem  erforderlichen  rechtlichen 
Interesse,  da  es  der  Beklagten  unbenommen 
bleibt,  ihre  Verpflichtung  zu  bestreiten, 
Avenn  daraus  einmal  das  eine  oder  andere 
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Ereignis  eintreten  und  sie  dann  trotzdem 
noch  für  Unterhaltungskosten  in  Anspruch 
genommen  werden  sollte.  Hiernach  war, 
wie  geschehen,  zu  erkennen.  Die  Ent- 
scheidung des  Kostenpunktes  stützt  sich 
auf  §  93  der  Zivil-Prozeß-Ordnung. 

III.  Urteil  des  Reichsgerichts   zu  Leipzig 
vom  23.  Juni  1902. 

In  gleicher  Sache  hat  auf  die  von  der 
Beklagten  eingelegte  Revision  das  Reichs- 
gericht, VI.  Zivilsenat,  auf  die  mündliche 
Verhandlung  vom  23.  Juni  1902  für  Recht 
erkannt: 

das  Urteil  des  Neunten  Zivilsenats  des 
Königl.  Preuß.  Kammergerichts  zu  Berlin 
vom  11.  Februar  1902  wird  aufgehoben 
und  in  der  Sache  selbst  die  Berufung 
des  Klägers  gegen  das  Urteil  der  Zweiten 
Zivilkammer  des  Königl.  Preuß.  Land- 
gericht I  zu  Berlin  vom  18.  September 
1900  zurückgewiesen.  Die  Kosten  der 
Berufung»-  und  der  Revisions  -  Instanz 
werden  dem  Kläger  auferlegt, 

Tatbestand. 

Der  Kläger  hat  im  Jahre  1893  seine 
Verwaltungsgebäude  zu  Zabrze  mit  den  in 
der  Nähe  befindlichen  Schachtanlagen  der 
Steinkohlenbergwerke  König  und  Königin 
Louise  durch  eine  Fernsprechleitung  ver- 
bunden, welche  über  die  Chaussee  nach 
Gleivvitz  führt.  Auf  derselben  Chaussee 
betreibt  die  Beklagte  eine  Straßenbahn. 
Als  die  Beklagte  auf  dieser  Bahn  im 
Jahre  1899  anstatt  des  bisherigen  Dampf- 
betriebes den  elektrischen  Betrieb  ein- 
führte, stellten  sich  bei  der  Fernsprech- 
anlage erhebliche  Störungen  ein.  Der 
Kläger  teilte  dies  der  Beklagten  durch 
Sehreiben  vom  17.  Mai  1899  unter  dem 
Bemerken  mit,  daß  nach  Ansicht  der  Kaiser- 
lichen Ober  -  Postdirektion  wirksame  Ab- 
hülfe nur  durch  den  Ausbau  der  Privat- 
leitungen zu  Doppelleitungen  und  Ein- 
führung des  Schleifcnbetriebes  erfolgen 
könne.  Zugleich  ersuchte  der  Kläger  die 
Beklagte  um  Erklärung  ihres  Einverständ- 
nisses damit,  daß-  auf  ihre  Kosten  die  er- 
forderlichen Änderungen  durch  die  Ober- 
Postdirektion  vorgenommen  würden.  Die 
Beklagte  erklärte  sich  darauf  mit  Schreiben 
vom  2.  Juni  1899  bereit,  „die  entstehenden 
Kosten  für  die  Änderang  der  Fernsprech- 
einrichtung zu  übernehmen".  Nach  Aus- 
führung der  Änderungen  hat  sich  die  Be- 
klagte geweigert,  außer  den  Anlagekosten 
von  3512,72  M  auch  noch  die  laufenden 


Unterhaltungskosten  zu  ersetzen. 
Kläger  berechnet  die  Mehrkosten  der  Unter- 
hältung der  neuen  Anlage  auf  jährlich 
323,70  M  und  hat  auf  Erstattung  dieses  von 
hm  (für  1  Jahr)  verauslagten  Betrages 
nebst  4%  Zinsen  seit  12.  Juni  1900  (Tag 
der  Klagezustellung)  geklagt.  Die  Beklagte 
hat  um  Abweisuag  der  Klage  gebeten  und 
Widerklage  auf  Feststellung  dahin  erhoben, 

'  daß  sie  nicht  verpflichtet  sei,  den  Mehr- 
betrag an  laufenden  Unterhaltungskosten 
zu  erstatten. 

Die  Zweite  Zivilkammer  des  Königl. 
Preuß.  Landgerichts  I  in  Berlin  hat  durch 
Urteil  vom  18.  September  1900  1.  den 
Kläger  mit  der  erhobenen  Klage  abge- 
wiesen, 2.  festgestellt,  daß  Beklagte  nicht 
verpflichtet  ist,   dem  Kläger  denjenigen 

!  Betrag  an  lauf enden  Unterhaltungskosten 

j  zu  erstatten,  welchen  die  Unterhaltung  der 
Fernsprechanlage  zwischen  den  Gebäuden 
des  Klägers  inZaborze  und  Zabrze  (Gebäude 
der  Kgl.  Zentralverwaltung  der  Steinkohlen- 
bergwerke König  und  Königin  Louise,  der 
Kgl.BerginspektionZabrze  und  derSchacht- 
anlagen  des  Bergwerks  Königin  Louise) 
infolge  der  Abänderung  der  Fernsprech- 
anlage behufs  Vermeidung  der  durch  den 

'  elektrischen  Straßenbahnbetrieb  der  Be- 
klagten verursachten  Störungen  mehr  er- 
fordert, als  vor  dieser  Abänderung,  3.  die 
Kosten  des  Rechtsstreits  dem  Kläger  auf- 
erlegt. 

Auf  die  Berufung  des  Klägers  hat  der 
Neunte  Zivilsenat  des  Königl.  Kammer- 
gerichts  in  Berlin  durch  Urteil  vom 
11.  Februar  1902  das  erstinstanzliche  Urteil 
dahin  abgeändert: 

1.  der  Beklagte  ist  schuldig,  dem  Kläger 
denjenigen  Mehrbetrag  an  Unterhal- 
tungskosten zu  ersetzen,  welche  für 
das  Jahr  1899/1900  dadurch  erwachsen 
ist,  daß  die  Fernsprechleitung,  welche 
die  Verwaltungsgebäude  des  Klägers 
zu  Zabi'ze  mit  den  Schachtanlagen 
verbindet,  in  sog.  Doppelleitung  um- 
geändert ist. 

2.  Die  Beklagte  Avird  mit  der  Widerklage 
abgewiesen. 

3.  Die  Beklagte  trägt  die  Kosten  des 
Rechtsmittels  und  von  den  Kosten 
erster  Instanz  s/9- 

Zur  Verhandlung  über  den  Betrag  des 
Anspruches  zu  1  und  über  das  weitere  l/9 
der  Kosten  wurde  die  Sache  an  das  Land- 
gericht zurückverwiesen. 

Die  Beklagte  hat  Revision  eingelegt 
und  in  der  Verhandlung   beantragt,  das 
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angefochtene  Urteil  aufzuheben  und  nach 
dem  Antrag  der  Beklagten  in  der  Berufungs- 
Instanz  (d.  i.  in  erster  Linie  auf  Zurück- 
weisung der  Berufung)  zu  erkennen.  Der 
Antrag  des  Revisionsbeklagten  ging  dahin, 
die  Eevision  zurückzuweisen.  Der  Sach- 
und  Streitstand  ist  aus  den  Urteilen  der 
Vorinstanzen  vorgetragen  worden;  es  wird 
hierauf  Bezug  genommen. 

Entseheidungsgründe. 

Der  Kläger  stützt  seinen  Anspruch  in 
erster  Linie  auf  §  12  des  Telegraphenges, 
vom  6.  April  1892,  weiterhin  auf  allgemeine 
Rechtsgrundsätze  (negatorische  Klage 
wegen  Immission),  in  letzter  Linie  auf  das 
vertragsmäßige  Abkommen.  Der  erste 
Richter  hat  von  diesen  Klagegründen 
keinen  für  zutreffend  erachtet,  insbeson- 
dere angenommen,  daß  der  §  12  des  Ges. 
vom  6.  April  1892  dem  Unternehmer  der 
späteren  Anlage  die  Kostenpflicht  nur  be- 
züglich der  einmaligen  Ausführung  der  er- 
forderlichen Abänderung,  nicht  aber  be- 
züglich der  dadurch  entstehenden  Unter- 
haltungskosten auferlege.  Der  Berufungs- 
richter folgt  der  gegenteiligen  Auslegung 
des  Gesetzes.  Mit  der  Bestimmung  des 
§  12  sei  dem  Eigentümer  der  älteren  An- 
lage ein  Recht  auf  möglichste  Beseitigung 
der  Störungen  gegeben  und  der  Eigen- 
tümer der  späteren  Anlage  zur  Tragung 
der  Kosten  für  die  zur  Beseitigung  der 
Störungen  erforderlichen  Anlagen  für  ver- 
pflichtet erklärt;  das  heiße,  zur  Tragung 
nicht  nur  eines  Teiles  dieser  Kosten,  son- 
dern der  gesamten  Kosten,  und  dazu 
gehörten  neben  den  Kosten  der  Aus- 
führung auch  die  Kosten  der  Unterhaltung. 
Wollte  man,  wird  erwogen,  mit  Rücksicht 
auf  den  Wortlaut  des  Gesetzes  hier  eine 
Einschränkung  machen,  so  würde  gegen- 
über dem  grundsätzlichen  Standpunkt  des 
Gesetzes  dem  Eigentümer  der  älteren  An- 
lage es  nicht  versagt  werden  können,  im 
Interesse  der  möglichsten  Vermeidung  von 
Reparaturkosten  die  eine  Leitung  von  der 
anderen  möglichst  unabhängig  zu  gestalten, 
und  zwar  auch  dann,  wenn  dadurch  die 
Kosten  der  Herrichtung  der  ersten  Anlage 
ganz  unverhältnismäßig  gesteigert  würden. 
Für  den  vorliegenden  Fall  würde  daraus 
folgen,  daß  die  Beklagte  der  Umänderung 
der  Anlage  in  eine  doppeladerige  Kabel- 
leitung (vergl.  das  Sachverständigen-Gut- 
achten Bl.  42  ff.)  nicht  hätte  widersprechen 
können,  auch  wenn  diese  eine  um  das 
Doppelte  gesteigerten  Kostenauf w and  er- 
fordert hätte.   Das  könne  nicht  die  Absicht 


gung  auch 
teten  nach  billigem  Ermessen 


des  Gesetzes  sein.  Dafür  bieten  nach  An- 
sicht des  Berufungsgerichts  weder  der 
Wortlaut  des  Gesetzes  noch  die  Materialien 
einen  Anhalt.  Das  Gesetz,  welches  sich 
auch  nicht  als  ein  Ausnahmegesetz  be- 
zeichnen lasse,  wolle  dem  Grundsatze  prior 
tempore,  potior  jure  Anerkennung  ver- 
schaffen, und  dieser  Zweck  fordere,  daß 
der  Berechtigte  unter  billiger  Berücksichti- 
der  Interessen  des  Verpflieh- 
zu  erfahren 
habe,  daß  ihm  in  diesem  Fall  aber  auch 
Ersatz  seiner  Auslagen  zu  gewähren  sei, 
gleichviel,  ob  sie  in  Kosten  der  Anlage 
oder  der  Unterhaltung  beständen.  Sach- 
gemäß aber  sei,  wie  an  der  Hand  des 
Sachverständigen  -  Gutachtens  ausgeführt 
wird,  der  Kläger  verfahren.  Das  Berufungs- 
gericht ist  der  Überzeugung,  daß  die  An- 
lage einer  Kabel-  oder  einer  gemischten 
Leitung  wegen  der  damit  verbundenen 
sehr  erheblich  höheren  einmaligen  Kosten 
weder  den  Interessen  noch  aiich  nur  dem 
eigenen  Wunsche  der  Beklagten  ent- 
sprochen haben  würde,  die  sich  vielmehr 
mit  der  Anlage  der  Doppelleitung  mit 
Schleifenbetrieb  ausdrücklich  einverstanden 
erklärt  habe.  Lasse  sich  hiernach  die  sach- 
gemäße und  mit  Wissen  und  Willen  der 
Beklagten  erfolgte  Ausführung  der  Anlage 
nicht  beanstanden,  so  ergebe  sich  die  Fest- 
stellung des  Klageanspruchs  dem  Grunde 
nach  und  zugleich  die  Abweisung  der 
Widerklage  nach  dem  Hauptantrage  der- 
selben. Ein  in  der  Berufungsinstanz  ge- 
stellter Eventualantrag  der  Widerklage 
wird  dann  noch  mit  besonderer  Begründung 
zurückgewiesen. 

Die  Revision  rügt  rechts  irrtümliche 
Auslegung  des  §  12  des  Reichsgesetzes  über 
das  Telegraphenwesen  vom  6.  April  1892. 
In  demselben  werde  nur  über  die  Art  der 
Ausführung  der  Anlage  bezw.  Änderung 
einer  solchen  Bestimmung  getroffen.  Mit 
der  von  dem  Berufungsgericht  ange- 
nommenen Verpflichtung  bezüglich  der 
Kosten  der  Unterhaltung  werde  dem  Eigen- 
tümer der  späteren  Anlage  eine  dauernde, 
unter  Umständen  sehr  erhebliche  Last  auf- 
erlegt, ohne  daß  im  Gesetze  irgend  eine 
entsprechende  Bestimmung  enthalten  oder 
dort  der  Unterhaltungskosten  auch  nur  Er- 
wähnung getan  wäre.  Um  die  Frage,  ob 
bei  der  entgegengesetzten  Auffassung  dem 
Eigentümer  der  älteren  Anlage  sehr  kost- 
spielige Änderungen  gestattet  werden 
müßten,  handle  es  sich  hier  nicht,  und  der 
angeführte  Grund  könne  keinenfalls  dazu 
führen,  dem  Eigentümer  der  neuen  Anlage 
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ohne  gesetzlichen  Grund  mit  einer  dauern- 
den Verpflichtung  zu  belasten.  Die  Re- 
vision beruft  sich  für  ihre  Auffassung  auf 
das  Urteil  des  erkennenden  Senats  vom 
9.  Januar  1902  in  Sachen  der  Straßeneisen- 
bahn-Gesellschaft zu  Hamburg  gegen  den 
Reichspostfiskus  Rep.  VI  319/1901,  Ent- 
scheidungen des  Reichsgerichts  Band  50, 
S.  83  ff. 

Nun  lag  bei  jener  früheren  Entschei- 
dung der  Fall  allerdings  anders  als  hier. 
Dort  handelte  es  sich  um  die  Frage,  ob  die 
spätere  elektrische  Anlage,  nachdem  der 
Vorschrift  des  §  12  des  Telegraphengesetzes 
gemäß  Schutzvorkehrungen  getroffen  waren, 
auch  weiterhin  diejenigen  Kosten  zu 
tragen  habe,  welche  durch  Anbringung 
verbesserter  Einrichtungen  bei  fort- 
schreitender Technik  erwachsen.  Im  gegen- 
wärtigen Fall  betrifft  der  Streit  die  Er- 
stattungspflicht bezüglich  der  laufenden 
Kosten  (oder  Mehrkosten)  der  Unter- 
haltung einer  angebrachten,  in  gleicher 
Gestalt  fortbestehenden  Schutzeinrichtung. 
Indeß  ist  für  die  eine  wie  für  die  andere 
Frage  die  Aulegung  der  vorgenannten  Ge- 
setzesbestimmung in  gleicher  Richtung  ent- 
scheidend ;  prinzipiell  ist  die  Frage,  ob  die 
im  §  12  dem  Unternehmer  der  später  er- 
richteten oder  später  veränderten  Anlage 
auferlegte  Kostenpflicht  auf  die  Kosten  der 
(einmaligen)  Ausführung  der  betreffenden 
Anlage  bezw.  Änderung  zu  beschränken 
sei,  oder  ob  der  gesamte,  auch  während 
des  weiteren  Betriebes  für  Schutz  und 
Selbstschutz  der  älteren  Anlage  entstehende 
Aufwand  dauernd  der  späteren  Anlage  zur 
Last  falle.  An  der  Auslegung  des  Gesetzes 
in  dem  ersteren  Sinne,  für  welche  sich  der 
Senat  in  jenem  früheren  Falle  entschieden 
hat,  ist  auch  jetzt  festzuhalten.  Für  die- 
selbe spricht,  wie  in  dem  erwähnten  Urteil 
näher  ausgeführt  ist,  vor  allem  der  Wort- 
laut des  Gesetzes  selbst,  wonach  die  in 
Betracht  stehenden  elektrischen  Anlagen 
auf  Kosten  des  schutzpflichtigen  Teils  in 
der  näher  bestimmten  Weise  „auszu- 
führen" sind. 

Von  den  Kosten  der  Unterhaltung  (der 
Anlagen  oder  Schutzeinrichtungen)  ist  im 
Gesetze  nicht  die  Rede.  Auch  aus  der 
Entstehungsgeschichte  der  Gesetzesvor- 
schrift, den  Verhandlungen  der  Reiehs- 
tagskommission  und  des  Reichstages  über 
den  vielseitig  erörterten  §  7a  ergibt  sich 
kein  Anhalt  dafür,  daß  dem  Unternehmer 
der  späteren  Anlage  die  Unterhaltungs- 
kosten bezüglich  der  an  der  älteren  Anlage 
zu  treffenden  Schutzeinrichtungen  hätten 


auferlegt  werden  wollen.  Wäre  dies  beab- 
sichtigt gewesen,  so  würde  es  doch  wohl  ♦ 
besonders  zum  Ausdruck  gebracht  worden 
sein.  Die  Erstreckung  der  Kostenpflicht 
auf  die  fraglichen  Unterhaltungskosten 
läßt  sich  auch  nicht  aus  dem  Sinn  und 
Zweck  des  Gesetzes  begründen.  Der  in 
§  12  des  Telegraphengesetzes  aufgestellte 
Grundsatz,  wonach  bei  Kollision  von 
jüngeren  elektrischen  Anlagen  mit  älteren 
den  ersteren  die  Kosten  des  Schutzes  inso- 
weit zur  Last  fallen,  als  solche  nötig  sind, 
um  den  ungestörten  Betrieb  der  älteren 
Anlage  zu  sichern,  enthält  an  sich  ein 
Privileg  der  älteren  Anlage,  eine  Berück- 
sichtigung der  Priorität,  wie  sie  sich  aus 
allgemeinen  Rechtsgrundsätzen  nicht  ohne 
weiteres  verstanden  haben  würde.  Das 
Vorrecht  der  älteren  Anlage  darf  aber 
gerade  darum  nicht  über  die  ausdrücklichen 
Bestimmungen  des  Gesetzes  hinaus  er- 
streckt werden.  Der  Schutzberechtigung 
älterer  Anlagen  ist  durch  die  in  §  12  cit. 
wegen  der  Kosten  der  Ausführung  von 
Anlagen  und  Änderungen  getroffene  Be- 
stimmung in  weiterem  Umfange  Rechnung 
getragen;  —  zum  Vergleich  hiermit  mag 
auf  die  nach  mehrfacher  Richtung  ein- 
schränkenden Vorschriften  des  Telegraphen- 
wegegesetzes vom  18.  Dezember  1899  hin- 
gewiesen werden  (s.  §  5  Abs.  1—4,  §  6 
Abs.  1,  2,  3,  5,  6  dieses  Gesetzes,  Verhand- 
lungen des  Reichstages  10.  Legislatur- 
Periode  I,  Session  1898/1900,  Aktenstücke 
No.  170,  No.  498  S.  2630  ff.  Stenographische 
Berichte  S.  1770  ff.)  —  Dahin  aber,  daß  der 
älteren  Anlage  die  gesamten  Nachteile, 
welche  ihr  aus  der  Konkurrenz  der 
jüngeren  erwachsen  können,  von  dem 
Unternehmer  der  letzteren  vergütet 
werden  müßten,  führt  auch  das  Prinzip 
des  §  12  des  Telegraphengesetzes 
nicht.  Derselbe  statuiert  nicht  allgemein 
eine  Schadensersatzpflicht,  für  welche 
es  gegenüber  einem  an  sich  erlaubten  und 
nicht  rechtswidrigen  Unternehmen  auch  an 
einem  Rechtsgrunde  gefehlt  hätte.  Durch 
die  positive  Gesetzesvorschrift  ist  vielmehr 
die  Kostenfrage  für  das  Verhältnis  zwischen 
den  konkurrierenden  Anlagen  in  bestimmter 
Weise,  soweit  es  die  der  älteren  Anlage 
verliehene  Schutzberechtigung  zu  erfordern 
schien,  geregelt.  Und  diese  Kostenpflicht 
muß  in  Ansehung  der  erforderlichen 
Schutzvorkehrungen  mangels  einer  weiter- 
gehenden gesetzlichen  Bestimmung  auf  die 
Kosten,  welche  durch  die  Herstellung 
solcher  Vorkehrungen  erwachsen,  be- 
schränkt bleiben.  —  Die  gegenteilige  Auf- 
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fassung,  wonach  dem  Unternehmer  der 
jüngeren  Anlage  die  dauernde  Last  der 
für  die  Unterhaltung  von  Schutzeinrich- 
tungen an  der  älteren  Anlage  erforder- 
lichen Kosten  oder  Mehrkosten  aufge- 
bürdet würde,  ist  auch  durch  das  von 
dem  Berufungsrichter  aus  der  Möglichkeit 
eines  gesteigerten  Aufwandes  für  die  ein- 
malige Anlage  entnommene  Argument  nicht 
zu  rechtfertigen.  Ob  der  Unternehmer  der 
schutzpflichtigen  Anlage  gehalten  wäre, 
dem  anderen  Teil  den  Aufwand  für  eine 
der  einmaligen  Ausführung  nach  kost- 
spieligere Schutzeinrichtung  zu  erstatten, 
wenn  eine  andere,  gleich  wirksamen  Schutz 
gewährende  Vorkehrung  mit  geringeren 
Kosten  ausgeführt  werden  konnte,  ob  der 
Inhaber  der  älteren  Anlage  berechtigt  sei, 
mit  Rücksicht  auf  die  Ersparung  von 
künftigen  Unterhaltungskosten  ein  in  der 
erstmaligen  Herstellung  teueres,  bezüglich 
der  Unterhaltung  aber  billigeres  Schutz- 
mittel auf  Kosten  des  anderen  Teiles  an- 
zubringen, das  braucht  grundsätzlich  hier 
nicht  entschieden  zu  werden.  Die  Kon- 
sequenzen, welche  sich  in  dieser  Richtung 
an  die  Entscheidung  solcher  Fragen  knüpfen 
mögen,  berechtigen  keinenfalls  zu  einem 
bestimmten  Rückschluß  auf  die  Absicht  des 
Gesetzgebers.  Gerade  für  den  gegen- 
wärtigen Fall  aber  läßt  sich  der  von  dem 
Berufungsgericht  aufgestellte  Gesichtspunkt 
nicht  verwerten.  Nach  den  Feststellungen 
des  Berafungsurteils  ist  vorliegend  im  Ein- 
verständnis beider  Parteien  die  Ein- 
richtung einer  oberirdischen  Doppelleitung 
mit  Schleifenbetrieb  angewendet  worden. 
Die  Kosten  der  Ausführung  dieser  Anlage 
fallen  der  Beklagten  zur  Last,  und  der 
Kläger  kann  ihr  nicht  weitergehende  Kosten 
aus  dem  Grunde  aufbürden,  weil  eine 
andere,  reine  Kabelleitung  oder  gemischte 
Leitung  noch  höhere  Anlagekosten  ver- 
ursacht hätte,  welche  auf  solche  Weise  der 
Beklagten  erspart  geblieben  seien.  Ent- 
scheidend ist  nicht,  was  sonst  etwa  hätte 
ausgeführt  werden  können,  sondern  was  in 
einer  der  gesetzlichen  Vorschrift  ent- 
sprechenden —  und  hier  zwischen  beiden 
Teilen  vereinbarten  —  Weise  ausgeführt 
worden  ist,  und  es  kann  davon  abgesehen 
werden,  ob  tatsächlich  mit  der  oberirdi- 
schen Doppelleitung  das  billigste  Mittel  ge- 
wählt worden  ist,  ob  nicht  nach  den  von 
den  Sachverständigen  angestellten  Berech- 
nungen —  unter  Berücksichtigung  auch 
der  Unterhaltungskosten  —  der  Gesamt- 
aufwand bei  der  sogenannten  gemischten 
Leitung  sich  niedriger  gestellt  hätte.  Ist 


von  dem  Kläger,  wie  das  Berufungsgericht 
annimmt,  in  sachgemäßer  Weise  verfahren 
worden,  so  folgt  daraus  nur,  daß  er  be- 
rechtigt war,  die  Kosten  dieser  Ausführung 
nach  Maßgabe  des  Gesetzes  von  der  Be- 
klagten ersetzt  zu  verlangen. 

Aus  §  12  des  Telegraphengesetzes  ist 
daher  der  in  der  Klage  erhobene  Anspruch 
nicht  zu  begründen.  Über  die  eventuell 
weiter  geltend  gemachten  Klagegründe  hat 
sich  das  Berufungsgericht  nicht  ausge- 
sprochen, dieselben  stellen  sich  jedoch  ohne 
weiteres  als  hinfällig  dar. 

Wenn  man  auch  in  den  Einwirkungen 
der  einen  elektrischen  Anlage  auf  die 
andere  (Induktionswirkungen  oder  Strom- 
übergängen) eine  „Immission"  oder  sonst 
einen  störenden  Eingriff  in  einen  fremden 
Eigentums-  bezw.  Rechtskreis  sollte  finden 
können,  und  wenn  auch  im  übrigen  die 
Voraussetzungen  einer  negatorischen  Klage 
als  zutreffend  unterstellt  würden,  so  kann 
doch  von  einem  solchen  x^nspruch  hier 
keine  Rede  sein.  Die  störende  Einwirkung 
selbst  ist  schon  im  Jahre  1899  —  soweit 
das  überhaupt  möglich  und  geboten  war  — 
beseitigt  worden.  Für  einen  Anspruch  auf 
Schadensersatz  zumal,  der  aus  allgemeinen 
Rechtsgrundsätzen  —  sei  es  den  bisherigen 
des  diesfalls  maßgebenden  Preußischen 
Allgemeinen  Landrechts,  sei  es  des  Deut- 
schen Bürgerlichen  Gesetzbuches  oder  etwa 
aus  §  26  der  Reichsgewerbe-Ordnung  —  ab- 
geleitet werden  wollte,  ist  neben  dem  §  12 
des  Telegraphengesetzes  kein  Raum  übrig. 

Die  Rechtsverhältnisse  konkurrierender 
elektrischer  Anlagen  sind  hinsichtlich  der 
gegenseitigen  Einwirkungen  in  bestimmter 
Richtung  sondergesetzlich  und  insoweit 
ausschließend  geregelt.  Wenn  bei  einer 
elektrischen  Neuanlage  von  dem  Unter- 
nehmer der  Vorschrift  in  §  12  des  Tele- 
graphengesetzes vollständig  genügt  worden 
ist,  so  kann  der  Inhaber  der  bestehenden 
Anlagenicht  noch  Entschädigungsansprüche 
geltend  machen,  welche  über  den  Umfang 
der  dort  gesetzlich  begrenzten  Kostenpflicht 
hinausgingen.  Es  würde  hierzu  schon  an 
der  Voraussetzung  eines  rechtswidrigen 
Eingriffes  fehlen. 

Anlangend  den  Klagegrund  einer  ver- 
tragsmäßigen Übernahme  der  streitigen 
Unterhaltungskosten  seitens  der  Beklagten, 
so  hat  der  erste  Richter  ausgeführt,  es 
könnten  unter  den  „entstehenden  Kosten 
für  die  Änderung  der  Fernsprecheinrich- 
tung", zu  deren  Übernahme  sich  die  Be- 
klagte in  dem  Schreiben  vom  2.  Juni  1899 
bereit  erklärt,  ohne  Zwang  nur  die  Kosten 
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der  Abänderung  selbst  und  nicht  die  in- 
folge der  Ausführung  bis  in  alle  Zukunft 
irgendwie  entstehenden  höheren  Unter- 
haltungskosten verstanden  werden.  Gegen 
diese  Auslegung  jenes  Schreibens  ist  auch 
von  Seiten  des  Klägers  in  der  Berufungs- 
instanz nichts  weiter  vorgebracht  worden. 
Der  Kläger  hat  nicht  behaupten  können, 
daß  die  Beklagte  mit  ihrer  Erklärung  eine 
weitergehende  Verpflichtung,  als  die  ihr 
nach  dem  Gesetz  obliegende,  habe  über- 
nehmen wollen,  und  es  ist  der  Eevision 
darin  Recht  zu  geben,  daß  in  Ermangelung 
eines  Ausdrucks  für  die  gegenteilige 
Willensineinung  die  fragliche  Erklärung 
auch  nur  im  Sinne  der  gesetzlichen  Kosten- 
tragung aufzufassen  ist. 

Bei  dieser  Sachlage  bestand  für  das 
Revisionsgericht  kein  Bedenken,  auch  in 
diesem  Punkte  selbst  zu  entscheiden. 

Es  ergibt  sich  hiernach,  daß  mit  Recht 
von  dem  ersten  Richter  die  Klage  abge- 
wiesen und  entsprechend  der,  wie  im  land- 
gerichtlichen Urteil  dargelegt  ist,  zulässi- 
gen und  begründeten  Widerklage  das  Nicht- 
bestehen einer  Verpflichtung  der  Beklagten 
zur .  Erstattung  der  streitigen  Kosten  fest- 
gestellt worden  ist. 

Demgemäß  war  der  Revision  stattzu- 
geben, das  angefochtene  Urteil  aufzuheben 
und  nach  §  565,  Absatz  3,  Ziffer  1  der 
Zivilprozeß-Ordnung  durch  Zurückweisung 
der  Berufung  in  der  Sache  selbst  zu  er- 
kennen. Die  Entscheidung  im  Kostenpunkt 
rechtfertigt  sich  aus  §  91,  Absatz  1,  und 
§  97,  Absatz  1,  der  Zivilprozeß- Ordnung. 


Beschreibung  des  bei  der  Magdeburger 
Straßeneisenbahn-Gesellschaft 
eingeführten  Stromprämiensystems. 

I.  Vorbesprechung. 

Der  Niedergang  der  Industrie  machte 
sich,  wie  überall  in  Deutschland,  so  auch 
bei  uns  durch  erhebliche  Mindereinnahmen 
fühlbar.  Wir  mußten  mehr  denn  je  auf  Er- 
sparnisse bedacht  sein  und  lenkten  dem- 
gemäß unser  Augenmerk  auch  auf  Strom- 
ersparnisse. 

Aus  diesem  Anlasse  bauten  wir  im  Juli 
des  Jahres  1901  zwei  uns  zur  Verfügung 
stehende  transportable  Zähler  abwechselnd 
in  verschiedene  Motorwagen  ein  und  ließen 


diese,  ohne  daß  die  betreffenden  Führer 
von  dem  Vorhandensein  dieser  Zähler 
Kenntnis  hatten,  laufen.  Die  Resultate 
dieser  Versuche  ließen  nun  erkennen,  daß 
nur  wenige  Führer,  trotz  der  eingehenden 
Instruktionen  und  des  besten  Wissens,  wirk- 
lich ökonomisch  arbeiteten.  Wir  erkannten 
bald,  daß  eine  Ersparnis  in  dem  bisher  an- 
gestrebten Sinne  durch  Instruktionen  und 
Überwachung  der  Führer  durch  Oberführer 
unerreichbar  war,  da  diese  Beamten  nur  für 
geringe  Zeitdauer  ihren  Einfluß  auszuüben 
vermögen  und  die  Führer  selbst  nur  sehr 
geringes  Interesse  an  den  Ersparnissen 
der  Gesell-schaft  haben. 

Das  einzige  Mittel,  die  Stromkosten 
dauernd  zw  verringern,  schien  uns  nur  da- 
durch gegeben,  daß  die  Führer  an  den 
Ersparnissen  der  Gesellschaft  teilnehmen. 
Wir  beschlossen  daher  ein  Prämien  System, 
wie  es  die  Staatseisenbahn  für  ihr  Loko- 
motivpersonal eingeführt  hat,  zu  schaffen. 
Zu  diesem  Zwecke  Aväre  es  ja  nun  das  Ein- 
fachste gewesen,  jeden  Motorwagen  mit 
einem  Zähler  zu  versehen.  Da  dies  jedoch 
mit  nicht  unbedeutenden  Ausgaben  ver- 
knüpft gewesen  wäre,  so  beschlossen  wir 
nur  die  Anschaffung  von  Zählern  für  etwa 
ein  Drittel  der  Anzahl  der  vorhandenen 
Motorwagen.  Da  die  Führer  eines  Wagens 
am  Tage  zweimal  abgelöst  werden,  so  ist 
es  erreichbar,  daß  jeder  diensttuende 
Führer  täglich  mindestens  einmal  einen 
Zählerwagen  erhält. 

II.  Anlagekosten. 

Wir  besitzen  z.  Z.  130  Stück  Motor- 
wagen und  haben  dementsprechend  42Stück 
Zähler  beschafft,  von  denen  38  Stück  in  die 
Wagen  eingebaut  sind  und  restliche  4  Stück 
als  Reserve  für  Auswechselungen  bei  Vor- 
nahme von  Reparaturen  und  Nacheichungen 
dienen.  Die  Kapitalsanlage  setzt  sich  wie 
folgt  zusammen: 

1.  Beschaffung  von  42  Stück 
transportablen  U.  E.  G.  Zäh- 
lern ä  145,00  M   6090,00  M 

2.  Einrichtungen  für  den  Ein- 
bau der  Zähler  in  130  Stück 
Motorwagen   552,50  „ 

3.  Einrichtung  einer  Zähler- 
Reparaturwerkstatt  ,  be- 
stehend aus: 

a)  Wasserwiderstand  für 

50  Amp   47,50  „ 


Seite  6690,00  M 
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Übertrag  6690,00  M 

b)  Schalttafel  für  Strom- 
u.  Spannungsmessungen 
einschl.  eines  transpor- 
tablen kombiniertenVolt- 
und  Amperemeters  für 

600  Volt  und  100  Amp.    480,00  „ 

c)  kleine  Werkzeuge,  Lupen 
usw.,  sowie  eine  Bohr- 
maschine und  eine  Dreh- 
bank für  die  kleinen  Ar- 
tikel   400,00  „ 


Zusammen 


7570,00  M 


III.  Beschreibung  des  Systems. 

Die  vorhandenen  130  Motorwagen  be- 
stehen aus  drei  Typen: 

97  Stück  zweiachsige  von  8,2  t  Gewicht, 


13 
20 


„  9,38 1 
„   10,82  t 


vierachsige 

In  die  ersteren  sind  28  Zähler, 

in  die  zweite  Type    4  Zähler  und 

in  die  dritte        „       6  Zähler  eingebaut. 

Um  nicht  beim  Wechsel  des  Wagen- 
personals jedesmal  die  Ablesung  des  Füh- 
rers zu  kontrollieren  und  für  jeden  Schicht- 
wechsel eine  Berechnung  des  Stromver- 
brauchs anzustellen,  halten  wir  es  für  aus- 
reichend, am  Morgen  vor  der  Inbetrieb- 
setzung des  Motorwagens  eine  Ablesung, 
die  auch  gleichzeitig  für  den  Verbrauch 
des  vorhergehenden  Tages  maßgebend  ist, 
vom  Führer  vornehmen  und  vom  Bahn- 
hofsverwalter kontrollieren  zu  lassen.  Der- 
selbe führt  alsdann  den  entsprechenden 
Tagesrapport,  d.  h.  er  bestimmt  durch 
Sübstraktion  der  Ablesungen  den  Ver- 
brauch der  Einheiten  am  Uhrwerk  des 
Zählers,  berechnet  die  tonnenkilometrische 
Leistung  des  Motorwagens  und  notiert  die 
Dienstnummer  der  Wagenführer,  welche 
auf  dem  Wagen  am  laufenden  Tage  Dienst 
verrichteten.  Die  Multiplikation  der  Zähler- 
ablesungsdifferenz mit  der  beim  Eichen 
des  Zählers  bestimmten  Konstante,  sowie 
die  Berechnung  des  Ergebnisses  für  das 
Tonnenkilometer  erfolgt  dann  tagsdarauf 
im  Bureau.  Letztere  Ausrechnung  ist  nur 
zur  Überwachung  etwaiger  grober  Zähler- 
abweichungen erforderlich.  Die  ganze 
tonnenkilometrische  Tagesleistung  des 
Wagens  sowie  der  Stromverbrauch  des- 
selben wird  für  jeden  der  drei  Wagen- 
führer in  ein  zu  diesem  Zwecke  angelegtes 
Heft  geschrieben.  Die  gleichmäßige  Gut- 
schrift der  Leistungen  wie  auch  des  Stromver- 


brauchs des  Wagens  auf  alle  drei  Führer 
ist  für  den  einzelnen  Führer  nicht  immer 
ganz  korrekt,  wurde  aber  zur  Ersparnis 
von  schriftlichen  und  rechnerischen  Ar- 
beiten für  nötig  erachtet.  Diese  Art  der 
Verteilung  bringt  außerdem  den  Vorteil 
mit  sich,  daß  der  gute  Führer  auf  den 
schlechteren  einwirkt  und  ihn  zu  einer 
besseren  Arbeitsleistung  anspornt. 

Die  Aufzeichnungen  im  Führerbuche 
werden  am  Schlüsse  einer  Dekade  addiert 
und  nach  den  einzelnen  Linien,  in  Wagen- 
typen getrennt,  in  ein  Hauptbuch,  in  wel- 
chem jeder  Führer  ein  Konto  erhält,  ein- 
getragen. Vierteljährlich  wird  dasselbe 
abgeschlossen;  die  sich  ergebende  Durch- 
schnittsleistung für  das  Tonnenkilometer 
wird  als  maß-gebend  betrachtet. 

Da  nicht  nur  die  Wagentypen,  sondern 
auch  die  verschiedenen  Linien  im  Strom- 
verbrauch verschieden  sind,  so  ist  es  noch 
nötig,  eine  möglichst  nach  allen  Richtungen 
einwandfreie  Grundlage  zu  schaffen.  Wir 
glauben,  diese  durch,nachfolgende  Manipu- 
lation gefunden  zu  haben.  Die  Tages- 
durchschnittszahlen für  das  Tonnenkilometer 
sämtlicher  Motorwagen  einer  jeden  der 
verschiedenen  Typen  werden  addiert  und 
das  Mittel  derselben  mit  den  Mittelwerten 
der  anderen  Type  verglichen.  Hierdurch 
ergibt  sich  das  Verhältnis  der  verschiedenen 
Typen  zu  einander.  Es  betrug  z.  B.  die 
Durchschnittsleistung  in  einem  Quartal  für 
das  Tonnenkilometer: 

der  Motorwagentype  A  48,29  W/Std., 


B  45,71 
C  37,72 


Zur  Schaffung  einer  einheitlichen  Grund- 
lage für  alle  Wagentypen  betrachten  wir 
z.  B.  die  Ergebnisse  der  Type  B  für  maß- 
gebend. Die  Durchschnittsleistung  der 
Type  C  wird  demnach  im  Verhältnis  zu 
derjenigen  von  B  mit  21,18  %  belastet  und 
die  der  Type  A  in  gleicher  WTeise  mit 
5,35%  erkannt. 


Das  ist: 

Type  A  48,29  —  5,35  % 
„  B  45,71  +  0,0  o/o 
„     C  37.72  +  21,18  % 


45,71, 
45,71, 
45,71. 


Nachdem  nun  die  Unterschiede  durch 
die  Wagentypen  beseitigt  sind,  wurden  die 
einzelnen  Betriebslinien,  die  durch  Stei- 
gungs-  und  Krümmungs Verhältnisse  usw. 
untereinander  verschieden  sind,  verglichen. 
Es  ergab  sich  z.  B.  ein  Durchschnittsver- 
brauch für.: 
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Linie    I  mit  44,851  W/Stdn.  für  dastkm 


II 

)J 

45,941 

do. 

III 

11 

46,592 

do. 

IV 

n 

45,905 

do. 

V 

11 

46,474 

do. 

VI 

i) 

46,349 

do 

Als  Basis  wurde  die  Linie  I  betrachtet 
und  demnach  die  übrigen  im  Verhältnis  zu 
derselben  bewertet. 

Das  ist: 

für  Linie  I  minus  0,0  %> 

„  „  H  „  2,38  %, 

„  „  Hl  „  3,74%, 

„  „  IV  „  2,30  o/0, 

»  ,i  V  „  3,49%, 

„  „  VI  „  3,23%. 

Nachdem  in  dieser  Weise  die  Vor-  und 
Nachteile  nach  Möglichkeit  ausgeglichen 
sind,  ist  ein  direkter  Vergleich  der  Ergeb- 
nisse zur  Ermittlung  der  besten  und 
schlechtesten  Führer  gegeben. 

Die  25  schlechtesten  Führer,  etwa  15  °/0 
der  Gesamtzahl,  werden  das  erste  und  das 
zweite  Mal  durch  einen  entsprechenden 
Hinweis  auf  ihr  unrationelles  Fahren  be- 
lehrt, das  dritte  Mal  wird  ihnen  dann  be- 
kannt gegeben,  daß,  falls  sie  das  nächste 
Mal  wieder  auf  der  Liste  verzeichnet  stehen, 
ihr  Verbleib  in  ihrer  bisherigen  Stellung 
unmöglich  ist,  und  sie,  entsprechend  ihrer 
bewiesenen  Unfähigkeit  als  Führer,  in  eine 
andere  Klasse  der  Beamten  mit  geringerem 
Verdienst  überwiesen  bezw.  entlassen  wer- 
den müssen. 

IV.  Berechnung  der  Prämien. 

Als  Grundlage  für  die  Berechnung  der 
Prämienverteilung  an  die  35  besten  Führer 
(21  %  der  Gesamtzahl)  sind  die  Ergebnisse 
des  Betriebsjahres  1901  angenommen,  und 
zwar  sind  diese  auf  das  Tonnenkilometer 
Leergewicht  der  Betriebsmittel  berechnet. 
(Der  Stromverbrauch  wird  am  Schaltbrett 
der  Zentrale  gemessen.) 

Dieser  Verbrauch  war: 

im    I.  Quartal    ....  67,086  W/Std. 

„    II.       „         ....  59,495  „ 

„  m.       „         ....  56,128  „ 

„  IV.       „         ...    ■  62,260  „ 

Mithin  durchschnittlich  für 

das  Jahr  1901 ....   61,242  W/Std. 

Zur  Feststellung  der  gegen  das  Jahr 
1901  erzielten  Ersparnis  wird  quartaliter 
der  durchschnittliche  Verbrauch  an  elek- 
trischer Energie  für  das  Tonnenkilometer  er- 
mittelt.  Der  sich  nach  dieser  Berechnung 


gegen  das  gleiche  Quartal  des  Jahres  1901 
ergebende  Minderverbrauch  wird  nun  an  der 
Hand  der  wirklich  geleisteten  Tonnenkilo- 
meter und  des  zu  zahlenden  Strompreises 
in  Geld  umgerechnet.  Von  dem  sonach 
als  effektive  Ersparnis  ermittelten  Betrage 
kommen  in  Abzug: 

1.  20  %  vom  Anlagekapital  als 
Rücklage  zum  Erneuerungs- 
fonds ,  Amortisation  und 
Verzinsung  (das  ist  für  uns 

p.  Quartal  rd.  378,50  M)    .    378,50  M 

2.  die  in  dem  Quartale  ent- 
standenen Reparatur-  und 
Nacheiehungskosten(bisher 

pro  Quartal)  .    .    .    .   rd.    121,50  „ 

3.  die  für  schriftliche  und 
rechnerische  Arbeitsleistun- 
gen im  Bureau  erwachsenen 
Kosten  (bisher  pro  Quartal) 

rd.    450,00  „ 

Zus.  pro  Quartal    .    .   rd.    950,00  M 

Von  dem  nach  diesen  Abzügen  ver- 
bleibenden Reingewinne  werden  10%  als 
Prämie  an  die  vorerwähnten  35  besten 
Führer  verteilt. 

Die  Höhe  der  einzelnen  Prämien  richtet 
sich  nach  der  Durchschnittsleistung  der 
betreffenden  Führer  zu  einander,  wobei  wir 
als  Grundlage  annehmen,  daß  die  niedrigste 
Prämie  nicht  unter  5  M  betragen  soll.  (Die 
höchste  Prämie  betrug  bisher  78  M.) 

V.  Motorwagenzähler. 

Als  Zähler  verwenden  wir  die  von  der 
Union-Elektrizitäts-GesellschaftBerlinin  ge- 
bauten transportablen  Watts  tun  denzäbler, 
welche  unterhalb  der  Sitzbänke  so  ein- 
gebaut sind,  daß  sie  durch  eine  Klappe 
vom  Perron  aus  abgelesen  werden  können. 
Betreffende  Zähler  sind  für  100  Amp.  bei 
500  Volt  sehr  kompendiös  ausgeführt.  Um 
die  Wirkung  der  Stöße  des  Wagens  auf 
die  Ankerwelle  und  Spurpfanne  nach  Mög- 
lichkeit zu  verringern,  ist  der  Anker  mit 
kleiner  Windungszahl  äußerst  leicht  gebaut, 
und  es  ist"  zur  Erlangung  der  erforderliehen 
Zugkraft  das  magnetische  Feld  durch  Eisen 
verstärkt. 

In  Zeitabschnitten  von  4  bis  6  Wochen 
werden  die  Zähler  demontiert,  gereinigt, 
etwaige  Schäden  beseitigt  und  unter  Ver- 
wendung eines  Wasserwiderstandes  naeh- 
geeicht.  Die  bei  der  Nacheichung  festge- 
stellten Abweichungen  vom  Sollgebrauch 
schwankten  in  der  Regel  bis  zu  ±  6%. 
Die  Reparaturen,   soweit  nicht  eine  An- 


u.  Kleinbahn  -Verwalt.l 
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fertigung  ganzer  kompl.  Anker  nötig  wird, 
nehmen  wir  in  eigener  Werkstatt  vor.  Die- 
selben waren  bis  jetzt  noch  äußerst  gering, 
sie  bestanden  zumeist  in  der  Reinigung 
der  Bürsten  und  dem  Nachdrehen  der  Kol- 
lektoren. 

VI.  Schlußfolgerung. 

Die  Einführung  des  Systems  hat  am 
1.  April  1902  stattgefunden,  und  sind  wir  mit 
den  bisher  damit  erzielten  Resultaten  sehr 
zufrieden.  Der  durchschnittliche  Strom- 
verbrauch für  das  Tonnenkilometer  hat  be- 
tragen: 

im  II.  Quartal  1902  .    .   51,62  W/Std., 
„  HI.       „       1902  .    .    47,14       „  . 

Die  für  uns  aus  dieser  Einrichtung  sich 
ergebenden  Netto-Ersparnisse  beliefen  sich 
demnach  nach  Abzug  der  unter  No.  IV 
angeführten  Rücklagen  und  der  den  Führern 
gezahlten  Prämien  und  bei  einem  Strom- 
preise von  9  Pf  für  die  Kilowattstunde: 

im  II.  Quartal  1902  auf  .    .   7128,86  M, 
„  III.       „       1902    „    .    .    8955,95  „. 

Wir  glauben  auch  im  IV.  Quartal  1902 
trotz  des  außergewöhnlichen  Schneefalls  in 
der  ersten  Dezemberdekade,  einen  gleichen 
Reingewinn  zu  erzielen. 

Obgleich  diese  unsere  neunmonatlichen 
Ergebnisse  noch  nicht  als  Grundlage  für  ein 
abschließendes  Urteil  über  diese  Einrichtung 
angesehen  werden  können,  so  glauben  wir 
doch,  festgestellt  zu  haben,  daß  eine  Arbeit 
in  dieser  Richtung  sich  als  nutzbringend 
erweisen  wird,  weshalb  wir  unser  Ergebnis 
hiermit  gei-n  der  Öffentlichkeit  unterbreiten. 


Straßenbahn- Bremsen. 

Erwiderung 'auf  die  Artikel  der  Herren 
Sieb  er  und  Sc  holt  es  auf  Seite  491  und  529, 
Jahrgang  1902,  der  „Mitteilungen".!) 

Wir  möchten  uns  im  Folgenden  auf 
das  rein  Sachliche  der  Frage  beschränken. 

Leider  sind  wir  nicht  in  der  Lage,  die 
auf  Seite  492  verlangten  unzweideutigen 
Auskünfte  zu  geben.  Wir  haben  selbst 
keine  Bahn,  um  die  nötigen  Daten  zu  be- 
stimmen, und  die  Bahnen,  welche  mit  Luft- 
bremsen arbeiten,  haben  aus  naheliegenden 
Gründen  die  Veröffentlichung  derartig  ge- 
nauer Angaben  abgelehnt.   Endlich  ist  aber 

')  Mit  dieser  Erwiderung  ist  die  Streitfrage  bezüglich 
der  von  der  Firma  H.  H.  Boker  &  Co.  vertriebenen  Luft- 
bremsen  für  unser  Blatt  vorläufig  abgeschlossen.  D.  Red. 


I  auch  eine   unzweideutige,    d.  h.  zahlen- 
mäßige Angabe  der  verschiedenen  Kosten 
mit  Rücksicht  auf  die  für  jede  Bahn  ver- 
schiedenen Betriebsverhältnisse  überhaupt 
nicht  möglich.   Auch  die  in  unserem  In- 
struktionsbuch gegebenen  Daten  sind  nur 
hoch  geschätzte  Maximalwerte,  die  für  die 
vorliegende  Frage  nicht  in  Betracht  kom- 
men.   Im  übrigen  ist  in  dem  Buch  nur 
von  einem  einzigen,  etwa  1V3  kg  schweren . 
I  Rotgußstück  gesagt,  daß  bei  ihm  „nur  mit 
höchstens  jährlicher  Erneuerung  zu  rech- 
j  nen"  ist.   Die  allgemeinen  Unterhai  tungs- 
1  kosten  der  Bremse  dürften  daraus  nicht 
!  berechnet  werden  können. 

Wir  sind  also  lediglich  darauf  ange- 
wiesen, den  Daten  der  mit  24  Luftbremsen 
Ausrüstungen  arb  eitend  en  Nürn  b  erg-Fürth  er 
Straßenbahn  die  Urteile  der  in  erheblich 
ausgedehnterem  Maße  mit  Luftbremsen 
versehenen  Bahnen  gegenüberzustellen, 
wie  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  mit 
280  Motorwagen,  der  Münchener  Trambahn 
mit  250  Motorwagen,  der  Prager  Straßen- 
bahn mit  105  Motorwagen,  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn  mit  305  Motorwagen 
und  der  Rigaer  Straßenbahn  mit  100  Motor- 
wagen. Das  einstimmige  Urteil  aller  dieser 
Bahnen,  welches  wörtlich  anzuführen  hier 
der  Raum  fehlt,  geht  dahin,  daß  die  Unter- 
haltungskosten der  Luftbremse  nicht  ins 
Gewicht  fallen.  Daß  diese  Bahnen  keine 
Zahlen  für  die  Unterhaltungskosten  heraus- 
geben, ist  dabei  weniger  von  Belang;  denn 
mit  derartigen  Zahlen  wird  vielfach  Miß- 
i  brauch  getrieben,  da  sie,  ■  losgelöst  von 
|  den  sonstigen  Betriebsverhältnissen  be- 
trachtet, ein  vollkommen  verkehrtes  Bild 
geben.  Einzig  maßgebend  kann  nur  das 
Verhältnis  der  Unkosten  der  Bremse  einer- 
j  seits  zu  den  gesamten  Betriebskosten,  an- 
'  dererseits  zu  den  durch  die  Luftbremse 
!  gebotenen  Vorteilen  sein.  Gegen  diese 
aber  verschwinden  nach  dem  Urteil  ge- 
nannter Bahnen  die  Unterhaltungskosten. 

Wir  wollten  nur  davor  warnen,  die  in 
Nürnberg  ermittelten  Zahlen  als  Grundlage 
für  die  Beurteilung  der  Luftbremse  zu  be- 
nutzen.  Denn  daß  die  betreffenden  Unter- 
suchungen nicht  mit  einem  normalen  An- 
fangszustand begonnen  haben,  geht  daraus 
hervor,  daß  Erneuerungskosten  für  Teile 
|  aufgeführt   sind,   welche    nach   den  Er- 
'  fahrungen  bei  anderen  Bahnen  überhaupt 
nicht  innerhalb  eines  Jahres  erneuerungs- 
i  bedürftig  werden.    Um  derartige  Zahlen 
!  feststellen  zu  können,  genügt  also  ein  ein- 
[  ziges   Beobachtungsjahr   durchaus  nicht, 
j  Erst  wenn  eine  mindestens  einmalige  Er- 
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neuerung    aller    der    Abnutzung  unter- 
worfenen   Teile    bei    mindestens    einem  j 
Wagen  unter  normalen  Verhältnissen  statt-  j 
gefunden   hat,   dürften   die   gewonnenen  j 
Zahlen  für  den  betreffenden  Betrieb  ein  ! 
richtiges  Bild  geben.   Ein  Vergleich  zwi- 
schen 2  Bremsen  dagegen,  wie  ihn  die 
Große  Berliner  Straßenbahn  gezogen  hat, 
gibt  wohl  ein  Bild  von  dem  Verhalten  ver-  . 
schiedener   Bremsen,   wenn   er   nur  für 
gleiche  Zeiten  und  gleichwertige  Verhält-  ■ 
nisse  aufgestellt  ist. 

Was  den  Stromverbrauch  betrifft,  so  | 
bestätigen  die  auf  Seite  492  gemachten 
Angaben  die  Richtigkeit  unserer  Vermutung, 
daß  ein  fortwährendes  oder  wenigstens 
nahezu  ununterbrochenes  Arbeiten  des 
Kompressors  angenommen  wurde.  Diese 
Annahme  ist  indeß  durchaus  unzutreffend. 
Bei  richtiger  Handhabung  der  Bremse 
arbeitet  der  Kompressor  für  Betriebs- 
bremsungen überhaupt  nur  in  der  Brems- 
periode,  da  der  hierbei  in  Frage  kommende 
Bremsweg  genügt,  um  das  verbrauchte 
Luftquantum  zu  ersetzen.  In  diesen  Fällen 
wird  also  überhaupt  kein  Strom  verbraucht. 
Bei  Schnellbremsungen  genügt  dazu  der 
Bremsweg  nicht,  indeß  sind  auch  bei 
diesem  nur  wenige  Umdrehungen  der 
Achse  beim  Anfahren  nötig,  um  die  ver- 
brauchte Luft  zu  ersetzen.  Daraus  geht 
ohne  weiteres  hervor,  daß  der  Stromver- 
brauch für  die  Luftbremse  nur  eine  unter- 
geordnete Rolle  spielen  kann.  AVie  un- 
richtig es  aber  ist,  demselben  überhaupt 
einen  größeren  Wert  beizulegen,  erhellt 
daraus,  daß  man  erfahrungsgemäß  den  Ge- 
samtstromverbrauch geradezu  dadurch  re- 
duzieren kann,  daß  man  den  Stromver- 
brauch für  die  Luftbremse  allein  künstlich 
vergrößert.  Wo  nämlich  keine  Luftbremse 
vorhanden  ist,  muß  auf  eine  rasche  Be- 
tätigung der  Handbremse  großer  Wert  ge- 
legt wrerden,  und  infolgedessen  müssen  die 
Bremsklötze  ziemlich  dicht  an  die  Räder 
angestellt  werden.  Bei  der  Luftbremso 
dagegen  ist  es  mit  Rücksicht  auf  die  rasche 
Bewegung  des  Bremskolbens  durch  Ver- 
wendung entsprechend  größerer  Brems- 
zylinder möglich,  die  Bremsklötze  weiter 
abzustellen.  Dadurch  wird  zwar  der  Luft- 
verbrauch und  damit  auch  der  Stromver- 
brauch für  das  Komprimieren  der  Luft 
vergrößert,  dagegen  wird  gleichzeitig  der 
Fahrwiderstand  besonders  bei  schlechtem 
Wetter  in  einem  Maße  verringert,  daß  die 
hierdurch  erzielte  Strom  ersp  am  is  den 
Stromverbrauch  für  die  Luftbremse  reich- 
lich aufwiegt. 


Was  die  Beanspruchung  des  Motors 
beim  Bremsen  mit  der  Kurzschlußbremse 
anbetrifft,  so  liegt  es  uns  fern,  behaupten 
zu  wollen,  daß  beim  Bremsen  so  viel 
Strom  erzeugt  wird,  wie  zum  Fahren  ver- 
braucht wird.  Indeß  kann  wohl  kaum  be- 
stritten werden,  daß  die  Motoren  beim 
Bremsen  stärker  beansprucht  werden  als 
beim  Anfahren.  Mit  Rücksicht  auf  die  da- 
durch entstandenen  Defekte  werden  ja 
auch  neuerdings  von  den  Elektrikern  für 
die  elektrische  Bremsung  erheblich  stärkere 
Motoren  verwandt. 

Dieses  Mittel  wird  als  ganz  unbedenk- 
lich angesehen  und  angewandt,  obgleich 
es  in  einer  Weise  in  den  Fahrapparat  ein- 
greift, die  es  im  Interesse  der  Betriebs- 
sicherheit durchaus  nicht  als  unbedenklich 
erscheinen  läßt.  Für  die  Kurzschlußbremse 
werden  Motoren  mit  geringer  Selbstinduk- 
tiongebraucht,  also  mit  wenigen,  aber  starken 
Wicklungen.  Ein  solcher  Motor  hat  eine 
erheblich  größere  Umdrehungszahl  und  da 
dieselbe  mit  Rücksicht  auf  konstruktive 
Verhältnisse  durch  eine  größere  Zahnrad- 
übersetzung nicht  ganz  ausgeglichen  wer- 
den kann,  so  bedeutet  die  Verwendung 
solcher  Motoren  eine  nicht  unerhebliche 
Erhöhung  der  Fahrtgeschwindigkeit. 

Nun  schreiben  die  Aufsichtsbehörden 
mit  Rücksicht  auf  die  Erfahrungen,  daß 
die  verderblichsten  Unfälle  bei  großer 
Fahrgeschwindigkeit  vorkommen,  vor,  daß 
gewisse  maximale  Fahrgeschwindigkeiten 
nicht  überschritten  werden  dürfen,  und  die 
Betriebsleitungen  verlangen  dasselbe  von 
ihren  Fahrern.  Diese  Vorschrift  aber  aus- 
zuführen ist  äußerst  schwierig,  wenn  nicht 
unmöglich,  wenn  dem  Führer  nicht  gewisse 
Grenzen  im  Fahrapparat  selbst  gegeben 
sind.  Man  hat  ja  auch  schon  die  ver- 
schiedensten Versuche  mit  Geschwindig- 
keitsmessern gemacht.  Indessen  ist  uns 
eine  derartige  Vorrichtung  ebenso  wenig 
sympathisch  wie  wohl  allen  Straßenbahn- 
Verwaltungen.  Das  einzig  sichere  Mittel 
dürfte  darin  bestehen,  daß  man  es  dem 
Führer  durch  die  Art  der  Motorwicklung 
unmöglich  macht,  wenigstens  mit  Strecken 
ohne  Gefälle  eine  vorgeschriebene  Maximal- 
geschwindigkeit zu  überschreiten.  Diese 
Geschwindigkeit,  welche  der  Führer  sich 
so  leicht  einprägt,  dient  ihm  dann  auch  als 
Anhalt  für  das  Durchfahren  von  Gefällen. 

Dieses  Mittel  für  eine  dauernde  Er- 
haltung der  Betriebssicherheit  gibt  man 
aber  aus  der  Hand,  wenn  man  bei  der 
Konstruktion  der  Motoren  die  erwähnte 
Rücksicht  auf  die   elektrische  Bremsung 
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nimmt,    da   dabei   die  vorgeschriebenen 
Maximalgeschwindigkeiten  erheblich  über-  j 
schritten  werden,   wenn  der  Führer  die 
Fahrkurbel  dauernd  eingeschaltet  läßt. 

Bei  der  Großen  Berliner  Straßenbahn 
ist  also  durch  Verwendung  der  Motoren 
G  E  800  und  52  der  behördlichen  Vor-  ! 
schrift  besser  Rechnung  getragen,  freilich 
zu  Ungunsten  der  ektrischen  Bremsung. 
Im  übrigen  sind  die  von  dieser  Bahn  an- 
gestellten Vergleiche  bei  zweiachsigen 
Wagen  gezogen  worden,  welche  sich 
durch  gar  nichts  als  durch  die  Bremse 
unterscheiden,  die  vierachsigen  Wagen 
kommen  daher  garnicht  in  Betracht.  Auch 
dürften  die  zum  Vergleich  anzuziehenden 
Anhängewagen  durchaus  nicht  schwerer 
als  die  Nürnberger  Anhänger  sein,  da  sie  i 
zum  Teil  in  einspännigen,  zum  Teil  in 
zweispännigen  Pferdebahnwagen  bestehen. 

Mit  Bezug  auf  das  auf  Seite  530  Gesagte 
erwähnen  wir  noch,  daß  die  Prager  Wagen 
außer  der  Luftbremse  auch  sämtlich  Kurz- 
schlußbremse besitzen,  daher  ein  Vergleich  ; 
zwischen  beiden  Bremsarten  sehr  leicht 
gezogen  werden  konnte. 

Wenn  an  gleicher  Stelle  der  Beschluß 
einer  Behörde  angezogen  wird,  die  Luft-  ; 
bremse  nicht  einzuführen,  so  kann  dieser  1 
doch  wohl  kaum  ohne  Weiteres  als  gegen  . 
die  Luftbremse  sprechend  bezeichnet  ■ 
werden. 

Berlin-Gr.-Lichterfelde, 
den  3.  Januar  1903. 

H.  H.  Böker  &  Co. 


Die  Abnutzung-  an  Rad  und  Schiene 
in  Kurven,  der  Verschleiß  der  Zahnrad- 
vorgelege und  der  Schmier niat er ial-  Ver- 
brauch bei  den  Fahrzeugen  der  elektrischen 

Straßenbahnen.1) 
(Bearbeitet  für  die  achte  Hauptversammlung 
zu    Düsseldorf    von    Direktor  Kötelmann, 
Darmstadt.) 
(Mit  den  Tafeln  I  und  II.) 

Die  überaus  starke  Abnutzung  an  Ead 
und  Schiene  in  den  Kurven  der  Straßen- 
bahnen sowie  auch  der  unverhältnismäßig 
große  Verschleiß  der  Zahnradvorgelege  in 
Verbindung  mit  den  steten  Begleiterschei- 
nungen: lästige  Geräusche,  hoher  Strom- 
und  Schmiermaterial- Verbrauch,  zählen  zu 
denjenigen  Schäden  im  Straßenbahnwesen, 


>)  Die  zu  diesem  Referat  gehörigen  tabellarischen  Zu- 
sammenstellungen werden  in  der  nächsten  Nummer  ab- 
gedruckt werden. 


die  schon  von  Anfang  an  sich  empfindlich 
fühlbar  gemacht  haben,  ohne  daß  es  bis- 
her gelungen  ist,  denselben  wirksam  zu 
begegnen. 

Die  Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft 
hat  es  sich  nun  angelegen  sein  lassen,  mit 
tunlichster  Genauigkeit  den  Ursachen  vor- 
benannter Übelstände  nachzugehen  und 
festzustellen,  ob  und  wie  dieselben  etwa 
beseitigt  oder  doch  nach  Möglichkeit  ver- 
ringert werden  können. 

Mit  Rücksicht  auf  das  allgemeine  Inter- 
esse, welches  derartige  Untersuchungen 
naturgemäß  erwecken  mußten,  sowie  in 
Anbetracht  des  großen  Wertes  reichhaltigen 
statistischen  Materials  für  die  richtige  Be- 
urteilung der  in  Frage  kommenden  Ver- 
hältnisse versicherte  sieh  die  Gesellschaft 
der  Mitwirkung  der  dem  Verein  ange- 
hörenden Verwaltungen,  indem  sie  im 
Oktober  des  vorigen  Jahres  durch  freund- 
liche Vermittlung  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  in  Hamburg  Fragebogen  an 
dieselben  sandte,  welche  über  alle  ein- 
schlägigen wesentlichen  Punkte  Aufschluß 
erbaten. 

Die  hierauf  eingegangenen  Beant- 
wortungen sind,  übersichtlich  geordnet, 
dem  Bericht  angefügt,  so  daß  die  Mög- 
lichkeit zu  weiteren  Vergleichen  und 
Folgerungen  gegeben  ist. 

Den  Verwaltungen,  die  sich  der  Mühe 
der  Beantwortung  der  Fragebogen  unter- 
zogen haben,  sei  an  dieser  Stelle  noch- 
mals der  Dank  der  Gesellschaft  ausge- 
sprochen. 

I.  Ausbildung-  der  Kurven. 

Zusammenwirken  von  Rad  und 
Schiene  in  Kurven. 

Im  Vordergrund  des  Interesses  steht 
die  auch  innerhalb  dieses  Vereins  bereits 
häufiger  ventilierte  Frage  nach  der  Zweck- 
mäßigkeit einer  Spur-  und  Rillenerweite- 
rung in  den  Kurven  und  nach  dem  Einfluß, 
welchen  dieselbe  auf  die  Abnutzung  und 
das  Kurvengeräuseh  ausübt. 

Es  sollen  daher  hier  zunächst  einige 
bekannte  allgemeine  theoretische  Er- 
örterungen über  den  Lauf  von  Fahr- 
zeugen in  Kurven,  die  wesentlich  zur 
Klarstellung  der  Frage  beitragen,  des 
Zusammenhanges  wegen  kurz  vorausge- 
schickt werden. 

Ohne  äußeren  Zwang  würde  ein  Fahr- 
zeug sich  beständig  gradlinig  fortbewegen. 
Läuft  es  nun  in  eine  Kurve  ein,  so  stößt 
der  Spurkranz  des  äußeren  Vorderrades 


96 


Die  Abnutzung  an  Rad  und  Schiene  in  Kurven  usw.  [p^i^äe^StoaßeiA- 


gegen  die  äußere  Fahrschiene,  gleitet  an 
derselben  entlang  und  zwingt  so  das  Fahr- 
zeug zur  Kurvenbewegung,  indem  es  das- 
selbe um  seine  vertikale  Achse  dreht. 

Die  hintere  Achse  folgt  in  gerader 
Eichtung  auf  die  Vorderachse,  bis  auch 
ihre  Spurkränze  anlaufen. 

Infolge  des  Aufsteigens  und  Abgleitens 
der   Räder   in   den  Spurkranzhohlkehlen  I 
findet  nun  bei  der  Kurvenbewegung  eine 
ständige   Verschiebung    der   Achsen    in  I 
ihrer    Längsrichtung    statt.     Gleichzeitig  < 
aber  tritt  auch,  da  die  beiden  Räder  einer  { 
Achse  auf  gleichen  Rollkreisdurchmessern  j 
—  eine  etwaige  Kegelform  der  Radlauf-  • 
flächen   spielt  bei  den  hier  in  Betracht  l 
kommenden  Krümmungen  keine  Rolle  —  \ 
verschieden     lange    Wege    zurücklegen  j 
müssen,  ein  Gleiten  der  Räder  in  Richtung 
des  Gleises  auf,    entweder   des  äußeren 
vorwärts  oder  des  innern  rückwärts  oder  | 
auch  beider  gleichzeitig.  j 

Beide  Gleitbewegungen  sind  als  Ur- 
sachen des  Kurvengeräusches  anzusehen,  j 

Die  letztere  Gleitbewegung  in  der  | 
Fahrtrichtung  erzeugt  außerdem  in  der 
Achse  ein  Drehmoment,  welches  der  durch 
den  Spurkranz  des  äußeren  Vordemides 
eingeleiteten  Drehbewegung  des  Wagens 
entgegenwirkt  und  die  hintere  Achse  nach 
innen  drängt. 

Infolge  dieser  Rückdrehung  sucht  sich 
das  Fahrzeug  quer  zum  Gleis  zu  stellen 
und  zwar  so  lange,  bis  entweder  Zentri- 
fugalkraft und  Reibung  das  Drehmoment 
verzehren,  oder  bis  der  Spurkranz  des 
hinteren  inneren  Rades  sich  gegen  die 
innere  Schiene  legt  und  so  die  Weiterbe- 
wegung hemmt  (Abb.  1). 


Bei  Lokomotivbahnen  ist  dieses  Dreh- 
moment für  die  Wagen  meist  nicht  so 
groß,  daß  die  innere  Schiene  durch  den 
Spurkranz  des  inneren  Hinterrades  be- 
rührt wird.  Bei  den  elektrischen  Bahnen 


jedoch  mit  ihren  scharfen  Krümmungen 
findet  diese  Berührung  sowohl  bei  den 
Trieb-  als  auch  bei  den  Anhängewagen 
in  der  Regel  statt. 

Die  Größe  der  Querstellung  ist  hier 
demnach  abhängig  von  der  Spurweite  und 
fällt  um  so  größer  aus,  je  weiter  die  Spur 
in  den  Kurven  ist. 

Je  größer  aber  die  Querstellung 
werden  kann,  um  so  größer  wird  damit 
auch  der  Anlaufwinkel  a  des  Rades  gegen 
die  Schiene  (Abb.  2). 


Abb.  2. 

Mit  diesem  Winkel  aber  wächst  einer- 
seits die  Gefahr  des  Entgleisens,  da  das 
Aufsteigen  des  Spurkranzes  erleichtert 
wird,  und  andererseits  naturgemäß  infoige 
dieses  stärkeren  Aufsteigens  die  Abnutzung 
an  Rad  und  Schiene  und  auch  der 
Krümmungswiderstand. 

Es  ist  deshalb  vorteilhaft,  das  Rad 
eine  möglichst  wenig  schiefe  Stellung  zur 
Schiene  einnehmen  zu  lassen. 

Das  aber  wird  erreicht,  wenn  die 
Spur  in  den  Kurven  eng  gehalten  Avird; 
so  eng,  daß  zum  Querstellen  des  Fahr- 
zeuges kein  Spielraum  bleibt,  sondern  daß 
dasselbe  sofort  an  der  inneren  Schiene 
Führung  erhält. 

Rechnungsmäßige  Spurweiten. 

Da  nun  andere  Erwägungen,  die  wie 
bei  den  Lokomotivbahnen  zur  Erweiterung 
der  Spur  in  Kurven  führen  könnten,  bei 
Straßenbahnen  nicht  vorliegen,  so  ist  bei 
den  letzteren  die  Kurvenspurweite  ledig- 
lich nach  den  obigen  Gesichtspunkten  zu 
bemessen. 

Maßgebend  hierfür  sind: 

1.  die  Spurweite  der  Bahn  s, 

2.  der  Halbmesser  der  Kurve  R, 

3.  der  Radstand  der  Fahrzeuge  a, 

4.  die  Eingriffslänge  der  Spurkränze  1, 

5.  der  Spielraum   zwischen  Spurkranz 
und  Schiene  in  der  Geraden  d. 


Eine  ganz 
Spurweite   ist  aus 


genaue   Ermittlung  der 
diesen  Verhältnissen 


Rötelmann,  Die  Abnutzung  in  Rad  und  Schiene. 


Verlag,  von  Julius  Springt  in  Berlin  N. 


u.  Kleinbahn -Verwalt. 
1903.  Februar. 
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allerdings  nicht  möglich.  Immerhin  aber 
ergibt  eine  nach  den  Abb.  3  und  4  in  be- 
kannter Weise  durchgeführte  Berechnung 
ziemlich  angenäherte  und  brauchbare 
Werte. 


In  Abb.  4  stellen  die  Rechtecke 
Schnitte  durch  die  Spurkränze  dar.  Die 
wirklichen  Schnittfiguren  haben  freilich 
eine  etwas  andere  Form.  Da  aber  die- 
selben für  die  Rechnung  noch  günstiger 
sein  würden,  so  kann  der  Einfachheit 
wegen  die  Rechtecksform  unbedenklich 
gewählt  werden. 

Der  Rechnung  sind  neue  Spurkränze 
zu  Grunde  zu  legen.  Mit  fortschreitender 
Abnutzung  ändern  sich  dann  freilich  die 
Verhältnisse,  werden  aber  nicht  un- 
günstiger als  angenommen. 

Für  die  Ausführung  ist  dann  zweck- 
mäßig eine  Korrektur  vorzunehmen  und 
zu  der  überschläglich  ermittelten  Spur- 
weite, um  Ungenauigkeiten  Rechnung  zu 
tragen  und  um  ein  geringes  Spiel  zu  er- 


halten, so  daß  ein  Ecken  oder  Klemmen 
auf  jeden  Fall  ausgeschlossen  ist,  ein  am 
Besten  praktisch  zu  ermittelnder  Zuschlag 
von  einigen  Millimetern  zu  geben. 

Unter  den  jetzt  am  meisten  gebräuch- 
lichen Verhältnissen  wird  die  Spur  der 
Geraden  auch  für  die  Kurven  ausreichend 
sein.  In  manchen  Fällen  jedoch  wird 
auch  Spurerweiterung  und  häufiger  noch 
Spurverengung  in  geringem  Maße  am 
Platze  sein  können. 

Im  Gegensatz  zu  Lokomotivbahnen 
kann  daher  nach  Vorstehendem  bei  den 
elektrischen  Bahnen  eine  grundsätzliche 
Spurerweiterung  Vorteile  nicht  ergeben; 
dieselbe  muß  vielmehr  sogar  als  schädlich 
bezeichnet  werden,  da  die  durch  das  Zu- 
sammenwirken von  Rad  und  Schiene  auf- 
tretenden Kräfte  um  so  ungünstiger  in  die 
Erscheinung  treten,  je  weiter  die  Spur  ist. 

Ausgeführte  Spurweiten. 

Nach  diesen  allgemeinen  Erörterungen 
wenden  wir  uns  nun  an  Hand  des  ein- 
gegangenen statistischen  Materials  der 
praktischen  Seite  der  Frage  zu. 

Hier  zeigt  sich  bei  der  Bemessung  der 
Kurvenspurweite  eine  große  Unsicherheit 
und  Willkür. 

In  den  meisten  Fällen  ist  einfach  die 
genaue  Spur  wie  in  der  Geraden  bei- 
behalten. Bei  einer  Reihe  von  Ver- 
waltungen aber  hat  man  nach  Art  der 
Lokomotivbahnen  je  nach  Gutdünken 
durch  größere  oder  geringere  Spurer- 
weiterung eine  Verbesserung  zu  erreichen 
versucht.  Ein  dritter  Teil  endlich  hat 
unter  denselben  Umständen  Spurverengung 
für  vorteilhafter  gehalten  und  angewandt. 

Soweit  einteilige  Rillenschienen,  System 
Phönix,  in  Betracht  kamen,  hat  man  et- 
waige Spurerweiterung  bald  wieder  auf- 
gegeben und  erst  nachdem  von  den 
Werken  Kurvenschienen  mit  breiteren 
Rillen  gewalzt  werden,  wird  teilweise 
wieder  eine  geringe  Erweiterung  vor- 
genommen. 

Bei  dem  mehrteiligen  Oberbau  aber, 
System  Haarmann,  avo  die  Rille  sich  be- 
liebig erweitern  ließ,  hat  die  Spurer- 
weiterung weitestgehende  Anwendung  ge- 
funden. 

Die  Abnutzung  freilich  ist  dadurch, 
wie  aus  den  Zusammenstellungen  hervor- 
geht, weder  an  Rad  noch  an  Schiene  ver- 
mindert worden;  z.  Z.  wird  daher  auch 
von  der .  Mehrzahl  der  Verwaltungen,  die 
Spurerweiterung  angewandt   haben,  die- 
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selbe  bei  Neuausführungen  wieder  ver- 
worfen und  nicht  weiter  empfohlen. 

Spurverengung  hat  dagegen  bei  dem 
einteiligen  Rillenschienen  -  Oberbau  be- 
friedigt und  den  Erfolg  gehabt,  daß 
tatsächlich  die  Lebensdauer  der  Kurven- 
schieneh  durch  anfängliche  Schonung  der 
Leitschiene  verlängert  worden  ist. 

Bei  erweiterter  Spur  tritt  außerdem 
noch,  wie  die  Zusammenstellungen  weiter 
erkennen  lassen,  ein  besonders  häutiges 
und  starkes  einseitiges  Laufen  der  Fahr- 
zeuge auf.  Und  in  der  Tat  ist  auch  ge- 
rade eine  weite  Spur  in  Kurven  neben 
anderen  hier  nicht  zu  erörternden  Ur- 
sachen geeignet,  das  einseitige  Laufen  zu 
begünstigen. 


Abi).  5. 

Wie  aus  Abb.  5  zu  ersehen,  läuft  bei 
weiter  Spur  und  Rille  das  äußere  vordere 
Rad  hart  am  Spurkranz  auf,  das  innere 
dagegen  ganz  am  äußeren  Rande.  Bei 
der  hinteren  Achse  ist  es  umgekehrt. 
Beide  Male  aber  werden  die  Radreifen  an 
Stellen  abgenutzt,  die  beim  Lauf  in  der 
Geraden  nicht  korrespondieren.  Da  nun 
die  Abnutzung  in  Kurven  infolge  des 
bereits  besprochenen  Gleitens  erheblich 
größer  ist  als  in  der  Geraden,  so  ergeben 
sich  tür  letztere  —  besonders  da,  wo  Ge- 
legenheit zum  regelmäßigen  Drehen  der 
Fahrzeuge  fehlt  —  bald  ungleiche  Roll- 
kreisdurchmesser der  beiden  Räder  einer 
Achse.  Damit  ist  dann  der  Anfang  zu  dem 
für  die  Lebensdauer  der  Radreifen  so 
verhängnisvollen  einseitigen  Laufen  ge- 
geben. 

Die  Spurerweiterung  hat  also  bei  den 
elektrischen  Bahnen  den  erwarteten  Er- 
folg nicht  gehabt  und  konnte  ihn  auch 
den  Verhältnissen  nach  nicht  haben.  Eine 
Einstellung  der  Rollkreis  durch  messer  wie 
bei  Lokomotivbahnen,  bei  denen  beiläufig 
über  das  Maß  der  Erweiterung  auch  noch 
sehr  geteilte  Ansichten  herrschen,  zu  er- 
reichen, ist  von  vornherein  der  großen 
Wegunterschiede   wegen  ausgeschlossen. 


Und  dann  hat  man  es  dort  mit  gezogenen 
Wagen  zu  tun,  die  naturgemäß  in  den 
Kurven  sich  ganz  anders  verhalten  wie  die 
Triebwagen,  die  bei  den  elektrischen 
Straßenbahnen  vorwiegend  in  Betracht 
kommen. 

Die  in  den  Zusammenstellungen  zum 
Ausdruck  kommenden  praktischen  Er- 
gebnisse bestätigen  somit  die  aus  den 
einleitenden  Erörterungen  über  das  Zu- 
sammenwirken von  Rad  und  Schiene 
hinsichtlich  der  Spurweite  gezogenen 
Schlüsse  voll  und  ganz,  und  es  muß 
daher  die  rechnungsmäßige  Spurweite 
nach  S.  96  ohne  überflüssige  Erweiterung 
auch  vom  praktischen  Standpunkt  als 
die  richtige  bezeichnet  werden. 

Rillenweite. 

Wie  sich  schon  gezeigt  hat,  spielt  bei 
der  Bemessung  der  Kurven  Spurweite  auch 
die  Rillenweite  eine  erhebliche  Rolle. 

Das  Mindestmaß  für  die  Weite  der- 
selben würde  sich  rechnungsmäßig  aus 
der  Stärke  der  Spurkränze  und  nach  der 
Abb.  6  ermitteln  lassen. 


Abb.  6. 

Praktisch  aber  .ist  der  Rille  eine  er- 
heblich größere  Weite,  als  hiernach  er- 
forderlich sein  würde,  zu  geben. 
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Die  Führung  der  Fahrzeuge  soll  in 
erster  Eeihe  an  den  dafür  bestimmten 
Fahrschienen  und  nicht  auch  gleichzeitig 
an  den  Leitschienen,  die  in  der  Haupt- 
sache nur  als  Zwangs-  oder  Notschienen 
dienen  sollen,  stattfinden,  weil  einerseits 
die  Form  der  Spurkränze  hierauf  zu- 
geschnitten ist,  andererseits  aber  auch 
die  Abnutzung  an  den  Schienen  derart 
weniger  nachteilig  wirkt. 

Die  Weite  der  Rille  ist  demnach  prak- 
tisch so  zu  bemessen,  daß  die  Leitkante 
anfangs  von  den  Spurkränzen  nicht  be- 
rührt wird,  sondern  erst  nach  erfolgter 
Abnutzung  an  Rad  und  Schiene ;  cl.  h.  nach- 
dem die  Fahrkante  bereits  soweit  abge- 
fahren ist,  daß  die  vollständige  Abnutzung 
an  der  Leitschiene  nicht  früher  eintreten 
kann,  bis  auch  die  Fahrschiene  gänzlich 
verbraucht  ist. 

Diese  Forderung  konnte  bei  einteiligen 
Killenschienen,  so  lange  die  Eille  nicht  er- 
weitert wurde,  nicht  erfüllt  werden,  und 
hierin  ist  der  Grund  zu  suchen,  warum 
Spurerweiterung  bei  diesem  Oberbau  sich 
so  schlecht,  Spurverengung  sich  dagegen 
gut  bewährt  hat. 

Im  ersteren  Falle  wurde  eben  die  Leit- 
kante von  den  Spurkränzen  zuerst  berührt, 
wie  Abb.  7  zeigt,  und  hatte  die  ganze  Ab- 
nutzung aufzunehmen,  wodurch  dann  ein 
vorzeitiges  Auswechseln  der  ganzen  Schie- 
nen erforderlich  wurde. 


Abb.  7. 

Gleichzeitig  aber  machte  sich  auch  der 
Nachteil  der  unvorteilhaften  Führung  durch 
die  Spurkränze  an  falscher,  hierzu  unge- 
eigneter Stelle  bemerkbar,  indem  ein 
Schleudern  der  Fahrzeuge  eintrat,  das 
einerseits  die  Insassen  belästigte,  anderer- 
seits aber  auch  wohl  Veranlassung  zu  Ent- 
gleisungen wurde. 

Stellenweise  ist  dies  Schleudern  ganz 
ebenso  auch  bei  erweiterter  Rille  aufge- 
treten, wenn  die  Spurkränze  entweder  zu 
dünn  oder  mit  Bezug  auf  ihre  Stellung 


zu  Fahr-  und  Leitkante  falsch  angeordnet 
waren. 

Bei  Spurverengung  aber  wurde  auch 
ohne  Rillenerweiterung  erreicht,  daß  die 
Führung  an  der  richtigen  Stelle  stattfand; 
und  gleichzeitig  wurde  die  größtmögliche 
Ausnutzung  des  Oberbaues  erzielt,  da  die 
seitliche  Abnutzung  beider  Schienen  unge- 
fähr zur  selben  Zeit  eintrat,  wo  auch  die 
zur  Verfügung  stehende  vertikale  Ablauf- 
höhe des  Schienenkopfes  verbraucht  war. 

Außer  der  soeben  behandelten  Weite 
der  Spur  und  Rille  sind  für  das  Verlegen 
der  Kurven  hinsichtlich  der  Abnutzung 
noch  von  Bedeutung  der  Anschluß  an  die 
Geraden  und  die  Überhöhung  des  äußeren 
Schienenstranges. 

Übergangsbögen. 

An  die  Geraden  sollten  die  Kurven 
nach  Möglichkeit  durch  flache  Übergangs- 
bögen angeschlossen  werden.  Dieselben 
tragen  durch  Abschwächung  der  Stöße  beim 
Einlauf  Avesentlich  zur  Verminderung  der 
Abnutzung  bei,  sodaß  dafür  selbst  schärfere 
Krümmungen  in  den  Kauf  genommen 
werden  können. 

Überhöhung. 

Die  Überhöhung  des  äußeren  Kurven- 
stranges ist  von  ebenso  großer  Bedeutung 
für  die  Betriebssicherheit  wie  für  die  Ab- 
nutzung. 

Durch  dieselbe  wird  die  Gefahr  des 
Entgleisens  vermindert,  und  gleichzeitig 
wird  infolge  leichteren  Durchfahrens  der 
Kurven  die  Abnutzung  geringer. 

Aus  beiden  Gründen  sollte  daher  eine 
Überhöhung  tunlichst  überall  angewandt 
werden. 

"Auch  dort,  wo  einmal  die  Straßenprofile 
ein  Überhöhen  nicht  zulassen  sollten,  mußte 
mindestens  noch  eine  horizontale  Lage 
des  Gleises  gefordert  und  zugestanden 
werden. 

Die  jetzt  noch  häufig  aus  allzugroßer 
Rücksicht  auf  die  Erhaltung  vorhandener 
Straßenprofile  angewandte  falsche  Über- 
höhung d.  i.  Höherlegung  des  inneren 
Schienenstranges,  muß  direkt  als  betriebs- 
gefährlich bezeichnet  werden.  Und  tat- 
sächlich sind  hierbei  häutig  Entgleisungen 
beobachtet  worden,  die  unter  sonst  gleichen 
Verhältnissen  bei  richtiger  Überhöhung 
nicht  vorkamen. 

Bei  dieser  Gelegenheit  sei  auch  gleich- 
zeitig —  obwohl  nicht  mehr  eigentlich 
hierher  gehörig  —  auf  den  großen  Nach- 
teil des  sogenannten  hängenden  Gleises  — 
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Gleis,  welches  an  den  Seiten  der  Straßen 
schief  im  Fahrdamm  verlegt  ist  —  hinge- 
wiesen. 

Durch  dasselbe  wird  einseitiges  Laiifen 
der  Fahrzeuge  herbeigeführt  und  dort,  wo 
lange  Strecken  so  verlegt  sind,  ist  es  un- 
möglich, die  Radreifen  in  ordnungsmäßigem! 
Zustande  zu  erhalten. 

Bei  Stromabnahme  mittels  Rolle  haben 
falsche  Überhöhung  und  hängendes  Gleis 
außerdem  noch  den  Nachteil,  daß  der 
Fahrdraht  seitlich  stark  abgenutzt  wird, 
was  unter  Umständen  zu  Drahtbrüchen 
Veranlassung  geben  kann. 

Bei  einigem  Entgegenkommen  der  maß- 
gebenden Stellen  würden  sich  hier  zweifel- 
los noch  manche  Übelstände  vermeiden 
lassen. 

Schmieren  der  Kurvenschienen. 

Das  richtige  V  einlegen  der  Kurven  nach 
Vorstehendem  bildet  die  Grundbedingung 
für  die  Verminderung  der  Abnutzung. 
Außerdem  aber  stehen  noch  einige  Hilfs- 
mittel zu  Gebote,  durch  deren  Anwendung 
sich  eine  weitere  Einschränkung  erzielen 
läßt. 

Das  bekannteste  und  fast  überall  ver- 
suchte Mittel,  die  Abnutzung  an  Rad  und 
Schiene  in  den  Kurven  herabzumindern,  ist 
das  Schmieren  der  Kurvenschienen. 

Dasselbe  erfolgt  teils  mit  meist  minder- 
wertigem Fett,  teils  mit  einer  Mischung 
von  Gratit  mit  Fett  oder  Wasser,  teils  aber 
auch  mit  Wasser  allein. 

Die  Mischung  von  Gratit  mit  Wasser 
hat  die  weiteste  Verbreitung  gefunden  und 
scheint  auch  für  die  meisten  Verhältnisse 
am  vorteilhaftesten  zu  sein. 

Das  Gießen  mit  Wasser  wird  beson- 
ders im  Sommer  angewandt,  und  in  Ver- 
bindung damit  findet  dann  häutig  mit 
Vorteil  ein  Sprengen  der  ganzen  Strecken 
statt.  — 

Bei  den  Lokomotivbahnen  ist  das 
Schmieren  schon  länger  mit  gutem  Erfolg 
angewandt  worden  und  stellenweise  auch 
noch  im  Gebrauch. 

Die  Schmierung  erstreckt  sich  hier  ge- 
wöhnlich nur  auf  die  Spurkränze  der 
Lokomotivräder,  während  bei  den  Straßen- 
bahnen ausschließlich  ein  Schmieren  der 
Schienen  stattfindet.  Meist  werden  nur  die 
Fahr-  und  Leitkanten  geschmiert,  min- 
destens ebenso  wichtig  aber  ist  es,  auch 
die  Kopffläehen  zu  schmieren. 

Bei  den  elektrischen  Straßenbahnen  ist 
nun  zweifellos  gleichfalls  eine  Vermin- 
derung der  Abnutzung  infolge  des  Schmie- 


rens festzustellen.  Wegen  der  ungünstigen 
Verhältnisse  aber,  vor  allem  wegen  der 
Verunreinigungen  durch  den  Straßen- 
schmutz, ist  dieselbe  weniger  erheblich, 
als  man  voraussetzen  möchte,  und  in  den 
meisten  Fällen  kaum  so  bedeutend,  daß 
dadurch  die  aufzuwendenden  hohen  Kosten 
gerechtfertigt  erscheinen. 

Unter  Umständen  kann  das  Schmieren 
auch  wohl  betriebsgefährlich  werden,  weil 
die  Adhäsion  so  gering  wird,  daß  in  star- 
ken Gefällen  die  Bremse  versagt. 

K  u  r  v  e  n  g  e  r  ä  u  s  c  h . 

Das  Schmieren  würde  vermutlich  wegen 
der  verhältnismäßig  doch  nur  geringen 
Vorteile  längst  wieder  aufgegeben  oder 
doch  eingeschränkt  worden  sein,  wenn  nicht 
dadurch  zugleich  auch  noch  eine  Vermin- 
derung des  Kurvengeräusches  angestrebt 
werden  sollte. 

Von  außen  her,  vom  Publikum  und  von 
den  Aufsichtsbehörden,  wird  immer  drin- 
gender an  die  Straßenbahnverwaltungen 
die  Forderung  gestellt,  das  Kurvengeräusch, 
das  ohne  Frage  sich  mit  zunehmendem 
Verkehr  stets  unangenehmer  bemerkbar 
macht,  zu  beseitigen. 

Als  Ursachen  des  Kurvengeräusches 
haben  wir  bereits  das  Gleiten  der  Räder 
auf  den  Schienen  in  der  Längsrichtung  des 
Gleises  und  besonders  quer  zu  demselben 
kennen  gelernt.  Schienen  wie  Räder  Aver- 
den  in  Schwingungen  versetzt  und  zum 
Tönen  gebracht.  Die  Stärke  und  Höhe  der 
Töne  hängt  wesentlich  ab  von  der  Reibung 
zwischen  Rad  und  Schiene  und  ist  somit 
von  zufälligen  äußerlichen  Einflüssen  ab- 
hängig, von  denen  wohl  die  Witterung  und 
der  zum  Teil  damit  zusammenhängende 
Zustand  der  Straßen  am  meisten  in  Be- 
tracht kommen.  Aber  auch  die  Wagenfolge 
spielt  eine  große  Rolle.  Bei  dichter  Wagen- 
folge bleiben  die  Schienen  stets  glatt,  wäh- 
rend bei  schwächerem  Verkehr  die  Kopf- 
flächen der  Schienen  in  den  längeren 
Zwischenräumen  durch  Staub  und  Schmutz 
und  dergleichen  mehr  bei  jeder  neuen 
Fahrt  wieder  eine  rauhe  Oberfläche  dar- 
bieten. 

Infolge  des  Schmierens  wird  nun  zwar 
die  Reibung  zwischen  Rad  und  Schiene 
verringert,  aber  doch  nicht  hinreichend, 
um  das  Geräusch  ganz  zu  beseitigen.  Das- 
selbe wird  vielmehr  nur,  wie  die  Tatsachen 
überall  zeigen,  mehr  oder  weniger  abge- 
schwächt. 

In  diesem  Sinne  ist  es  auch  aufzu- 
fassen, wenn  in  einzelnen  Fragebeantwor- 
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tungen  gesagt  ist,  das  Schmieren  habe  sich 
bewährt.  Die  Süddeutsche  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft hat  gerade  keine  ermutigenden 
Erfahrungen  damit  gemacht. 

Bei  den  Wiesbadener  elektrischen 
Bahnen  werden  die  Kurvenschienen  so 
stark  mit  Fett  beschmiert,  daß  sie  förmlich 
triefen.  Trotzdem  aber  ist  kaum  ein 
nennenswerter  Erfolg  zu  konstatieren. 

Durch  das  Schmieren,  in  welcher  Art 
es  auch  ausgeführt  werden  mag,  wird  dem- 
nach, um  es  nochmals  zu  betonen,  nur  eine 
Verminderung  der  Reibung  zwischen  Rad 
und  Schiene  und  damit  der  Abnutzung  und 
des  Kurvengeräusches  herbeigeführt. 
Bestenfalls  aber  ist  der  erreichte  Erfolg 
nur  ein  halber  und  steht  meist  in  keinem 
Verhältnis  zu  den  erwachsenden  Kosten. 
Demnach  kann  das  Schmieren  für  sich 
allein  als  ein  geeignetes  Mittel  zur  Be- 
kämpfung der  herrschenden  Übelstände 
nicht  angesehen  werden,  sondern  nur  als 
ein  Notbehelf. 

Auflauf  s  chienen. 

Ein  wirksameres  Mittel,  die  Abnutzung 
und  das  Geräusch  zu  vermindern,  scheint 
nun  in  der  Wiedereinführung  der  bereits 
früher  bei  den  Pferdebahnen  gebräuch- 
lichen Auflauf-  oder  Flachschienen  — 
naturgemäß  in  zweckmäßiger,  den  ver- 
änderten Verhältnissen  entsprechender 
Form  —  zu  bestehen. 

Die  Auflaufschienen  unterstützen  be- 
kanntlich die  Drehung  der  Fahrzeuge  um 
die  Vertikalachse  in  Kurven  dadurch,  daß 
sie  die  äußeren  Räder  mit  den  Spurkränzen 
zum  Auflaufen  bringen,  sodaß  dieselben 
nun  auf  einem  dem  größeren  Weg  ent- 
sprechenden größeren  Rollkreis  abrollen. 

Hierdurch  wird  der  seitliche  Druck  der 
Spurkränze  erheblich  vermindert,  und  da 
auch  das  Gleiten  wesentlich  eingeschränkt 
wird,  so  wird  nicht  allein  die  Abnutzung 
geringer,  sondern  es  muß  auch  das  Ge- 
räusch erheblich  schwächer  werden  oder 
gar  ganz  verschwinden. 

Die  einfachen  Flachschienen,  die  bei 
den  leichten  gezogenen  Pferdebahnwagen 
als  Auflaufschienen  genügten,  reichen  für 
die  schweren  elektrischen  Triebwagen 
naturgemäß  nicht  mehr  aus,  weil  die  für 
die  letzteren  erforderliche  seitliche  Führung 
fehlt. 

Die  durch  das  Auflaufen  der  Spur- 
kränze den  Fahrzeugen  mitgeteilte  Dreh- 
bewegung wird  bei  den  üblichen  Krüm- 
mungshalbmessern nirgends  gleich  der  aus- 
zuführenden Kurvenbewegung,  sondern  be- 


trägt immer  nur  einen  Bruchteil  derselben. 
Theoretisch  freilich  würde  bei  den  ge- 
bräuchlichen Radabmessungen  bei  Normal- 
spur schon  bei  einem  Halbmesser  von  etwa 
35  m  und  bei  Meterspur  bei  einem  solchen 
von  etwa  21  m  die  Kurvenbewegung  in- 
folge des  Auflaufens  ausgeführt  werden. 
Durch  die  Einwirkung  aber  der  Zentrifugal- 
kraft, der  Reibung  usw.  fällt  selbst  bei 
den  größeren  Halbmessern  noch  ein  wesent- 
licher Teil  der  Drehung  den  Spurkränzen 
zu;  und  es  bleibt  daher,  wenn  nicht  ein 
Entgleisen  der  Fahrzeuge  eintreten  soll, 
stets  noch  eine  mehr  oder  weniger  starke 
Führung  an  den  Schienen  erforderlich. 

Die  Auflaufschienen  müssen  demnach, 
um  diese  Führung  bewirken  zu  können,  als 
Flachrillenschienen  ausgebildet  werden. 

Zur  Zeit  sind  im  elektrischen  Betrieb 
Auf  laufschienen  nur  bei  zwei  Verwaltungen 
in  Anwendung,  in  Straßburg  und  in  Ham- 
burg. An  beiden  Stellen  werden  dieselben 
gelobt  und  als  durchaus  zweckentsprechend 
geschildert. 

Eine  kurze  Beschreibung  der  beiden 
verhältnismäßig  wenig  bekannten  Aus- 
führungen dürfte  hier  am  Platze  sein. 

In  Straßburg  wird  das  Auflaufen  durch 
Auf  lauf  stücke  bewirkt,  die,  wie  Abb.  8 
zeigt,  in  die  dort  übliche  zweiteilige  Schiene 
eingelegt  werden. 


Abb.  8. 

Flachrillenseliiene  der  Straßburger  Straßenbahn-Ges. 
M.  1:5. 

Spur  und  Rille  sind  erweitert,  und  die 
Führung  der  Fahrzeuge  erfolgt  normal  an 
der  inneren  Leitschiene,  sodaß  der  Spur- 
kranz des  äußeren  Vorderrades  frei  in  der 
Rille  läuft  und  die  äußere  Fahrschiene  nicht 
berührt  wird. 

Diese  Führung  durch  den  Spurkranz 
des  inneren  Vorderrades  ist,  wie  wir  be- 
reits gesehen  haben,  an  sich  unvorteilhaft 
und  kann  u.  IL,  besonders  bei  neuen 
Schienen,  zu  Entgleisungen  Veranlassung 
werden.  Im  Betrieb  arbeitet  sich  dann  der 
führende  Spurkranz  des  inneren  Vorder-, 
rades  soweit  in  die  Leitschiene  ein,  daß 
er  auch  seinerseits  aufläuft  und  somit  die 
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Wirkung  des  äußeren  Auf  laufs  wieder  auf- 
hebt. Bei  fortschreitender  Abnutzung  aber 
kommt  schließlich  auch  der  äußere  Spur- 
kranz mit  der  Fabrschiene  in  Eingriff,  so- 
daß  nun  auch  diese  abgenutzt  wird  und 
außerdem  leicht  ein  Klemmen  der  Spur- 
kränze in  der  zwischen  Schiene  und  Ein- 
legestück sich  bildenden  Rille  eintreten 
kann. 

Dieselbe  Gefahr  besteht  auch  für  das 
äußere  Hinterrad  hinsichtlich  der  äußeren 
Leitschiene. 

Bei  den  Hamburger  Straßenbahnen 
wird  die  Auflaufschiene  durch  eine  Phönix- 
schiene gebildet,  die  bei  sonst  normalem 
Profil  eine  Rülentiefe  von  nur  8  mm  hat. 


Abb.  9. 

Flachrillensehiene  der  Straßencisenbahn-Ges.  in  Hamburg. 
M.  1:5. 

Diese  Schiene  wird  mit  Spurverengung 
so  verlegt,  daß,  ganz  wie  wir  für  Kurven- 
schienen es  allgemein  als  richtig  erkannt 
haben,  die  Führung  durch  den  äußeren 
Spurkranz  an  der  Fahrkante  der  Auflauf- 
schiene stattfindet,  während  die  innere 
Leitschiene  nur  nach  Abnutzung  oder  in 
Notfällen  in  Anspruch  genommen  wird. 

Entgleismagen  sind  hierbei  selten  und 
jedenfalls  nicht  häufiger  als  bei  gewöhn- 
lichen Kurven. 

Die  Erfahrungen,  die  in  Hamburg  mit 
dieser  Auf  laufschiene  gemacht  worden  sind, 
sind  gemäß  Angabe  durchaus  zufrieden- 
stellend gewesen,  sowohl  was  die  Abnutzung 
an  Rad  und  Schiene  als  auch  das  Kurven- 
geräusch anlangt. 

Die  Abnutzung  wird  um  50  %  ver- 
ringert, und  ebenso  wird  das  Geräusch  als 
äußerst  mäßig  bezeichnet,  obwohl  ein 
Schmieren  der  Kurven  nicht  stattfindet. 

In  der  Tat  ist  bei  der  Hamburger 
Straßenbahn  die  Abnutzungsform  der  Rad- 
reifen-Zusammenstellung VB  außerordent- 
lich günstig.  Von  einseitigem  Laufen,  wie 
es  bei  allen  übrigen  Verwaltungen,  meist 
sogar  sehr  stark,  auftritt,  findet  sich  keine 
Spur. 

In  Hamburg  werden  die  Kurven  bis 
75  m  Halbmesser  mit  Flachenrillenschienen 
ausgerüstet,  damit  die  Abnutzung  der  Spur- 
kränze in  demselben  Verhältnisse  wie  die 
der  Laufflächen  stattfindet. 


Eine  Grenze  für  die  Kurvenhalbmesser, 
bei  denen  Auflaufschienen  noch  mit  Vor- 
teil anwendbar  sind,  läßt  sich  nicht  allge- 
mein festsetzen. 

Bei  den  meist  bestehenden  Krümmiuigs- 
verhältnissen  wird  bei  gutem  Radreifen- 
material nicht  leicht  zu  befürchten  sein, 
daß  die  Auflaufstrecke  zu  lang  wird  und 
eine  zu  starke  Abnutzung  der  Spurkränze 
stattfindet. 

Die  soeben  beschriebene  Flachrillen- 
schiene, System  Phönix,  ist  der  Straß- 
|  burger  Ausführung  konstruktiv  überlegen. 
'<  Es  haftet  ihr  jedoch  noch  der  Übelstand 
an,  daß  die  gesamte  Abnutzung  auf  die 
Schiene  selbst  entfällt  und  daß  daher  nach 
kürzerer  oder  längerer  Zeit,  jedenfalls  aber 
vor  Abnutzung  des  Gleises  in  der  Geraden, 
ein  Auswechseln  derselben  erforderlich 
wird. 

Dieses  Auswechseln  der  ganzen  Schiene 
ist  immerhin  lästig  und  kostspielig.  Um 
dasselbe  zu  vermeiden,  hat  die  Süddeutsche 
Eisenbahn-Gesellschaft  die  in  Abb.  10  dar- 
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Abb.  10. 

Plaolirillenschiene  der  Südd.  Eisenb.-Ges.  in  Darmstadt. 
M.  1:5. 

gestellte  mehrteilige  Flachrillenschiene  kon- 
struiert. Das  zwischen  zwei  Leitschienen 
angebrachte  Einlegestück,  welches- das  Auf- 
laufen bewirkt,  ist  mit  einer  Führungsleiste 
versehen,  an  der  die  seitliche  Führung  der 
Fahrzeuge  stattfindet.  Die  Abnutzung  bleibt 
somit  auf  dieses  Auflaufstück  beschränkt, 
das  leicht  auswechselbar  ist  und  im  Be- 
darfsfalle in  einfachster  Weise  und  ohne 
Störung  des  Betriebes  durch  ein  neues  er- 
setzt werden  kann. 

Man  hat  es  auf  diese  Art  in  der  Hand, 
die  Kurven  ohne  erhebliche  Kosten  stets 
in  einem  guten,  für  die  Betriebssicherheit 
wie  auch  für  die  Abnutzung  günstigen  Zu- 
stand zu  erhalten. 

Die  Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft 
hat  bei  ihren  Wiesbadener  elektrischen 
Bahnen  versuchsweise  eine  Kurve  von  25  m 
Halbmesser  mit  der  einteiligen  und  eine 
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Kurve  von  20  m  Halbmesser  mit  der 
mehrteiligen  Flachrillensehiene  ausgerüstet. 
Beide  Kurven  liegen  in  Steigungen  von 
etwa  2  %  bezw.  4  %  uncl  werden  in  beiden 
Riehtungen  befahren. 

Die  Versuchszeit  ist  leider  so  kurz  ge- 
wesen, daß  endgültige  Erfahrungen  bezüg- 
lich der  Abnutzung  und  des  Stromver- 
brauchs noch  nicht  gesammelt  werden 
konnten.  Es  läßt  sich  jedoch  auf  Grund 
der  bisherigen  Beobachtungen  bereits  mit 
Bestimmtheit  erwarten,  daß  wesentliche  Er- 
sparnisse eintreten  werden. 

Die  Kurven  befahren  sich  sehr  ruhig 
und  gleichmäßig;  namentlich  ist  von  dem 
sonst  so  unangenehmen  Schlagen  beim 
Einlauf  nichts  zu  spüren  und  auch  das  Ge- 
räusch ist  wesentlich  vermindert. 

Wenn  auch  ein  abschließendes  Urteil 
heute  noch  nicht  abgegeben  werden  kann, 
so  können  doch  auf  Grund  der  bisherigen 
Resultate  weitere  Versuche  mit  den  Flach- 
rillenschienen nur  empfohlen  werden. 

Das  Ergebnis  der  bisherigen  Betrach- 
tungen läßt  sich  nun  kurz  in  den  folgenden 
Sätzen  zusammenfassen. 

1.  Die  Spur  in  Kurven  soll  nur  so 
weit  gemacht  werden,  daß  die  Fahr- 
zeuge dieselben  leicht  durchlaufen 
können.  Eine  Erweiterung  darüber 
hinaus  ist  nicht  erforderlich. 

2.  Spurerweiterung  ohne  gleich- 
zeitige entsprechende  Rillenerweite- 
rung ist  falsch. 

3.  Das  Schmieren  allein  kann  als 
ein  geeignetes  Mittel  zur  Beseitigung 
oder  ausreichenden  Verminderung 
per  Abnutzung  und  des  Geräusches 
in  Kurven  nicht  angesehen  werden. 
Die  AnAvendung  von  Flachrillenschie  - 
nen  wird  voraussichtlich  eine  Ver- 
besserung der  Verhältnisse  ergeben. 

4.  Der  Anschluß  an  die  Gerade  ist 
tunlichst    mittelst   Übergangsbögen  ' 
herzustellen.  1 

5.  Überhöhung  ist  für  alle  Kurven  ! 
anzustreben,  mindestens  aber  sind 
beide   Schienenstränge   in  gleicher 
Höhe  zu  verlegen. 

II.  Radreifen. 

In  innigstem  Zusammenhang  mit  der 
Ausbildung  der  Kurven  steht  die  Form  der 
Radreifen  und  im  besonderen  die  Form  der 
Spurkränze,  wie  wir  bereits  bei  der  Fest- 
setzung der  Spurweite  im  ersten  Abschnitt 
gesehen  haben. 

Dieser  Einfluß  ist  bisher  meist  nicht  ge- 
nügend berücksichtigt  worden,  und  häufig 


trägt  an  der  starken  Abnutzung  weniger 
eine  unrichtige  Spurweite  als  vielmehr 
fehlerhafte  Abmessung  der  Spurkränze  die 
Schuld. 

Während  bei  den  Lokomotivbahnen 
auch  für  die  Radreifen  Normalproiile  vor- 
geschrieben sind,  die  eingehalten  werden 
müssen,  hat  bei  den  elektrischen  Bahnen 
noch  jede  Verwaltung  ihr  eigenes  Radreifen- 
profil, und  es  besteht,  wie  die  Zusammen- 
stellung V  A  zeigt,  nicht  einmal  in  den 
Hauptprinzipien  eine  Gleichmäßigkeit. 

Höhe  der  Spurkränze. 

Die  Spurkränze  sollen  eine  solche  Höhe 
haben,  daß  Entgleisungen  nicht  zu  be- 
fürchten sind.  Andererseits  aber  dürfen 
dieselben  auch  anfangs  nicht  zu  hoch  ge- 
macht werden,  da  sie.  im  Betrieb  immer 
höher  werden  und  dann  leicht  vorzeitiges 
Abdrehen  der  Radreifen  bedingen. 

Bei  Rillenschienenoberbau  und  den  ge- 
wöhnlichen Geschwindigkeiten  bis  20  km 
in  der  Stunde  dürfte  eine  Spurkranzhöhe 
von  15  mm  im  allgemeinen  bereits  aus- 
reichend sein.  Bei  Bahnen  aber,  bei  denen 
Vignolschienenoberbau  und  größere  Ge- 
schwindigkeiten häufig  sind,  erscheint  da- 
gegen eine  Höhe  von  18—20  mm  für  die 
Spurkränze  wünschenswert. 

Stärke  der  Spurkränze. 

Mit  Rücksicht  auf  eine  möglichst  lange 
Lebensdauer  der  Radreifen  ist  es  vorteil- 
haft, die  Spurkränze  so  stark  wie  möglich 
zu  machen.  Durch  die  Weite  der  Rille  ist 
jedoch  hier  eine  Grenze  gegeben. 

Der  Spurkranz  soll  frei  in  der  Rille 
laufen,  darf  sich  nicht  klemmen  und  auch 
sonst  keine  unnötige  Reibung  verursachen. 
Es  muß  daher  ein  gewisser  Spielraum  zwi- 
schen Spurkranz  und  Schiene  vorhanden 
sein. 

Für  die  Lokomotivbahnen  beträgt  die- 
ser Spielraum  bei  Lokalbahnen  2,5  mm  und 
bei  Vollbahnen  5  mm. 

Für  die  Straßenbahnen  liegt  kein  Grund 
vor,  diese  Maße  zu  übersehreiten.  Es 
dürfte  vielmehr  vorteilhaft  sein,  sich  der 
unteren  Grenze  möglichst  zu  nähern,  weil 
dann  die  unvermeidlichen  Schlingerbe- 
wegungen weniger  nachteilig  werden  als 
bei  größeren  Zwischenräumen. 

So  lange  die  Fahrzeuge  sich  geradlinig 
bewegen,  ist  es  freilich  gleichgültig,  ob  der 
Spielraum  größer  oder  kleiner  ist.  Die 
geradlinige  Bewegung  aber  wird  nur  allzu- 
häufig unterbrochen.  Infolge  äußerer  Ein- 
flüsse —  vorzugsweise  Gleisunregelmäßig- 
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keiten  —  werden  die  Fahrzeuge  im  Lauf 
aus  ihrer  Richtung  nach  rechts  oder  links 
abgelenkt.  Hierbei  laufen  sie  mit  den  Spur- 
kränzen an  die  Schienen  an  und  pendeln 
nach  der  anderen  Seite  zurück,  solange, 
bis  sie  auch  durch  äußere  Umstände  wieder 
zur  Ruhe  kommen. 

Je  näher  nun  die  Spurkränze  den  Schie- 
nen sind,  um  so  kürzer  werden  diese  Pen- 
delbewegungen (Schlingern)  sein,  und  um 
so  früher  werden  die  Fahrzeuge  wieder  die 
geradlinige  Bewegung  annehmen. 

Je  größer  aber  andererseits  der  Spiel- 
raum ist,  um  so  länger  wird  das  Schlingern 
andauern,  und  um  so  stärker  und  unange- 
nehmer für  die  Insassen  werden  die  Seiten- 
stöße werden.  Hieran  ändert  auch  eine 
etwaige  Kegelform  der  Radlaufflächen,  die 
zudem  ja  nur  anfangs  besteht,  nichts. 

Der  Zwischenraum  zwischen  Spurkranz 
und  Leitschiene  muß  etwas  größer  sein 
als  der  Spielraum  nach  der  Fahrschiene, 
damit  beim  Schlingern  die  Leitschiene  nicht 
von  dem  Spurkranz  berührt  wird. 

Hiermit  ist  die  Breite  des  Spurkranzes 
begrenzt,  und  es  bleibt  nur  noch  die  äußere 
Form  desselben  zu  bestimmen. 

Nach  der  Lauffläche  wird  der  Spurkranz 
durch  eine  Hohlkehle  übergeleitet,  deren 
Halbmesser  nicht  zu  klein,  mindestens  aber 
so  groß  zu  nehmen  ist  wie  der  Halbmesser 
der  Schienenkopf-Abrundung.  Der  inneren 
Kante  ist  alsdann  eine  Neigung  zu  geben 
von  mindestens  1 :  5  bis  1 :  4.  Steilere  Spur- 
kränze entgleisen  leichter.  Als  Vorbild 
kann  hier  die  Abnutzungsform  dienen.  Die 
Abrundung  des  Spurkranzes  soll  nach  einem 
möglichst  großen  Kreisbogen  erfolgen,  und 
die  Neigung  der  äußeren  Kante  kann  etwas 
geringer  sein  als  die  der  inneren. 

Bei  Verwendung  von  Auflaufschienen 
wird  der  Spurkranz  zweckmäßiger  nach 
einem  flachen  Bogen  geformt  mit  Abrun- 
dungen  nach  den  Kanten. 

Abb.  11  zeigt  das  Spurkranzprofil,  wie 


es  nach  vorstehenden  Erwägungen  von  der 
Süddeutschen  Eisenbahn-Gesellschaft  aus- 
gebildet und  eingeführt  worden  ist. 

Laufflächen. 

Die  Laufflächen  der  Radreifen  werden 
teils  zylindrisch,  teils  konisch  gemacht. 
Beide  Formen  dürften  im  großen  und  gan- 
zen gleiche  Berechtigung  haben.  Im  allge- 
meinen wird  vielleicht  die  konische  Form 
überall  dort  mehr  am  Platze  sein,  wo  das 
Gleis  vielfach  an  den  Seiten  der  Straßen, 
also  hängend  verlegt  ist,  während  dort,  wo 
die  Gleise  mehr  in  der  Mitte  der  Straßen, 
also  horizontal  liegen,  zylindrische  Lauf- 
flächen ebenso  vorteilhaft  sein  werden. 

Zu  berücksichtigen  ist  hierbei  auch  die 
Kopfform  der  Schienen.  So  ist  naturge- 
mäß bei  horizontaler  Schienenlauffläche, 
wie  sie  bei  den  Phönixprofilen  durchweg 
üblich,  keine  konische  Radlauffläche  ange- 
bracht. 

Den  Schienenköpfen  sollte  allerdings, 
was  bei  den  Lokomotivbahnen  längst  als 
richtig  erkannt  ist,  nur  eine  gewölbte  und 
keine  gerade  Lauffläche  gegeben  werden. 

Dieselbe  entspricht  der  Abnutzungs- 
form, wie  sie  auch  bei  Straßenbahnen  unter 
gewöhnlichen  Verhältnissen  infolge  des  Pen- 
deins der  Schienen  unter  den  Fahrzeugen 
entsteht. 

Für  genügend  starke  Abrundung  der 
Schienenköpfe  ist  besonders  mit  Rücksicht 
auf  die  Kurven  Sorge  zu  tragen. 

Breite  der  Radreifen. 

Die  Breite  der  Radreifen  kann  je  nach 
den  maßgebenden  Verhältnissen  ziemlich 
verschieden  ausfallen. 

Als  Mindestmaß  ist  Breite  der  Rille  + 
Schienenkopfbreitc  zu  Grunde  zu  legen. 
Daraus  würden  sich  im  Durchschnitt  70  bis 
80  mm  ergeben.  Aus  anderen  Gründen 
aber  —  Befahren  von  Vignolesgleis  auf 
eigenem  Bahnkörper,  Kreuzungen  usw.  — 
kann  es  unter  Umständen  erforderlich  sein, 
noch  eine  etwas  größere  Breite  anzu- 
nehmen. 

III.   Material  der  Schienen  und  Radreifen. 

Von  wesentlichem  Einfluß  auf  die  Ab- 
nutzung von  Rad  und  Schiene  ist  die  Be- 
schaffenheit des  Materials.  Ein  zu  weiches 
Material  wird  schnell  abnutzen,  und  zwar 
um  so  schneller,  als  mit  zunehmender  Ab- 
nutzung die  Verhältnisse  immer  ungünsti- 
ger werden. 

Man  hat  nun  bereits  ziemlich  allgemein 
die  Erfahrung  gemacht,  daß  die  für  Loko- 
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motivbalmen  gebräuchlichen  und  von  den- 
selben in  den  elektrischen  Betrieb  über- 
nommenen Schienen-  und  Radreifenmate- 
rialien den  Wirkungen  des  letzteren  nicht 
standzuhalten  vermögen,  und  man  ist  daher 
mehr  und  mehr  zu  größeren  Härten  über- 
gegangen. 

Schienen. 

Für  die  Schienen,  für  welche  bisher 
meist  nur  eine  Festigkeit  von  45  kg/qmm, 
vielfach  sogar  entsprechend  den  Bedingun- 
gen der  preußischen  Staatseisenbahn- Ver- 
waltung, noch  weniger  vorgeschrieben 
wurde,  wird  jetzt  schon  häufig  eine  solche 
von  80—90  kg/qmm  verlangt. 

Zur  Verwendung  kommt  hierbei  aus- 
schließlich Flußstahl,  und  zwar  Bessemer-, 
Thomas-  oder  Siemens-Martin-Stahl. 

Für  Rillenschienen,  System  Phönix,  hat 
Thomasstahl  die  weiteste  Verbreitung  ge- 
funden. In  neuerer  Zeit  ist  jedoch  eine 
Vorliebe  für  Siemens-Martinstahl  unver- 
kennbar. Der  Grand  hierfür  muß  wohl  in 
der  anfänglichen  schlechteren  Beschaffen- 
heit des  Thomasstahls,  die  sich  in  stärkerer 
Abnutzung  und  teilweise  sogar  in  Ab- 
blättern des  Schienenkopfes  zeigte ,  ge- 
sucht werden. 

Dieser  Nachteil  des  Thomasstahls  ist 
aber  durch  Verbesserung  des  Herstellungs- 
verfahrens völlig  beseitigt,  und  nach  dem 
heutigen  Stande  der  Stahlfabrikation  kön- 
nen alle  drei  Stahlarten  —  gutes  Fabrikat 
vorausgesetzt  —  als  für  Straßenbahnschie- 
nen im  allgemeinen  gleichwertig  bezeichnet 
werden. 

Wenn  auch  die  chemische  Zusammen- 
setzung eine  verschiedene  ist,  so  läßt  sich 
doch  beim  basischen  wie  beim  sauern  Ma- 
terial die  gleiche  Härte,  die  den  Wider- 
stand gegen  den  Verschleiß  bedingt,  er- 
reichen. 

Auf  das  Herstellungsverfahren  muß 
allerdings  bei  den  Lieferungsbedingungen 
hauptsächlich  hinsichtlich  der  vorzuschrei- 
benden Festigkeit,  die  mangels  eines  ge- 
eigneten Prüfungsverfahrens  als  Maßstab 
für  die  Härte  dient,  Rücksicht  genommen 
werden. 

Die  Härte  kann  nur  bei  ein  und  der- 
selben Stahlart  als  der  Festigkeit  direkt 
proportional  angesehen  werden.  So  be- 
dingt z.  B.,  abgesehen  von  etwaigen  sonsti- 
gen Bestandteilen,  beim  Bessemerstahl  der 
Phosphorgehalt  schon  bei  geringerem 
Kohlenstoffgehalt  dieselbe  Härte  wie  bei 
dem  phosphorarmen  Thomasstahl  der 
höhere   Kohlenstoffgehalt,   von   dem  die 


Festigkeit  in  erster  Linie  abhängig  ist. 
Deshalb  ist  es  erforderlich,  jede  Stahlart 
besonders  zu  behandeln. 

Die  neuerdings  aufgestelltenLieferungs- 
bedingungen  der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  sind  hier  im  Anhang  beige- 
geben. 

Aus  denselben  ist  noch  besonders  er- 
wähnenswert, daß  die  Schlagproben  erheb- 
lich herabgesetzt  sind,  weil  es  nur  schwer 
möglich  ist,  unter  Beibehaltung  der  bis- 
herigen Zähigkeit  die  erforderliche  Härte 
des  Schienenmaterials  zu  erzielen  und  weil 
die  Zähigkeit  im  Straßenbahnbetrieb  tat- 
sächlich von  geringerer  Bedeutung  ist  und 
hinter  der  Härte  zurückstehen  kann. 

Radreifen. 

Mit  der  Härte  der  Schienen  ist  auch  die 
Härte  der  Radreifen  gestiegen.  Für  die- 
selben wird  vielfach  bereits  ein  Material 
von  80—90  kg/qmm  Festigkeit  verwandt, 
das  von  einigen  Werken  als  Tiegelstahl 
von  besonderer  Güte  in  Spezialmarken  her- 
gestellt wird. 

Die  viel  verbreitete  Befürchtung,  daß 
durch  ein  hartes  Radreifenmaterial  die 
Schienen  zu  stark  mitgenommen  würden, 
ist  bei  neuerem  Oberbau  nicht  mehr  stich- 
haltig. Die  einzige  Grenze  für  die  Härte 
der  Radreifen  ist  durch  die  Forderung  ge- 
zogen, daß  die  Bremsfähigkeit  nicht  be- 
schränkt werden  darf. 

Die  Lieferungsbedingungen  für  Rad- 
reifen der  Süddeutschen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft, die  hier  gleichfalls  beigefügt  sind, 
nehmen  von  den  sonst  üblichen  Schlag- 
proben völlig  Abstand,  schreiben  aber  als 
Ersatz  dafür  ein  geringstes  Schrumpfmaß 
und  eine  ausreichende  Haftpflicht  vor. 

Gegossene  Räder. 

Wir  dürfen  diesen  Abschnitt  nicht 
schließen,  ohne  auch  die  gegossenen  Räder 
zu  erwähnen. 

In  Deutschland  sind  bei  einigen  nam- 
haften Verwaltungen  noch  Stahlformguß- 
räder in  Gebrauch;  jedoch  geht  die  An- 
wendung dieser  Räder  immer  mehr  zurück. 

Abgesehen  von  den  übrigen  Nachteilen 
—  Gefahr  des  Brechens  infolge  Gußspan- 
nungen usw.  —  ist  auch  ihre  Haltbarkeit  — 
ca.  50  000  km  —  im  Verhältnis  zum  Preise 
nicht  besonders  groß. 

Neuerdings  hat  man  die  bei  den  ameri- 
kanischen Straßenbahnen  fast  ausschließ- 
lich gebräuchlichen  Hartgußräder  bei  uns 
einzuführen  versucht,  jedoch  bisher  noch 
ohne  Erfolg. 
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Diese  Räder  bieten  auch  in  der  Tat 
keine  Vorteile.  Die  Lebensdauer  beträgt 
nach  Street  Raihvay  Journal,  Jahrg.  1895, 
im  Mittel  ca.  50  000  km,  schwankt  zwischen 
20000  und  100  000  km  und  erreicht  ver- 
einzelt auch  170  000  km.  In  Deutschland 
würde  sie  zweifellos  noch  geringer  sein,  da 
infolge  der  hier  üblichen  Rillenschienen  die 
Spurkränze  erheblich  schwächer  gemacht 
werden  müssen  als  in  Amerika. 

Ein  großer  Nachteil  dieser  Räder  be- 
steht darin,  daß  sie  leicht  unrund  werden, 
wodurch  häufiges  Nachschleifen  —  Ab- 
drehen ist  bei  der  Härte  nicht  möglich  — 
erforderlich  wird. 

Außerdem  ist  die  Reibung  zwischen 
Rad  und  Schiene  und  Rad  und  Bremsklotz 
so  gering,  daß  sich  die  Anwendung  von 
Hartgußrädem  für  die  Verwaltungen  mit 
ungünstigen  Steigungsverhältnissen  von 
selber  verbieten  wird. 

IV.  Weitere  für  die  Beurteilung 
der  Abnutzung  an  Rad  und  Schiene  in  Betracht 
kommende  Verhältnisse. 

Auf  die  Abnutzung  an  Rad  und  Schiene 
in  Kurven  haben  nun  noch  größeren  oder 
geringeren  Einfluß  eine  Reihe  weiterer  Ver- 
hältnisse von  teils  allgemeinerer,  teils  aber 
rein  örtlicher  Natur,  die  hier  aus  Mangel 
an  Raum  und  auch,  weil  über  den  Rahmen 
der  Aufgabe  hinausgehend,  nur  kurz  be- 
handelt werden  können.  Bezüglich  aller 
näheren  Einzelheiten  muß  auf  die  beige- 
gebenen Zusammenstellungen  verwiesen 
werden,  die  gerade  in  dieser  Beziehung 
noch  manche  recht  interessante  und  wert- 
volle Aufschlüsse  ergeben. 

Spurweite. 

Zunächst  gehört  hierher  die  Spurweite 
der  Bahnen. 

Je  größer  die  Spurweite  eines  Bahn- 
netzes ist,  um  so  größer  werden  bei  sonst 
gleichen  Halbmessern  die  Längenunter- 
schiede der  beiden  Kurvenstränge,  und  um 
so  mehr  müssen  folglich  die  Räder  in  Rich- 
tung der  Bewegung  gleiten.  Hieraus  er- 
gibt sich  in  Bezug  auf  Kurven  der  einzige 
Nachteil  der  Vollspur  gegenüber  der 
Schmalspur.  Alles  Übrige  aber  läßt  sieh 
durch  passende  Bemessung  der  in  Betracht 
kommenden  Verhältnisse  ausgleichen. 

Tatsächlich  finden  sich  auch  bei  Voll- 
spur im  allgemeinen  ebenso  scharfe  und 
stellenweise,  z.  B.  in  Cassel,  Hannover,  Mün- 
chen und  Nürnberg,  sogar  noch  schärfere 
Krümmungen  ausgeführt  als  bei  Schmal- 
spur. 


Die  namentlich  früher  weit  verbreitete 
und  häufig  zu  Gunsten  der  Schmalspur  an- 
geführte Ansicht,  daß  die  letztere  hinsicht- 
lich der  Abnutzung  in  den  Kurven  günsti- 
ger sei  als  die  Vollspur  und  daher 
schärfere  Krümmungen  zulasse  als  diese, 
hat  demnach  nur  zu  einem  kleinen  Teil 
Berechtigung. 

Jedenfalls  ist  der  Vorteil  so  gering, 
daß  er  bei  der  Wahl  der  Spurweite  nicht 
in  Betracht  kommen  kann. 

Neigungs-  und  Krümmungs Verhält- 
nisse. 

Weit  mehr  in  die  Erscheinung  tritt  da- 
gegen der  Einfluß  der  Neigungs-  und  Krüm- 
mungsverhältnisse auf  die  Abnutzung. 

Schon  in  der  Geraden  sind  Steigungen 
äußerst  nachteilig  und  von  wesentlichem 
Einfluß  auf  die  Abnutzung.  Liegen  sie  nun 
noch  vollends  in  Krümmungen,  so  wird  da- 
durch der  Verschleiß  an  Rad  und  Schiene 
erheblich  gesteigert;  und  die  Bahnen  mit 
starken  Steigungen  weisen  daher  auch  die 
niedrigsten  Ziffern  hinsichtlich  der  Lebens- 
dauer der  einzelnen  Teile  auf. 

Oberbau. 

Von  größter  Bedeutung  für  die  Ab- 
nutzung ist  ferner  die  Beschaffenheit  des 
Oberbaues,  und  vielfach  wird  ein  unver- 
hältnismäßig hoher  Verschleiß  mit  auf 
mangelhafte  Gleislage  zurückzuführen  sein. 

Der  Oberbau  ist  bereits  mehrfach  aus- 
führlich in  den  „Mitteilungen"  behandelt 
worden,  und  es  kann  daher  darauf  verwie- 
sen werden.  Nur  bezüglich  der  Form  der 
Schienen  sei  bemerkt,  daß  durchweg  ein 
höherer  Scbienenkopf,  als  ihn  die  jetzigen 
Profile  aufweisen,  Avünschenswert  sein 
dürfte,  um  der  stärkeren  Abnutzung  durch 
eine  entsprechend  größere  Auflaufhöhe  be- 
gegnen zu  können.  —  Auch  über  die 
Stöße  mag  hier  einiges  Platz  finden. 

Dieselben  bilden  nach  wie  vor  den 
schwächsten  Punkt  der  Fahrbahn,  und  noch 
ist  keine  Stoßverbindung  vorhanden,  die 
allen  zu  stellenden  Anforderungen  vollauf 
genügte. 

Am  meisten  noch  haben  sich  bisher 
wohl  Blattstöße  und  Halbstöße  bewährt. 
Aber  auch  der  Stumpfstoß  mit  beiderseiti- 
gen Fußlaschen  und  Keilplatten  hat  seine 
unbedingten  Anhänger  und  wird  vielfach 
vorgezogen,  und  zwar  nicht  allein  der  ge- 
ringeren Anlagekosten  wegen.  Die  Haltbar- 
keit der  Blattstöße  und  vor  allen  der 
Schmidtschen  Halbstöße  ist  zum  Teil  von 
der  Abnutzung  der  Radreifen  abhängig.  Von 
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einseitig  laufenden  Rädern  werden  diese 
Stöße  ganz  außerordentlich  ungünstig  be- 
ansprucht, weil  dieselben  niemals  in  der 
Mitte  der  Schienenköpfe,  sondern  immer 
nur  an  einer  Kante  auftragen.  Diesem  Um- 
stand dürfte  es  wohl  zuzuschreiben  sein, 
daß  sich  Halbstöße  häufig  schlechter  ge- 
halten haben  als  Stumpfstöße.  Ein  Grund 
mehr  für  die  Verbesserung  der  Kurvenver- 
hältnisse! 

Die  geschweißten  und  umgossenen 
Stöße  haben  keine  wesentliche  Verbreitung 
gefunden. 

Zur  Verbesserung  der  Stoßverbin- 
dungen bei  altem  Oberbau  wird  von  der 
Phönixfußlasche  fast  alleiniger  und  weit- 
gehendster Gebrauch  gemacht.  Von  der 
Süddeutschen  Eisenbahn-Gesellschaft  wird 
hierfür  eine  als  Hochlasche  ausgebildete 
lange  kräftige  Seitenlasche  vorgezogen. 
Außerdem  sind  von  derselben  Versuche 
mit  Umgießen  der  Stöße  nach  dem  neuen 
Goldschmidtschen  Verfahren  angestellt 
worden,  die  in  ausgedehntem  Maße  fortge- 
setzt werden  sollen. 

Gewicht  der  Fahrzeuge. 

Von  Bedeutung  beim  rollenden  Material 
ist  zunächst  das  Gewicht  der  Fahrzeuge. 
Dasselbe  ist  naturgemäß  von  direktem  Ein- 
fluß auf  die  Abnutzung  wie  auf  den  Strom- 
verbrauch und  sollte  daher  nicht  größer 
gemacht  werden  als  unbedingt  erforderlich 
ist.  Die  üblichen  Gewichte  zeigen  ganz 
außerordentliche  Verschiedenheiten.  Hier- 
zu vergleichen  ist  sehr  schwierig,  da  nach 
den  örtlichen  Vorschriften  die  Zahl  der 
Fahrgäste  auf  den  Plattformen  sehr 
schwankt. 

Anfangs  wurden  die  Wagen  wohl  durch- 
weg zu  leicht  gebaut,  da  man  die  zer- 
störenden Wirkungen  des  elektrischen  Be- 
triebes noch  unterschätzte.  Man  soll  sich 
aber  auch  hüten,  jetzt  in  den  gegenteiligen 
Fehler  zu  verfallen,  da  jedes  Kilogramm 
zu  viel  vom  Übel  ist. 

Im  allgemeinen  dürfte  es  wünschens- 
wert sein,  mehr  einheitlichere  Konstruk- 
tionen als  bisher  anzustreben. 

Einerseits  der  einfacheren  Nacharbeiten 
wegen  und  andererseits  würde  sich  auch 
der  Verkehr  glatter  abwickeln,  wenn  das 
Publikum  überall  dieselben  Wagengattungen 
vorfindet,  an  die  es  sich  einmal  gewöhnt 
hat. 

Ein  Fassungsvermögen  vonlßbis  18  Sitz- 
plätzen dürfte  unter  den  meisten  Verkehrs- 
verhältnissen ausreichen  und  den  vorteil- 
haftesten Betrieb  ergeben.    Größere  Fas- 


sungsvermögen werden  meist  erst  bei  be- 
sonderen Fällen  nötig  sein. 

Eadstand. 

Bei  der  Festsetzung  des  Radstandes 
braucht  man  nicht  allzu  ängstlich  zu  sein. 
Für  Meterspur  kann  man  ganz  unbedenk- 
lich einen  festen  Radstand  von  2,0  m  an- 
nehmen, und  auch  bei  Normalspur  würde 
man  bei  entsprechender  Anpassung  der 
Spur  diesen  Radstand  gleichfalls  noch  bei 
scharfen  Krümmungen  verwenden  können. 

Unter  1,8  m  braucht  man  auch  hier 
jedenfalls  nirgends  herunterzugehen. 

Bei  den  Wiesbadener  elektrischen 
Bahnen  ist  ein  fester  Radstand  von  2,0  m 
zur  Verwendung  gekommen.  Derselbe  hat 
im  Betrieb  zu  keinen  Aussländen  Veran- 
lassung gegeben.  Die  Kurven  sind  mit 
Erweiterung  verlegt,  jedoch  haben  die 
Wagen  auch  versuchsweise  um  5  mm  ver- 
engte Kurven  anstandslos  durchlaufen  und 
künftig  soll,  soweit  nicht  Flachrillenschienen 
Verwendung  finden,  diese  Verengung  all- 
gemein durchgeführt  werden. 

Von  einigen  Verwaltungen  sind  Ver- 
suche mit  Lenkachsen  gemacht  worden. 
Leider  sind  diese  Versuche  noch  zu  neu, 
sodaß  brauchbare  Resultate  z.  Z.  nicht  vor- 
liegen. 

Lenkachsen  bieten  bei  den  bisherigen 
Konstruktionen  nur  den  Vorteil,  daß  man 
bei  denselben  einen  großen  Radstand  an- 
wenden und  dadurch  einen  ruhigen  Gang 
der  Fahrzeuge  erzielen  kann.  Der  Ver- 
schleiß aber  ist  nicht  geringer  als  bei 
festen  Achsen,  weil  das  Zusammenwirken 
von  Rad  und  Schiene  noch  eher  un- 
günstiger wird.  Denn  jede  Achse  sucht 
sich  für  sich  quer  zum  Gleise  einzustellen 
und  nimmt  eine  um  so  schrägere  Stellung 
ein,  je  größer  bei  hinreichender  Verstell- 
barkeit der  Achsen  der  Spielraum  im 
Gleis  ist. 

Unter  Beibehaltung  oder  nur  geringer 
Vergrößerung  des  alten  Radstandes  können 
daher  Lenkachsen  sich  nicht  bewähren. 

Die  SüddeutscheEisenbahn-Gesellschaft 
hat  bereits  seit  längerer  Zeit  versuchsweise 
einen  mit  Lenkachsen  versehenen  Motor- 
wagen mit  3  m  Radstand  in  Betrieb  ge- 
nommen und  ist  von  dem  Ergebnis  bisher 
zufriedengestellt. 

Der  Wagen  läuft  außerordentlich  ruhig, 
besonders  auch  in  Kurven,  in  denen  selbst 
bei  größeren  Geschwindigkeiten  keine 
Stöße  auftreten.  Auch  der  Stromverbrauch 
erscheint  um  ein  geringes  niedriger  als 
bei  festen  Achsen,  jedoch  sind  die  be- 
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treffenden  Versuche  noch  nicht  abge- 
schlossen. 

Eine  etwaige  Einführung  von  Flach- 
rillenschienen wird  die  Anwendung  von 
Lenkachsen  voraussichtlich  noch  erheblich 
begünstigen,  da  die  Querstellung  nicht 
mehr  so  groß  ausfallen  wird  wie  jetzt. 
Vermutlich  werden  dann  auch  in  Bezug 
auf  den  Verschleiß  und  das  Geräusch  die 
Lenkachsen  vor  festen  Achsen  einen  Vor- 
teil bieten. 

Es  erscheint  somit  nicht  unwahrschein- 
lich, daß  sich  Lenkachsen  mit  großem 
Radstand  mehr  und  mehr  einbürgern  und 
damit  einem  etwaigen  weiteren  Vordringen 
der  kleinen  leichten  vierachsigen  Wagen, 
die  den  jetzigen  zweiachsigen  Wagen 
gegenüber  manche  Vorteile,  namentlich  in 
Bezug  auf  ruhigen  Gang,  Schonung  des 
Oberbaues  usw.  bieten,  eine  Grenze  setzen 
av  erden. 

Raddurchm  e  sser. 

Die  Durchmesser  der  Laufräder  av  eichen 
bei  den  einzelnen  Verwaltungen  nicht  viel 
von  einander  ab.  Sie  bewegen  sich  in 
Grenzen,  die  durch  die  Auftritthöhen  einer- 
seits und  durch  die  Bauhöhen  der  Motoren 
andererseits  ziemlich  enggehalten  sind  und 
aus  Rücksicht  auf  die  Vorteile,  die  kleinere 
oder  größere  Raddurchmesser  etwa  bieten 
würden,  nicht  verschoben  werden  können. 

Bremsen. 

Dem  häutigen  Bremsen  ist  bekanntlich 
zu  einem  großen  Teil  der  im  Vergleich  zu 
Lokomotivbahnen  vorzeitige  Verschleiß  der 
Schienen  zuzuschreiben. 

Die  Art  des  Bremsens  aber  muß  hier- 
bei als  unAvesentlich  bezeichnet  werden, 
und  es  Avird  ziemlich  gleichgültig  sein, 
ob  vorwiegend  mit  Kurzschluß-  oder  mit 
Backenbremsen  gebremst  wird. 

Die  Bremsbacken  greifen  selbst  bei 
Verwendung  von  Stahlguß  die  Radreifen 
nicht  übermäßig  an.  Das  Nach  drehen  der 
letzteren  wird  vielmehr  vorzugsweise  in- 
folge scharf  gelaufener  Spurkränze  erfor- 
derlich, und  gegenüber  den  hierbei  auf- 
tretenden Materialverlusten  spielt  die  Ab- 
nutzung durch  Bremsen  keine  allzugroße 
Rolle  mehr. 

An  hänge  Ava  gen. 

Die  Abnutzung  an  den  Radreifen  der 
Anhängewagen  ist  verhältnismäßig  gering, 
und  daraus  kann  geschlossen  Averden,  daß 
auch  der  durch  dieselben  an  den  Schienen 


hervorgerufene  Verschleiß  nicht  erheb- 
lich ist. 

Die  Anhängewagen  laufen  als  gezogene 
Wagen   in  den  Kurven  vorteilhafter  als 
\  die  TriebAvagen   und  Avirken  auch  noch 
günstig  auf  die  Kurvenbewegung  der  letz- 
teren ein. 

Lenkachsen  finden  sich   hier  bereits 
häufiger   angewandt   als   bei  den  Trieb- 
;  wagen  und  haben  dann  auch  durchweg  den 
1  vorteilhafteren  größeren  Radstand. 

Bei  der  Süddeutschen  Eisenbahn-Ge- 
1  Seilschaft  sind  bereits  seit  längerer  Zeit  in 
:  Essen  sowohl  als  auch  in  Wiesbaden  solche 
;  Lenkachswagen  mit  3  m  Radstand  in  aus- 
gedehnter Anwendung.  Dieselben  zeichnen 
sich    durch   einen   äußerst   ruhigen  und 
i  sicheren  Gang  aus.   Das  Kurvengeräusch 
wird  freilich   bei  denselben   auch  nicht 
vermieden,  Aveil  die  beweglichen  Achsen 
leicht  jeder  Unebenheit  auf  den  Schienen- 
köpfen nachgeben  und  infolgedessen  sich 
in  stetiger  Querbewegung  befinden. 

Stromverbrauch. 
Als  eine  Funktion  aller  bisher  behan- 
delten  Verhältnisse    muß   sich   nun  der 
Stromverbrauch    darstellen.     In  der  Tat 
[  zeigt  sich  derselbe  auch  dort  am  größten, 
i  wo  diese  Verhältnisse  am  ungünstigsten  sind. 
1  So  kann  besonders  beobachtet  werden,  daß 
die  Bahnen  mit  starken  Steigungen  und 
Aüelen  Krümmungen  sich  auch  durch  hohen 
'  Stromverbrauch  auszeichnen,  der  stellen- 
i  weise  auf  über  100  Wattstunden  für  das 

Tonnenkilometer  steigt, 
j  Es  spricht  hierbei  aber  noch  eine 
Reihe  von  Faktoren,  als  Zuleitung,  Wir- 
kungsgrad der  elektrischen  Ausrüstung 
'  u.  a.  m.  mit,  die  in  der  Zusammenstellung 
I  nicht  enthalten  sind,  und  die  Vergleiche 
!  sind  daher  mit  besonderer  Vorsicht  anzu- 
i  stellen. 

i     V.  Verschleiß  der  Zahnradvorgelege  und 
Schmiermaterial-Verbrauch. 

!  Wir  kommen  nunmehr  zum  letzten  Teil 
unseres  Berichts,  dem  Verschleiß  der  Zahn- 
radvorgelege und  dem  Schmiermaterial- 
Verbrauch.  Beide  Punkte  stehen  zAvar  nicht 
mehr  in  unmittelbarem  Zusammenhang  mit 
der  soeben  behandelten  Abnutzung  an  Rad 
und  Schiene,  da  aber  dieselben  Verhält- 
nisse zum  großen  Teil  auch  hier  maßgebend 
1  sind,  so  erscheint  es  gerechtfertigt,  ihre 
i  Besprechung  hier  anzuschließen. 

|         Lebensdauer  der  Zahnräder. 

Der  Verschleiß  der  Zahnräder  an  den 
Motorwagen  ist  ein  ganz  außerordentlich 
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hoher  und  steht  in  keinem  Verhältnis  zu 
demjenigen  ähnlich  beanspruchter  Räder  bei 
stationären  Anlagen.  Die  in  der  Zusam- 
menstellung IV  enthaltenen  Angaben  über 
die  Lebensdauer  der  Zahnräder  sind  bei 
der  Mehrzahl  der  Verwaltungen  ganz  er- 
staunlich niedrig,  und  nur  vereinzelt  werden 
zufriedenstellende  Werte  erreicht. 

Die  Zahlen  schwanken  zwischen  4500 
und  130000  km  für  die  kleinen  und  14  300 
und  400  000  km  für  die  großen  Räder. 

Für  diese  fast  rätselhaften  Unterschiede 
findet  man  eine  genügende  Erklärung  in 
den  abweichenden,  hier  in  Betracht  kom- 
menden örtlichen  Verhältnissen  nicht,  es 
müssen  vielmehr  noch  andere  Vorgänge 
bei  der  Abnutzung  mitsprechen,  die  sich 
der  Beurteilung  entziehen. 


Granguß  als  Zahnradmaterialien  jetzt  fast 
ganz  verschwunden  sind  und  durchweg 
Stahl  Verwendung  findet. 

Vor  allem  wichtig  für  die  Erhaltung 
der  Zahnräder  ist  eine  tadellose  Instand- 
haltung der  Anker-  und  Stützlager.  Nichts 
hat  einen  so  verheerenden  Einfluß  auf  den 
Verschleiß  der  Zahnräder  wie  ein  schlechter 
Zustand  dieser  Lager.  Sobald  in  denselben 
infolge  Abnutzung  Spiel  entsteht,  stellen 
sich  die  Achsen  schräg  zu  einander,  sodaß 
die  Räder  nur  an  den  Ecken  in  Eingriff 
sind.  Die  Folge  hiervon  ist  nicht  allein  ein 
anormaler  Verschleiß,  sondern  auch  häufig 
ein  Ausbrechen  einzelner  Zähne. 

Die  Abb.  12  eines  abgenutzten  Zahn- 
rades läßt  die  soeben  beschriebene  Wirkung 
deutlich  erkennen. 


Abb.  12. 


Naturgemäß  haben  die  Steigungs-  und 
Krümmungsverhältnisse  einen  bestimmen- 
den Einfluß  auf  den  Verschleiß  der  Zahn- 
räder. 

Von  nicht  zu  unterschätzender  Be- 
deutung ist  ferner  auch  die  Beschaffenheit 
der  Strecken.  Staubige  Überlandstrecken 
haben  einen  ganz  anderen  Verschleiß  auf- 
zuweisen als  die  Linien  auf  sauberen 
Straßen  innerhalb  von  Städten,  und  auch 
hier  ist  bald  zu  spüren,  wo  rein  gehalten 
wird  und  wo  nicht. 

Ganz  außerordentlich  stark  mitgenom- 
men werden  die  Zahnräder  durch  die 
elektrische  Kurzschlußbremsung.  Der  zer- 
störenden Wirkung  derselben  ist  es  vor- 
zugsweise zuzuschreiben,  daß  Bronze  und 


Teilung. 

Die  Teilung  der  Räder  scheint  dagegen 
einen  merklichen  Einfluß  auf  die  Ab- 
nutzung der  Zähne  nicht  zu  haben.  Die 
meist  üblichen  Teilungen  von  6,7  und  9  n 
können  vielmehr  in  dieser  Beziehung  als 
im  großen  und  ganzen  gleichwertig  ange- 
sehen werden. 

Form  der  Zähne. 

Wichtiger  ist  schon  die  Form  der 
Zähne.  Die  übliche  Evolventenverzahnung 
eignet  sich  im  allgemeinen  nicht  besonders 
für  die  Zahnräder,  so  lange  dieselben,  wie 
es  jetzt  meist  der  Fall  ist,  ungleiche 
Lebensdauer  haben,  und  folglich  ein  mehr- 
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maliges  Auswechseln  des  kleinen  Eades 
erforderlich  wird. 

Die  abgenutzten  Zähne  behalten  nicht 
die  Evolventenform  bei,  sondern  zeigen 
eine  Form,  die  sich  mehr  der  Zykloide 
nähert.  Die  neuen  Zähne  passen  daher 
nicht  mit  den  alten  zusammen  und  müssen 
sich  erst  einarbeiten.  Die  Folge  davon  ist 
nicht  allein  starke  Abnutzung,  sondern 
auch  ein  mehr  oder  weniger  starkes  Ge- 
räusch, Brummen  oder  gar  Klappern  der 
Zahnräder. 

Das  letztere  kann  durch  Nacharbeiten 
der  Zähne,  vor  allem  durch  Entfernen  des 
an  der  Zahnwurzel  entstehenden,  in  Abb.  12 
erkennbaren  Grates  vermindert  werden;  < 
aber  naturgemäß  auf  Kosten  der  Lebens- 
dauer der  Zahnräder. 

Verbesserungen  würden  sich  vielleicht 
erzielen  lassen  durch  Anpassen  der  neuen 
Zahnformen  an  die  Abnutzungsformen,  wie 
das  für  stationäre  Anlagen  bereits  ge- 
bräuchlich ist.  Eingehende  Versuche  auf 
diesem  Gebiete  würden  noch  eine  dankens- 
werte Aufgabe  bilden. 

Material  der  Räder. 

Das  Hauptgewicht  aber  ist  dai'auf  zu 
legen,  für  beide  Räder  gleiche  Lebens- 
dauer zu  erzielen;  d.  h.  das  kleine  Rad  aus 
einem  Material  herzustellen,  welches  ge- 
nügend widerstandsfähig  ist,  um  die  gleiche 
kilometrische  Leistung  wie  das  große  Rad 
zu  erreichen,  ohne  daß  es  aber  auch  wieder 
das  letztere  zu  sehr  angreift. 

Unter  Verwendung  von  Stahlformguß 
für  die  großen  Räder  und  von  gut  härt- 
barem Gußstahl  für  die  Triebe  dürfte  diese 
Forderung  durch  sorgfältiges  Härten  der 
letzteren  sich  erfüllen  lassen.  Auf  die  Er- 
zielung des  richtigen  Härtegrades  kommt 
hierbei  allerdings  sehr  viel  an. 

Schmierung  der  Zahnräder. 

Dazu  würde  dann  auch  noch  eine 
bessere  Wartung  und  Schmierung  der  Zahn- 
räder von  wesentlichem  Nutzen  sein.  Vor 
allem  ist  ein  größeres  Gewicht  auf  bessere 
Abdichtuug  des  Radschutzkastens  zu  legen, 
damit  einesteils  das  Eindringen  von  Staub 
und  Schmutz  möglichst  verhütet,  anderen- 
teils aber  so  die  Anwendung  der  Öl- 
schmlerung  ermöglicht  wird. 

Die  Ölschmierung  ist  zweifellos  auch 
für  die  Zahnräder  die  beste  Schmierung. 
Das  Öl  bleibt  in  beständiger  Berührung  mit 
den  Zahnflächen,  während  bei  der  Fett- 
schmierung das  Fett  bald  aus  den  Zähnen 
herausgepreßt    wird.     Etwa    noch  ein- 


dringende Verunreinigungen  setzen  sich 
|  bei  der  Ölschmierung  an  dem  Boden  des 
Kastens  ab,  von  wo  sie  entfernt  werden 
können,  und  beeinträchtigen  die  Wirkung 
der  Schmierung  nicht.  Bei  der  Fett- 
schmierung dagegen  vermengen  sich  Staub 
und  Schmutz  innig  mit  dem  Fett  und 
bilden  einen  Brei,  der  mehr  schmirgelt  als 
schmiert. 

Zur  Zeit  ist  die  Ölschmierung  für  die 
Zahnräder  nur  bei  drei  Verwaltungen  all- 
gemein in  Gebrauch.  Der  Erfolg  ist  bei 
allen  dreien  trotz  mangelhafter  Dichtung 
der  Radschutzkasten  durchaus  zufrieden- 
stellend gewesen,  und  die  für  die  Zahn- 
räder angegebene  Lebensdauer  übersteigt 
den  Durchschnitt  ziemlich  erheblich. 

Um  die  Voraussetzung  für  eine  ratio- 
nelle Ölschmierung  zu  schaffen,  hat  die 
Süddeutsche  Eisenbahn  -  Gesellschaft  Ver- 
suche angestellt,  an  den  Radschutzkästen 
einen  staub-  und  öldichten  Verschluß  an- 
zubringen. Hierbei  wurden  außer  den  ge- 
wöhnlichen Kasten  aus  Temperguß  auch 
solche  aus  Stahlblech  verwandt.  Die  Ver- 
suche sind  noch  nicht  abgeschlossen;  es 
steht  aber  zu  erwarten,  daß  eine,  wenn 
auch  nicht  absolute,  so  doch  für  den  Be- 
trieb ausreichende  und  brauchbare  Dich- 
tung erzielt  werden  wird. 

Über  das  Endergebnis  wird  gelegentlich 
weiter  berichtet  werden. 

So  lange  aber  die  Abdichtung  noch 
nicht  verbessert  ist,  wird  es  für  die  Mehr- 
zahl der  Betriebe  —  vorzugsweise  um  Ver- 
unreinigungen der  Straßen  zu  vermeiden 
—  geboten  sein,  die  Fettschmierung  bei- 
zubehalten. Und  zwar  muß  ein  gutes  Fett 
von  mittlerer  Qualität  als  hierfür  am  ge- 
eignetsten bezeichnet  werden. 

Eine  Prima  -  Qualität  wird  unter  den 
meisten  Verhältnissen  wegen  der  mehrfach 
erwähnten  Verunreinigungen  gar  nicht  zur 
vollen  Wirkung  kommen  und  auch  keine 
besseren  Ergebnisse  zeitigen. 

Ein  schlechtes  Fett  dagegen  zu  ver- 
wenden, kann  andererseits  selbstverständ- 
lich nur  unvorteilhaft  sein. 

Graphitschmierungen  haben  sich  nicht 
sonderlich  bewährt  und  meist  noch  mehr 
Nachteile  als  Vorteile  gehabt,  sodaß  die- 
selben nicht  empfohlen  werden  können. 

Der  Schmiermaterialverbrauch  der 
Zahnräder  macht  einen  großen  Teil  des 
gesamten  Verbrauchs  an  Schmiermaterial 
aus.  Aber  auch  die  Lager  sind  stark  be- 
teiligt, und  besonders  für  die  Laufachsen- 
lager sind  vielfach  noch  Verbesserungen 
am  Platze  und  Ersparnisse  erreichbar. 


Schmierung  der  Anker-  und 
Stützlager. 

Für  die  Anker-  und  Stützlager  ist  die 
meist  übliche  Fettschmierung  ausreichend, 
und  sie  kann  der  Ölschmierung  gegenüber 
um  so  mehr  aufrecht  erhalten  werden,  als 
letztere  neben  ihren  Vorzügen  auch  manche 
Nachteile,  wie  Verunreinigung  der  Straßen 
durch  Tropfen  und  Eindringen  des  Öls  in 
die  Motoren,  mit  sich  bringt.  — 

Am  vorteilhaftesten  dürfte  vielleicht 
eine  gemischte  Schmierung  sein,  bei  der 
die  jetzige  Fettschmierung  beibehalten 
wird  und  außerdem  von  unten  in  etwa  1/2 
bis  7s  der  Länge  des  Lagers  ein  Schmier- 
polster, das  aus  einem  Gefäß  Öl  ansaugt, 
angebracht  wird. 

Schmierung  der  Laufachslager. 

Für  die  Laufachslager  sind  die  Vor- 
züge der  Ölschmierung  jetzt  allgemein 
anerkannt,  und  die  vereinzelt  noch,  haupt- 
sächlich wohl  mit  Rücksicht  auf  die 
einmal  vorhandenen  Achsbüchsen,  ge- 
bräuchliche Fettschmierung  dürfte  bald 
gänzlich  verdrängt  sein. 

Auch  hier  würde  man,  wie  bei  vielen 
anderen  Konstruktionen,  besser  daran 
getan  haben,  sich  von  Anfang  an  die 
Erfahrungen  der  Lokomotivbahnen  zu 
Nutzen  zu  machen,  mit  denen  die  elek- 
trischen Straßenbahnen  weit  mehr  Ähn- 
lichkeit zeigen  als  mit  den  Pferdebahnen, 
aus  denen  sie  hervorgegangen  sind. 

Lieferungsbedingungen. 

Bekanntermaßen  kommen  bei  den 
Schmiermaterialien  ganz  außerordentlich 
häufig  Fälschungen  vor. 

Man  darf  sich  daher  nicht  allein  da- 
rauf beschränken,  genau  die  Beschaffen- 
heit der  einzelnen  Öle  und  Fette  vor- 
zuschreiben, sondern  man  muß  sieh  außer- 
dem noch  durch  regelmäßige  Unter- 
suchungen davon  überzeugen,  daß  die 
gelieferte  Ware  auch  tatsächlich  den  ge- 
stellten Bedingungen  entspricht. 

Auf  Einzelheiten  einzugehen,  würde 
hier  zu  weit  führen,  es  sei  darum  auf  die 
im  Anhang  beigegebenen  Lieferungsbe- 
dingungen der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  für  Öle  und  Fette  und  die 
für  die  Dienststellen  zur  Prüfung  der  ge- 
lieferten Ware  erlassenen  Anweisungen 
verwiesen,  aus  denen  alles  Nähere  ent- 
nommen werden  kann. 

Die  vorstehenden  Ausführungen,  weit 
entfernt,  bei  der  Vielseitigkeit  der  Be- 
triebsverhältnisse Anspruch  auf  allgemeine 


Gültigkeit  und  Anwendbarkeit  zu  machen, 
sollen  im  wesentlichen  dazu  dienen,  an- 
zudeuten,    in     welcher    Richtung  Ver- 
I  besserungen  in  den  Betrieben  unter  Be- 
j  nutzung  der  Erfahrungen  Anderer  sich  zu 
!  bewegen  haben;  und  wenn  sie  außerdem 
zu  ihrem  Teil  dazu  beitragen  eine  in  jeder 
Beziehung  vorteilhafte,  einheitlichereDurch- 
bildung  des  Oberbaues  und  der  Fahrzeuge 
bei  den  elektrischen  Straßenbahnen  anzu- 
regen, so  wäre  damit  der  Zweck  dieses 
Berichtes  erreicht. 


Bedingungen 
für  die  Lieferung  von  Oberbau-Materialien  für  elek- 
trische Straßenbahnen  bei  der  Süddeutschen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft Darmstadt. 

1.  Schienen. 

Material. 

Die  Schienen  sind  aus  fehlerfreiem 
ßessemer-  (Siemens-Martin-  oder  Thomas-) 
Stahl  von  durchaus  dichtem  und  gleich- 
mäßigem Gefüge  herzustellen. 

Festigkeit  und  Zähigkeit. 

Die  Zerreißfestigkeit  dient  als  Maßstab 
für  die  Härte  des  zu  verwendenden 
Materials  und  soll  bei  Bessemerstahl  70 
bis  80  kg  f.  d.  qmm,  bei  Siemens-Martin- 
und  Thomas  -  Stahl  dagegen  mindestens 
80  kg  f.  d.  qmm  betragen. 

Die  Zähigkeit  des  Schienenmaterials 
ist  durch  Schlagproben  festzustellen.  Die- 
selben werden  bei  1  m  Stützweite  eines 
mit  dem  Fuße  aufliegenden  Schienenstücks 
mit  einem  Schlage  von  1500  mkg  be- 
gonnen und  mit  Schlägen  von  1200  mkg 
solange  fortgesetzt,  bis  die  Durchbiegung 
bei  Schienen  bis  150  mm  Profilhöhe  60  mm 
und  bei  solchen  von  mehr  als  150  mm 
Profilhöhe  50  mm  beträgt. 

Prüfung. 

Für   die  Prüfung  der  Schienen  soll 
eine  Menge   bis   zu  1/2°/0  der  gesamten 
Lieferung  zur  Verfügung  gestellt  werden. 
|  Für  die  Zerreißproben .  werden  Rundstäbe 
i  angefertigt,  für  die  Schlagproben  werden 
j  Stücke  von  nicht  über  2  m  Länge  ohne 
(  Löcher  und  Klinkungen  genommen.  Hier- 
1  bei  sollen  tunliehst  die  beim  Walzen  ge- 
fallenen    kürzeren    Stücke  ausgewählt 
werden. 

Profil  und  äußere  Beschaffenheit. 

J  Die  Schienen  müssen  genau  nach  den 
|  Maßen  der  Zeichnungen  ausgewalzt  werden. 
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Abweichungen  von  den  vorgeschriebe- 
nen Abmessungen  sind  bis  0,50  mm  in 
der  Höhe  und  Kopf  breite  und  in  der  Fuß- 
breite bis  1  mm  zulässig. 

Geringe  äußere  Fehler,  soweit  sie  die 
Brauchbarkeit  der  Schienen  nicht  beein- 
trächtigen, sollen  nicht  beanstandet  werden, 
ebenso  ist  das  Wegmeißeln  von  Walz- 
splittern und  Schalen  unter  dieser  Voraus- 
setzung zu  gestatten. 

Richtung. 

Die  Schienen  sind  unmittelbar  nach 
dem  Walzen,  während  sie  noch  warm 
sind,  durch  Pressen  zu  richten.  Nach- 
richten in  kaltem  Zustand  ist  nur  aus- 
nahmsweise zulässig  und  mit  der  erforder- 
lichen Sorgfalt  zu  bewirken. 

Windschiefe  Schienen  sind  von  der 
Abnahme  ausgeschlossen. 

Lochung. 

Die  Schienen  sind  nach  Zeichnung  mit 
den  Löchern  für  Laschen-  und  Spur- 
stangenbolzen und  für  die  elektrische 
Sehienenverbindung  zu  versehen. 

Die  Laschenbolzenlöcher  sind  durch 
Bohren  herzustellen.  Abweichungen  in 
Lage  und  Größe  der  Löcher  sind  bis  1  mm 
gestattet. 

Länge  der  Schienen. 

Die  normale  Länge  der  Schienen  be- 
trägt 12  m.  Von  den  geraden  Schienen 
dürfen  bis  zu  5%  ihrer  Gesamtmenge 
in  kürzeren  Längen  als  12  m  geliefert 
werden,  jedoch  keineswegs  unter  10  m 
und  dann  nur  in  Längen  von  10,0,  10,5, 
11,0  und  11,5  m. 

Abweichungen  von  diesen  Längen 
sollen  bis  3  mm  zulässig  sein. 

Kurvenschienen  und  Schienen- 
teilungsplan. 

Die  Kurvenschienen  sind  auf  Grund 
eines  Kurvenbandes  auf  dem  Werk  zu 
biegen. 

Nach  demselben  ist  auch  ein  Schienen- 
teilungsplan auszuarbeiten,  für  dessen 
Richtigkeit  das  Werk  verantwortlich  bleibt. 

Kennzeichnung. 

Am  Steg  der  Schienen  ist  das  Hütten- 
zeichen und  die  Jahreszahl  erhaben  an- 
zubringen. 

Die  Kurvenschienen  sind  entsprechend 
dem  Kurvenband  mit  weißer  Ölfarbe  zu 
zeichnen.  Halbmesser  und  Längen  sind 
anzugeben. 


Ebenso  ist  auf  die  Schienen,  die  kürzer 
1  sind  als  12  m,  ihre  Länge  mit  grüner  Öl- 
farbe aufzuschreiben. 

;  Gewicht. 

Das   Gewicht  wird  durch  Verwiegen 
i  von  50  Stück  genau  gewalzten  Schienen 
festgestellt. 

Das  so  ermittelte  Gewicht  darf  von 
j  dem  angegebenen  nach  oben  nicht  mehr 
l  als  3%  und  nach  unten  nicht  mehr  als 
2%  abweichen.    Mehrgewicht  wird  bis  zu 
.  1  %  bezahlt,  in  allen  übrigen  Fällen  das 
ermittelte  Gewicht. 

2.  Laschen. 

Die    Laschen    sind    aus  demselben 
Material    wie    die   Schienen  herzustellen 
i  und  mit  derselben  Zerreißfestigkeit.  Im 
i  Profil  sind  Abweichungen  in  den  Anlage- 


flächen bis 
zulässig. 

Geringe 
schaffenheit 
werden. 

Bei  der 


/4  mm,  im  übrigen  bis  1  mm 


Fehler 
sollen 


in  der 
nicht 


äußeren  Be- 
beanstandet 


Lochung  sind  Abweichungen 


in  der  Lage  und  Größe  bis  1  mm  zulässig. 

3.  Schwellen. 

Für  etwaige  Lieferung  von  Schwellen 
sollen  die  Bedingungen  der  Preuß.  Staats- 
bahnen maßgebend  sein. 

4.  Spurstangen. 

Die  Spurstangen  sind  aus  weichem 
Flußeisen  herzustellen,  dessen  Zerreiß- 
festigkeit zwischen  40  und  50  kg  f.  d.  qmm 
liegen  soll  bei  einer  Dehnung  von  minde- 
stens 20%. 

Die  Spurstangen  werden  nach  Zeich- 
nung angefertigt.  Abweichungen  in  der 
Länge  sind  bis  —  2  und  +  1  mm  zulässig. 

Zum  Ausgleich  dieser  Abweichungen 
sind  für  je  10  m  Gleis  etwa  10  Ausgleich- 
plättchen  von  1  bis  2  mm  Stärke  mitzu- 
liefern. 

5.  Bolzen. 

Die  Bolzen  können  aus  gutem  sehnigen 
Schweißeisen  oder  auch  aus  Siemens- 
Mai-tin-Flußstahl  angefertigt  werden.  Die- 
selben sind  sauber  nach  Zeichnung  zu 
schmieden.  Das  Gewinde  ist  sorgfältig 
und  bis  ans  Ende  auf  die  volle  Gangtiefe 
auszuschneiden. 

j  Abnahme. 

Die  vorläufige  Abnahme  der  Schienen 
i  und  des  Zubehörs  erfolgt  auf  dem  Werk 
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durch  einen  Sachverständigen  der  S.  E.  G., 
dem  die  erforderlichen  Hülfskräfte  von 
dem  Werk  zu  stellen  sind. 

Der  S.  E.  G.  oder  deren  Sachverstän- 
digen ist  jedesmal  rechtzeitig  bekannt  zu 
.geben,  wann  eine  geeignete  Menge  Ober- 
baumaterial zur  Abnahme  bereit  liegt. 

Die  endgültige  Abnahme  und  damit  der 
Übergang  des  Materials  in  das  Eigentum 
der  S.  E.  G.  erfolgt  jedoch  erst  am  An- 
lieferungsort nach  dem  Verlegen  und  nach- 
dem sich  auch  hierbei  Mängel  nicht  her- 
ausgestellt haben. 

i 

Lieferfristen.  I 

Für  die  Lieferung  des  Oberbaumaterials 
werden  besondere  Fristen  vereinbart. 
Werden  diese  Fristen  von  dem  Werk 
überschritten,  so  kann  dasselbe  gehalten 
werden,  eine  Verzugsstrafe  von  0,05  M  für 
jeden  laufenden  Meter  Gleis  und  Tag  der 
verspäteten  Lieferung  zu  zahlen. 

Diese  Verzugsstrafe  soll  nicht  zur  Er- 
hebung gelangen,  wenn  die  Verzögerung 
■durch  Mobilmachung,  Arbeiterausstände, 
höhere  Gewalt  oder  ähnliche  Vorkomm- 
nisse bedingt  war. 

Gewährleistung. 

Das  Werk  haftet  für  die  Güte  und 
Dauerhaftigkeit  der  gesamten  Oberbauteile 
auf  die  Dauer  von  5  Jahren,  vom  Tage 
der  Abnahme  beginnend,  in  der  Weise, 
daß  dasselbe  für  alle  während  dieser 
Frist  beim  regelmäßigen  Betriebe  infolge 
mangelhaften  Materials  oder  Fabrikations- 
fehler schadhaft  werdenden  Teile  (Schienen 
oder  Zubehör)  unentgeltlich  bedingungs- 
gemäßen Einsatz  zu  leisten  und  die  Kosten 
für  die  Auswechselung  zu  tragen  hat. 

Als  Sicherheitsrücklage  für  die  Inne- 
haltung dieser  Verpflichtung  sowie  zur 
Deckung  anderer  etwa  aus  der  Nichterfül- 
lung irgend  einer  Bestimmung  der  vor- 
stehenden Bedingungen  entstehenden  For- 
derungen an  das  Werk  werden  5°/0  der 
Zahlung  für  die  Dauer  der  Gewährleistung 
unverzinslich  einbehalten.  Dieser  Betrag 
kann  auch  in  sicheren  Wertpapieren  oder 
guten  Sichtwechseln  hinterlegt  werden. 

Vorstehende  Bedingungen  werden  hier- 
mit anerkannt. 

Bedingungen 
für  die  Lieferung  von  Radreifen  für  elektrische 
Straßenbahnen  bei  der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  Darmstadt. 

Material. 
Die  Radreifen  sind  aus  bestem  zähen 


Siemens-Martin-  oder  Tiegelgußstahl  durch 
Hämmern  und  Walzen  anzufertigen. 

Sollen  Spezialstahlarten  für  die  Her- 
stellung verwandt  werden,  so  ist  dies  im 
Angebot  besonders  anzugeben. 

Festigkeit  und  Zähigkeit, 

Die  Zerreißfestigkeit  des  zu  verwen- 
denden Materials,  die  als  Maßstab  für  seine 
Härte  gilt,  soll  für  beide  Stahlarten  min- 
destens 80  kg  für  das  qmm  betragen. 

Hierbei  soll  das  Material  von  einer  sol- 
chen Zähigkeit  sein,  daß  die  Reifen  sich 
mit  einem  Schrumpfmaß  von  l1/^  mm  für 
den  lichten  Durchmesser  auf  die  Radsterne 
aufziehen  lassen,  ohne  beim  Aufziehen  oder 
später  während  des  Betriebes  bis  zu  einer 
Abnutzung  auf  mindestens  20  mm  Dicke 
zu  reißen. 

Prüfung  und  Gewährleistung. 

Für  die  Prüfung  der  Radreifen  soll  eine 
Menge  bis  zu  2%  der  gesamten  Lieferung, 
mindestens  aber  ein  Stück  auf  Verlangen  zur 
Verfügung  gestellt  werden.  Die  Zerreiß- 
festigkeit wird  an  Rundstäben  festgestellt. 

Für  die  weitere  tadellose  und  bedin- 
gungsgemäße Beschaffenheit  des  Materials 
steht  der  Lieferant  ein,  indem  er  für  jeden 
Radreifen  eine  geringste  Laufdauer  von 
75  000  km  gewährleistet.  Sollte  diese  Lauf- 
dauer nicht  erreicht  werden,  sei  es  infolge 
von  Brüchen  oder  auch  von  Abnutzung, 
so  ist  der  Lieferant  verpflichtet,  eine  Ent- 
schädigung zu  leisten,  die  der  an  der  vollen 
Laufdauer  fehlenden  Kilometerzahl  ent- 
spricht. 

Die  Garantiezeit  währt  4  Jahre,  vom 
j  Tage  der  Lieferung  an  gerechnet, 

Profil  und  äußere  Beschaffenheit. 

Die  Radreifen  sind  sauber  nach  Zeich- 
nung zu  walzen.  Abweichungen  von  den 
angegebenen  Abmessungen  sind  bis  zu 
+  1,5  und  —  1  mm  zulässig.  Der  innere 
Durchmesser  der  Reifen  soll  dagegen  nicht 
mehr  als  1  mm  von  dem  vorgeschriebenen 
Maß  abweichen. 

Geringe  äußere  Fehler,  welche  die  Halt- 
I  barkeit  der  Radreifen  nicht  beeinträchtigen, 
bilden  kein  Hindernis  für  die  Abnahme. 
Das  Wegmeißeln  von  Walzsplittern  und 
Schalen  soll  gestattet  sein,  soweit  die  Stärke 
derselben  1,5  mm  nicht  überschreitet. 

K  enn  Zeichnung. 

An  den  Seitenflächen  der  Radreifen  sind 
das  Hüttenzeichen,  die  Jahreszahl  und  die 
Schmelzungsnummer  derart  einzuschlagen, 
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daß  diese  Zeichen  bis  zur  völligen  Ab- 
nutzung der  Reifen  erkennbar  bleiben. 

Vorstehende  Bedingungen  werden  hier- 
mit anerkannt. 

Bedingungen 
für  die  Lieferung  von  Ölen  und  Fetten  bei  der 
Süddeutschen  Eisenbahn-Gesellschaft  Darmstadt. 

A.  Lokomotiv-Mineral-Schmieröl. 

Das  Mineral  soll  frei  sein  von  Säuren, 
Harzen,  Schleim,  Kohle  oder  sonstigen  Un- 
reinigkeiten  und  darf  keine  leichten  Pe- 
troleumöle, Theeröle  und  Wasser  enthalten. 
In  Benzin  soll  es  vollkommen  löslich  sein, 
und  mit  fetten  Ölen  muß  es  sich  in  jedem 
Verhältnis  mischen  lassen.  Es  darf  ferner 
keine  trocknenden  Eigenschaften  besitzen, 
d.  h.  in  dünner  Lage  und  bei  längerer  Ein- 
wirkung der  Luft  darf  es  nicht  zu  einer 
zähen,  firnisartigen  Schicht  eintrocknen  und 
überhaupt  an  der  Luft  nicht  verdicken. 
Bei  längerem  Lagern  darf  es  sich  nicht  ver- 
ändern und  keinen  Bodensatz  bilden. 

Das  Mineral-Schmieröl  soll  als  Sommer- 
und  Winteröl  geliefert  werden.  Die  mit 
Bezug  auf  destilliertes  Wasser  von  20°  C. 
mittelst  eines  Englerschen  Viskosimeters 
festzusetzenden  Flüssigkeitsgrade  sollen 
folgende  sein: 


Sommeröl 

Winteröl 

Temperatur  i. 

Graden 

Celsius 

20° 

50° 

20° 

50° 

Flüssigkeits- 

1 obere 

Grenze 

60 

10 

45 

9 

grad 

1  untere 

40 

8 

25 

6 

Das  spez.  Gewicht  soll  bei  20°  C.  0,900 
bis  0,925  betragen.  Bei  160°  C.  dürfen  sich 
noch  keine  entflammbaren  Dämpfe  bilden. 
Das  Sommeröl  soll  bei—  5°  C,  das  Winter- 
öl bei  —  15°  C.  noch  fließen. 


B.  Wagen-Mineral-Schmieröl. 

Für  das  Mineral-Schmieröl  für  Wagen 
gelten  dieselben  Bestimmungen  wie  unter 
A.  Das  spez.  Gewicht  darf  jedoch  ein 
etwas  geringeres  sein,  soll  aber  bei  15°  C. 
nicht  weniger  als  0,880  betragen. 

C.  Rüböl. 

Das  Rüböl  soll  glanzhell,  klar,  voll- 
kommen raffiniert,  frei  von  .Mineralsäuren, 
Schleim  und  fremden  Beimischungen  sein. 
Es  darf  kein  Trockenvermögen  besitzen 
und  beim  Lagern  keinen  Bodensatz  bilden. 

Der  Gehalt  an  freier  Fettsäure  soll  0,3% 
(auf  Schwefelsäureanhydrit  berechnet)  nicht 
übersteigen. 


D.   Steifes  Fett. 

Das  steife  Fett  findet  Verwendung  zur 
Schmierung  von  Lagern  und  für  die  Zahn- 
radvorgelege der  Motorwagen  und  ist  in 
dementsprechenden  Qualitäten  unter  Bei- 
fügung von  Proben  zu  offerieren. 

Das  Fett  muß  säurefrei  sein  und  einen 
Schmelzpunkt  von  über  70°  C.  haben. 


Anweisung 
für  die  Untersuchung  von  Ölen  und  Fetten  bei  der 
Süddeutschen  Eisenbahn-Gesellschaft  Darmstadt. 

I.  Bestimmung  des  Flüssigkeitsgrades. 

Der  Flüssigkeitsgrad  der  Öle  ist  mittelst 
eines  Englerschen  Viskosimeters  zu  be- 
stimmen. 

Dasselbe  besteht  aus  einem  Gefäß,  wel- 
ches 240  ccm  faßt  und  dessen  unten  be- 
findliche Ausflußöffnung  so  bemessen  ist, 
daß  200  ccm  destilliertes  Wasser  bei  20°  C 
1  Minute  zum  Ausfließen  brauchen.  Ge- 
messen wird  mit  einem  zweiten  darunter 
stehenden  Gefäß,  welches  kalibriert  ist  und 
200  ccm  faßt.  Der  Flüssigkeitsgrad  wird 
somit  nach  Minuten  der  Ausflußzeit  für 
200  ccm  bei  20°  C.  erhalten. 

II.   Bestimmung  des  Entflammungspunktes. 

Zur  Bestimmung  des  Entflammungs- 
punktes soll  das  folgende  Verfahren  ange- 
wandt werden. 

Es  wurden  benutzt 

a)  ein  zylindrischer  glazierter  Porzellan- 
tiegel von  4  cm  Höhe  und  4  cm  lich- 
tem Durchmesser  zur  Aufnahme  des 
zu  untersuchenden  Öles; 

b)  eine  halbkugelförmigeBlechschale von 
18  cm  Durchmesser,  1,5  cm  hoch,  mit 
reinem  Sand  gefüllt; 

c)  ein  Thermometer  für  Wärmegrade 
zwischen  100  und  200°  C; 

d)  ein  Ständer  mit  Schraubzwinge  $  zum 
Halten  des  Thermometers; 

e)  ein  Dreifuß  zum  Aufsetzen  des  Sand- 
bades; 

f)  ein  Bunsenscher  Brenner  mit  Zünd- 
flamme,  Hahn  und  Gummischlauch; 

g)  ein  Zündrohr  mit  Gummischlauch. 
Der  Porzellantiegel  wird  bis  auf  1  cm 

vom  Rande  mit  Öl  gefüllt  und  auf  den 
Sand  gesetzt,  nicht  in  diesen  eingehüllt. 
Das  Thermometer  ist  so  einzuspannen,  daß 
die  Quecksilberbirne  vollständig  mit  Öl  um- 
spült wird.  Die  Blechschale  schützt  die 
Öloberfläche  während  der  Prüfung  vor 
nachteiligen  Luftströmungen. 


ii.  Kleinbahn  -Yerwalt. 
1903.  Februar. 
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Die  Erhitzung  ist  von  100°  C.  ab  lang- 
sam zu  bewirken,  so  daß  keine  teilweise 
Überhitzung  eintreten  kann.  Hat  das  Öl 
den  Wärmegrad,  bei  welchem  dasselbe  ge- 
prüft werden  soll,  erreicht,  so  führt  man 


die  auf  10  mm  Länge  eingestellte  Flamme 
des  Eohres  g,  indem  man  dieses  auf  dem 
Rande  der  'Blechschale  gleiten  läßt,  lang- 
sam und  gleichmäßig  in  Avagerechter  Rich- 
tung über  den  Tiegel  a  in  der  Ebene  seines 
Randes  einmal  hin  und  her,  so  daß  die 
Flamme  sich  jedesmal  4  Sekunden  über 
dem  Tiegel  befindet  und  von  den  etwa  sich 
entwickelnden  Dämpfen  bestrichen  wird, 
ohne  daß  die  Flamme  das  zu  prüfende  Öl 
oder  den  Rand  des  Tiegels  berührt.  Es 
wird  mit  dieser  Prüfung  angefangen,  sobald 
das  Öl  sich  bis  auf  120°  erwärmt  hat,  und  sie 
wird  bis  zur  Erwärmung  auf  145°  von  5°  bis 
zu  5°,  von  145°  an  aufwärts  von  Grad  zu  Grad 
wiederholt.  Die  Erwärmung  soll  so  lange 
fortgesetzt  werden,  bis  bei  Annäherung  des 
Flämmchens  ein  vorübergehendes  Auf- 
flammen über  der  Öl  Oberfläche  oder  eine 


durch  schwachen  Schall  wahrnehmbare  Ver- 
puffung eintritt. 

III.   Bestimmungen  des  Kältepnnktes. 

Die  Vorrichtung  zur  Bestimmung  des 
Kältepunktes  besteht  aus  den  Teilen  zur 
Herstellung  des  gleichmäßigen  Luftdruckes 
von  50  mm  Wassersäule  und  den  Teilen 
zur  Abkühlung  des  Öles  auf  einen  be- 
stimmten Kältegrad. 


: : .  j 


In  das  Glas  a  ist  ein  durch  Gewicht 
beschwerter  Glasbehälter  b  gestülpt,  welcher 
mittelst  Gummischlauch  und  |—  Rohr  mit 
dem  Spannungsmeßrohr  c  in  Verbindung 
steht.  Letzteres  ist  mit  gefärbtem  Wasser 
gefüllt  und  wird  durch  den  Arm  eines 
Ständers  g  gehalten.  Beim  Eingießen  von 
Wasser  in  das  Glas  a  zeigt  sich  die  Pressung 
der  in  dem  Trichter  eingeschlossenen  Luft 
in  dem  Unterschied  des  Wasserstandes  in 
den  Schenkeln  des  Rohres  c.  Diese  Pressung 
läßt  sich,  bevor  der  Schlauch  d  auf  das  Öl- 
probierglas  gesteckt  wird,  durch  Öffnen  und 
Schließen  der  Schlauchklemme /"genau  auf 
50  mm  einstellen  bzw.  dauernd  erhalten. 
An  den  Schlauch  d  ist  mittelst  |— Rohr  ein 
Luftauslaßschlauch  mit  der  Klemme  e  ange- 
schlossen, um  vorzeitige  Luftpressung  auf 
das  Öl  beim  Aufsetzen  des  Schlauches  auf 
das  Probierglas  zu  verhüten.  Die  Abküh- 
lung des  Öles  geschieht  in  U  -  förmigen, 
mit  Zentimeter-Teilung  versehenen,  6  mm 
weiten  Röhrchen  in  dem  mit  einer  bei  5°  C. 
bzw.  15°  C.  gefrierenden  Salzlösung  ge- 
füllten Gefäß  h,  welches  in  dem  mit  einer 
Kältemischung  aus  Eis  und  Viehsalz  ge- 
füllten, größeren  irdenen  Topf  %  steht. 
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Um  mehrere  Proben  zu  gleicher  Zeit 
ausführen  zu  können,  sind  4  Ölprobier- 
gläschen  an  dem  bewegliehen  Halter  k  auf- 
gehängt, in  dessen  Armen  mit  Klemmen 
sie  leicht  eingesetzt  und  ausgelöst  werden 
können.  Das  Thermometer  l  in  der  Salz- 
lösung zeigt  den  Kältegrad  der  Lösung 
bzw.  des  Öles  an. 

Die  mit  Öl  etwa  30  mm  hoch  gefüllten 
Probiergläschen  sollen,  sobald  die  Salz- 
lösung ihren  Gefrierpunkt  erreicht  hat,  so- 
weit in  dieselbe  gesenkt  werden,  daß  das 
Öl  10  mm  tiefer  als  die  Oberfläche  der 
Lösung  steht. 

Nach  einer  Stunde  wird  der  Schlauch  d 
des  fertig  gemachten  Druckapparates  bei 
offener  Klemme  e  auf  ein  Probierglas  ge- 
schoben, letzteres  soweit  aus  der  Lösung 
gezogen,  daß  man  die  Ölkuppe  sehen  kann, 
und  nach  Schließen  der  Klemme  e  die 
Klemme  f  geöffnet.  Hiernach  beobachtet 
man,  ob  das  Öl  unter  dem  eintretenden 
Druck  in  einer  Minute  um  10  mm  im 
Schenkel  steigt. 

Nachdem  die  Klemmen  f  und  e  wieder 
geschlossen  bzw.  geöffnet  sind,  wird  der 
Schlauch  d  abgelöst  und  kann  die  Prüfung 
der  übrigen  Öle  erfolgen. 

Die  Kältemischung  (aus  1  Teil  Viehsalz 
und  2  Teilen  zerkleinertem  Eis)  gibt  Kälte- 
grade von  weniger  als  —  15°  C.  Zur  Er- 
zeugung des  beständigen  Kältegrades  von 

—  5°  C.  dient  eine  Lösung  vod  13  Teilen 
Kaliumnitrat  und  3,3  Teilen  Kochsalz  auf 
100  Teile  Wasser,  des  Kältegrades  von 

—  15°  C.  eine  Lösung  von  25  Teilen  Chlor- 
ammonium auf  100  Teile  Wasser. 

Bei  Verwendung  chemisch  nicht  reiner 
Salze  kann  eine  Berichtigung  des  Gefrier- 
punktes durch  Kochsalz  herbeigeführt 
werden,  indem  geringe  Zusatzmengen  den 
Gefrierpunkt  herabziehen. 

IV.  Bestimmung  des  Schmelzpunktes 
für  Fette. 

Der  Schmelzpunkt  für  Fette  ist  nach 
einem  der  beiden  folgenden  Verfahren  zu 
bestimmen. 

1.  Geschmolzenes  Fett  wird  in  Haar- 
röhrchen aufgesaugt  und,  nachdem  es 
wieder  erstarrt  ist,  werden  die  Röhrchen 
in  ein  Gefäß  mit  Wasser  gestellt,  das 
langsam  erwärmt  wird.  An  einem  in  das 
WTasser  getauchten  Thermometer  wird  nun 
die  Temperatur,  bei  welcher  das  Fett 
durchsichtig  wird,  abgelesen. 

2.  Die  Kugel  eines  Thermometers  wird 
mit  dem  Fett  überzogen  und  darnach  das 
Thermometer  in  das  Wasser  getaucht,  das 
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langsam  erwärmt  wird.  Die  Temperatur, 
bei  welcher  das  Fett  sich  von  der  Ther- 
mometerkugel ablöst,  gibt  den  Schmelz- 
punkt an. 

Da  die  Fette  nur  sehr  langsam  ihre 
frühere  Festigkeit  annehmen,  so  sind  die 
Röhrchen  bezw.  das  Thermometer  mit 
dem  wiedererstarrten  Fett  vor  der  Aus- 
führung der  Untersuchung  1  bis  2  Tage 
beiseite  zu  stellen. 

Hinsichtlich  der  Beschaffenheit  der  zu 
untersuchenden  Öle,  der  Güte  und  Reinheit 
gibt  Geruch,  Geschmack  und  Farbe  bei 
einiger  Übung  einen  allgemeinen  Anhalt. 
Sicherer  ist  die  Prüfung  mittelst  der  Öl- 
wago  auf  Grund  des  spezifischen  Gewichts. 
Doch  entbehrt  auch  diese  unbedingter  Zu- 
verlässigkeit, und  es  sind  daher  noch 
folgende  Proben  vorzunehmen. 

V.  Bestimmung  von  Wasser  und  Schmutz. 

40  bis  50  g  des  zu  untersuchenden 
Fettes  werden  in  einem  mit  einem  Glas- 
stab tarierten  Bechcrglase  zuerst  1  Stunde 
unter  zeitweiligem  Umrühren  bei  110°  C. 
und  dann  ohne  Umrühren  2  Stunden  bei 
125°  C.  erhitzt.  Die  Gewichtsdifferenz, 
welche  das  so  getrocknete  Fett  im  Ver- 
gleich zur  ursprünglichen  Probe  aufweist, 
ist  der  Wassergehalt.  Derselbe  soll  auf 
keinen  Fall  über  0,5  °/o  betragen. 

Um  den  Schmutzgehalt  zu  ermitteln, 
wird  das  getrocknete  Fett  in  dem  Becher- 
glase  geschmolzen  und  durch  ein  zweites 
Filter  filtriert.  Letzteres  wird  danach  mit 
heißem  Benzol  ausgewaschen  und  bei 
80  bis  90°  C.  getrocknet.  Die  Gewichts- 
zunahme des  Filters  gibt  den  im  Fett  ent- 
haltenen Schmutz  an. 

VI.  Bestimmung  von  Schwefelsäure. 

Schwefelsäure  wird  durch  tüchtiges 
Schütteln  des  Öls  mit  destilliertem  Wasser, 
Absetzenlassen  und  Versetzen  der  Flüssig- 
keit mit  Chlorbarium  nachgewiesen.  Ein 
weißer  Niederschlag  zeigt  die  Gegenwart 
von  Schwefelsäure  an. 

VII.  Bestimmung  von  Mineral-  und  Harzölen. 

Zur  Nachweisung  von  Mineral-  und 
Harzölen  ist  das  zu  untersuchende  Öl  zu 
verseifen.  (Nach  Thompson  Wochenschr. 
f.  d.  Öl-  lind  Fetthandlg.  1899,  S.  243.)  Die 
gebildete  Seife  wird  alsdann  mit  Sand  ver- 
mischt und  nach  dem  Trocknen  mit  Petrol- 
äther  ausgezogen. 

VIII.  Bestimmung  von  Harz. 

Harz  wird  durch  seine  Löslichkeit  in 
Weingeist  und  Sodalösung  nachgewiesen. 


Die  Abnutzung  an  Rad  und  Schiene  in  Kurven  usw. 


Ii.  Kleinbahn  -Venvalt. 
1<W{.  Februar. 


]  Die  polizeiliche  Prüfung  der  Kleinljahnunternehmungen  usw. 


Wird  die  Fettprobe  wiederholt  mit  70% 
Alkohol  erwärmt,  so  geht  das  Harz  in 
Lösung'.  Durch  Zusatz  von  Wasser  wird 
alsdann  das  Harz  niedergeschlagen  und 
durch  Erwärmen  die  Niederschläge,  wenn 
nötig  unter  Zusatz  von  etwas  Salzsäure, 
vereinigt.  An  Ansehen  und  Geruch  ist 
der  Niederschlag  alsdann  unschwer  als 
Harz  erkenntlich. 

IX.  Bestimmung  von  freien  Fettsäuren. 

Freie  Fettsäuren  werden  nachgewiesen, 
indem  Kupferoxydul  in  einem  weißen 
Gläschen  mit  dem  zu  prüfenden  Öl  über- 
gössen wird.  Das  Öl  färbt  sich,  wenn 
säurehaltig,  grün.  [Schluß  folgt./ 


Die  polizeiliche  Prüfung  der  Kleinbahn- 
iinternehmungen  zum  Zwecke  der  Geneh- 
migung. 

(Nach  §  4  des  Kleinbahngesetzes  vom  2H.  Juli 
1892    und    der   Ausführuugsanweisiing  vom 
18.  August  1SD8.) 

Von 

Regierungsrat  Dr.  Georg  Eger 
in  Berlin. 

Nach  §  4  des  Kleinbahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  wird  die  Genehmigung  einer 
Kleinbahn  auf  Grund  vorgängiger  po- 
lizeilicher Prüfung  erteilt.  Diese  Prü- 
fung beschränkt  sich  auf  1.  die  betriebs- 
sichere Beschaffenheit  der  Bahn  und  der 
Betriebsmittel,  2.  den  Schutz  gegen  schäd- 
liche Einwirkungen  der  Anlage  und  des 
Betriebs,  3.  die  technische  Befähigung  und 
Zuverlässigkeit  der  in  dem  äußeren  Be- 
triebsdienste anzustellenden  Bediensteten, 
4.  die  Wahrung  der  Interessen  des  öffent- 
lichen Verkehrs. 

Die  Bestimmung  des  §  4  spricht  klar 
und  zweifellos  aus,  daß  die  polizeiliche 
Prüfung  ausschließlich  zum  Zwecke  der 
Genehmigung  stattzufinden  hat.  Und 
daraus  folgt  einerseits,  daß  die  polizeiliche 
Prüfung  in  der  im  §  4  normierten  Weise 
der  Genehmigung  vorangehen  muß,  die 
genehmigende  Behörde  ist  hierzu  ver- 
pflichtet und  berechtigt.  Eine  Genehmi- 
gung ohne  vorgängige  polizeiliche  Prüfung 
ist  gesetzwidrig  und  macht  die  genehmi- 
gende Behörde  verantwortlich,  wenngleich 
sie  dem  Unternehmer  gegenüber  rechts- 
gültig ist.  Andrerseits  ergibt  sich  aus  §  4, 
daß  späterhin  nach  erteilter  Genehmigung 
eine  polizeiliche  Prüfung  im  Sinne  des  §  4 
nicht  mehr  stattzufinden  hat  bezw.  die  ge- 
nehmigende Behörde  zu  bezüglichen  Auf- 
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lagen,  Vorbehalten  und  Bedingungen  nicht 
mehr  berechtigt  ist.  Doch  schließt  dies 
nicht  aus,  daß  die  Aufsichtsbehörde  die 
allgemeinen  polizeilichen  Aufsichtsrechte 
sowie  die  ihr  durch  das  Kleinbahngesetz 
speziell  zugewiesenen  Aufsich tsrechte  aus- 
zuüben befugt  und  verpflichtet  ist. 

Was  nun  die  im  §  4  vorgesehene  poli- 
zeiliche Prüfung  anlangt,  so  ist  diese  auf 
die  im  §  4  bezeichneten  Punkte  be- 
schränkt. Vom  polizeilichen  Standpunkte 
aus  dürfen  nur  diese  4  Punkte  einer  Prü- 
fung und  eventl.  entsprechenden  Auflagen 
und  Bedingungen  unterworfen  werden.  Da 
einerseits  der  Genehmigung  nach  Satz  1 
des  §  4  die  polizeiliche  Prüfung  voranzu- 
gehen und  diese  sich  andrerseits  auf  die 
qu.  4  Punkte  zu  erstrecken  hat,  so  sind  in 
letzteren  erschöpfend  die  Richtungen  an- 
gegeben, in  welchen  die  polizeiliche  Prü- 
fung stattfinden  muß  und  stattfinden  darf, 
Recht  und  Pflicht  der  genehmigenden  Be- 
hörde ist  damit  rücksichtlich  der  polizei- 
lichen Prüfung  genau  normiert.  Es  ist  die 
Maximal-  wie  die  Mini  mal -Grenze  gesetz- 
lich fixiert.  Weder  darf  die  genehmigende 
Behörde  eine  polizeiliche  Prüfung  noch 
nach  anderen  Richtungen  bewirken,  noch 
darf  sie  dieselbe  in  einer  der  genannten 
Richtungen  unterlassen. 

Unabhängig  davon  ist  aber  die  Frage, 
ob  die  solchergestalt  zu  bewirkende  poli- 
zeiliche Prüfung  in  allen  vier  Richtungen 
zu  besonderen  Auflagen  und  Verbindlich- 
keiten für  den  Unternehmer  führen  muß. 
Diese  Frage  ist  zu  verneinen.  Nur  in- 
soweit sind  an  die  Prüfung  der  qu.  4 
Punkte  besondere  Auflagen  und  Bedin- 
gungen für  den  Unternehmer  zu  knüpfen, 
als  das  Bedürfnis  des  einzelnen  Falles 
nach  Lage  desselben  und  nach  dem 
pflichtgemäßen  Ermessen  der  genehmigen- 
den Behörde  zur  Sicherung  der  beteilig- 
ten öffentlichen  Interessen  dies  not- 
wendig erfordert;  darüber  darf  in  keinem 
Falle  hinausgegangen  werden.  „Die  Num- 
mern 1—4,  bemerkt  die  Ausf.-Anw.  zu  §  4, 
Abs.  1,  bezeichnen  diejenigen  Punkte,  auf 
welche  sich  die  polizeiliche  Prüfung  über- 
haupt nur  erstrecken  darf;  es  ist  aber 
nicht  notwendig,  daß  alle  dort  aufge- 
führten Punkte  zum  Gegenstande  polizei- 
licher Festsetzung  gemacht  werden;  insbe- 
sondere ist  es  dixreh  die  Bestimmungen  des 
§  4  der  genehmigenden  Behörde  keines- 
wegs zur  Pflicht  gemacht,  bezüglich  aller 
dortselbst  erwähnten  Punkte  in  den  Ge- 
nehmigungen Vorschriften  oder  Auflagen 
oder  Vorbehalte  zu  machen,  sondern  es 
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■wird  in  jedem  einzelnen  Falle  zu  prüfen 
sein,  ob  und  wie  Aveit  zur  Wahrung  der 
beteiligten  öffentlichen  Interessen  Vor- 
schriften zu  machen  oder  Bedingungen  zu 
stellen  sein  werden"  —  und  ferner  zu  §  4, 
Abs.  2:  daß  über  das,  was  nach  Lage  des 
einzelnen  Falles  nach  dem  pfüchtmäßigen 
Ermessen  der  Behörde  zur  Sicherang  der 
beteiligten  öffentlichen  Interessen  notwen- 
dig ist,  in  keinem  Falle  hinausgegangen 
werden  darf.  f Schluß  folgt.} 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

Große  Casseler  Straßenbahn,  Aktien- 
gesellschaft, in  Cassel. 

Nach  dem  Bericht  für  das  fünfte  Geschäfts- 
jahr (vom  1.  Oktober  1901  bis  30.  September 
1902)  beträgt  die  Bahnlänge  unverändert 
22,io  km ,  wovon  14,40  km  zweigleisig  und 
7,70  km  eingleisig  ausgebaut  sind.  Die  Gesamt- 
länge aller  Gleise  stellt  sich  auf  40,60  km.  Der 
Betriebspark  besteht  aus  54  Motorwagen  (hier- 
von 14  große  Wagen),  34  Anhängewagen,  einem 
Dampfschneepflug,  3  Salzwagen,  6  Arbeits- und 
3  Turmwagen.  Die  Betriebslänge  der  sieben 
im  regelmäßigen  Betrieb  stehenden  Linien  be- 
trägt 33,65  km.  Das  Berichtsjahr  brachte  in- 
folge der  andauernden  wirtschaftlichen  Krisis 
und  der  für  den  Ausflugsverkehr  nach  Wilhelms- 
höhe sehr  ungünstigen  Witterung  einen  Ver- 
kehrsrückgang, indem  nur  7  119  576  (7  167  803) 
Fahrgäste  befördert  wurden.  Die  Betriebs- 
leistung wurde  der  verminderten  Benutzung 
der  gebotenen  Fahrgelegenheit  entsprechend 
verringert,  es  wurden  nämlich  nur  1924  875 
(2  133  890)  Wagenkm  gefahren.  Die  Einnahmen 
stellten  sich  auf  784  068  (800  671)  M,  die  Aus- 
gaben auf  460  755  (501  206)  M.  Danach  beträgt 
die  Einnahme  für  das  Wagenkilometer  durch- 
schnittlich 40,73  (37,5-2)  Pf  und  für  jeden  Fahr- 
gast ll,oi  (11,17)  Pf,  die  Ausgabe  dagegen  für 
das  Wagenkilometer  23,w  Pf.  Die  Kosten  der 
Unterhaltung  der  Bahnanlage  und  der  Be- 
triebsmittel wurden  ohne  Inanspruchnahme 
des  Erneuerungsfonds  voll  aus  dem  Betriebe 
bestritten.  Zu  den  Betriebsausgaben  treten 
hinzu  die  Zinsen  der  Schuldverschreibungen 
mit  80000  M,  sonstige  Zinsen  mit  4433  M,  so- 
dann werden  für  Abschreibungen  5441  M  ver- 
wendet und  dem  Aktien-Tilgungsfonds  23  000  M 
sowie  dem  Erneuerungsfonds  50  000  M  zuge- 
wiesen, wonach  sich  mit  Einschluß  des  Vor- 
trags ein  Reingewinn  von  169  268  M  ergiebt. 
Von  diesem  Reingewinu  entfallen  auf  den 
Reservefonds  8273  M,  auf  vertragsmäßige 
Tantieme  an  den  Vorstand  7859  M,  auf  3  (3)  % 
Dividende  150000  M  und  auf  den  Vortrag 
3136  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  5  Mill.  M  und  einem  Schuld- 
verschreibungs-Konto von  2  Mill.  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  die  Kreditoren  mit  283  102  M, 
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der  Aktien-Tilgungsfonds  mit  96  955  M,  der 
Erneuerungsfonds  mit  178  745  M,  der  Reserve- 
fonds mit  28  425  M  und  andererseits  die  über- 
nommenen Bahnanlagen  mit  2  108  971  M,  die 
übernommenen  Grundstücke  mit  208  206  M, 
das  Neubaukonto  mit  5  154  532  M,  das  Grund- 
stückskonto mit  87  677  M,  die  Kautionseffekten 
mit  37  430  M ,  die  Effekten  des  Aktien- 
Tilgungsfonds  mit  71  678  M,  die  Vorräte  mit 
89  183  M,  die  Dienstkleidungen  mit  5000  M, 
das  Pferdekonto  mit  600  M,  die  Debitoren  mit 
13  137  M  und  das  Kassakonto  mit  2186  M. 


IV.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patontbureau  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aachen. 
(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsehe  Patente  \ 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 

H.  28  153.  Sandstreuer  für  Eisenbahnfahr- 
zeuge. —  Heinrich  Haas,  Saarbrücken. 

IL  22  017.  Aufraffvorrichtung  an  Schutz- 
vorrichtungen für  Straßenbahnen.  —  H. 
Kraft,  Darmstadt. 

S.  16  271.  Treibachse  elektrisch  angetrie- 
bener Fahrzeuge  mit  einer  isoliert  auf  ihr 
sitzendenHohlacb.se. —  Siemens  &  Halske 
Akt.-Ges.,  Berlin. 

M.  19  547.  Verbindung  der  Bremsspindel  mit 
den  beweglichen  Trittbrettern  für  Straßen- 
bahnfahrzeuge  zum  Bewegen  der  Tritt- 
bretter in  die  Ruhe-  oder  Gebrauchslage 
beim  Lösen  bzw.  Anziehen  der  Bremse. 

—  Berthold  Meyer,  Frankfurt  a.  M. 

B.  31 475.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Fahrzeuge.  —  Szymon  Bozekowski, 
Berlin. 

W.  17  258.  Stromabnehmer  für  elektrische 
zweigleisige  Bahnen  mit  Oberleitungs- 
betrieb mit  gleichzeitiger  Benutzung 
eines  Leiters  für  Hin-  und  Rückfahrt.  — 
Sigismund  v.  Woszczynski,  Breslau. 

W.  18  415.  Schaltvorrichtung  für  Sandstreu- 
ventile mit  elektrischer  Steuerung.  — 
Charles  E.  Whiting,  Franklin,  V.  St. 
Amerika. 

U.  2091.  Schutzvorrichtung  für  stromzu- 
führende Schienen  elektrischer  Bahnen. 

—  Union  Elekti'izitäts-Gesellschaft,Berlin. 
U.  2092.    Schirm  für  die  stromzuführende 

Schiene  elektrischer  Bahnen.  —  Union 
Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten.  —  Patentbericht. 
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H.  28620.  Antriebsvorrichtung  für  Eegler 
von  Eisenbahnelektromotoren.  —  Ernest 
Rowland  Hill,  Wilkinsburg,  V.  St.  Ame- 
rika. 

H.  25  720.  Sicherheitsvorrichtung  für  elek- 
trische Bahnen.  —  Hugo  Hirst,  London. 

H.  28  667.  Aufhängung  des  Fahrdrahtes 
elektrischer  Bahnen.  —  Helios  Elektrizi- 
täts-Aki-Ges.,  Cöln  a.  Rh. 

H.  21  411.  Schaltungsweise  für  selbsttätige 
Sandstreuer  an  Motorwagen  mit  elektri- 
scher Betriebsbremse.  —  Gustav  Mertens, 
Blasewitz. 

]ST.  5893.  Stromabnehmerrolle  mit  aus- 
wechselbarer Arbeitsfläche  und  aus- 
wechselbarem Nabenfutter.  —  Karl  Ner- 
vetti  und  Rudolf  Pleskott,  Budafok  bei 
Budapest. 

L.  16  535.  Auslösevorrichtung  für  Fang- 
rahmen an  Straßenbahnwagen  und  dgl. 
—  Benno  Lukaschofsky  und  Mathias 
Halacek,  Wien. 

2.  Bau. 

F.  15  107.  Befestigung  von  Schienennägeln 
in  Holzschwellen  mittels  Schwellendübel. 
William  Fridericia,  Kopenhagen. 

M.  19  551.  Stossverbindung  für  Rillenschie- 
nen mit  in  die  Fahrfläche  eingreifender 
Kopflasche.  —  Franz  Melaun,  Charlotten- 
burg. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

138  326.  Als  Bahnräumer  verwendbare 
SchutzvorrichtunganStraßenbahnwagen, 
bei  welcher  unter  Federdruck  stehende 
Bürsten  durch  Auslösen  ihrer  Haltestan-  ! 
gen  auf  die  Fahrbahn  niedergelassen 
werden.  —  Louis  Herrmann,  Dresden. 

138  351.  Einrichtung  an  Kreuzungen  der 
Oberleitungen  elektrischer  Bahnen  zur 
sicheren  Führung  der  Stromabnehmer- 
rolle. —  Paul  Beger,  Berlin. 

138395.  Stromabnehmer  für  elektrische, 
von  einer  Oberleitung  gespeiste  Motor- 
wagen. —  Paul  Pfeiffer  und  Wilhelm 
Guhl,  Berlin. 

138  396.  Vorrichtung  zum  Antrieb  von  Bahn- 
fahrzeugen mit  an  einem  gegen  die 
Achsen  abgefederten  Teil  des  Wagens 
befestigtem  Elektromotor  und  auf  der 
Wagenachse  sitzendem  Schneckenge- 
triebe. —  Maschinenfabrik  Örlikon,  Örli- 
kon,  Schweiz. 

138  398.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Bahnen,  insbesondere  mit  Teilleiterbe- 


trieb; Zus.  z.  Pat.  103  263.  —  The  Lorain 
Steel  Company,  Johnstown,  V.  St.  Ame- 
rika. 

138  576.  Plattformtür  für  Straßenbahn-  oder 
dgl.  Fahrzeuge  in  Verbindung  mit  einem 
umlegbaren  Auftritt.  —  Ludwig  Göbbels, 
Cöln-Ehrenfeld. 

138577.  Vom  Wagenführer  zu  bedienende, 
das  Überschreiten  der  Fahrbahn  un- 
mittelbar hinter  dem  Wagen  verhindernde 
Schranke  an  Straßenbahnfahrzeugen.  — 
Marcus  Schmul  gen.  Schmoll,  Leipzig. 

138  505.  Stromabnehmer  für  senkrecht  unter 
einander  liegende  Leitungsdrähte.  — 
Georg  Fichtner,  D.-Wilmersdorf. 

138  601.  Einrichtung  zur  Verhütung  des 
Entgleisens  von  Stromabnehmerrollen 
elektrischer  Straßenbahnen  mit  Ober- 
leitung. —  Louis  Bertrand  und  Louis  La- 
vagne,  Marseille. 

138  651.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Motorwagen.  —  Phelam  Mc.  Cullough, 
Thomas  Blaney,  Liverpool  und  Robert 
Baron,  Sheffield. 

138  848.  Fahrzeug  für  Land-  und  Schienen- 
wege mit  zwei  zweiachsigen  Drehge- 
stellen. —  H.  Zimmermann,  Linden  bei 
Hannover. 

138849.  Schutzvorrichtung  an  Straßenbahn- 
und  anderen  Kraftwagen  mit  das  Hinder- 
nis umfassenden  Armen.  —  Albert 
Schötzau,  Perleberg. 

B.  Amerikanische  Patente. 
1 .  Schienenbremse. 

Der  über  der  Schiene  befindliche  Brems- 
schuh a  ist  mit  seinem  Schaft  b  in  der  am 
Wagengestell  angebrachten  Führung  c  gleit- 


bar gelagert  und  kann  vermittelst  des  Hebel- 
werks d,  e,  f  gehoben  oder  auf  die  Schiene 
gesenkt  werden.  Die  Feder  g  drückt  den 
Bremsschuh  a  fest  gegen  den  Schienenkopf, 
und  um  die  Reibung  zwischen  Schiene  und 
Bremsschuh  zu  vergrößern,  wird  durch  das 
in  den  Bremsschuh  mündende  Rohr  Ji  und 
die  Bohrung  *  Sand  unter  dem  Bremsschuh 
auf  die  Schiene  gebracht. 
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2.  Schienenstoß. 

Unter  der  Stoßstelle  liegt  eine  Grund- 
platte a  mit  seitlich  vorspringenden  runden 
Wülsten  b,  über  welche  die  entsprechend 


geformten  Enden  der  winkelförmigen  La- 
schen c  greifen,  die  dann  in  üblicher  Weise 
mit  der  Schiene  verschraubt  werden. 

3.  Schienenstoß. 

Zur  Verhütung  von  Stößen  an  der  Stoß- 
stelle zweier  Schienen  ist  das  eine  Schie- 
nenende mit  einem  keilförmig  geformten 
Vorsprung  a  versehen,  der  an  seiner  Unter- 
seite einen  Doppelflansch  b  aufweist.  Das 
andere  Schienenende  ist  dem  Vorsprung  a 
und  Doppelflansch  &  entsprechend  ausge- 


spart. Werden  beide  Schienenenden  in 
einander  geschoben  und  dann  durch  La- 
schen verbunden,  so  verhindern  die 
Planschen  b  ein  Emporsteigen  einer  der 
Schienen  über  die  andere,  und  da  sich 
keine  der  Fugen  quer  über  den  Schienen- 
kopf erstreckt,  ist  auch  jede  Gelegenheit 
zur  Stoßbildung  genommen. 

4.  Telephonverbindung  mit  einem  auf  der 
Strecke  befindlichen  Dampfzuge. 

Auf  der  Telephonlinie  a  wird,  in  einem 
offenen  Halter  6  ein  Kissen  c  angebracht,  über 
welchem  ein  Behälter  d  mit  lösbaren  Chemi- 
kalien angebracht  ist,  die  durch  zugeführ- 
ten Kesseldampf  aufgelöst  werden.  Der 
offene  Halter  b  wird  durch  eine  einstellbare 
scheerenartige  Stütze  e  in  geeigneter  Stel- 
lung über  der  Leitung  unterstützt  und  die 


elektrische  Verbindung  mit  dem  Telephon 
auf  der  Lokomotive  mit  Hülfe  des  Drahtes  f 
hergestellt. 

5.  Vorrichtung  zum  Niederhalten  abgesprun- 
gener Kontaktrollen  beim  Passieren  von  Anf- 
hängedrähten. 

Vor  der  Kontaktrolle  a  ist  auf  der  Kon- 
taktstange b  der  hohle  Querstab  c  ange- 
ordnet, welcher  in  seinen  Enden  Anschläge  d, 
bestehend  aus  den  rechtwinklig  mit  einan- 
der verbundenen  Stäben  e  und  f,  die  durch 
die  Strebe  g  verbunden  sind,  trägt.  Für 
gewöhnlich  nehmen  die  Anschläge  d  die 
punktierte  Stellung  ein,  sobald  jedoch  die 
Rolle  a  den  Leitungsdraht  verläßt,  gehen 
die  Stäbe  f  in  die  gezeigte  Stellung  über 


und  kommen  mit  dem  Aufhängedraht  h  in 
Berührung.  Bei  der  Weiterbewegung  des 
Wagens  gleiten  die  Stäbe  f  an  dem  Auf- 
hängedraht vorbei,  wodurch  dieselben  und 
auch  die  Rolle  a  niedergedrückt  werden, 
so  daß  die  letztere  ungestört  unter  den 
Aufhängedraht  hinweggehen  kann.  Die  in 
dem  Querstab  c  gelagerten  Schraubenfedern 
ziehen  dann  die  Anschläge  d  in  ihre  Nor- 
malstellung zurück  und  die  auf  dem  Quer- 
stab c  gelagerte  Rolle  i  legt  sich  gegen  den 
Leitungsdraht,  wonach  die  Kontaktrolle 
auch  leicht  gegen  den  Leitungsdraht  zurück- 
gebracht werden  kann. 


Für  die  Redaktion  der  Vereius-Mitteilungen  verantwortlich:  Dr.  Kollmann  in  Heidelberg. 
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INHALT: 

Zum  Mitglieder- Verzeichnis  S.  121.  —  Rundschreiben  No.  134  und  135  S.  121.  —  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufs- 
genossenschaft S.  124.  —  Die  polizeiliche  Prüfung  der  Kleinbahnunternehmungen  zum  Zwecke  der  Genehmigung  (Schluß) 
S.  126.  —  Die  Abnutzung  an  Rad  und  Schiene  in  Kurven,  der  Verschleiß  der  Zahnradvorgelege  und  der  Schmier- 
material-Verbrauch bei  den  Fahrzeugen  der  elektrischen  Straßenbahnen  (Schluß)  S.  138.  —  Entscheidungen  über  die 
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schäftsberichten S.  181.  —  Patentbericht  S.  182. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Zum  Mitglieder -Verzeichnis. 

Als  neues  Mitglied  ist  dem  Verein 
beigetreten: 

die  Gesellschaft  für  elektrische 
Hoch-  und  Untergrundbahnen  in 
Berlin  W.  9,  Köthenerstraße  11. 


Ferner  diene  zur  Nachricht,  daß  die 
Dresdner  Straßenbahn  in  Dresden 
sich  der  innerhalb  des  Vereins  bestehenden 
Fr  e  i  k  ar  t  e  n  -  V  er  ei  n  i  gun  g  angeschlossen 
hat. 

Das  in  der  ersten  Nummer  des  Jahr- 
gangs 1903  der  „Mitteilungen"  veröffent- 
lichte Mitglieder-Verzeichnis  ist  bezüglich 
der  No.  116  (Seite  4)  dahin  zu  berich- 
tigen, daß  es  heißen  muß: 

„Kühr  -  Lippe -Kl  ein  bahnen  (Ne- 
heim—  Hüsten  — Soest  —  Hovestadt 
mit  Abzweigung  von  Ostönnen  über 
Werl  nach  Hamm). 


Die  geschäftsführende  Verwaltung  des 
Vereins  hat  die  nachfolgenden 

Rundschreiben  No.  134  und  135 

an  die  Vereins-Verwaltungen  gerichtet. 

1.  Rundschreiben  No.  134  vom  14.  Januar  1903. 

Auf  der  VIII.  Hauptversammlung  in 
Düsseldorf  wurde  beschlossen,  den  Preußi- 


schen Herrn  Minister  d.  ö.  A.  zu  ersuchen, 
vor  Erlaß  der  in  Vorbereitung  befindlichen 

einheitlichen  Bau-  und  Betriebs- 
Vorschriften  für  Straßenbahnen 

(s.  Protokoll  der  VIII.  Hauptversammlung, 
Seite  14)  die  Ansicht  des  Vereins  zu 
hören.  Der  Verein  hat  hierauf  eine  aus 
den  Herren 

Geheimer  Regierungsrat  Dr.  Pieck-Berlin, 

als  Vorsitzenden, 
Direktor  Dräger-B erlin, 
Direktor  Fischer-Posen, 
Bau-  und  Betriebsdirektor  Marhold-Berlin, 
Baurat  Philippi-Berlin, 
Direktor  Poetz-Hamburg, 
Eisenbahndirektor  Wolff-Darmstadt 

bestehende  Kommission  niedergesetzt, 
welche  geeignete  Vorschläge  beraten  soll. 
Gleichzeitig  wurde  dem  genannten  Herrn 
Minister  der  Beschluß  der  Düsseldorfer 
Versammlung  übermittelt  und  die  Ein- 
reichung der  Vereins-Vorschläge  schon  zu 
März  1903  in  Aussicht  gestellt,  welcher  für 
eine  eingehende  Beratung  recht  frühzeitige 
Termin  infolge  besonderer  Umstände  ge- 
wählt werden  mußte. 

Die  Kommission  hat  es  nun  für 
wünschenswert  gehalten,  den  auszuar- 
beitenden Entwurf  der  am  20.  Februar  d.  J. 
in  Cöln  tagenden  Versammlung  der  „Freien 
Vereinigung  der  Straßenbahn-Betriebsleiter 
Rheinlands,  Westfalens  und  der  benach- 
barten   Bezirke"     zur    eventuellen  Be- 
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sprechung  vorzulegen,  zu  der  Aufstellung 
des  Entwurfs  aber  die  Ansicht  der  Vereins- 
Verwaltungen  einzuholen.  Wenn  nun  auch 
der  vom  Verein  erbetene  Erlaß  sich  aus- 
schließlich auf  Preußen  bezieht,  so  er- 
suchen wir  dennoch  auch  die  sämtlichen 
außerpreußischen  Vereins  -  Verwaltungen  , 
sich  eingehend  über  den  Inhalt  dieses 
Rundschreibens  zu  äußern,  da  der  Wunsch 
nach  einheitlicher  Regelung  der  vorliegen- 
den Verhältnisse  unzweifelhaft  auch  in  den 
übrigen  Bundesstaaten  besteht,  jedenfalls 
aber  Wahrscheinlichkeit  vorhanden  ist, 
daß  solche  einmal  für  Preußen  erlassenen 
Vorschriften  auch  für  andere  Staaten  vor- 
bildlich werden  können.  Hiernach  liegt 
eine  eingehende  Äußerung  auch  für  die 
außerpreußischen  Verwaltungen  in  deren 
eigenem  Interesse. 

Für  die  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen bestehen  nun  bereits  (s.  Protokoll 
der  VIII.  Hauptversammlung,  Seite  14)  der- 
artige einheitliche  Vorschriften  in  den  zur 
Ausführungsanweisung  vom  13.  August  1898 
als  Anlage  3  gegebenen  „Betriebs -Vor- 
schriften für  Kleinbahnen  mit  Ma- 
schinenbetrieb". Diese  Vorschriften  sind 
geeignet,  zur  Beantwortung  dieses  Rund- 
schreibens in  der  Weise  als  Grundlage  zu 
dienen,  als  darin  folgerichtig  alle  in  Be- 
tracht kommenden  Punkte  aufgezählt  sind. 
Um  die  Beantwortung  zu  erleichtern,  geben 
wir  daher  diese  Vorschriften  in  der  Anlage 
soweit  wieder,  als  deren  Inhalt  für  den  vor- 
liegenden Zweck  von  Interesse  ist. 

In  der  Beantwortung  bitten  wir  die 
einzelnen  Positionen  der  umstehenden  Be- 
triebs-Vorschriften in  derselben  Reihen- 
folge zu  wiederholen  und  zu  jeder  der- 
selben die  erlassenen  Verfügungen,  ihre 
Mängel  eventl.  Abänderungsvorschläge  zu 
nennen.  Im  eigenen  Interesse  bitten  wir, 
sich  trotz  der  kurzen  Frist  die  Mühe  einer 
eingehenden  Beantwortung  und  Begrün- 
dung zu  machen,  da  die  Fassung  des  zu 
erwartenden  neuen  Erlasses  jedenfalls  von 
einschneidender  Bedeutung  für  Straßen- 
bahnen sein  wird.  Auch  die  Erörterung 
solcher  Punkte  ist  wünschenswert,  welche 
noch  nicht  in  den  umseitigen  Vorschriften 
enthalten  sind  sowie  die  Bekanntgabe 
solcher  Wünsche,  welche  aus  bestimmten 
Rücksichten  in  den  Vorschriften  für 
Straßenbahnen  die  Auslassung  ge- 
wisser umseitig  verzeichneter  Positionen 
befürworten. 

Mit  Rücksicht  auf  die  genannte  Cölner 
Versammlung,  welche  am  20.  Februar  d.  J. 
stattfindet,  ist  die  nächste  Kommissions- 


sitzung auf  den  19.  Februar  angesetzt,  wo- 
raus sich  die  Notwendigkeit  ergibt,  als 
äußersten  Termin  zur  Beantwortung  dieses 
Rundschreibens  den  7.  Februar  d.  J.  fest- 
zusetzen, zu  welchem  Termin  wir  die  Be- 
antwortung spätestens  erbitten. 


2.  Rundschreiben  No.  135  (nebst  Anlage) 
vom  28.  Januar  1903. 

Die  Vereinsverwaltungen  ersuchen  wir 
ergebenst,  uns  die  Berichte  über  Unfälle 
für  das  Kalenderjahr  1902  bis  zum 
1.  März  d.  J.  spätestens  zuzustellen  und 
dazu  das  schon  in  den  Vorjahren  von  uns 
verwendete,  anliegende  Formular  zu  be- 
nutzen. 

Über  die  Notwendigkeit,  alle  Unfälle 
(mit  Verletzungen)  ohne  Ausnahme,  also 
einschließlich  der  leichten,  zu  berichten, 
haben  wir  uns  bereits  des  Öfteren  ausge- 
lassen. Die  Veröffentlichungen  hierüber 
finden  sich  in  dem  Protokoll  der  Wies- 
badener Hauptversammlung  sowie  in  dem 
Rundschreiben  No.  105,  auf  welches  wir 
hierdurch  ausdrücklich  verweisen. 

Außer  den  Unfallmeldungen  bitten  wir 
ergebenst,  wie  in  den  Vorjahren,  folgende 
für  die  Berichtszeit  in  Betracht  kommende 
Angaben  machen  zu  wollen: 

1.  die  Zahl  der  im  elektrischen  ]  ge- 
Betriebe gefahrenen  Motor-  trennt 
Wagenkilometer,  für 

2.  die  Zahl  der  im  elektrischen  (  Per- 
Betriebe    gefahrenen   An-  sonen- 
hängewagenkilometer,  und 

3.  die  Zahl  der   gefahrenen  Güter- 
Pferdebahnwagenkilometer,  J  verkehr, 

4.  die  Zahl  der  beförderten  Personen, 
einschließlich  der  Fahrten  auf  Ar- 
beiter-, Zeit-  und  Militäi'-Fahrkarten, 
sowie  auf  Rundreisehefte  und  in  be- 
stellten Sonderzügen. 

Die  Zahl  der  auf  Zeitkarten  (ein- 
schließlich Freikarten)  entfallenden 
Fahrten  bitten  wir  ebenso  zu  halten 
wie  in  der  wirtschaftlichen  Jahres- 
statistik, welche  der  Verein  über 
sämtliche  Deutsche  Kleinbahnen  führt. 
Die  Erläuterung  daselbst  lautet: 

Auf  jede  Rückfahrkarte  sind 
2  Personen  zu  rechnen;  Schüler  und 
Kinder  sind  voll  zu  zählen.  Auf  Zeit- 
karten (einschließlich  Freikarten) 
für  Erwachsene  wie  für  Schüler  sind 
für  die  Dauer  ihrer  Gültigkeit  täglich 
4  Personen  zu  rechnen.  Bedingen  die 
örtlichen  Verhältnisse  erhebliche  Ab- 
weichungen, oder  ist  eine  genauere 


u.  Kleinbahn  -Verwalt.1 
1903.  März.  J 
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Berechnungsart  im  Einzelfall  möglich, 
so  sind  die  Angaben  hiernach  zu 
machen,  jedoch  ist  dann  in  der  Er- 
läuterung eine  Bemerkung  über  die 
angewendete  Berechnungsart  erfor- 
derlich. 

Umsteigefahrkarten  sind  ohne 
Rücksicht  auf  die  Häufigkeit  des  Um- 
steigens einfach  zu  rechnen. 

Die  Zahl  der  in  Sonderzügen 
beförderten  Personen  ist  gegebenen- 
falls zu  schätzen. 

5.  ob  die  Verletzung  leicht,  schwer  oder 
tötlich  war. 

Als  schwere  Verletzung  gelten 
(wie  in  der  wirtschaftlichen  Vereins- 
statistik): Gehirnerschütterung  und 
innere  Verletzungen,  sowie  schwere 
Quetschungen  —  mit  mehr  als  drei- 
wöchentlichem Bettlager;  ferner 
Knochenbrüche  und  Verrenkungen, 
Verlust  von  Gliedern  (z.  B.  durch 
Amputation). 

Als  tötliche  Verletzung  gelten 
auch  solche  Fälle,  in  denen  der  Ver- 
letzte innerhalb  3  x  24  Stunden  nach 
dem  Unfall  verstorben  ist, 

6.  ob  Verschulden  eines  Angestellten 
vorliegt, 

7.  bei  Kindern  ungefähre  Angabe  des 
Alters, 

8.  Angabe  über  die  Art  der  vorhandenen 
Perronverschlüsse, 

9.  Angabe,  ob  eine  andere  Schutzvor- 
richtung als  der  gewöhnliche  Bahn- 
räumer verwendet  wird, 

10.  Angabe  über  die  verwendete  Betriebs- 
und Notbremse. 
Gleichzeitig  erbitten  wir,  wie  in  den 
Vorjahren,  eine  pauschale  Angabe  der  statt- 
gefundenen Zusammenstöße  zwischen 
zwei  Straßenbahnwagen  und  solcher 
mit  Straßenfuhrwerken  mit  den  daraus 


erfolgten  Verletzungen  von  Personen,  nebst 
Angaben  über  die  Schuldbeteiligung. 

Da  die  Berichte  über  die  Zusammen- 
stöße nicht  jeden  einzelnen  Fall  behandeln, 
sondern  nur  in  der  Endsumme  genannt 
werden,  so  ist  es  erforderlich,  daß  bei  Zu- 
sammenstößen zwischen  zwei  Straßenbahn- 
wagen, welche  nicht  derselben  Verwaltung 
angehören,  Ort  und  Zeit  des  Unfalls  ge- 
nannt wird,  damit  diese  Unfälle  nicht 
doppelt  gezählt  werden. 

An  dieser  Statistik,  welche  dazu  dienen 
soll,  die  Behörden  auf  das  ungleiche  Ver- 
hältnis der  Schuldbeteiligung  der  eigenen 
und  fremden  Wagenführer  und  diejenige 
Art  der  Fuhrwerke  aufmerksam  zu  machen, 
welchen  der  weitaus  größte  Teil  der  Zu- 
sammenstöße zur  Last  fällt,  nahmen  mit 
brauchbaren  Berichten  teil: 

im  Jahre  1898     2  Bahnen 
„      „      1899    16  „ 
„      „      1900   71  „ 
„       „     1901  104      „    oder  90% 
der  dem  Verein   zur  Berichtszeit  ange- 
hörenden Bahnen. 

Da  der  Wert  des  Materials  mit  seiner 
Vollständigkeit  wächst,  so  hoffen  wir,  daß 
uns  dieses  Mal  sämtliche  Bahnen  ihre  Auf- 
zeichnungen über  Zusammenstöße  bekannt- 
geben. 

Wir  bitten  zu  den  oben  erbetenen  Be- 
richten dieselben  Formulare  wie  im  Vor- 
jahre verwenden  zu  wollen,  dieselben  sind 
zur  Orientierung  in  der  Anlage  vorge- 
druckt. Sofern  die  Originalaufzeich- 
nungen auf  einem  solchen  Formular  ge- 
macht sind,  genügt  die  Einsendung  dieser 
Originalaufzeichnungen,  dieselben  werden 
dann  nach  Benutzung  den  Verwaltungen 
baldmöglichst  wieder  zugestellt.  Gegebenen- 
falls bitten  wir  einen  Termin  zu  nennen, 
bis  zu  welchem  die  Rücksendung  erfolgt 
sein  muß. 


Formular  für  die  laufenden  Unfall-Aufzeichnungen  auf  Straßenbahnen  und  für  den 

Unfallbericht  an  den  Verein. 


Lfd. 
No. 

Datum 

des 
Unfalls 

|Nanie  und 
j  Stand 

(bei  Kin-  |  Wohnung 

dern  unge- 
fähres 
Alter) 

j  des  Unfallbetroffenen 

Linie 
und 
Unfall- 
stelle 

Name  und  Nummer 

des      !  des 
Schaffners ,  Führers 

!   Kurze  An- 
gaben über 
die  Ursachen 
des  Unfalles 
und  die  Ver- 
letzungen 

Liegt 
Haft- 
pflicht 
vor? 

j  Ge- 
|  zahlte 
Ent- 
schädi- 
gung 

Anmer- 
kungen 

1 

1               !l  ! 
■  1 

i 

Ii  1 

i 

|                                 '  i' 

! 

i 

2 
usw. 

J 

:  !; 

! 

i 

! 

j 

i.             <       i  i. 
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Formular  für  die  Berichte  über  Zusammenstöße  zwischen  2  Straßenbahnwagen. 


B  etriebsart 

Geleistete 
Zugkilometer 

Anzahl 
der 

Zusammenstöße 

Es  wurden  bei  den  Zusammen- 
stößen verletzt 

tötlich 

schwer 

Elektrischer  Betrieb  . 

— -     



Pferdebetrieb  .... 

Dampfbetrieb  .... 





Gemischter  Betrieb  .  . 

Formular  für  die  Berichte  über  Zusammenstöße  mit  Straßenfuhrwerk. 


Betriebsart 

Ge- 
leistete 
Zug- 
kilo- 

meter 

Zusammenstöße  mit 

Schuldbeteiligung 

Anerkannte  oder  gericht- 
lich erwiesene  Schuld  des 

Unent- 
schieden 

unglück- 
licher 
Zufall 

Last- 
wagen 

Per- 
sonen- 
wagen 

total 

Fuhr- 
manns 

Führers 

Beider 

Elektr.  Betrieb  Anzahl 
% 

°/o 

% 

100  o/0 

% 

 % 

°/n 

  % 

% 

Pferdebetrieb  Anzahl 
7o 

% 

100% 

°/o 

% 

.......% 

 % 

  % 

Dampfbetrieb  Anzahl 
% 

% 

% 

100% 

--  % 

% 

% 

...  % 

 % 

Gasbetrieb  Anzahl 
% 

% 

°/n 

100  o/o 

% 

% 

......% 

 % 

 % 

Gem.  Betrieb  Anzahl 
% 

°/o 

% 

% 

% 

% 

% 

 % 

Insgesamt 

% 

1 

1  % 

% 

100% 

% 

% 

 % 

% 

-   % 

1  % 

1 

.....  % 

100% 

 %  % 

...__..% 

% 

 % 

Straßen-  und  Kleinbahn  -  Berufs-  ! 

genossenschaft.  j 

I.  Zusammenstellung  der  im  Monat  Januar  | 
1903  gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  Januar  1903  sind  285  Un- 
fälle angemeldet  worden,  und  zwar  53  Un- 
fälle aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  232  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  260  Unfällen  im  Vorjahre.  j 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen  j 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen  , 


in  2  (  2)  Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 

in  70  (  54)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  213  (204)     Fällen    eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 
 13  Wochen. 

285  (260) !). 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt." 
1903.  März. 


Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sieh  auf 

A.    die  Wochentage: 


Sonntage   16  (  31), 

Montage   57  (  42), 

Dienstage   37  (  32), 

Mittwoche   51  (  31), 

Donnerstage   40  (  35), 

Freitage   25  (  46), 

Sonnabende   51  (  42), 


unbekannte  Tage    ....  8(1), 
zusammen   .    .   .   285  (260) 1). 
B.    die  Tageszeiten: 
Vormittags  zwischen 

12—6  Uhr  ....   23  (  24)  Fälle, 
Vormittags  zwischen 
6—12  Uhr  .    .   .    .  122  (  85)        „  , 

  Seite  145  (109)  Fälle 

')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 
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Übertrag  145  (109)  Fälle 

Nachmittags  zwischen 
12—6  Uhr  ....   87  (  92) 

Nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  ....   40  (  53) 

ohne  besondere  An- 
gabe  ■    13  (  6) 

zusammen    ...  285  (260)  Fälle. 
C.   die  Gefahrenklassen: 


Nicht  unterzubringen,  weil 


Passantenunfälle  vorliegen 

1  (-), 

A  

2  (  10), 

B  

207  (169), 

C  

33  (  39), 

D  

1  (-), 

E  

40  (  39), 

F  

1  (-), 

zusammen    .    .'  . 

285  (260)  i). 

')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1901. 


Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft. 


2.  Übersicht  über  das  Entschädigungs-Konto  im  letzten  Vierteljahr  1902. 


Am  1.  Oktober  1902  waren  noch  unerledigt   627  Unfälle. 

In  der  Zeit  vom  1.  Oktober  bis  31.  Dezember  1902  wurden  gemeldet     953  „ 

Zur  geschäftlichen  Behandlung  standen  demnach  ~    1580  Unfälle. 

Davon  wurden  erledigt: 

durch  Genesungsanzeige   709, 

durch  Ablehnung  der  Ansprüche  87, 

durch  erstmalige  Rentenfestsetzung  64, 

zusammen   .    .    .     860  „ 
Am  31.  Dezember  1902  waren  somit  noch  unerledigt   720  Unfälle. 


Das  Entschädigungskonto  für  1902  wies  am  1.  Oktober  1902  als 


Jahres-1,Soll"- Ausgabe  auf   433  822,56  M. 

Dieser  Vortrag  änderte  sich  infolge 

Zugang: 

durch  genossenschaftliches  Anerkenntnis  (1.  Festsetzung)  13  517,15, 

durch  instanzielle  Verurteilung   4  265,06, 

durch  Vergleich   41,26, 

durch  Verpflegung  im  Krankenhause   15  333,43, 

durch  Hinzutritt  eines  nach  dem  Tode  des  Verunglückten 

geborenen  Kindes   33,44, 

durch  Kapitalabfindung  mehrerer  Verletzten   17  112,71, 

durch  Kapitalabfindung   mehrerer  Witwen    bei  deren 

Wiederverheiratung   707,42, 

durch  Zuwendung  einer  besonderen  Unterstützung  .   .    .  97,95, 

durch  Kosten  des  Heilverfahrens   4  211,72, 

durch  Kentenerhöhung  in  14  Fällen   773,19, 

durch  nachträglichen  Tod  der  Verletzten  in  2  Fällen  .    .  238,46, 


zusammen   .    :    .     56  331,79  M. 
„Soll"-Ausgabe-Summe   .   .    .   490 154,35  M. 
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Abgang: 

durch  Rentenminderung  bezw.  Einstellung   1 199,08, 

durch  Rekursentscheidung  des  Reichsversicherungsamts   .  263,44, 

durch  Inhaftsetzung  eines  Rentenempfängers   8,25, 

durch  Entlassungen  aus  dem  Krankenhause   1828,00, 

durch  Tod  von  fünf  Rentenempfängern  und  eines  Kindes  394,85, 

durch  Ausscheiden  erwachsener  Kinder  (5)   9,66, 

durch  Kapitalabfindung  in  15  Fällen   130,85, 

durch  Wiederverheiratung  einer  Witwe   39,90, 

zusammen    .    .    .      3874,03  M. 

Am  31.  Dezember  1902  war  demnach  das  Entschädigungskonto 

mit  einer  Jahres- „Soll"-Ausgabe  von   486  280,32  M 

belastet  gegenüber  dem  Stande  am  31.  Dezember  1901  von   400513,98  M 

oder  mehr  um   85  766,34  M 

gegenüber  104  772,22  M  Mehrbelastung  am  31.  Dezember  1901. 

Es  machte  sich  somit  im  abgelaufenen  Jahre  1902  trotz  der  gegenüber  dem  Vor- 
jahre gleichen  Zahl  erstmaliger  Rentenfeststellungen  ein  nicht  unbedeutendes  Nachlassen 
in  der  Zunahme  der  Gesamtbelastung  bemerkbar,  die  noch  erheblicher  in  die  Augen 
springen  würde,  wenn  nicht  von  dem  Rechte  der  Kapitalabfindung  mit  im  ganzen 
29  390,88  M  gezahltem  Kapital  Gebrauch  gemacht  worden  wäre. 


II.  Abhandlungen. 

Die  polizeiliche  Prüfung  der  Kleinbahn- 
unternehmungen zum  Zwecke  der  Geneh- 
migung. 

(Nach  §  4  des  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli 
1892    und    der   Ausführungsanweisung  vom 
13.  August  1898.) 
Von 

Regierungsrat  Dr.  Georg  Eger 
in  Berlin. 
[Schlvß  von  Seite  118,  Jahrgang  1903.] 

Dessenungeachtet   hat  die  Erfahrung 
gelehrt,  daß  diese  Grenzen  von  den  Be- 
hörden nicht  immer  innegehalten  werden 
und  daß  namentlich  bei  Prüfung  der  Bau- 
pläne Bedingungen  gestellt  worden  sind, 
welche  über  die  im  §  4,  Ziffer  1  und 
2   des   Gesetzes    gezogene   Grenze  der 
Sicherung  und  des  Schutzes  hinaus  tech- 
nische Verbesserungen  an  den  baulichen 
und  Betriebsanlagen  sowie  Betriebsmitteln 
vorschreiben.    Durch  den  Umstand,  daß 
die  Anforderungen  an  die  den  Genehmi- 
gungsanträgen beizufügenden  technischen 
Unterlagen  weit  mehr  ins  einzelne  gehen 
als  bisher  (zu  §  5),  ist  für  die  Genehmi- 
gungsbehörden die  Gelegenheit  und  Mög- 
lichkeit noch  näher  gerückt,  in  ihren  Be- 
dingungen  über   den   Gesichtspunkt  der 
Sicherung  hinauszugehen.   Und  aus  diesem 
Grunde  ist  in  der  Ausführungsanweisung 
vom  13.  August  1898  in  einem  Zusätze  zu 
Absatz  2  den  Genehmigungsbehörden  aus- 
drücklich vorgeschrieben,  daß  insbesondere 
die   Prüfung   der   Baupläne  lediglich 


nach  dem  Gesichtspunkte  der  Sicherung 
zu  erfolgen  hat  und  abgesehen  hiervon 
technische  Verbesserungen  nicht  zu  fordern 
sind.    Diese  Vorschrift  bezieht  sich  aus- 
nahmslos   auf  alle  Bahnen.     Bei  einem 
Verstoße  gegen  dieselbe  sind  Kleinbahnen 
mit  Maschinenbetrieb  gemäß  §  52,  Satz  1, 
I  Kleinbahnen  ohne  Maschinenbetrieb  gemäß 
!  §  52,  Satz  2,  zum  Gebrauche  der  dort  vor- 
i  gesehenen  Rechtsmittel  berechtigt. 

i        Aber  auch  da,  wo  das  Erfordernis  vor- 
|  liegt,  ist  es  zwar  nach  der  Absicht  des 
Gesetzes  Regel,   jedoch  nicht  unbedingt 
j  geboten,  bestimmte  Vorschriften  oder  Be- 
dingungen alsbald  mit  der  Genehmigung 
dem  Unternehmer   aufzuerlegen.  Ergibt 
die  Prüfung,  daß  dies  zweckmäßig  erst 
später  geschehen  kann,  so  genügt  es,  wenn 
in  die  Genehmigung  ein  bezüglicher  Vor- 
behalt aufgenommen  wird,  nur  muß  der- 
selbe so  gehalten  sein,  daß  der  Inhalt  und 
Umfang  der  daraus  sich  ergebenden  Ver- 
pflichtung des  Unternehmers  zu  übersehen 
ist,  weil  anderenfalls  die  Absicht  des  §  4 
und  das  Privileg  des  Unternehmers  illu- 
sorisch werden  würde.  Auch  müssen  — 
wie  sieh  aus  §  19  ergibt  —  die  solcher- 
gestalt gemachten  Vorbehalte  jedenfalls 
noch  vor  Ausführung  des  Baus  und 
Eröffnung  des  Betriebs   durch  konkrete 
Auflagen  und  Bedingungen  ersetzt,  bezw. 
erledigt  sein.   In  diesem  Sinne  bestimmt 
die  Ausf.-Anw.,  Abs.  3,  zum  §  4:  „Sofern 
die  von  dem  Unternehmer  beigebrachten 
Unterlagen  seines  Gesuches  (Pläne  vom 
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Bau  und  Betrieb  usw.)  die  erforderliche 
Prüfung  im  einzelnen  noch  nicht  gestatten, 
kann  dieselbe  und  dementsprechend  die 
Stellung  von  Bedingungen  und  Auflagen 
bis  zur  Ausführung  des  Baus  und 
des  Betriebs  vorbehalten  werden." 

Von  diesem  Zeitpunkte  ab  beschränkt 
sich  die  Kompetenz  der  Genehmigungs- 
bezvv.  Aufsichtsbehörde  auf  die  Auf- 
sicht rücksichtlich  der  Erfüllung  der  Ge- 
nehmigungsbedingungen und  der  Vor- 
schriften des  vorliegenden  Gesetzes  (§  22), 
während  die  Zuständigkeit  der  Orts- 
polizeibehörden  in  der  Wahrnehmung 
der  allgemein  Jedermann  gegenüber  auszu- 
übenden Sicherheitspolizei  im  Kähmen  des 
§  10  Teil  II  Tit.  17  Allg.  L.-R.  ihre  Grenze 
findet  (Gleim  §  4  Anm.  1)  und  ortspolizei- 
liche Vorschriften  nur  im  Umfange  des 
§  6  des  Gesetzes  vom  10.  März  1850  über 
die  Polizeiverwaltung  (G.-S.  1850,  S.  265) 
erlassen  werden  dürfen  (Hilse,  Zeitschrift 
f.  Transportw.  und  Straßenb.  1895,  S.  58). 
Weitergehende  Anordnungen  im  öffent- 
lichen Interesse  stehen  ihr  nur  nach  Maß- 
gabe der  §§  74,  75  Einl.  z.  Allg.  L.-R.  zu. 
Das  Bau-  und  Betriebsrecht  des  Unterneh- 
mers würde  illusorisch,  das  Bestehen,  die 
Rentabilität  und  Kreditfähigkeit  in  Frage 
gestellt  werden,  wenn  es  der  Genehmi- 
gungs-  bezw.  Aufsichtsbehörde  zustände, 
auch  noch  weiterhin  denselben  auf  seine 
Kosten  mit  neuen  polizeilichen  Auflagen, 
wie  z.  B.  Vermehrung  des  Personals  oder 
der  Betriebsmittel  über  das  Verkehrsbe- 
dürfnis hinaus  oder  mit  der  Herstellung 
neuer  Linien,  Erweiterung  des  Bahnnetzes, 
Änderung  der  Konstruktion,  der  Betriebs- 
mittel, der  Betriebsart  usw.  zu  belasten. 
Daher  bestimmt  die  Ausf.-Anw.  (Abs.  8)  zu 
§  4  zutreffend:  „Bedingungen  und  Vorbe- 
halte, an  welche  die  Genehmigung  ge- 
knüpft wird,  sind  stets  in  die  Geneh- 
migungsurkunde selbst  aufzunehmen, 
sodaß  aus  derselben  in  Verbindung  mit 
dem  Gesetz  Maß  und  Art  der  dem  Unter- 
nehmer obliegenden  Verpflichtungen  mit 
Sicherheit  erhellt." 

Wenngleich  hiernach  diese  Bedingun- 
gen und  Vorbehalte  so  klar,  bestimmt  und 
deutlich,  wie  möglich,  zu  fassen  sind,  so 
zwingt  doch  freilich  —  wie  das  0.  W.  G. 
zutreffend  ausführt  —  die  Natur  des  Ge- 
genstandes, der  durch  den  polizeilichen 
Akt  der  Genehmigung  gemäß  §  4  a.  a.  O. 
geregelt  werden  soll,  mit  Notwendigkeit 
dazu,  den  einzelnen  Konzessionsbedingun- 
gen durch  ihre  Fassung  einen  weniger  be- 
stimmten Inhalt  zu  geben,  als  dies  für  ein- 


zelne polizeiliche  Verfügungen,  Gebote  und 
Verbote,  zulässig  erscheint.  Das  ergibt 
I  sich  daraus,  daß  Normen  aufzustellen  sind, 
nicht  nur  für  eine  einzelne  Handlung,  wie 
der  Bau  der  Bahn,  sondern  für  deren  lang- 
1  jährigen  Betrieb  unter  tatsächlich  wechseln- 
I  den  Verhältnissen,  die  von  vornherein  gar 
i  nicht  mit  einiger  Sicherheit  übersehen 
i  werden  können.  Muß  somit  im  Gegen- 
satze zu  polizeilichen  Anordnungen  eine 
weniger  bestimmte  Fassung  der  einzelnen 
Konzessionsbedingungen  für  zulässig  er- 
achtet werden,  so  schließt  dies  noch  keines- 
wegs die  Prüfung  ihrer  Gesetzmäßigkeit 
durch  den  Verwaltungsrichter  aus.  —  Die 
Prüfung  hat  sich  vor  allem  darauf  zu 
richten,  ob  die  einzelnen  Bedingungen 
sich  innerhalb  der  Schranken  halten, 
die  der  Handhabung  der  Polizeige- 
walt durch  allgemeine  Rechtsnormen 
sowie  durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli 
1892  insbesondere  gezogen  sind.  Davon 
durchaus  verschieden  ist  aber  die  Mög- 
lichkeit eines  Mißbrauchs  der  Kon- 
zessionsbedingungen durch  deren  unsach- 
liche oder  rechtswidrige  Handhabung 
seitens  der  Polizeibehörde.  Auch  dem 
gegenüber  ist  der  Unternehmer  nicht  ohne 
Rechtsschutz;  ihm  stehen  gegen  die  in 
Zukunft  im  Einzelfalle  ergehenden  poli- 
zeilichen Anordnungen  und  Androhungen 
von  Zwangsmitteln  regelmäßig  die  Rechts- 
mittel aus  den  §§  127  ff.  des  Landesver- 
waltungsgesetzes zu,  wie  auch  über  die 
etwaige  Zurücknahme  der  Genehmigung 
gemäß  §§  24  und  25  des  Gesetzes  von 
dem  Verwaltungsrichter  zu  entscheiden  ist. 
Dagegen  erscheint  es  nicht  angängig,  die 
Normen  der  Konzessionsurkunde  lediglich 
um  der  Möglichkeit  ihrer  rechts  verletzen- 
den Handhabung  willen  anzufechten.  Da- 
her ist  es  auch  unbedenklich,  polizeiliche, 
in  einer  Verordnung  zusammengestellte 
Bestimmungen  in  die  Genehmigungs- 
urkunde aufzunehmen,  selbstverständlich 
unter  der  Voraussetzung,  daß  nur  die- 
jenigen Bestimmungen  der  Polizeiverord- 
nuug  als  Teil  der  Genehmigungsurkunde 
zu  beachten  sind,  die  rechtsgültig  erlassen 
sind,  und  nur  so  lange,  als  sie  zu  Recht 
bestehen.  Es  ist  mithin  die  Annahme  völlig 
ausgeschlossen,  als  ob  durch  Aufnahme 
in  die  Genehmigungsurkunde  rechtsun- 
gültigen Bestimmungen  einer  Polizeiver- 
ordnung Rechtsgültigkeit  oder  irgend 
welche  tatsächliche  Wirksamkeit  verschafft 
werden  dürfe. 

0.  V.  G.  4  12./12.  1896.   Entsch.  Bd.  31, 
S.  374.   Eisenbahnrechtl.  Entsch.  XIV.  S.  222. 
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Ferner  kann  es  nicht  zweifelhaft  sein, 
daß  Genehmigungsbedingungen  zulässig 
sind,  deren  Zweck  es  ist,  die  Aufsicht  über 
Erfüllung  der  dem  Unternehmer  auf  Grund 
des  §  4  auferlegten  Verpflichtungen  wirk- 
sam auszuüben.  Dahin  gehört  z.  B.  die 
Auflage,  Unfallanzeigen  zu  erstatten,  das 
statistische  Material  zur  Feststellung  der 
Zahl,  Ausdehnung  und  Beschaffenheit  der 
baulichen  Anlagen,  Betriebsmittel,  Ver- 
kehrsverhältnisse, Beamten  usw.  einzu-  < 
reichen  usw.  Bezüglich  der  Unfallanzeigen 
ist  bestimmt,  daß,  soweit  nicht  schon  in 
den  Genehmigungsurkunden  ausreichende 
Anordnungen  hinsichtlich  der  Meldung  und 
Untersuchung  der  Unfälle  und  sonstigen 
Betriebsstörungen  durch  die  Betriebsunter- 
nehmer getroffen  sind,  darüber  von  Auf- 
sichtswegen durch  Polizeiverordnungen 
oder  von  den  im  §  3  des  Kleinbahn- 
gesetzes bezeichneten  Behörden  durch  Be- 
triebsordnungen das  Erforderliche  vorzu- 
schreiben ist.  Dabei  bleibt  insbesondere 
zu  bestimmen,  welche  Unfälle  der  Königl. 
Staatsanwaltschaft  und  der  Ortspolizeibe- 
hörde zu  melden  sind,  und  über  welche 
Unfälle  und  Betriebsstörungen  Anzeige 
an  die  Genehmigungsbehörde  sowie  an 
die  eisenbahntechnische  Aufsichtsbehörde 
durch  den  Betrieb sunternehmer  zu  erstatten 
ist.  Zugleich  ist  die  Frist  sowie  die  Art 
und  Weise,  in  welcher  die  Anzeigen  er- 
folgen sollen,  bestimmt  vorzuschreiben. 

Erl.  d.  Min.  d.  öff.  Arb.  v.  29/1.  1897. 
Zeitschr.  f.  Kleinb.  IV.  1897,  S.  197,  198. 

Grundsätzlich  soll  jedoch  die  Regelung 
in  der  Genehmigungsurkunde  selbst  er- 
folgen, sofern  dies  aber  nicht  geschehen 
sein  sollte,  für  Straßenbahnen  im  Wege 
der  Polizeiverordnung,  für  nebenbahnähn- 
liche Kleinbahnen  durch  eine  zusätzliche 
Betriebsvorschrift  der  Aufsichtsbehörde  im 
Sinne  des  Abs.  4  der  Ausführungsan- 
weisimg zu  §  22  des  Kleinbahngesetzes. 

Erl.  d.  Min.  d.  öff.  Arb.  v.  5./11.  1898.  IVa. 
7117.   HL  17  723. 

Für  die  Zulässigkeit  und  Gültigkeit 
nachträglicher  polizeilicher  Auflagen  ist 
entscheidend,  daß  Verpflichtungen,  welche 
—  weil  voraussehbar  —  dem  Unter- 
nehmer bei  der  Genehmigung  auferlegt 
werden  konnten,  ihm  nach  erteilter  Ge- 
nehmigung nicht  mehr  im  Wege  einer 
nachträglich  erlassenen  Polizeiverordnung 
auferlegt  werden  dürfen.  Nur  dann  dürfen 
derartige  Verpflichtungen  dem  Unternehmer 
nach  Eröffnung  des  Betriebes  auferlegt 
werden,  wenn  ihre  Auferlegung  erst  nach- 
her auf  Grund  der  im  Betriebe  gemachten 


Erfahrungen  erfolgen  kann.  Es  würde, 
wie  Gleim  a.  a.  0.  S.  141  zutreffend  her- 
vorhebt, der  Absicht  des  Gesetzes  wider- 
sprechen, durch  Polizeiverordnung  dem 
Unternehmer  Verpflichtungen  aufzuerlegen, 
welche  ihm  nach  erteilter  Genehmigung 
nicht  mehr  auferlegt  werden  dürfen.  Zu 
diesen  gehören  aber  alle  diejenigen,  welche 
dem  Unternehmer  vor  der  Genehmigung 
auferlegt  werden  konnten,  weil  sie  be- 
i  reits  damals  vorauszusehen  waren; 
solche  mußten  ihm  vorher  auferlegt 
werden,  damit,  wie  der  erwähnte  Abs.  4 
der  Ausführungsanweisuug  zu  §  4  sagt, 
aus  der  Genehmigungsurkunde  in  Ver- 
bindung mit  dem  Gesetz  Maß  und  Art  der 
dem  Unternehmer  obliegenden  Verpflich- 
tungen mit  Sicherheit  erhellt.  Einen  Teil 
dieser  Verpflichtungen,  welche  im  Fall  der 
Vorhersehbarkeit  dem  Unternehmer  in  der 
Genehmigungsurkunde  aufzuerlegen  sind, 
bilden  in  §  4,  No.  2,  des  Gesetzes  die 
Schutzmaßregeln  gegen  schädliche  Ein- 
wirkung des  Betriebes. 

Kammergericht  Berlin,  20./1.  1902.  Eisenb. 
Entsch.  XVIII.  S.  357. 

Es  bedarf  nicht  für  alle  Genehmigungs- 
bedingungen -  eines  ausdrücklichen  Vorbe- 
halts in  der  Genehmigungsurkunde.  Ein 
solcher  kann  z.  B.  unterbleiben  bezüglich 
des  Bauplans,  weil  die  Genehmigung  nur 
auf  Grund  eines  bestimmten  Bauplans  er- 
teilt wird  und  dieser  daher  ohne  weiteres 
einen  integrierenden  Teil  der  Genehmigung 
bildet.  Nur  dann  ist  ein  ausführlicher  Vor- 
behalt notwendig,  wenn  die  Konstruktions- 
verhältnisse des  Plans  auch  bei  allen 
künftigen  Ergänzungen  der  Bahnanlage 
oder  der  Betriebsmittel  als  Grundlage  und 
Norm  dienen  soll.  Sind  allgemeine  Be- 
stimmungen für  den  Bau  und  Betrieb  ein- 
zelner Kategorien  von  Kleinbahnen  er- 
gangen, so  genügt  der  allgemeine  Hinweis 
darauf  (s.  Gleim,  §  4,  Anm.  2,  S.  70). 

No.  1  bezeichnet  als  den  ersten  Gegen- 
stand der  der  Genehmigung  voranzu- 
schickenden polizeilichen  Prüfung:  „die 
betriebssichere  Beschaffenheit  der 
Bahn  und  der  Betriebsmittel".  Dieses 
Moment  bildet  die  wesentlichste  Grundlage 
eines  sicheren  und  ordnungsmäßigen  Be- 
triebs und  Transports.  Für  die  Prüfung 
sind  die  bezüglichen  technischen  Unter- 
lagen in  Gestalt  von  Zeichnungen  und 
Plänen  aller  wichtigeren  Anlagen  und  der 
Konstruktionen  usw.  der  Betriebsmittel 
erforderlich,  da  die  Prüfung  der  Anlagen 
selbst  sowie  der  Betriebsmittel  in  diesem 
Stadium  der  Natur  der  Sache  nach  noch 
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nicht  stattfinden  kann.  Die  Beifügung  der- 
artiger Unterlagen  ist  daher  im  §  5  aus- 
drücklich vorgeschrieben  und  in  den  Ausf.- 
Anw.  (Abs.  1 — 3)  zu  §  5  näher  erörtert. 
Insoweit  zur  Beschaffung  der  technischen 
Unterlagen  Handlungen  auf  fremdem  Grund 
und  Boden  notwendig  sind,  kann  §  5  des 
Ent.-Ges.  vom  11.  Juni  1874  zur  Anwen- 
dung kommen,  da  es  sich  um  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienende  Unternehmungen 
handelt  (s.  Eger,  Enteign.  -  Ges.  2.  Aufl. 
Bd.  I  S.  81  ff.,  Erl.  d.  Min.  d.  öff.  Arb.  v. 
13.  Jan.  1896,  betr.  Vorarbeiten  für  Klein- 
bahnen [E.-V.-Bl.  1896  S.  43]). 

Zu  den  Betriebsmitteln  sind  nicht  nur 
die  Wagen,  sondern  auch  die  Motoren, 
welche  die  Betriebskraft  erzeugen,  zu 
rechnen,  und  zwar  gleichviel,  ob  sie  sich 
mit  in  Bewegung  befinden,  wie  die  Loko- 
motiven und  Tender,  elektrische  Akkumu- 
latoren oder  bei  Pferdebahnen  die  Pferde, 
oder  stationär  sind,  wie  stabile  Dampf- 
maschinen ,  elektrische  Zentralanlagen, 
pneumatische ,  hydraulische  usw.  Ma- 
schinen (Jacobi,  Vorschläge  für  die  Ein- 
richtung der  Betriebsverwaltung  einer 
Kleinbahn,  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  I. 
1894,  S.  187).  Denn  es  heißt  ganz  allgemein 
„Betriebsmittel",  also  nicht  nur  „rollendes 
Betriebsmaterial"  (§  4  Ziff.  3,  Ges.  vom 
19.  August  1895).  Es  gehört  hierher  also 
auch  der  sonstige  Betriebsapparat,  die 
Signal-  und  Telegraphen  -  Einrichtungen, 
Heiz-,  Kuppel-  und  Brems-  usw.  Vor- 
richtungen der  Wagen  usw.  Daß  auch 
die  Pferde  zu  den  der  Prüfung  unter- 
liegenden Betriebsmitteln  gehören,  ist  trotz 
mehrfachen  Widerspruchs  in  den  Landtags- 
verhandlungen angenommen  worden.  Doch 
kann  sich  die  Prüfung  hier  der  Natur  der 
Sache  nach  nur  auf  Bedingungen  und  Vor- 
behalte über  Art  und  Beschaffenheit  be- 
schränken, deren  Erfüllung  der  Nach- 
prüfung gemäß  §§  19,  22  unterliegt.  Für 
die  Betriebsmaschinen  ist  überdies  noch 
eine  besondere  eisenbahntechnische  Prü- 
fung sowohl  bei  ihrer  Einstellung  in  den 
Betrieb  als  auch  nach  Vornahme  erheb- 
licher Änderungen  und  späterhin  periodisch 
vorgeschrieben  (§  20).  Insbesondere  sind 
auch  bei  Anschlüssen  (§§  10,  28,  29),  und 
zwar  gleichviel,  ob  ein  unmittelbarer  Über- 
gang der  Betriebsmittel  stattfindet  oder 
Einrichtungen  zur  Überladung  getroffen 
werden,  die  Rücksichten  auf  die  Betriebs- 
sicherheit zu  beachten.  (Erl.  d.  Min.  d. 
öff.  Arb.  v.  9.  Juni  1894,  E.-V.-Bl.  No.  17 
S.  146.) 

Für  die  polizeiliche  Prüfung  der  tech- 
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nischen  Unterlagen  der  Kleinbahnen  be- 
stehen im  allgemeinen  nicht,  wie  für  die 
Haupt-  und  Nebenbahnen  in  der  Betriebs- 
und  Nebenbahnverordnung,  sowie  in  den 
Normativbestimmungen  für  die  Konstruk- 
tion und  Ausrüstung  der  Eisenbahnen 
Deutschlands,  allgemeine  Vorschriften,  viel- 
mehr ist  es  der  genehmigenden  Behörde 
überlassen,  in  jedem  Einzelfall  eventuell 
unter  Zuziehung  geeigneter  Sachverstän- 
diger die  Prüfung  vorzunehmen  und  die 
Sicherheitsmaßnahmen  je  nach  der  Art  und 
Beschaffenheit  des  Unternehmens  und  der 
konkreten  Sachlage  zu  bestimmen.  Doch 
sind  im  Interesse  der  Betriebssicherheit 
unterm  13.  August  1898  als  Anlage  3  zur 
Ausführungsanweisung  vom  selben  Tage 
„Betriebsvorschriften  für  Klein- 
bahnen mit  Maschinenbetrieb"  er- 
gangen, welche  aber  nach  Abs.  4,  Satz  1 
der  Ausführungsanweisung  zu  §  22  des 
Kleinbahngesetzes  nur  auf  nebenbahn- 
ähnliche  Kleinbahnen,  nicht  auch  auf 
Straßenbahnen  anzuwenden  sind.  Die  in 
den  sechs  Abschnitten  dieser  Betriebsvor- 
schriften zahlreich  enthaltenen  Bestimmun- 
gen über  die  baulichen  und  Betriebsein- 
richtungen der  Bahn  und  der  Betriebsmittel 
hat  die  Genehmigungsbehörde  bei  der 
Prüfung  des  Bauplans  wie  auch  bei  späteren 
Ergänzungen  derselben  zu  beachten.  Frei- 
lich gelten  diese  Betriebsvorschriften  nicht 
als  polizeiliche  Vorschriften  im  Sinne  des 
§  136  des  Allg.  Land-Verw.-Ges.  v.  30.  Juli 
1883,  weil  die  gesetzlichen  Erfordernisse 
hierzu  fehlen,  wohl  aber  als  an  die  Auf- 
sichtsbehörden gemäß  §  55  des  Kleinbahn- 
gesetzes gerichtete  generelle  Ausführungs- 
vorschriften, welche  diese  bei  Führung  der 
Betriebsaufsicht  (§  22)  zu  beachten  haben. 
Die  Betriebsvorschriften  sind  also  nicht, 
wie  die  Betriebsordnung  und  die  Neben- 
bahnordnung, direkt  an  die  Unternehmer 
gerichtet  und  bilden  für  diese  weder  ge- 
setzliche noch  gesetzesgleiche  Verord- 
nungen, sondern  sie  sind  an  die  Aufsichts- 
behörden gerichtet.  Und  Sache  dieser  ist 
es,  kraft  ihrer  im  Aufsichtsrechte  liegenden 
Befugnisse,  sowohl  generell  wie  speziell 
den  Unternehmern  bekannt  zu  geben,  daß 
die  Aufsicht  nach  diesen  Vorschriften  er- 
folgen werde,  als  auch  in  der  Eigenschaft 
von  Genehmigungsbehörden  die  Beobach- 
tung dieser  Vorschriften  zum  Gegenstande 
der  Genehmigungsbedingungen  zu  machen. 
Selbstverständlich  müssen  sich  aber  die  Vor- 
schriften im  Eahmen  des  Gesetzes  halten. 
Und  von  diesem  Gesichtspunkte  aus  wer- 
den z.  B.  durch  die  Betriebsvorschriften 
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gebotene  neue  bauliche  Anlagen  oder 
Konstruktionen  von  Betriebsmitteln  von 
den  bereits  bestehenden  Bahnen  nicht 
gefordert  werden  dürfen,  und  von  den 
neu  zu  genehmigenden  Bahnen  nur  so- 
weit, als  sie  nach  §  4  des  Gesetzes  im  In- 
teresse' der  Betriebssicherheit  begründet 
sind.  Wäre  dies  nicht  der  Fall,  so  würde 
dem  Unternehmer  gegen  die  bezüglichen 
Einzelverfügungen  der  Aufsichtsbehörden 
das  Rechtsmittel  der  Beschwerde  an  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  gemäß 
§  52  Satz  1  Ic  zustehen. 

Wenngleich  die  große  Verschiedenheit 
der  unter  dem  Begriffe  der  Kleinbahnen 
zusammengesetzten  Bahnen  einheitliche 
Ordnungen  für  alle  nicht  zulassen  wird,  so 
ist  doch  anzunehmen,  daß  sich  auch  für 
andere  gleichartige  oder  verwandte  Kate- 
gorien der  Kleinbahnen  allmählich  be- 
stimmte gemeinsame  Normen  als  Grund- 
lage für  die  polizeiliche  Prüfung  heraus- 
bilden und,  sei  es  für  den  ganzen  Staat 
oder  größere  Gebiete  desselben,  in  Ge- 
stalt von  Polizeiverordnungen  generelle 
Geltung  erlangen  Averden.  Die  Verein- 
fachung des  Geschäftsganges  und  die  Be- 
schleunigung des  Verfahrens  würde  da- 
durch wesentlich  gewinnen  (Gleim,  Arch. 
f.  Eisenb.-Wes.  1892,  S.  1130).  Da  die  be- 
triebssichere Beschaffenheit  und  Konstruk- 
tion der  Bahnanlagen  und  der  Betriebs- 
mittel auf  Grund  der  technischen  Unter- 
lagen (Pläne  und  Zeichnungen)  geprüft 
wird,  so  sind  in  der  Regel  bei  der  Geneh- 
migung bezügliche  Bedingungen  und  Vor- 
behalte nicht  erforderlich.  Genügen  die 
Unterlagen  zu  dieser  Prüfung  nicht,  so 
kann  die  Stellung  von  Bedingungen  und 
Auflagen  bis  zur  Ausführung  des  Baus  und 
Betriebs  vorbehalten  werden.  (Ausf.-Anw. 
Abs.  3  zu  §  4.)  Auch  der  Vorbehalt  der 
künftigen ,  betriebssicheren  Unterhaltung 
und  Ausrüstung  der  Bahn  mit  den  dem  je- 
weiligen Verkehrsbedürfnisse  entsprechen- 
den Betriebsmitteln  gehört  hierher.  Mit 
Recht  bemerkt  Gleim  (2  A.  §  4  Anm.  4), 
daß,  um  der  Aufsichtsbehörde  die  recht- 
liche Grundlage  für  die  erforderliche  stete 
Einwirkung  auf  das  Unternehmen  im  In- 
teresse der  Betriebssicherheit  zu  ver- 
schaffen, dem  Unternehmer  in  der  Geneh- 
migung diese  Verpflichtung  auferlegt  wer- 
den müsse.  Demgemäß  enthält  das  von 
Gleim  entworfene  Muster  der  Genehmi- 
gungsurkunde einer  Kleinbahn  unter  No.  5 
(2.  Aufl.  S.  163)  die  Bestimmung,  daß  die 
Bahn  nebst  den  Betriebsmitteln  fortwährend 
dem  jeweiligen  Verkehrsbedürfnisse  ent- 


sprechend auszurüsten  und  in  einem  solchen 
Zustande  zu  erhalten  ist,  daß  dieselben  mit 
der  in  der  Genehmigung  festgesetzten 
größten  GeschAvindigkeit  befahren  werden 
kann.  Hilse  (Preuß.  Verw.-Bl.  1896  No.  31) 
bestreitet  die  Legalität  dieser  Bedingung. 
Wie  die  dem  Eisenb.-Ges.  von  1838  unter- 
Avorfenen  Bahnen  gemäß  §  24  1  c,  so 
könnten  auch  die  Kleinbahnen  auf  Grund 
des  §  4  des  Kleinb.-Ges.  zur  Vermehrung 
ihrer  Betriebsmittel  über  das  ursprünglich 
gezogene  Maß  nicht  gezAArungen  werden. 
Die  Behörde  nehme,  da  das  Verkehrs- 
bedürfnis erfahrungsgemäß  steige,  mit  dem 
Verlangen,  daß  dem  jeweiligen  Bedürfnisse 
genügt  werde,  das  Recht  in  Anspruch,  Er- 
Aveiterungen  der  Anlage  und  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  vorzuschreiben,  sobald 
die  vorhandenen  nach  Art  und  Menge  nicht 
mehr  genügen.  Bestimmend  solle  das 
Verkehrsbedürfnis,  nicht  aber,  Avie  bei 
Eisenbahnen,  die  Verkehrssicherheit  sein.' 
Genüge  eine  Eisenbahn  und  deren  Betrieb 
den  Rücksichten  auf  die  öffentliche  Sicher- 
heit, ohne  dabei  zur  vollen  Bewältigung 
des  Verkehrs  auszureichen,  so  fehle  gleich- 
wohl jede  gesetzliche  Grundlage,  im  Ver- 
waltungswege den  Unternehmer  zu  Mehr- 
leistungen und  den  hierfür  erforderlichen 
Einrichtungen  und  Anschaffungen  anzu- 
halten. 

Indes  Hilse  übersieht  hierbei,  daß  die 
Kleinbahnen  nach  §  1  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienende  Eisenbahnen  sind, 
daß  ihnen  die  Betriebspflicht  gesetzlich 
obliegt,  und  daß  sie  demgemäß  stets  mit 
Betriebsmitteln  so  ausgerüstet  sein  müssen, 
um  ihrer  Pflicht,  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr zu  dienen,  genügen  zu  können.  Er 
übersieht  ferner,  daß  hier  Betriebssicher- 
heit und  Verkehrsbedürfnis  in  engem  Zu- 
sammenhange stehen.  Muß  die  Bahn  ihrem 
Zweck  und  ihrer  Pflicht  gemäß  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienen  und  folgerichtig  auch 
genügen,  so  AArürde  der  dem  gesteigerten 
Verkehr  nicht  entsprechende  Stand  ihrer 
Betriebsmittel  zu  einer  Überlastung  der- 
selben und  damit  zur  Betriebsunsicherheit 
führen.  Mit  Recht  begründet  daher  Gleim 
die  Verpflichtung  zu  der  dem  jeweiligen 
Verkehrsbedürfnis  entsprechenden  Aus- 
rüstung der  Bahn  mit  der  Rücksichtnahme 
auf  die  Betriebssicherheit.  Dazu  tritt 
aber  noch,  daß  die  Kleinbahnen  für  den 
Güterverkehr  gemäß  §  473,  Abs.  2,  H.-G.-B. 
dem  §  453  J.  c.  mit  der  Maßgabe  unter- 
liegen, daß  sie  die  Übernahme  von  Gütern 
zur  Beförderung  auf  ihrer  Bahnstrecke 
nicht  A^erweigern  dürfen,  soweit  die  Be- 
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förderung  mit  den  regelmäßigen  Beförde- 
rungsmitteln möglich  ist. 

Unter  regelmäßigen  Beförderungs- 
mitteln im  Sinne  des  §  453  sind  aber  nicht 
diejenigen  zu  verstehen,  welche  eine  Bahn 
faktisch  beschafft  und  verwendet  oder  ur- 
sprünglich bei  ihrer  Anlage  und  Eröffnung 
besaß,  sondern  diejenigen,  welche  sie  nach 
den  bestehenden  Vorschriften  der  Auf- 
sichtsbehörden und  nach  vernünftigen 
Verkehrs-  und  Verwaltungsanschau- 
ungen besitzen  muß,  um  dem  auf  ihren 
Strecken  in  der  Regel  herrschenden  Ver- 
kelirsbedürfnis  zu  genügen.  (Eger,  Eisenb.- 
Verk.-Ord.  2.  A.  S.  24.)  Gegen  zu  weit- 
gehende Anforderungen  bzw.  Verfügungen 
der  Aufsichtsbehörden  ist  der  Unternehmer 
durch  die  Rechtsmittel  des  §  52  geschützt. 

Von  dem  gleichen  Gesichtspunkte  der 
gesetzlichen  Pflicht  der  Kleinbahnen  zum 
ordnungsmäßigen,  ununterbrochenen  und 
den  Anforderungen  der  Sicherheit  ent- 
sprechenden Betriebe  können  auch  einige 
andere,  von  Hilse  a.  a.  0.  bemängelte  Auf- 
lagen, z.  B.  daß  die  Bahn  von  allen,  den 
sicheren  und  regelmäßigen  Gang  der  ein- 
zelnen Züge  hindernden  Gegenständen  frei 
zu  halten  oder  die  Verunreinigung  der  Zu- 
gänge an  den  einzelnen  Haltestellen  zu 
verhüten,  ferner,  daß  bei  außergewöhnlichen 
Zufällen,  Z.B.Naturereignissen,  welche  die 
Fortsetzung  des  Betriebes  unmöglich  oder 
seine  Beschränkung  notwendig  erscheinen 
lassen,  die  behördlich  zur  Beseitigung  der 
Hindernisse  ergehenden  Anordnungen  un- 
gesäumt auszuführen  sind,  sowie,  daß  zur 
Sicherung  des  durch  ihren  eigenen  Betrieb 
beeinträchtigten  oder  erschwerten  allge- 
meinen Verkehrs  an  näher  zu  bestimmen- 
den Stellen  Wärter  aufzustellen  und  zu 
besolden  sind,  daß  den  durch  das  Verkehrs- 
interesse gegebenen  Anordnungen  hinsicht- 
lich der  Größe  und  Bespannung  der  einzu- 
stellenden Wagen  zu  genügen,  daß  an  und 
in  den  Wagen  sowie  der  Bespannung  die- 
jenigen Einrichtungen  zu  treffen,  die  im 
Interesse  der  Betriebssicherheit,  Bequem- 
lichkeit (in  sanitärer  Hinsicht)  und  Gesund- 
heit der  Fahrgäste  von  der  Aufsichtsbe- 
hörde gefordert  werden,  usw.,  grundsätzlich 
nicht  für  unhaltbar  erachtet  werden.  Vor- 
aussetzung ist  aber  bei  allen  derartigen 
Sicherheitsauflagen,  daß  die  einzelnen  Auf- 
lagen und  Anordnungen  sich  innerhalb  der 
Schranken  halten,  die  der  Handhabung  der 
Polizeigewalt  durch  allgemeine  Rechts- 
normen sowie  durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli 
1892  insbesondere  gezogen  sind  und  in 
diesen  Schranken  vernünftigen  Vcrkebrs- 
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■  und  Verwaltungsanschauungen  entsprechen, 
\  und  zu  diesem  Behüte  stehen  den  Unter- 
nehmern gegen  zu  weitgehende  Anforde- 
rungen die  Rechtsmittel  des  §  52  zu  Gebote. 
O.-V.-G.  4.  Sen.  v.  12./ 12. 1896  Entsch.  Bd.  31, 
S.  374.  Eisenb.-Entsch.XIV.  S.222  u.  14./2.  1898 
XV.  S.  57. 

Die  bei  Auflagen  dieser  Art  auftauchen- 
den Zweifel  und  Bedenken  weisen  im  übri- 
gen darauf  bin,  daß  es  in  hohem  Grade 
wünschenswert  erscheint,  auch  für  Klein- 
bahnen bzw.  die  einzelnen  Kategorien  der- 
selben, soweit  irgend  tunlich,  einheitliche 
Bau-  und  Betriebsordnungen  nach  Maßgabe 
der  Erfahrung  zu  schaffen.  (S.  Hilse  a.  a. 
O.  und  Gleim,  Prcuß.  Eisenb.-Arch.  1892, 
S.  1130.)  Einzelne  generelle  Bestimmungen 
bzw.  Bedingungen  dieser  Art  haben  sich 
inzwischen  bereits  gebildet.  Dahin  ge- 
hören z.  B.  die  Vorschriften  der  Preußi- 
schen Staatsbahnverwaltung  für  die  Ein- 
richtung elektrischer  Starkstromleitungen 
auf  eisenbahnfiskalischem  Gelände,  Straßen 
und  Plätzen  und  an  den  Einmündungssteilen 
elektrischer  Bahnen  in  den  Anlagen  der 
Staatseisenbahnen.  (Zeitschr.  f.  Kleinb.  III. 
|  1896,  S.  246,  247.) 

No.  2  führt  als  zweiten  Gegenstand 
der  polizeilichen  Prüfung  „den  Schutz 
gegen  schädliche  Einwirkungen  der 
Anlage  und  des  Betriebes"  auf.  Es 
sind  damit  mangels  jeder  Einschränkung 
sowohl  Schutz-Vorrichtungen,  Anlagen  und 
Maßnahmen  im  Interesse  der  Passagiere. 
Bahnbediensteten  und  Güter  als  auch  dritter 
Personen,  benachbarter  Grundstücke  gegen 
Gefahren  und  Nachteile  und  im  öffentlichen 
Interesse  gemeint.  Der  Schutz  kann,  so- 
weit er  nicht  in  allgemeinen  Polizeiverord- 
nungen besteht,  z.  B.  Einhaltung  einer 
Feuerlinie,  Schutzstreifen  in  Waldungen, 
durch  spezielle  Vorschriften,  z.  B.  über  die 
Maximalgeschwindigkeit  der  Züge,  Trag- 
fähigkeit der  Wagen,  Signale,  Langsam- 
fahren, Halten  bei  den  Übergängen  usw. 
oder  Auflagen  (Funkenfänger  der  Loko- 
motiven, Schutzwehren,  Wasserdurchlässe, 
Gräben,  Übergänge,  Parallelwege  usw.)  ge- 
währt werden.  Insofern  dies  nicht  bei  der 
Genehmigung  möglich  und  geschehen  ist, 
bietet  bei  Bahnen  mit  Maschinenbetrieb 
noch  die  Planfeststellung  (§  17)  die  Gelegen- 
heit, dem  Unternehmer  die  Herstellung  und 
Unterhaltung  derjenigen  Anlagen  aufzu- 
legen, welche  zur  Sicherung  der  benach- 
barten Grundstücke  gegen  Gefahren  und 
Nachteile  oder  im  öffentlichen  Interesse 
für  erforderlich  erachtet  werden  (§  18). 
Auch  die  dem  Unternehmer  zur  Sicherung 
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des  Telegraphen-Betriebes  und  der  Tele- 
graphenanlagen, sowie  der  Fernsprechan- 
lagen (Erl.  v.  4./11.  1895  Zeitschr.  f.  Kleinb. 
II.  1895,  S.  587)  wie  überhaupt  der  Inter- 
essen der  im  §  8  u.  9  bezeichneten  Ver- 
waltungen aufzuerlegenden  Bedingungen 
gehören  hierher. 

Vgl.   Entsch.   d.  Reichsger.  26./1.  1899 

Eisenb.-Entsch.  XV.  S.  350.  —  11./2.  1901. 

XVIU.  S.  54.  -  9./1.  1902.  XIX.  S.  18. 

Zu  den  technischen  Unterlagen,  welche 
nach  §  5  der  Unternehmer  dem  Genehmi- 
gungsantrag  beizufügen  hat,  gehört  jeden- 
falls auch  die  Angabe  der  erforderlichen 
Schutz-  und  Sicherungsanlagen  —  bei  Bah- 
nen mit  Maschinenbetrieb  nach  Maßgabe 
des  §  18  des  Gesetzes  (s.  §  17  No.  1  u.  2). 

Die  Anlage  von  Schutzstreifen  ist 
der  Natur  der  Sache  nach  nur  bei  Bah- 
nen mit  Maschinenbetrieb  erforderlich. 
Doch  kann  auch  bei  diesen  so  lange  davon 
abgesehen  werden,  bis  Erfahrungen  die 
Notwendigkeit  derselben  an  bestimmten 
Stellen  ergeben  haben,  vorausgesetzt,  daß 
durch  entsprechende  Einrichtungen  dem 
Auswurfe  aus  dem  Aschenkasten  der  Loko- 
motive vorgebeugt  wird.  Die  Erfüllung 
dieser  Voraussetzung  wird  bei  der  Ge- 
nehmigung sicher  zu  stellen  sein  (§  4No.  1). 
Nur  an  ganz  besonders  gefährdeten  Stellen 
wird  es  gerechtfertigt  sein,  alsbald  Schutz- 
maßregeln, aber  nur  in  sehr  engen  Grenzen, 
anzuordnen.  Ein  Vorbehalt  in  den  Geneh- 
migungsurkunden, daß  im  Falle  des  Be- 
dürfnisses die  Bahnanlagen  entsprechend 
zu  ändern  sind,  wird  daher  einstweilen  ge- 
nügen. 

Erl.  d.  Min.  d.  öffentl.  Arb.  v.  13.  Dezbr. 
1893.  Min.-Bl.  d.  i.  V.  1893,  No.  11,  S.  268. 
Eisenb.-Verordn.-Bl.  1894,  No.  6,  S.  51. 

Als  Schutz  gegen  schädliche  Einwir- 
kungen des  Betriebes  werden  auch  Ein- 
richtungen zur  Desinfektion  der  dem  Vieh- 
transport dienenden  Wagen  anzusehen  sein. 
Erl.  d.  Min.  d.  öffentl;  Arb.  v.  29./S.  1901. 
Zeitschr.  f.  Kleinb.  S.  450. 

Der  Begriff  der  „schädlichen  Ein- 
wirkung" darf  nicht  zu  weit  gefaßt  und 
in  der  Regel  nicht  über  wirkliche  Nachteile 
für  das  Eigentum  und  Vermögen  oder 
Gefahren  für  Leben  und  Gesundheit  aus- 
gedehnt werden.  Daher  wird  in  einem 
Erlasse  des  Ministeriums  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  17.  April  1896  mit  Recht  die 
Auffassung,  daß  die  Verunzierung  einer 
Straße  durch  die  oberirdische  Stromleitung 
einer  elektrischen  Straßenbahn  als  „schäd- 
liche Einwirkung"  im  Sinne  des  §  4  Ziff.  2 
anzusehen,   als   in   dieser  Allgemeinheit 


nicht  zutreffend  bezeichnet.  Eine  solche 
„schädliche  Einwirkung"  würde  vielmehr 
nur  dann  anzunehmen  sein,  wenn  die 
ästhetischen  Nachteile  jener  Betriebsweise 
zugleich  Schäden  anderer  Art  im  Gefolge 
hätten.  Eine  selbständige  Bedeutung  ist 
dem  schönheitlichen  Gesichtspunkte  bei  der 
auf  Grund  des  §4  vorzunehmenden  Prüfung 
nicht  beizumessen.  (Min.-Bl.  d.  i.  V.  1896, 
No.  5,  S.  83.) 

No.  3  betrifft  den  dritten  Punkt  der 
polizeilichen  Prüfung:  „die  technische 
Befähigung  und  Zuverlässigkeit  der 
in  dem  äußeren  Betriebsdienste  an- 
zustellenden Bediensteten".  Die  Re- 
gierungsvorlage ging  Aveit  umfassender 
aüf  die  techniche  Befähigung  und  die  Zu- 
verlässigkeit der  Bediensteten  überhaupt. 
In  den  Verhandlungen  sind  jedoch  nach 
zwei  Richtungen  hin  Einschränkungen 
beschlossen  worden. 

1.  Zunächst  soll  sich  die  Prüfung  nicht 
unterschiedslos  auf  alle  Bediensteten  der 
Kleinbahnen,  sondern  nur  auf  die  in  dem 
äußeren  Betriebsdienste  anzustellen- 
den erstrecken.  Es  wurde  die  Beschrän- 
kung auf  den  äußeren  Betriebsdienst  zur 
Wahrung  des  öffentlichen  Interesses  und 
speziell  zur  Sicherung  des  Publikums  für 
ausreichend  erachtet.  Die  Ausführungs- 
Anweisung  (Abs.  4)  zu  §  4  bemerkt  hier- 
zu erläuternd:  Die  Bezeichnung  „im  äußeren 
Betriebsdienste"  ist  enger  als  das,  was  in 
der  Eisenbahnverwaltung  unter  „äußerem 
Dienste"  verstanden  wird.  Während  die 
letztgedachte  Bezeichnung  das  gesamte 
mit  dem  Publikum  in  Berührung  kommende 
Personal  zum  Unterschiede  von  dem  Bu- 
reaupersonal umfaßt,  wird  als  im  äußeren 
Betriebsdienste  stehend  nur  das  Personal 
zu  verstehen  sein,  welches  mit  der  Be- 
förderung oder  Bahnunterhaltung  unmittel- 
bar zu  tun  hat  (Lokomotivführer,  Heizer, 
Zugführer,  Schaffner,  Kutscher,  Bahn- 
meister, das  mit  der  Abfertigung  der  Züge 
betraute  Personal  usw.).  Indes  erscheint 
diese  Unterscheidung  zwischen  „äußerem 
Dienst"  und  „äußerem  Betriebsdienst"  nicht 
gerechtfertigt,  umsomehr,  als  bei  den  Klein- 
bahnen diese  Funktionen  zumeist  so  unter- 
einander laufen,  daß  eine  strenge  begriff- 
liche Trennung  im  Einzelfalle  unmöglich 
oder  doch  mit  den  größten  Schwierigkeiten 
verknüpft  sein  würde.  Es  ist  vielmehr 
unter  „äußerem  Betriebsdienst"  der  ge- 
samte äußere  Dienst  im  Gegensatz  zum 
inneren  Verwaltungsdienst  (Bureau-, Kassen-, 
Materialien-Verwaltungsdienst  usw.)  zu  ver- 
stehen, also  auch  das  bei  der  Bahnbe- 


"  K1"^aIlM^zrWaU]         polizßiüche  Prüfung  der  Kleinbahnunternehmungen  usw. 


wachung  (Bahnwärter,  Aufseher,  Barrieren- 
wärter), Beleuchtung  (Lampenanzünder 
usw.),  Heizung,  im  Telegraphen-,  Signal-, 
Weiehenstellerdienst,  als  Portiers,  Gepäck- 
träger, Zugrevisoren,  Kontrolleure  usw.  an- 
gestellte Personal.  Auch  von  allen  diesen 
Funktionären,  wenngleich  sie  nicht  un- 
mittelbar mit  der  Beförderung  oder  Bahn- 
unterhaltung zu  tun  haben,  hängt  mehr 
oder  weniger  die  Sicherheit  und  Ordnung 
des  Betriebes  ab.  Im  übrigen  sind  unter 
Bediensteten  nicht  nur  Beamte  (gegen  Ge- 
halt, Tantieme  usw.  Angestellte),  sondern 
auch  im  Arbeiterverhältnis  stehende,  gegen 
Lohn  usw.  beschäftigte  Personen  gemeint. 

2.  Sodann  ist  die  Prüfung  auf  die 
technische  Befähigung  und  die  tech- 
nische Zuverlässigkeit  der  im  äußeren 
Betriebsdienste  anzustellenden  Personen 
beschränkt.  (Vgl.  hierzu  Jacobi,  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  I.  1894,  S.  229  bis 
231.)  Diese  Prüfung  ist  um  so  wichtiger 
wegen  der  Zulässigkeit  der  Übertragung 
der  Rechte  und  Pflichten  von  Polizei- 
exekutivbeamten auf  die  Angestellten  der 
Kleinbahnen. 

Erl.  v.  27./12. 1900,  Zeitschr.  f.  Kleinb.  S.  216. 

Das  im  Regierungsentwurfe  enthaltene 
Wort  „die"  vor  Zuverlässigkeit  wurde  nach 
eingehenden  Verhandlungen  im  Abg.-H. 
gestrichen,  um  kenntlich  zu  machen,  daß 
nicht  die  Zuverlässigkeit  im  allgemeinen, 
sondern  nur  die  technische  Zuverlässigkeit 
der  Prüfung  unterliegen  solle.  Unter  der 
„technischen  Befähigung"  sind  die  für 
die  betreffende  Stellung  erforderlichen 
Kenntnisse  und  Geschicklichkeiten,  z.  B. 
als  Lokomotivführer,  Maschinist  die  Kennt- 
nis der  Maschine,  ihrer  Behandlung  und 
Führung,  als  Kutscher  die  Kenntnis  des 
Fahrdienstes,  der  Behandlung  der  Pferde 
usw.  zu  verstehen,  unter  der  „tech  nischen 
Zuverlässigkeit"  die  für  die  betreffende 
Stellung  erforderlichen  körperlichen  und 
geistigen  Eigenschaften,  Gesundheit,  ange- 
messenes Lebensalter,  genügende  Sehkraft, 
Freisein  von  denjenigen  Gebrechen  und 
Fehlern,  welche  die  regelmäßige  und 
prompte  Erfüllung  der  Berufspflicht  zu 
stören  geeignet  sind,  z.  B.  Trunksucht, 
Epilepsie,  Farbenblindheit,  Taubheit,  Schlaf- 
sucht, krankhafte  Vergeßlichkeit,  erweis- 
licher Hang  zur  Dienstvernachlässigung 
usw.;  der  Ausdruck  „technische"  Zuver- 
lässigkeit ist  gleichbedeutend  mit  Zuver- 
lässigkeit inbezug  auf  die  Berufspflicht  I 
(Ausführungsanweisung  Abs.  5  zum  §  4  [ 
des  Gesetzes).  Dagegen  kommt  die  Zuver- 
lässigkeit in  anderen  Richtungen,  z.  B.  in  , 
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politischer,  sozialer,  religiöser  usw.  Hinsicht, 
inbezug  auf  Charakter,  Herkunft  usw. 
nicht  in  Betracht,  ebensowenig  Umstände, 
welche  mit  der  Erfüllung  der  Berufspflicht 
an  sich  nichts  zu  tun  haben,  z.  B.  Bestra- 
fung eines  Maschinisten  wegen  Meineids, 
Diebstahls,  wohl  aber  wegen  Gefährdung 
von  Eisenbahntransporten  usw.  Es  soll 
I  und  darf  nur  geprüft  werden,  ob  die 
Bediensteten  mit  Rücksicht  auf  ihren 
Dienst,  ihre  dienstlichen  Verrichtungen, 
den  Anforderungen  der  Zuverlässigkeit 
entsprechen. 

In  welcher  Weise  und  in  welchem  Um- 
fange die  Prüfung  der  technischen  Befähi- 
gung und  Zuverlässigkeit  bewirkt  werden 
soll,  ist  dem  Ermessen  der  genehmigenden 
Behörden  anheim  gegeben.  Der  Natur  der 
Sache  nach  sind  zur  Zeit  der  Einholung 
und  Erteilung  der  Genehmigung  die  für 
den  äußeren  Betriebsdienst  erforderlichen 
Personen  in  der  Regel  noch  nicht  einmal 
designiert,  geschweige  denn  angestellt.  Es 
kann  daher  nur  im  Wege  bezüglicher  all- 
gemeiner Vorbehalte  und  Bedingungen  der 
Vorschrift  des  Gesetzes  genügt  werden. 
Dies  geschieht  zweckmäßig  in  der  Weise, 
daß  die  für  jede  Kategorie  notwendigen 
Anforderungen  an'  die  technische  Befähi- 
gung und  Zuverlässigkeit  in  der  Genehmi- 
gung bezeichnet  werden  und  die  spätere 
behördliche  Prüfung  und  Kontrolle  zur  Be- 
dingung gemacht  wird,  unter  dem  Vorbe- 
halt, daß  Diejenigen,  welche  jenen  An- 
forderungen nicht  entsprechen,  nicht  an- 
gestellt werden  dürfen  bezw.  die  demun- 
geachtet  Angestellten  auf  Verlangen  der 
Behörde  wieder  entlassen  werden  müssen. 

Die  Prüfung  seitens  der  Behörde  kann 
entweder  durch  ein  Examen  nach  be- 
stimmten Vorschriften  oder  durch  Einsicht- 
nahme von  Zeugnissen,  Dienstbüchern, 
Führungsattesten  oder  auch  durch  Ein- 
führung eines  Probedienstes,  welcher  in 
geeigneter  Weise  kontroliert  wird,  erfolgen. 
Daß  für  die  technische  Befähigung  der 
Bediensteten  nicht  die  für  die  Beamten  der 
Staatsbahnen  bestimmten  Anforderungen 
bezw.  Prüfungen  maßgebend  sein  können, 
wurde  in  der  Herrenhaus-Kommission  als 
selbstverständlich  vom  Regierungskom- 
missar bezeichnet,  es  würden  vielmehr  die 
Anforderungen  an  die  technische  Befähi- 
gung der  Art  der  Bahn  und  ihres  Betriebs 
angepaßt  und  je  nach  dem  Grade  der  Ein- 
fachheit derselben  abgestuft  werden.  Ohne 
Zweifel  liegt  die  allgemeine  Einführung 
von  Prüfungsvorschriften  nicht  in  der  Ab- 
sicht des  Gesetzes;  bei  der  großen  Ver- 
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schiedenartigkeit  der  zu  den  Kleinbahnen 
gehörigen  Unternehmungen  und  den  zum 
größten  Teil  sehr  einfachen  Verhältnissen 
würde  dies  eine  nicht  beabsichtigte  Er- 
schwerung bilden.  Auch  sind  nicht  einmal 
für  die  dem  Gesetz  von  1838  unterstellten 
Bahnen  —  abgesehen  von  einzelnen,  be- 
sonders wichtigen  Kategorien  (Bahnpolizei- 
beamten) —  Prüfungen  allgemein  vorge- 
schrieben. In  der  Regel  wird,  wie  dies  der 
Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten  speziell 
für  die  Pferdebahnen  aussprach,  inbetreff 
der  Frage  der  technischen  Befähigung  und 
Zuverlässigkeit  nur  erübrigen,  in  der  Ge- 
nehmigungsurkunde zu  bestimmen,  daß 
diese  beiden  Erfordernisse  bei  den  anzu- 
stellenden Bediensteten  vorhanden  sein 
müssen,  und  der  Aufsichtsbehörde  die 
Prüfung  sowie  die  Befugnis  vorzubehalten, 
event.  beim  Mangel  dieser  Erfordernisse 
auf  der  Entlassung  der  betreffenden  Ange- 
stellten zu  bestehen. 

In  diesem  Sinne  bemerkt  die  Ausf. - 
Anw.  (Abs.  6,  7)  zu  §  4:  „Endlich  wird 
bei  der  Genehmigung  selbstverständlich 
nur  zu  bestimmen  sein,  ob,  inwiefern  und 
in  welcher  Weise  eine  vorgängige  Prüfung 
der  technischen  Befähigung  vorzunehmen 
ist,  oder  ob,  wie  dies  bei  Pferdebahnen 
angängig  sein  wird,  lediglich  die  Ent- 
fernung technisch  nicht  befähigter  oder 
nicht  zuverlässiger  Bediensteten  vorzusehen 
ist.  Die  bei  der  Genehmigung  allgemein 
vorgeschriebene  Prüfung  wird  bezüglich 
der  einzelnen  Bediensteten  in  jedem  Falle 
besonders  zu  erfolgen  haben." 

Die  Ausführung  dieser  Vorschrift,  ins- 
besondere die  Prüfung  durch  die  Geneh- 
migungs-  bezw.  Aufsichtsbehörde  in  jedem 
einzelnen  Falle,  hat  in  der  Praxis  zu 
Schwierigkeiten  und  Weiterungen  geführt. 
Den  Unternehmern  selbst  konnte  aber  die 
Prüfung  ihrer  Bediensteten  nur  unter  ge- 
eigneten Garantien  überlassen  werden.  Zur 
Erleichterung  dieser  Auflage  bestimmt  da- 
her ein  hinter  Absatz  7  der  Ausf.-Anw.  vom 
13.  August  1898  neu  eingefügter  Absatz  8 
im  Satze  1,  daß  es  den  Kleinbahnunter- 
nehmern überlassen  werden  kann,  Prüfungs- 
vorschriften ausschließlich  tür  das  Personal 
des  äußeren  Betriebsdienstes  zu  entwerfen 
und  der  Aufsichtsbehörde  zur  Genehmigung 
vorzulegen.  Und  —  als  eine  weitere 
wesentliche  Erleichterung  in  dieser  Rich- 
tung —  im  Satze  2,  daß  die  auf  Grund 
solcher  genehmigten  Vorschriften  unter 
geeigneter  Kontrolle  der  Aufsichtsbehörde 
geprüften  Bediensteten  alsdann  auch  in 
anderen  Aufsicht  ibezirken  und  bei  andei'en 


Kleinbahnen  bis  zu  ihrer  Beanstandung  aus 
bestimmten  Anlässen  als  technisch  befähigt 
und  zuverlässig  für  dieselbe  Dienstverrich- 
tung im  Sinne  des  §  4,  No.  3,  des  Gesetzes 
zu  erachten  sind.  Die  Bestimmung  des 
Satzes  1  ist  eine  fakultative,  in  das  Er- 
messen der  Genehtnigungsbehörde  gestellte. 
Dagegen  ist  die  Vorschrift  des  Satzes  2 
eine  obligatorische.  Die  Prüfungen 
können  zwar  auf  Grund  solcher  allgemeinen, 
von  Aufsichtswegen  genehmigten  Prüfungs- 
vorschriften  seitens  der  Kleinbahnverwal- 
tungen vorgenommen  werden,  aber  es  muß 
dies  unter  geeigneter  Kontrole  der  Auf- 
sichtsbehörde geschehen  (Beteiligung  durch 
einen  Prüfungskommissar  usw.)  und,  wenn 
dies  der  Fall  war,  so  besitzen  die  hiernach 
Geprüften  die  bezügliche  Qualifikation  für 
alle  Kleinbahnen,  so  lange  dieselbe  nicht 
aus  bestimmten  Anlässen  (Bestrafungen 
usw.)  beanstandet  wird.  Die  Entziehung 
oder  Beschränkung  der  Qualifikation  kann 
aber  ebenso  wie  die  Erteilung  derselben 
nur  unter  Mitwirkung  der  Aufsichtsbehörde 
eintreten. 

Nur  für  die  Maschinenführer  der 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  ist 
durch  §  33  der  Betriebsvorschriften  die 
Vornahme  von  Prüfungen  unbedingt 
angeordnet,  und  ferner  ist  bei  den  Be- 
diensteten des  äußeren  Betriebs- 
dienstes der  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  die  eisenbahntechnische 
Aufsichtsbehörde  gemäß  §  41  Abs.  1  der 
Betriebsvorschriften  generell  befugt, 
eine  Prüfung  zu  fordern,  sowie  die 
Entlassung  derjenigen,  welche  nach  ihrem 
Ermessen  nicht  als  technisch  fähig  und 
zuverlässig  anzusehen  sind.  Auch  sind  die 
mit  der  Leitung  der  Bahnunterhaltung  und 
des  Betriebs  betrauten  Personen  sowohl  der 
eisenbahntechnischen  Aufsichtsbehörde  als 
auch  dem  zuständigen  Regierungs-  (Polizei- 
Präsidenten  namhaft  zu  machen,  und  diesen 
Behörden  alle  hierbei  eintretenden  Ände- 
rungen anzuzeigen  (§40  1.  c).  Endlich 
sind  den  im  äußeren  Betriebsdienst  ange- 
stellten Bediensteten  über  ihre  Dienstver- 
richtungen und  ihr  gegenseitiges  Dienst- 
verhältnis schriftliche  oder  gedruckte  An- 
weisungen zu  geben.  Die  eisenbahntech- 
nische Aufsichtsbehörde,  welcher  diese 
Anweisungen  vorgelegt  werden  müssen, 
kann  sie  beanstanden,  wenn  sie  die  Be- 
triebssicherheit der  Kleinbahn  dadurch  nicht 
für  gewahrt  ex'achtet  (§  41  1.  c).  Da  die 
Betriebsvorschriften  lediglich  an  die  Auf- 
sichtsbehörden gerichtet  sind  (s.  Spalte  2, 
S.  129),  so  bedarf  es  freilich  entweder  eines 
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bezüglichen  Vorbehalts  in  der  Genehmigung 
oder  besonderer  Verfügungen  der  Aufsichts- 
behörden, um  vorstehende  Bestimmungen 
den  Unternehmern  gegenüber  in  Geltung 
zu  setzen.    (Gleim,  §  4  Anm.  6,  S.  74.) 

Weitergehende  Verpflichtungen  als  die 
durch  den  Gesichtspunkt  der  technischen 
Befähigung  und  Zuverlässigkeit  der  im 
äußeren  Betriebsdienst  anzustellenden  Be- 
diensteten gebotenen  dürfen  den  Unter- 
nehmern inbezug  auf  das  Dienstpersonal 
nicht  auferlegt  werden.  Auf  die  Qualifi- 
kation der  im  inneren  Dienste  (Abfertigungs- 
Kassendienst,  Buchhaltung  usw.)  Ange- 
stellten hat  sich  die  Prüfung  aus  §4  Ziffer  3 
des  Gesetzes  nicht  zu  erstrecken.  Aber 
auch  im  äußeren  Dienste  würde  z.  B.  die 
Verpflichtung  des  Unternehmers  zur  Uni- 
formierung nur  im  Interesse  der  Erkenn- 
barkeit derselben  begründet  sein  und  darf 
sich  daher  nur  auf  diejenigen  Bediensteten 
erstrecken,  welche  zum  Verkehr  mit  dem 
Publikum  berufen  sind.  Ebensowenig  ist 
es  zulässig,  Strafen  gegen  das  Dienst- 
personal wegen  verbotswidrigen  Verhaltens 
in  der  Genehmigung  vorzubehalten.  Eine 
derartige  Strafbefugnis  kann  nur  auf  Ge- 
setz oder  Polizeiverordnungen  beruhen. 

Erl.  d.  Min.  d.  öff.  Arb.  v.  25  Juli  1893, 
III.  12  197,  IV.  4220. 

No.  4  stellt  als  den  vierten  Gegen- 
stand der  polizeilichen  Prüfung  „die 
Wahrung  der  Interessen  des  öffent- 
lichen Verkehrs"  hin.  Schon  in  der 
Kommission  des  Abgeordnetenhauses 
wurde  die  Dehnbarkeit  dieser  Bestimmung 
bemängelt,  indem  darauf  hingewiesen 
wurde,  daß  die  Fassung  allen  möglichen 
Auslegungen  Raum  biete,  was  unter  „Wah- 
rung der  Interessen  des  öffentlichen  Ver- 
kehrs" zu  verstehen  sei.  Ein  Mitglied  be- 
antragte daher ,  den  Satz  hinzuzufügen : 
„ohne  jedoch  den  Unternehmer  zur  Aus- 
dehnung der  Anlage  und  des  Betriebs  über 
den  von  ihm  geplanten  Umfang  zwingen 
zu  dürfen",  ein  anderes  Mitglied  einen 
zweiten  Absatz:  „Die  polizeiliche  Prüfung 
darf  sich  nicht  weiter  erstrecken,  als  dies 
zur  Wahrung  der  beteiligten  öffentlichen 
Interessen  notwendig  ist".  Der  Regierungs- 
vertreter erwiderte  hierauf,  „daß  in  der 
Tat  mit  der  No.  4  des  §  4  nicht  mehr  ge- 
meint sei,  als  wie  in  diesem  Antrage  aus- 
drücklich ausgesprochen  worden  sei.  Es 
sei  daran  festzuhalten,  daß  die  Prüfung 
eben  nur  eine  polizeiliche  sei.  Eine  solche 
könne  naturgemäß  nur  solche  Anforde- 
rungen stellen,  welche  aus  der  Pflicht  der 
Polizei ,    die    öffentlichen    Interessen  zu 


|  wahren,  hervorgingen.  Es  werde  durch  die 
Vorlage  nichts  anderes  gefordert,  als  was 

1  heute  schon  bestehe,  und  selbst  dies  nicht 
einmal  alles;  denn  jetzt  würden  z.  B.  häufig 
Forderungen  über  den  Anstrich  der  Pferde- 
bahnwagen, über  die  Pferdedecken  usw. 
gestellt,  was  alles  außerhalb  des  Rahmens 

:  der  jetzigen  Vorlage  liege.  Allerdings 
könne  das,  was  unter  Wahrung  der  Inter- 
essen des  öffentlichen  Verkehrs  gefordert 

i  werden  müsse,  nicht  näher  präzisiert  wer- 
den, da  das  Bedürfnis  dieser  Interessen  in 

1  jedem  einzelnen  Falle  besonders  geprüft 
werden  müsse.  Über  diese  polizeilichen 
Interessen  könne  indessen  die  Behörde  aus 

!  dem  eben  angeführten  Grunde  nicht  hinaus- 
gehen. Er  erachte  hiernach  die  beiden 
Anträge  für  überflüssig."  Dieselben  wur- 
den zwar  abgelehnt,  indeß  wurde  im  wei- 
teren Verlauf  der  Verhandlungen  wieder- 
holt die  Unbestimmtheit  und  Dehnbarkeit 
der  No.  4,  welche  alle  möglichen  Forde- 
rungen zulasse,  getadelt  und  deren  Strei- 
chung beantragt.  Doch  wurde  die  Be- 
stimmung unverändert  beibehalten,  nach- 
dem noch  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  darauf  hingewiesen  hatte,  daß 
dieselbe  auch  im  Gesetz  von  1838  enthalten 
sei,  ohne  daß  daraus  Unzuträglichkeiten 
entstanden  seien,  und  ferner  der  Bericht- 
erstatter hervorgehoben  hatte,  daß  die 
Prüfung  zur  Wahrung  der  Interessen  des 
öffentlichen  Verkehrs  nur  eine  polizeiliche 
sein  sollte  und  naturgemäß  nur  solche  An- 
forderungen stellen  könne,  welche  aus  der 
Pflicht  der  Polizei,  die  öffentlichen  Inter- 
essen zu  wahren,  hervorginge,  und  daß 
durch  die  Vorlage  nichts  anderes  gefordert 
werde,  als  was  jetzt  schon  Rechtens  sei. 

Indeß  läßt  sich  trotzdem  nicht  leugnen, 
daß  die  Fassung  der  No.  4  eine  äußerst 
dehnbare  ist  und  es  de  lege  ferenda 
richtiger  gewesen  wäre,  diese  Nummer  zu 
streichen.  Wenn  sie,  wie  der  Bericht- 
erstatter meint,  nur  fordeit,  was  schon  an 
sich  Rechtens  sei,  so  bedurfte  es  keiner 
besonderen  Bestimmung  im  Gesetze.  Die 
ausdrückliche  Aufnahme  in  dasselbe  legt 
aber  die  Annahme  nahe,  daß  eine  Änderung 
beabsichtigt  sei.  Jedenfalls  ist  daran  fest- 
zuhalten, daß  es  sich  für  die  Genehmigung 
nur  um  die  Prüfung  vom  rein  polizei- 
lichen Standpunkte  aus  handelt  und  daß  — 
unbeschadet  der  allgemeinen  polizeilichen 
Befugnisse  —  hier  nicht  die  öffentlichen 
Interessen  überhaupt,  sondern  nur  die  In- 
teressen des  öffentlichen  Verkehrs  in 
Betracht  kommen.  Von  diesen  Gesichts- 
punkten aus  ist  zuvörderst  die  Bedürfnis- 
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frage  zu  prüfen,  wie  bereits  an  früherer 
Stelle  (S.  132)  eingehend  erörtert  worden 
ist.  Erfordert  das  Interesse  des  öffentlichen 
Verkehrs  die  geplante  Bahn  nicht,  ist  das 
Verkehrsbedürfnis  bereits  vollständig  ge- 
deckt, so  kann  die  Genehmigung  auf  Grund 
der  No.  4  versagt  werden.  Sodann  erfor- 
dert vom  polizeilichen  Standpunkte  aus  das 
Interesse  des  öffentlichen  Verkehrs,  daß 
der  Verkehr  auf  der  geplanten  Bahn  sich 
mit  Ruhe,  Ordnung,  Stetigkeit,  Regelmäßig- 
keit und  Sicherheit  bewegt,  ohne  Gefahr 
für  den  Einzelnen  wie  für  die  Allgemein- 
heit, daß  der  Verkehr  nicht  durch  lästige 
Bedingungen  für  das  Publikum  erschwert 
oder  willkürlich  verzögert  oder  unter- 
brochen wird.  Daraus  folgt,  daß  bei  der 
Genehmigung  dem  Unternehmer  ent- 
sprechende Auflagen  gemacht  werden 
können.  Zum  Teil  sind  dieselben  durch 
das  Gesetz  selbst  des  Näheren  geregelt,  so- 
daß  insoweit  No.  4  nur  die  allgemeine 
Grundlage  für  die  bezügliche  Kompetenz 
der  Behörde  bildet.  Dahin  gehören  die 
Feststellungen  inbetreff  der  betriebs- 
sicheren Beschaffenheit  der  Bahn  und  der 
Betriebsmittel  (§  4  Ziff.  1),  sowie  der  tech- 
nischen Befähigung  und  Zuverlässigkeit 
der  im  äußeren  Betriebsdienst  anzustellen- 
den Bediensteten  (§  4  No.  3),  ferner  inbe- 
treff der  Gestattung  der  Einführung  von 
Anschlußgleisen  für  den  Privatverkehr 
(§  10),  inbetreff  des  Fahrplans,  der  Be- 
förderungspreise ,  deren  öffentliche  Be- 
kanntmachung und  gleichmäßige  Anwen- 
dung (§§  14,  21),  sodann  die  Bestimmung 
der  Art  und  Höhe  der  Sicherstellung  für 
die  Unterhaltung  und  Wiederherstellung 
öffentlicher  Wege  (§  11),  der  Zeit  für  die 
Ausführung  der  Bahn  und  die  Betriebs- 
eröffnung, sowie  der  Geldstrafen  und 
Sicherheitsbestellung  im  Falle  der  Nicht- 
einhaltung dieser  Zeiten,  auch  für  die  Auf- 
rechthaltung des  ordnungsmäßigen  Betriebs 
während  der  Konzessionsdauer.  (§  11. 
Vergl.  hierzu  Jacobi,  Vorschläge  für  die 
Einrichtung  der  Betriebsverwaltung  einer 
Kleinbahn,  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  I. 
1894,  S.  177,  226,  277,  364.)  Zum  Teil  folgen 
diese  Auflagen  unmittelbar  aus  No.  4,  z.  B. 
inbetreff  der  Beleuchtung,  Reinhaltung, 
Heizung  usw.  der  Wagen  und  der  dem 
Publikum  geöffneten  Räume,  sanitärer  und 
veterinärer  Einrichtungen,  wie  z.  B.  Des- 
infektion des  Klosets,  der  Viehwagen,  An- 
lage gedeckter  Warteräume,  Vorschriften 
wegen  der  Beförderung  explosiver  usw. 
Stoffe ,  Abfertigangs-  und  Beförderungs- 
zeiten, Maximalfabrgeschwindigkeit  usw. 


Dagegen  gehören  Einrichtungen  zur 
bloßen  Bequemlichkeit  des  Publikums 
(Polstersitze,  Fenstergardinen,  Jalousien, 
Restaurationswagen  usw.)  oder  zur  Ver- 
schönerung der  Anlagen  und  Betriebsmittel 
(Gartenanlagen,  Mobiliar  der  Warteräume, 
Anstrich  der  Wagen,  Uniform  des  Perso- 
nals usw.  in  der  Regel  an  sich  und  im 
allgemeinen  nicht  zu  den  im  Interesse 
des  öffentlichen  Verkehrs  zu  bewirkenden 
Einrichtungen;  ebenso  wenig  die  Einrich- 
tung verschiedener  Wagenklassen,  beson- 
derer Rauch-  und  Frauen-Abteile,  beson- 
derer Züge,  z.  B.  für  Arbeiter,  Schulkinder 
usw.  Die  Bequemlichkeit  der  Beförderung 
kann  bei  der  Genehmigung  nur  insofern 
den  Gegenstand  der  Berücksichtigung 
bilden,  als  dies  vom  Standpunkte  der  Ge- 
sundheits-,  Sittlichkeits-  und  Sicher- 
heitspolizei aus  geboten  ist.  Hiervon 
ausgehend,  können  z.  B.  Bedingungen 
über  die  Zahl,  Breite  und  Tiefe  der  Sitz- 
plätze in  den  Wagen,  die  Einrichtung  ge- 
deckter, gegen  die  Unbill  der  Witterung 
geschützter  Warteräume,  die  Afflchierung 
von  Annoncen  in  den  Wagen  usw.  gerecht- 
fertigt erscheinen.  (Gleim,  §  4  Anm.  8.)  Über- 
einstimmend damit  führt  auch  das  Ober- 
Verwaltungs-Gericht  aus:  „Es  lassen 
der  Wortlaut  und  der  Zusammenhang  der 
einzelnen  Vorschriften  (des  §  4)  erkennen, 
daß  es  sich  in  ihnen,  und  zwar  auch  in 
den  allgemein  gefaßten  Eingangsworten,  um 
eine  solche  Erhaltung  der  Bahnanlage  und 
ihrer  Betriebsmittel  handelt,  die  erforder- 
lich ist,  um  die  Beförderung  mit  Sicherheit 
und  auf  die  der  Bestimmung  des  Unter- 
nehmers entsprechende  Weise  (§  24,  Ges. 
v.  3./11.  1838)  zu  ermöglichen.  Ein  Klein- 
bahnunternehmen, wie  das  hier  fragliche, 
hat  die  Bestimmung,  dem  Verkehr  des 
Publikums  durch  Personenbeförderung  auf 
einer  bestimmten  Straßenstrecke  nach  be- 
stimmten Fahrplänen,  die  der  Prüfung  der 
Behörde  unterliegen,  zu  dienen.  Der  sich 
aus  dieser  Bestimmung  ergebenden  Ver- 
pflichtung kann  sich  der  Unternehmer  nicht 
dadurch  entziehen,  daß  er  im  Gegensatz 
zu  dem  Verkehrsbedürfnis  des  Publikums 
die  Bahn  oder  die  Betriebsmittel  vernach- 
lässigt oder  den  Betrieb  in  einseitiger  Ver- 
folgung seiner  finanziellen  Interessen  be- 
schränkt. Dem  stehen  die  allgemeinen  Ver- 
kehrsinteressen gegenüber,  deren  Wahrung 
der  Polizei  obliegt  und  zu  deren  Berück- 
sichtigung sie  die  Fahrpläne  genehmigt 
und  bei  der  Feststellung  der  Beförderungs- 
preise mitwirkt  (§§  4  u.  14  des  Ges.).  Von 
diesen  Gesichtspunkten  aus  sind  die  in  der 
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Genehmigungsur  künde  gestellten  Anforde- 
rungen: 

a)  die  Bahn  von  allen,  den  sicheren  und 
regelm  äßigen  Gang  der  einz  einen  Züge 
hindernden  Gegenständen  frei  zu 
halten, 

b)  für  ausreichende  Reinhaltung  der  Zu- 
gänge an  den  einzelnen  Haltestellen 
zu  sorgen, 

c)  den  durch  das  Verkehrsinteresse  ge- 
gebenen Anordnungen  hinsichtlich  der 
Größe  und  Bespannung  der  einzu- 
stellenden Wagen  zu  genügen, 

d)  an  und  in  den  Wagen,  sowie  der  Be- 
spannung diejenigen  Einrichtungen  zu 
treffen,  die  im  Interesse  der  Betriebs- 
sichei'heit,  Bequemlichkeit  und  Ge- 
sundheit der  Fahrgäste  vom  Polizei- 
präsidium gefordert  werden 

für  zulässig  erachtet  worden;  was  die  Ein- 
richtungen im  Interesse  der  Bequemlich- 
keit anbelangt,  freilich  mit  der  Einschrän- 
kung, daß  es  nicht  nur  vom  Standpunkte 
der  Gesundheitspolizei,  sondern  auch  von 
dem  der  Sicherheits-  und  Sittenpolizei  aus 
durchaus  gerechtfertigt  ist,  für  die  Fahr- 
gäste ein  gewisses,  nicht  zu  be- 
schränkendes Maß  des  Raumes  und  der 
Ordnung  bei  der  Benutzung  der  Transport- 
mittel und  so  in  diesem  Sinne  ein  gewisses 
Maß  der  Bequemlichkeit  zu  fordern,  und 
daß  nur  allein  bei  einem  Betriebe,  für  den 
bei  der  Kürze  der  vom  Publikum  zurück- 
zulegenden Strecken  zwar  die  Forderung 
der  Bequemlichkeit  in  dem  gewöhnlichen 
weiteren  Wortsinne  gänzlich  zurücktritt, 
dagegen  aber  durch  die  Verhältnisse  der 
Großstadt  unter  den  angegebenen  poli- 
zeilichen Gesichtspunkten  besonders  nahe 
gelegt  wird. 

Ob.-Verw.-Ger.  4.  Sen.  12./12.  1896  Entsch. 
Bd.  31.  S.  382  ff. 

Bezüglich  der  Frage  der  Einrichtung 
besonderer  Züge,  z.  B.  für  Arbeiter,  Sehul- 
kinder usw.,  wurde  zwar  auf  die  Frage 
eines  Kommissionsmitgliedes,  ob  auf  Grund 
der  No.  4  des  §  4  besondere  Züge  für 
Kinder  und  Arbeiter  vorgeschrieben  wer- 


137 


den  könnten,  regierungsseitig  erwidert,  daß 
sich  in   dieser  Allgemeinheit  die  Frage 
nicht  beantworten  lasse;  es  werde  im  Ein- 
zelfalle zu  prüfen  sein,  ob  verkehrspolizei- 
liche oder  sonstige  polizeiliche  Gründe  die 
Einlegung  derartiger  Sonderzüge  bedingen 
oder  nicht;  jedenfalls  erstrecke  sich  die 
Befugnis  aus  No.  4  aber  nicht  auf  die  Ein- 
führung von  Sonderzügen  zu  ermäßigten 
Beförderungspreisen.    Indeß  kann  dieser 
Annahme  nicht  beigepflichtet  werden.  Eine 
derartige  Ausdehnung  der  Befugnisse  der 
Genehmigungsbehörde  liegt  nicht  in  der 
Absicht   des  Gesetzes,   es  würde  durch 
solche  Auflagen  das  Zustandekommen  von 
Kleinbahnen  schon  finanziell  unmöglich  ge- 
macht werden  können  und  Denjenigen  Recht 
zu  geben  sein,  welche  von  vornherein  diese 
Bestimmung  für  zu  dehnbar  und  deshalb 
als  verwerflich  bezeichneten.   Es  darf  nicht 
außer  acht  gelassen  werden,  daß  es  sich 
um  die  Wahrung  der  Interessen  des  öffent- 
lichen Verkehrs   vom   rein  polizeilichen 
Standpunkte  aus  handelt  und  daß,  wenn 
man  auch  diesen  noch  so  weit  faßt,  die  Ein- 
richtung von  Sonderzügen  für   die  ver- 
schiedenen .Gruppen  der  Bevölkerung  nicht 
darunter  fällt.   Anderenfalls  würde  es  wohl 
überhaupt  keine,  wenn  auch  den  Unter- 
nehmer noch  so  sehr  belastende  Auflage 
geben,  die  man  nicht  unter  den  Gesichts- 
punkt des  polizeilichen  Interesses  im  wei- 
testen Sinne  bringen  könnte.   Es  liegt  hier 
eine  Frage  der  Zweckmäßigkeit,  nicht 
aber  eine  verkehrspolizeiliche  vor.  Auch 
aus  der  Beschränkung  des  §  14  auf  die 
Feststellung  des  Fahrplans  und  der  Beför- 
derungspreise und  aus  der  im  letzten  Satze 
des  §  14  gegebenen  Direktive,  daß  hierbei 
auf  die  finanzielle  Lage  des  Unternehmens 
und  auf  eine  angemessene  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Anlagekapitals  Rücksicht  zu 
nehmen  sei,  dürfte  e  contr.  zur  Genüge 
hervorgehen,  daß  bloße  Zweckmäßigkeits- 
einrichtungen ebenso  wie  Fragen  der  Ver- 
schönerung und   bloßer  Bequemlichkeit 
nicht  unter,  die  polizeiliche  Prüfung  des 
§  4  fallen.   (Vgl.  auch  Hilse,  Pr.  Verw.- 
Bl.  1896,  No.  31,  i.  f.  A.  M.  Gleim,  §  4 
Anm.  8.) 
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Die  Abnutzung  an  Rad  und  Schiene  in  Kurven,  der  Verschleiß  der  Zahnradvorgelege 

(Bearbeitet  für  die  achte  Hauptversammlung  zu 

Zusammen- 
Allgemeine  Strecken- 


Name  der  Straßenbahn 


ifende  No. 

Spur- 
weite 

Streckenlänge 
km 

cS 

i 

mm 

eingleisig 

zweigleisig 

insgesamt 

3 

4 

5 

6 

i 

1000 

87,0 

2,0 

89,0 

2 

!  1435 

i 

13,15 

2,7 

15,85 

3 

1435 

17,39 

197,15 

214,54 

4 

1435 

9,3 

9,3 

5 

I  1435 

8,9 

8,9 

6 

j  1000 

— 

— 

12,7 

7 

1000 

85,6 

— 

85,6 

8 

1435 

4,36 

2,24 

6,6 

9 

1000 

6,59 

2,55 

10 

1100 

30,30 

«V° 

11 

1435 

34,629 

12 

1435 

18,86 

13 

1435 

7,70 

14,40 

22,1 

14 

!  1000 

28,7 

0,35 

29,05 

15 

1435 

14,35 

2,0 

16,35 

16 

,  1000 

5,6 

0,8 

6,4 

17 

1000 

— 

— 

54,56 

18 

1000 

22,6 

19 

1450 

3  SR 

45,535 

20 

1450 

3,912 

51,004 

54,916 

21 

1435 

7,4 

22,541 

29,941 

22 

1000 

31 

31 

23 

1000 

40 

2 

42 

24 

1435 

11,64 

11,64 

25 

1000 

1,99 

8,01 

10,0 

26 

1000 

12,57 

1,32 

13,89 

27 

1435 

7,0 

30,02 

37,02 

28 

1000 

6,2 

2,7 

8,9 

29 

1000 

3,115 

3,115 

30 

1000 

3,6 

3,6 

31 

1000 
1005 

19,73 

0,6 

20,33 

32 

1435 

33,31 

90,96 

124,27 

Aachener  Kleinbahngesellschaft 
Barmer  Straßenbahn  .... 


Siemens 
&  Halske, 
Berlin 


Große  Berliner  Straßenbahn  

Behrenstraße— Treptow  

Mittelstraße— Pankow  

Elektr.  Straßenbahn  Gr.-Lichterfelde  . 
Bochum — Gelsenkirchener  Straßenbahn 

Straßenbahn  Berlin — Hohenschönhausen  

Straßenbahn  der  Stadt  Bielefeld  

Straßeneisenbahngesellschaft  in  Braunschweig  .  . 

Bremer  Straßenbahn  

Elektrische  Straßenbahn  Breslau  Gr  

Große  Casseler  Straßenbahn  


Crefelder  Straßenbahn  

Danziger  elektrische  Straßenbahn  

Städtische  Straßenbahn  Darmstadt  

Südd.  Eisenbahn-  (  Essener  Straßenbahn  .   .  . 
gesellschaft  < 

in  Darmstadt     \  Wiesbadener  elektr.  Bahnen 

Deutsche  Straßenbahngesellschaft  Dresden  .  . 
Dresdener  Straßenbahn  


Städtische  Straßenbahn  Düsseldorf  

Berg  -  Kleinbahn    (  Betriebsverwaltung  Benrath 

Elberfeld        \  Betriebsverwaltung  Neviges 

Elektrische  Straßenbahn  Barmen— Elberfeld  .  . 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld  

Elektrische  Straßenbahn  Elberfeld— Cronenberg- 
Eemscheid  


Städtische  Straßenbahn  Frankfurt  a.  M. 
Städtische  Straßenbahn  Freiburg  i.  B. 
Gothaer  elektrische  Straßenbahn     .  . 
Städtische  Straßenbahn  Graudenz   .  . 
Hagener  Straßenbahn  


Straßeneisenbahngesellschaft  in  Hamburg  . 


u.  Kleinbahn -Verwalt 
19Cß.  März. 


1 
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und  der  Schmiermaterial -Verbrauch  bei  den  Fahrzeugen  der  elektrischen  Straßenbahnen. 

Düsseldorf  von  Direktor  Rötelmann,  Darmstadt.)  {Schluß  von  Seite  in,  Jahrgang  ma.] 

Stellung  I. 
Verhältnisse. 


Steigen  u 

Steigungsverhältnisse 

Krümmungsverhältnisse 

tid  Fallen  in 

%  zur  Streckenlänge 

Größte 
Stei- 
gung 

% 

Kleinster 
Krüm- 
mungs- 
halbm. 

in 

Länge  der  Krümmungen  in  %  zur 
Streckenlänge  von  Halbm.  in  m 

0-1% 

1-3% 

3-5% 

über  5% 

bis  20 

20-40 

40—60 

ins- 
gesamt 
bis  60 

7 

8 

,,9 

AO 

.  11 

1  o 

Ii 

13 

-t  K 

,  iP-  .  .. 

am 

9,0 

I 

;  12 

2 

19,57 

19,66 

41,23 

häufigsten 

1 

Das  Gelände  ist  bergig,  horizontale  Strecken 

7  3 

16 

2,27 

3,41 

2,46 

8,14 

sind  fast  ffar  nicht  vorhanden 

auf  105  ni 

kehrt 

häufig 

wieder 

Im  allgemeinen  horizontal 

15 

ü 
O 

do. 

20 

3,45 

1,43 

0,65 

5,53 

do. 

4,0 

20 

4,37 

4,76 

1,61 

10,74 

Wenige  und  geringe  Steigungen 

4,3 

1  7 

0,71 

2,32 

7,0 

10,03 

74,3 

21,03 

4,67 

0,25 

17 

0,44 

3,51 

3,51 

7,46 

3,3 

17 

0,62 

1,59 

0,87 

3,08 

33,37 

59,0 

7,63 

4 

20 

0,41 

5,13  • 

3,48 

9,02 

Im  allgemeinen  ohne  nennenswerte  Steigungen 

3,6 

15 



— 



— 

Durchschnittlich  nicht  über  1% 

3,3 

17 

1,43 

0,74 

7,18 

9,35 

Im  allgemeinen  annähernd  horizontal 

2,5 

15 

2,29 

2,59 

0,76 

5,64 

78,5%  der 

Streckenlänge  liegen  in  teilweise 

6,8 

13 

1,33 

4,11 

3,66 

9,10 

erheblichen  Steigungen 

annähernd  horizontal 

1,66 

16,5 

— 

— 

— 

— 

ganz  unwesentlich 

1,25 

16 

2,23 

0,73 

4,79 

7,75 

23,6 

66 

10,4 

4,17 

20 

— 

— 

— 

— 

46,i 

36,4 

16,4 

l,i 

6,6 

20 

1,02 

2,80 

2,33 

'  6,15 

25,3 

55,o 

14,0 

5,7 

6,6 

IS  * 

0,98 

3,35 

3,06 

7,39 

Im  Durchschnitt  meist  unter 

1% 

4,8 

18 

1,36 

3,35 

0,67 

5,38 

do. 

18 

0,75 

1     1  1 

1,44 

1,62 

0,81 

(Bergbahn) 

Auf  sämtlichen  Strecken  annähernd  horizontal 

5 

15 

1,47 

2,07 

1,24 

4,78 

5,6 

20 

0,9 

0,7 

1,6 

6,21 

15 

0,24 

1,66 

2,00 

3,90 

90,76 

8,96 

0,28 

4,25 

15 

6,13 

3,43 

4,40 

13,96 

8,3 

15 

4,09 

4,18 

3,97 

12,24 

34,5 

28 

26 

11,5 

10 

14 

2,86 

2,20 

2,66 

7,72 

t  1 

Im  Durchschnitt  wenig  über 

1% 

2,8 

18 

30,77 

41,23 

28,0 

5 

19,5 

0,79 

2,92 

4,16 

7,87 

5,5 

20 

0,77 

6,80 

0,70 

8,27 

3 

15 

70,5 

21,7 

_ 

0,71 

5,5 

15 

0,47 

3,48 

4,42 

8,37 

5 

20 

5,0 

3,0 

8,0 

13* 
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f  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  Strafienb.- 


—   ■ 

■6 
& 

Spur- 

Sti 

eckenlänge 

Name   der  Straßenbahn 

fendt 

weite 

km 

53 



m 



mm 

eingleisig 

zweigleisig 

insgesamt 

l 

 — 

3 

4 

5          i  6 

33 

1000 

8,0 

8,0 

34 

1435 

70,0 

90,o 

100,0 

Straßenbahn  Recklinghausen — Herten — Wanne  .  . 

35 

1000 

12,8 

12,8 

Oberschlesische  Kleinbahn  und  Elektrizitätswerke 

36 

785 

31,22 

31,22 

37 

1458 

4,889 

52,107 

56,996  . 

38 

1458 

7,4 

37,2 

44,6 

Magdeburger  Straßeneisenbahngesellschaft    .   .  . 

39 

1435 

0,303 

33,792 

34,095 

Elektrizitätswerke  u.  Straßenbahn  Mühlhausen  i.  Th. 

40 

1000 

9,89 

— 

9,89 

Münchener  Trambahn  Aktiengesellschaft  .... 

41 

1440 

0,77G  , 

45,394 

52,275 

42 

1000 

8,9 

i 

8,9 

Nürnberg— Fürther  Straßenbahngesellschaft  .   .  . 

43 

1435 

4,36 

21,72 

26,08 

PltSfl frischt*  Ätva  ßAnTia Vm  OHatTi an cßn 

44 

1UUU 

24,3  ; 

24,3 

Herne— Baukau — Recklinghausener  Straßenbahn  . 

45 

1000 

'  ,•»  ! 

'...7,9 

Stettiner  Straßeneisenbahngesellschaft  

46 

1 435 

25,27 

47 

1000 

33,727 

16,894 

50,621 

Elektrische  Straßenbahn  Thorn  

48 

1,2 

7,1 

Niederschlesische   Elektrizitäts-   und  Kleinbahn- 

49 

1000 

13,792  , 

13,792 

Märkische  Straßenbahn  Witten  a.  d.  R  

50 

1000 

29  i 

! 

29 

Zusammen- 
Ober- 


Name 
der  Straßenbahn 

Lfd. 
No. 

Profil 
des  Oberbaus 

Gewicht 
für  das 
lfd.  m 
Gleis 

kg 

Stoßverbindungen 

Material  der 
Schienen 
und  allgemeine 
Lieferungs- 
bedingungen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

Aachener  Kleinbahn- 
Gesellschaft 

1 

Phoenix  25 
„        7  a 
14  f 

Vignoles 

90,5 

74,82 

114 

17,5  1  § 
20,0  (-«  | 

1  =W  CO 

S  tumpf  stoß;  bei  Vig- 
nolesschienen  mit 
Doppelschwellen  am 
Stoß  (Patent  Breuer 
&  Schumacher); 

Halbstoß  mit  Fuß- 
laschen; 

Stumpfstoß  m.  Fuß- 
laschen 

Flußstahl-; 
12—15%  Deh- 
nung 

Barm  er  Straßenbahn 

2 

.  ■  Phoenix  25  a 
7b 

94,37 
73,7 

Stumpfstoß  bei  dem 
anfangs  (1894  —  95) 
verlegten  Oberbau; 
nachträglich  durch 
Fußlascnen  verstärkt ; 

Halbstoß  bei  der 
späteren  Anlage 

Flußstahl; 

Bedingungen  der 
preußischen 

Staatseisenbahn- 
verwaltung 

u.  Kleinbahn  -Verwalk' 
1903.   März.  , 
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Steig  u  n  g  s  v  e  r  h  ä  1 1  n  i  s  s  e 

Krümmungsverhältnisse 

Steigen  und  Fallen  in 

%  zur  Streckenlänge 

Größte 
Stei- 
gung 

% 
11 

Kleinster 
Krüm- 
mungs- 
halbm. 

m 

Länge  der  Krümmungen  in  °/o  zur 
Streckenlänge  von  Halbm.  in  m 

0-1  o/o 
7 

1-3% 

3-5  0/e 

über  5% 

bis  20 

20—40 

40—60 

ins- 
gesamt 
bis  60 

8 

9 

10 

1  j 

1  a 

1 O 

Annähernd  horizontal 

3,4 

17 

l,5 

1,18 

— 

2,68 

Im  Stadtgebiet  durchschnittlich  horizontal 

5 

12,5 

1,29 

2,09 

1,64 

5,02 

Im  Durchschnitt  unter  1  °/ 

0 

3 

25 

— 

1,25 

2,81 

4,06 

. '  63,16 

30,97 

5,51 

5 

20 

— 

3,52 

5,25 

8,77 

Im  Durchschnitt  annähernd  horizontal 

3,3 

17 

0,21 

2,96 

2,13 

5,30 

Im  allgemeinen  horizontal 

4,62 

16 

1,57 

3,19 

■  1,45 

6,21 

Im  Durchschnitt  nur  1  % 

4,3 

18,7 

1,71 

2,83 

1,29 

5,83 

Im  Durchschnitt  1,5% 

5 

16 

2,05 

2,68 

1,52 

6,25 

90,76 

9,o 

0,13 

0,n 

5,02 

12,25 

1,97 

2,26 

2,06 

6,29 

Im  Durchschnitt  1,5% 

0,4 

18 

3,88 

5,24 

3,24 

12,36 

Etwa  20%  der  Strecken 

liegen  in  Steigungen 

8 

13,5 

1,33 

4,14 

7,34 

12,81 

über  2  o/o 

77,n 

22,2G 

0,60 

- 

4,8 

20 

2,14 

2,71 

1,42 

6,27 

Im  Durchschnitt  unter  1  "/0 

42 

0,003 

0,013 

0,016 

- 

7,5 

16 

3,13 

3,86 

1,99 

8,98 

Im  allgemeinen  horizontal 

4 

15 

2,23 

2,22 

1,99 

6,44 



3 

.      12,5  , 

2,52 

9,52 

1,08 

13,12 

6,1 

15 

0,34 

3,25 

3,60 

7,19 

74,86 

14,34 

10,8 

5,26 

15 

Stellung  II. 
bau. 


Festigkeit 

Verlegen  des  Oberbaus  in  Kurven 

Mittel  zur  Verminderung 
der  Abnutzung  und  des 
Kurvengeräusches 
(Schmieren,  Auflaufschienen 
usw.) 

i.  kg 
f.  d.  qmm 

Die  Spur  in  den  Kurven 

Überhöhung 

7 

s 

9 

10 

70 

Die  Spur  wird  nicht  ver- 
ändert. Ungünstige  Erfahrun- 
gen sind  hiermit  nicht  ge- 
macht. 

Für  schärfere  Kurven  wird 
empfohlen  die  Rille  auf  40 
bis  45  mm  zu  erweitern. 

Auf  eigenem  Bahnkörper 
und,  wo  das  Straßenprofil  es 
zuläßt,  bis  zu  60  mm  bei 
Kurven  von  20  m  Halbmesser. 

Die  Kurven  befahren  sich 
hierdurch  ohne  merklichen 
Stoß. 

Graphitschmierung. 

Die  Spur  wird  bei  Halb- 
messern bis  zu  2Ö<m  um  8  mm 
erweitert.    Hierbei  hat  sich 
ein  schneller  Verschleiß  der 
Leitschiene  gezeigt. 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil.  Wo  angängig 
wird  Überhöhudg  mit  Vorteil 
angewandt. 

Die  scharfen-  Krümmungen 
wurden  anfangs  geschmiert. 
Das  Schmieren  mußte  jedoch 
wieder  aufgegeben  werden, 
da  die  Schienen  so  glitschig 
wurden,  daß  die  Wagen  in 
den  Gefällen  nur  schwer  zum 
Stehen  zu  bringen  waren. 
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[  MitteiL  des  Vereins 
.[.Deutscher  Strafienb.- 


Name 
der  Straßenbahn 

Lfd. 

JNO. 

Profil 
des  Oberbaus 

Gewicht 
für  das 
lfd.  m 
Gleis 

kg 

Stoßverbindungen 

Material  der 
Schienen 
und  allgemeine 
Lieferungs- 
bedingungen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

Große  Berliner  Straßen- 
bahn 

3 

Phoenix  14  f 

114,3 

Halbstoß   mit  Fuß- 
laschen 

Flußstahl; 
Dehnung  12%, 
außerdem  Schlag- 
proben entspre- 
chend den  Bedin- 
gungen der 
preußischen 
Staatseis  enbahn- 

verwaltung, 
Garantie  5  Jahre 

Behrenstraße 
bis  Treptow 

4 

Hoerde  14  c 

96,06 

Halbstoß 

Thomasstahl; 
Garantie  3  Jahre 

S. 

Mittelstraße 
bis  Pankow 

5 

Hoerde  14  f 
7  a 

115,56 
75,25 

Halbstoß; 

Stumpfstoß  nach- 
träglich durch  Fuß- 
laschen verstärkt 

Thomasstahl; 
Garantie  3  J  ahre 

& 
H. 
Ber- 
lin 

Elektrische 
Straßenbahn 
Groß-Lichter- 
felde 

6 

Phoenix   7  c 
14  a 
Vignoles: 
System  Hilf 
110  mm  hoch 

75 
90 
50 

Stumpf  stoß 

Bochum- 
Gelsenkirchener 
Straßenbahn 

7 

Phoenix  7  a 
Vignoles 

14 

84 
93 

Stumpfstoß  mit  Fuß- 
laschen 
Halbstoß 

Siemens  -  Martin- 
stahl; 
Kohlenstoffgehalt 

0,3-0,45% 

Straßenbahn  Berlin — 
Hohenschönhausen 

8 

Phoenix  14  f 
Vignoles  1 15  mm  ho  ch 

114 

81,8 

Halbstoß    bei  den 

Rillenschienen ; 
Stumpfstoß  bei  den 

Vignolesschienen 

Straßenbahn  der  Stadt 
Bielefeld 

9 

Bochum  1 

92,7 

Halbstoß 

Straßen-Eisenbahn- 
Gesellgchaft 
in  Braunschweig 

i 

10 

Phoenix  14  a 
Vignoles 
115  mm  auf  Holz- 
schwellen, 
desgl.  auf  Eisen- 
schwellen 

.. 

94,5 

Stumpfstoß  teil- 
weise verstärkt  durch 
Fußlaschen; 

ca.2V2km  g  e  s  chwe  i  ßt 
nach  Verfahren  Dr. 
Goldschmidt 

Flußstahl; 

Bedingungen  der 
preußischen 

Staatseisenbahn- 
verwaltung 

5jährige  Garantie 

Bremer  Straßenbahn 

11 

Phoenix  17  c 

105 

Stumpfstoß 

i 
i 
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Festigkeit  j 

i.  kg 
f.  d.  qmm 


Die  Spur  in  den  Kurven 


Überhöhung 


Mittel  zur  Verminderung 
der  Abnutzung  und  des 
Kurvengeräusches 
(Schmieren,  Auflaufschienen 
usw.) 


10 


(55 


65 


65 


65 


Richtet  sich 
Straßenprofil. 


nach  dem 


Die  Spur  wird  nicht  ver- 
ändert. Dagegen  wird  seit 
kurzem  die  Rille  um  5  mm 
erweitert,  nachdem  sich  im 
Betrieb  gezeigt  hat,  daß  eine 
Rillenerweiterung  notwendig 
sei. 


Spur  und  Rille  werden  Richtet  sich  nach  dem 
nicht  verändert.  Straßenprofil. 


Spur  und  Rille  werden  Richtet  sich  nach  dem 
nicht  verändert.  Straßenprofil. 


Sämtliche  Kurven  bis  zu 
60  m  Halbmesser  erhielten 
früher  2  bis  3  mm  Spurer- 
weiterung; jetzt  werden  sie 
nur  mehr  1,5  bis  2  mm  er- 
weitert. Bei  der  geringeren 
Spurerweiterung  zeigte  sich 
geringere  Abnutzung  der 
Kurvenschienen  und  ein  stoß- 
freierer Gang  der  Wagen. 

Die  genaue  Spur  wird  ein- 
gehalten. 


Die  Spur  wird  bei  Halb- 
messern bis  20  m  um  5  mm 
erweitert. 


Die  genaue  Spur  wird  ein- 
gehalten. Die  Abnutzung' ist 
dabei  normal. 


Die  Überhöhung  beträgt  je 
nach  Lage  der  Straße  2l/2  bis 
4Va  cm. 

Dje  überhöhte  Kurve  durch- 
fährt sich  leichter;  bei  starker 
Überhöhung  fällt  die  Schmie- 
rung fort.  Das  Eckigeinlaufen 
wird  hierbei  ganz  vermieden. 


In  gepflasterten  Straßen  bis 
zu  20  mm. 

Auf  ..eigenem  Bahnkörper 
keine  Überhöhung. 


Bei  dem  Vignoles-Oberbau 
ist  Überhöhung  mit  Erfolg  an- 
gewandt. 


Die  Spur  wird  nicht  ver- 
ändert. Mit  der  unveränderten 
Spur  sind  die  besten  Er- 
fahrungen gemacht. 


j  Die  Spur  wird  nicht  ver- 
ändert. 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil.  Auf  den  Außen- 
strecken ist  teilweise  mit 
gutem  Erfolg  Überhöhung 
gegeben. 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil.  Oft  muß  falsche 
Überhöhung  gegeben  werden. 


Die  Kurven  werden,  um  das 
Geräusch  zu  beseitigen,  ent- 
weder unter  Wasser  gehalten, 
oder  mit  einer  Graphitlösung 
bestrichen. 

Einlegen  von  Strohzöpfen 
in  die  Rille  der  äußeren 
Schiene,  um  das  Ablaufen 
des  Wassers  zu  verhindern. 


Begießen  m.Wasser;  Schmie- 
ren mit  gebrauchtem  Schmier- 
fett. Einlegen  von  Stroh- 
zöpfen in  die  Rillen,  um  das 
Ablaufen  des  Wassers  zu 
verhindern. 

Begießenm.Wasser;Schmie- 
ren  mit  gebrauchtem  Schmier- 
fett. Einlegen  von  Stroh- 
zöpfen in  die  Rillen,  um  das 
Ablaufen  des  Wassers  zu 
verhindern. 

Die  Kurven  werden  mit 
altem  Radkastenfett,  welches 
mit  Putzöl  verdünnt  wird,  täg- 
lich 2  mal  geschmiert.  Im 
Sommer  findet  auf  sehr  stau- 
bigen Straßen  Gießen  mit 
Wasser  statt. 

Kurven  mitHalbmesserüber 
40  m  werden  nicht  s-eschmiert. 


Keine. 


Schmierung  mit  Graphit  und 
Wasser. 

Im  Sommer  wird  das 
ganze  Rillen  -  Schienengleis 
gesprengt,  wodurch  Geräusch 
uncf  Abnutzung  der  Radreifen 
vermindert  wird. 


Schmierung  mit  Öl  und  Fett 
hat  wegen  zu  großer  Flüssig- 
keit nicht  befriedigt. 

Jetzt  wird  durch  häufiges 
Gießen  und  Schmieren  mit 
einem  in  Stangen  bezogenen 
Graphitschmiermittel  guter 
Erfolg  erzielt. 

Die  Kurven  werden  mit 
einer  Lösung  von  Graphit  in 
Wasser,  dem  altes  Öl  aus  dem 
Ölklärbrunnen  beigefügt  wird, 
geschmiert. 


Im  Sommer  wird  mit  Fett 
geschmiert. 
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f  Mitteil,  des  Vereins 
LDetrtscher  Straßenb.- 


Name 
der  Straßenbahn 


Lfd. 
No. 


Profil 
des  Oberbaus 


Gewicht 
für  das 
lfd.  m 
Gleis 

kg 


Stoßverbindungen 


5 


Material  der 
Schienen 
und  allgemeine 
Lieferungs- 
bedingungen 


Elektrische  Straßen- 
bahn Breslau— 
Gräbschen 


12 


Phoenix  14  a 


Große  Casseler 
Straßenbahn 


13 


Phoenix  29  a 
Haarmann  47  f 


Crefelder  Straßenbahn 


Danziger  elektrische 
Straßenbahn 


Städtische  Straßenbahn 
Darmstadt 


14 


15 


16 


Phoenix  11  a 
„       17  a  u.  c 

25  b 
Vignoles 


Phoenix  25  a 


Haarmann  47  f 
auf  Außenstrecken 
ohne  Leitschiene 


Südd. 
Eisenb. 

Ges. 
in 

Darm- 
■  Stadt 


Essener 
Straßen- 
bahnen 


Wiesbadener 
elektrische 
Bahnen 


Deutsche  Straßenbahn- 
Gesellschaft  Dresden 


17 


Haarmann  35  a 
„        36  b 
Phoenix  25 


18 


19 


Haarmann  35  a 
47  f 
Phoenix  25 

Phoenix  14  c 


95 


96,8 
111 


96 
100 
92 


94,3 

111 
73,3 


92,6 
103,9 
90 


92,6 
111 
90 

105,1 


Stumpfstoß  nach- 
träglich durch  Fuß- 
laschen  mit  Keilplatte 
verstärkt; 

versuchsweise  Halb- 
stoß  u.  Umgießen 
der  Stöße  nach  dem 
Falkschen  Verfahren 

Halbstoß; 
Blattstoß 


Halbstoß: 
Stumpfstbß  mit  Fuß- 
laschen; 
Blattstoß 


Halbstoß 


Siemens-Martin- 
und  Thomasstahl 


Siemens-Martin- 
und  Bessemer- 
stahl 


Blattstoß 


Flußstahl 


Bessemerstahl 


Stumpfstoß  nach- 
träglich teilweise  ver- 
stärkt durch  Stoß- 
fanglaschen 


Bessemer-  und 
Thomasstahl 


Wie  unter  17: 
außerdem  Blattstoß 


Stumpfstoß  mit 
doppelseitigen  Fuß- 
laschen  u,  Keilplatte 


Wie  unter  17 


Siemens-Martin- 
stahl 


Kleinbahn  -  Verwalt.1 
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Festigkeit 

i.  kg 
f.  d.  qmm 


Verlegen  des  Oberbaus  in  Kurven 


Die  Spur  in  den  Kurven 


Überhöhung 


Mittel  zur  Verminderung 
der  Abnutzung  und  des 
Kurvengeräusches 
(Schmieren,  Auflaufschienen 
usw.) 


10 


Die  Spur  ist  ein  wenig  ver- 
engt. Hierdurch  ist  geringere 
Abnutzung  an  der  Leitkante 
und  im  Ganzen  eine  längere 
Lebensdauer  der  Kurven- 
schienen erzielt. 


Die  Spur  wird  bei  Phoenix- 
schienen erweitert;  bei  Haar- 
mann-Oberbau dagegen  nur 
die  Rille  und  zwar  im  all- 
gemeinen bis  15  mm  bei 
Kurven  mit  kleinerem  Halb- 
messer als  20  m.  Bei  Kurven 
von  50  m  Halbmesser  findet, 
soweit  dieselben  von  Fahr- 
zeugen mit  großem  festen 
Radstand  (3,2  m)  befahren 
werden,  eine  Rillenerweite- 
rung von  17  mm  statt. 

Die  Spur  bleibt  unverändert. 


über 


20 
30 
40 
50 
55 


4 

3 
2 

1 
0 


Die  Spur  bleibt  unverändert. 


Die  Spurweite  beträgt  in 
Kurven : 

bis  zu  40  m  Halbm.  1008  mm 
v.  41—50  „       „       1006  „ 
„    51-70  „       „       1004  ., 
über     70  „       „       1000  „ 

Die  Rillenweite  ist  ent- 
sprechend 38, 36, 34  und  30mm. 
Die  bei  diesen  Erweiterungen 
gemachten  Erfahrungen  sind 
günstig. 

Bei  dem  Haarmannoberbau 
sind  Spur  und  Rille  gleicher- 
weise erweitert  und  zwar  bei 
Kurven 

bis  20  m  Halbm.  um  8  mm 
von  20— 40  „       „        „  6  „ 
-   40-50  „       „         „   4  „ 
Bei  Phönixoberbau  ist  ge- 
naue Spur  eingehalten. 

Wie  unter  17 


Die  Spur  wird  erweitert  und 
zwar  bei  Halbmessern 
unter  20  m  um  5  mm 


Die  Rille  wird  gleichfalls  er- 
weitert. Diese  Erweiterungen 
haben  sich  gut  bewährt. 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil.  Überhöhung 
ermöglicht  leichteres  Durch- 
fahren der  Kurven  und  ver- 
mindert die  Gefahr  des  Ent- 
gleisens. 


Wird  nicht  angewandt. 


Die  Kurven  werden  regel- 
mäßig begossen;  im  Sommer 
mit  reinem,  im  Winter  mit 
Salzwasser. 


Die  Kurven 
schmiert. 


werden  ge- 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 

..  Die  Kurven  fahren  sich  bei 
Überhöhung  ruhig  und  der 
Verschleiß  an  Rad  und 
Schiene  ist  sehr  gering. 

Es  wird  eine  Überhöhung 
von  5  bis  10  cm  angewandt. 
Die  dabei  gemachten  Er- 
fahrungen sind  gut. 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 


Richtet  sich 
Straßenprofil. 


nach  dem 


Die  Kurven  werden  stetig 
unter  Wasser  gehalten.  Die 
Resultate  sind  nicht  völlig 
zufriedenstellend. 

Schmieren  hat  sich  noch 
weniger  bewährt. 

Die  Kurvenschienen  werden 
ständig  mit  Wasser  gegossen. 


Bei  trockener  Witterung 
werden  die  scharfen  Kurven 
mit  Graphit  geschmiert. 


Keine 


Die  Kurven  werden  mit  Fett 
und  Öl  mit  einem  Zusatz  von 
Graphit  geschmiert. 

Die  Kurven  werden  im  Som- 
mer mit  Graphit  geschmiert,  in 
abgelegenen  Straßen  auch  mit 
altem  Motorfett.  Die  Resultate 
sind  im  allgemeinen  befriedi- 
gend. Auch  der  Stromver- 
brauch wird  geringer. 


14 
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f  Mitteil,  .des  Vereins 
LDeutscher  Strafienb.- 


Name 
der  Straßenbahn 


Lfd. 
No. 


Profil 
des  Oberbaus 


Gewicht 
für  das 
lfd.  m 
Gleis 

kg 


Stoßverbindungen 


Material  der 
Schienen 
und  allgemeine 
Lieferungs- 
bedingungen 


Dresdener  Straßenbahn 


20 


Phoenix  14  c 
Haarmann  47  f 


Städtische  Straßenbahn 
Düsseldorf 


21 


Berg- 
Klein- 
bahn 
Elber- 
feld 


Betriebs- 
verwaltung 
Neviges 


22 


Betriebs- 
verwaltung 
Benrath 


Elektrische  Straßen- 
bahn Barmen— Elber- 
feld 


24 


Straßenbahn  der  Stadt 
Elberfeld 


25 


Elektrische  Straßen- 
bahn Elberfeld— 
Cronenberg-Remscheid 

Städtische  Straßenbahn 
Frankfurt  a.  M. 


26 


27 


Phoenix  25  a 
25  b 


Phoenix  8  a 
„       7  c 
Vignoles 


Phoenix  25  a 
7  c 

„        8  a 
Vignoles 
100  u.  115  mm  hoch 


Phoenix  18  c 


Phoenix  18  c 


Phoenix 


Haarmann  47  f 
Phoenix  14  f 
18  c 


103,7 
111 


94,37 
97 


78 
74,3 


20 
21 
24 


20 
21 


>  5s -5 


94,37 

74,3 

78 


TT  O 
.02 


113,23 


113,23 


96 


111,3 
114,3 

118,0 


Stumpfstoß; 
desgl.  mit  Fußlaschen 

und  Keilplatte; 
Halbstoß; 
desgl.  mit  einseitiger 

Fußlasche; 

desgl.  mit  Fußlaschen 
und  Keilplatte; 
Blattstoß 


Halbstoß; 
Stumpfs  toß 

doppelseitiger 

lasche 


mit 
Fuß- 


Halbstoß; 

Stumpfstoß; 

Blattstoß 


Halbstoß; 

Stumpfstoß; 

Blattstoß 


Halb  stoß  mit  beider- 
seitigen Fußlaschen 


Halbstoß  mit  beider- 
seitigen Fußlaschen 


Stumpfstoß 


Blattstoß; 
Halbstoß; 
desgl.  mit  Fußlaschen 


S  iemens-Martin-, 
Thomas-  und 
Bessemerstahl 


Thomasstahl 


Flußstahl; 

Bedingungen  der 
preußischen 

Staatseisenbahn- 
verwaltung 


Wie  unter  22 


Thomasstahl; 
Lieferungs- 
bedingungen 
nach  den  vom 
Verein  deutscher 
Eisenhüttenleute 
aufgestellten 
Vorschriften. 

Thomasstahl; 
Lieferungs- 
bedingungen 
nach  den  Vor- 
schriften des 
Vereins  deutscher 
Eisenhüttenleute. 

Siemens- 
Martinstahl. 


Bessemer-  und 
Thomasstahl. 

Nach  den 
Bedingungen 
der  preußischen 
Staatseisenbahn- 
verwaltung. 


u.  Kleinbahn -Verwalt." 
1903.  März.  
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Festigkeit 
i.  kg 

f.  d.  qmm       Die  gpm.  iQ  den  Kurven 


Überhöhung 


Mittel  zur  Verminderung 
der  Abnutzung  und  des 
Kurvengeräusches 
(Schmieren,  Auflaufschienen 
usw.) 


10 


Die  Spur  wird  erweitert  bei 
Halbmessern  von  18 — 30  m  um 
8  mm,  bei  größeren  Halb- 
messern um  5  mm. 

Bei  denPhönixschienen  wird 
die  Rille  für  die  Kurven  um 
3 — 5  mm  breiter  gewalzt.  Diese 
Erweiterungen  haben  sich  be- 
Avährt. 


Die  Spur  wurde  bisher  bei 
Kurven  unter  20m  Halbmesser 
bis  zu  5  mm  verengt.  Nach- 
dem aber  jetzt  auch  Phönix- 
schienen mit  erweiterter  Rille 
für  die  Kurven  erhältlich  sind, 
soll  die  Verengung  künftig 
nicht  mehr  angewandt  wer- 
den. Die  bei  dieser  Verengung 
gemachten  Erfahrungen  sind 
gut. 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 


Die  Spur  wird  erweitert  und 
zwar  bei  Halbmessern 

bis  25  m  um  15  mm 
von  25—40  „     „    10  „ 
„    40-70  „     „     5  „ 
Diese  Spurerweiterungen 
haben  sich  als  zweckmäßig 
erwiesen. 

Wie  unter  22 


Soweit  das  Straßenprofil  es 
zuläßt,  wird  bei  Kurven  unter 
50  m  Halbmesser  stets  Über- 
höhung gegeben;  mindestens 
werdenbeide  Schienenstränge 
in  gleicher  Höhe  verlegt.  Er- 
fahrung gut. 


Die  Überhöhung  beträgt  bei 
Halbmessern 

bis  25  m  80  mm 
von  25—40  „  45  „ 
„    40-70..,,  30  „ 
Bei  diesen  Überhöhungen 
sindEntgleisungen  vermieden 
worden. 


Anfangs  wurde  Spurerwei- 
terung gegeben.  Nachdem 
sich  jedoch  dabei  die  Leit- 
kante zu  stark  abgenutzt  hat, 
wird  jetzt  die  genaue  Spur 
eingehalten. 


Die  Spur  wird  nicht  ver- 
ändert. 


Wird  nicht  angewandt. 


Wird  nicht  angewandt. 


Die  Spur  bleibt  unverändert. 


Spur  und  Rille  wird  erwei- 
tert und  zwar  bei  Halbmesser 
bis  40  m  um  8  mm 
von  41—50  „     „    6  „ 
„    51-60  „     „    4  „ 
Diese    Erweiterungen  er- 
möglichen ein  besseres  und 
geräuschloseres  Befahren  der 
Kurven. 


Richtet  sich 
Straßenprofü. 


nach  dem 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil  und  hat  sich,  wo 
angewandt, 


gut  bewährt. 


Die  schärferen  Kurven  wer- 
den mit  einem  Gemisch  von 
Fett  und  Graphit  geschmiert; 
bei  größerem  Halbmesser  wer- 
den sie  mit  Wasser  (im  Winter 
Salzwasser)  gegossen. 


Die  Kurven  weiden  mit 
Graphit  geschmiert. 


Die  Kurven  werden  mit 
Graphitschmiere  geschmiert. 


Es  ist  Schmieren  mit  Cal- 
cidum  versucht,  jedoch  wegen 
des  Straßenschmutzes  als  un- 
vorteilhaft wieder  aufgegeben. 


Keine 


Keine 


Die  Kurven  werden  im  Som- 
mer mit  Graphit  und  Wasser 
und  im  Winter  mit  Graphit 
und  Öl  geschmiert. 


14* 
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("  Mitteil,  des  Vereins 
[Deutscher  Stra&enb.- 


Name 
der  Straßenbahn 


Lfd. 
No. 


Profil 
des  Oberbaus 


Gewicht 
für  das 
lfd.  m 
Gleis 

kg 


Stoßverbindungen 


Material  der 
Schienen 
und  allgemeine 
Lieferungs- 
bedingungen 


Städtische  Straßenbahn 
Freiburg  i.  B. 


Gothaer  elektrische 
Straßenbahn 


Städtische  Straßenbahn 
Graudenz 


Hagener  Straßenbahn 


Straßen-Eisenbahn- 
Gesellsehaft  Hamburg 


28 


29 


30 


31 


32 


Straßenb  ahn  Hamm  i.  W. 


Straßenbahn  Hannover 


Straßenbahn  Reckling- 
hausen — Herten- 
Wanne 


33 


34 


35 


Hoerde  25 


Phoenix  7  a 


Phoenix  7  a 


Hoerde  29  a 
25  a 
7  a 
5  a 


Phoenix  17  b 


PhoenixTS  a 
Vignoles 


Phoenix  14  c 

Bochum  6 
Haarmann  47  f 
47  h 


Phoenix  25  b 


93,28 


74 


74,66 


93 
89 

74,35 

68 


130,13 


89,7 
74 


100,23 
112,78 
111,3 

73,0 


97 


Halbstoß 


Stumpfstoß;  nach- 
träglich verstärkt 
durch  einseitige  Fuß- 
lasche 


S  tumpfstoß; 
suchsweise 
laschen 

Halbstoß; 

>  Stumpfstoß 


ver- 
Fuß- 


Blattstoß  mit  Fuß- 
laschen 


Halbstoß; 
Blattstoß 


Stumpfstoß  m.  Fuß- 
lasche ; 

Halbstoß  teilweise 
mit  Fußlaschen; 
Blattstoß 


Halbstoß  mit  Außen- 
fußlasche 


Flußstahl. 


Siemens- 
Martinstahl. 


Flußstahl. 


Siemens- 
Martinstahl; 
Kohlenstoffgeh  alt 

0,3  biS  0,45. 


Thomasstahl; 
im  allgemeinen 

sind  die  Be- 
dingungen der 
preußischen 
Staatseisenbahn- 
verwaltung maß- 
gebend. 
Homogenität  des 
Materials  ist  durch 
Ätzproben  festzu- 
stellen. 

Flußstahl. 


Thomasstahl; 
vom  Jahre  1893  ab 
Siemens- 
Martinstahl. 
Bedingungen 
der  preußischen 
Staatseisenbahn- 
verwaltung. 


Thomasstahl. 
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Festigkeit  | 

L  kg  - 
f.  d.  qmm  j|     Die  Spur  in  den  Kurven 


Verlegen  des  Oberbaus  in  Kurven 


Überhöhung 


Mittel  zur  Verminderung 
der  Abnutzung  und  des 
Kurvengeräusches 
(Schmieren,  Aüflaufschienen 
usw.) 


10 


65 


Die  Spur  bleibt  unverän- 
dert, nachdem  die  Erfahrung 
gelehrt  hat,  daß  Spurerwei- 
terung bei  14,5  m  Halbmesser 
(Einfahrt  zum  Depot)  zu  Ent- 
gleisungen führte.  Spurver- 
engung erscheint  eher  zu  em- 
pfehlen. 


Die 
dert. 


Spur  bleibt  unverän- 


Die  Spur  bleibt  unverän- 
dert. 


Anfangs  wurde  die  Spur  er- 
weitert. 

Nunmehr  aber  wird  bei  Neu- 
bauten im  allgemeinen  die 
genaue  Spur  eingehalten;  bei 
Halbmessern  unter  20  m  wird 
jedoch  eine  Verengung  bis  zu 
5  mm  vorgenommen. 

Zwei  mit  5  mm  Verengung 
verlegte  Kurven  von  15  und 
17,5  m  Halbmesser  in  zwei- 
gleisigen Strecken  sind  seit 
98  in  Betrieb  Minuten- 
verkehr). Dieselben  befahren 
sich  tadellos  und  haben  sich 
sehr  gut  gehalten. 

Bei  den  Kurven  mit  Flach- 
rillenschienen wird  die  Spur 
um  3  mm  vereng  t.  Im  übrigen 
wird  genaue  Spur  eingehalten. 


Die  Spur  bleibt  unverändert. 


Spur  und  Rille  sind  seither 
in  gleicher  Weise  erweitert 
bei  Halbmesser 

bis  20  m  um  20  mm 
von  21—30  „     „    15  „ 
„    31-40  „     „    10  „ 

n     41     oO    „      „       5  „ 

über  50  „  T  0  „ 
Es  hat  sich  ergeben,  daß 
Spurerweiterung  überhaupt 
nicht  nötig  ist,  sondern  nur 
Rillenerweiterung  bei  Kurven 
unter  20  rn  Halbmesser. 

Die  Spur  bleibt  unverändert. 


Bei  Halbmessern  von  20  m 
wird  eine  Überhöhung  von  5 
bis  6  cm  angewandt. 

Das  Geräuseh  wird  durch 
die  Überhöhung  vermindert. 


Überhöhung  ist  nicht  ange- 
wandt. 


Überhöhung  ist  nicht  ange- 
wandt. 


Richtet  sich  ganz  nach  dem 
Straßenprofil.  Falls  angängig, 
wird  Überhöhung  bis  zu  30mm 
angewandt. 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil.  Mindestens  aber 
werden  beide  Schienen  einer 
Kurve  in  gleicher  Höhe  ge- 
legt, wobei  dann  immer  noch 
infolge  der  Flachrillenschiene 
im  äußeren  Strang  eine  Über- 
höhung von  ca.  7  mm  erreicht 
wird. 


Wird  angewandt.  Die  Wa- 
gen laufen  infolge  derselben 
ruhiger  und  die  Entgleisungs- 
gefahr wird  vermindert. 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil,  wird  aber,  so 
weit  möglich,  angewandt. 

Überhöhving  gewährleistet 
große  Betriebssicherheit. 


Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 


Keine 


Keine 


Die  Kurven  werden 
Wasser  gegossen. 


mit 


Geschmiert  wird  nicht.  In- 
folge der  Spurverengung  tritt 
anscheinend  ein  Geräusch 
wesentlich  seltener  auf  als  wie 
bei  den  Kurven  mit  Erwei- 
terung. Außerdem  ist  der  Ton 
tiefer  und  dumpfer  und  daher 
weniger  unangenehm,  als  wie 
bei  den  Kurven  mit  Erwei- 
terung, bei  welch  letzteren 
derselbe  hoch  und  kreischend 
ist. 


Bei  allen  Kurven  unter  75  m 
Halbmesser  werden  im  äuße- 
ren Strang  Flachrillenschie- 
nen, auf  denen  die  Räder  mit 
den  Spurkränzen  auflaufen, 
eingelegt.  Hierdurch  wird  die 
Abnutzung  im  Mittel  um  50  % 
ermäßigt  und  auch  das  Ge- 
räusch wesentlich  vermindert. 
Ein  Schmieren  der  Kurven  ist 
nicht  erforderlich  und  findet 
auch  nicht  statt. 

Keine 


Die  scharfen  Kurven  wer- 
den täglich  eingefettet  und  im 
Sommer  dauernd  mit  Wasser 
gegossen.  Die  Geräusche 
werden  dadurch  vermieden. 
Eine  Abnutzung  der  Rad- 
reifen, sowie  der  Schienen  ist 
durch  obige  Mittel  nicht  zu 
verhindern. 


Keine 
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i\ame 
der  Straßenbahn 

T  f H 
Ulli. 

No. 

.rrotil 
des  Oberbaus 

Gewicht 
für  das 
lfd.  m 
Gleis 

kg 

Stoßvei'bindungen 

und  allgemeine 
Lieferungs- 
bedingungen 

1 

o 

3 

4 

5 

6 

Oberschlesische  Klein- 
bahn und  Elektrische 
Werke  Kattowitz 

36 

Hoerde  7  c 
Vignoles 

75,74 

Stumpfstoß 

Flußstahl. 
Zusammen- 
ziehung 
mindestens  20%. 

Große  Leipziger 
Straßenbahn 

37 

Phoenix  25  a 
„       25  o 
18  f 

89 
87 
106 

Stumpfstoß; 

Blattstoß;  anfangs 
m.  einfachenLaschen, 
jetzt  stets  mit  beider- 
seitigen Fußlaschen 

Bezüglich 
der  Material- 
beschaffenheit 
werden  den 
Werken  keine 
Bedingungen 
vorgeschrieben. 

Leipziger  elektrische 

Stt^a  Küti  \\  q  Vi  n 
O  Ii  tili  eil  U  tili  II 

38 

Phoenix  25  a 

39,95 

Stumpfstoß  mit  ein- 
seitiger (äußerer)  Fuß- 
lasche 

Flußstahl. 
Bedingungen  im 
allgemeinen  nach 
den  Vorschriften 
der  preußischen 
Staatseisenbahn- 
verwaltung. 

Magdeburger  Straßen- 
ii<iöt?ixUHnii-vTcociiscn£ilc 

1 

39 

Bahnen  9  a 
v  ignoies  aui  eiseinen 
Querschwellen. 

103,3 
131 

Halbstoß; 

für  den  Vignolesober- 
bau     sind  Stoß- 
brücken verwendet 

Flußstahl 
15u/o  Dehnung. 

■ 

Elektrizitätswerk  und  1 
oirdJweiiDtinn  iviuni-  | 
hausen  i.  Th.  i 

40 

Phoenix  9 
Vignoles 

83,95 
7Ü,06 

Stumpfstoß 

Flußstahl. 

Münchener 
i  rcimoannen 

41 

Hartwich 
Phoenix  26  a 

96,306 

Stumpfstoß  m.beider- 
seitigen  Fußlaschen 
und  Keil 

Bessemerstahl. 

Straßenbahn 
Münster  i.  W. 

42 

Haarmann  47  f 

111 

Blattstoß 

Bessemerstahl. 

Nürnberg-Fürther 
Straßenbahn-Gesell- 
schaft 

43 

Haarmann  47  f 

111 

Blattstoß 

Bessemerstahl. 

Städtische  Straßenbahn 
Oberhausen 

44 

Phoenix  7  c 
Hoerde  29  a 

75,21 

93,92 

1 

Stumpfstoß; 

Blattstoß; 

Halbstoß 

— 

Herne-Baukau-Reck- 
linghausener  Straßen- 
bahn 

45 

Phoenix  14  a 
Vignoles 

94,5 

Stumpfstoß 

— 

Stettiner  Straßen- 
Eisenbahn-Gesellschaft 

46 

Bochum  20  a 

95 

Stumpfstoß,  teil- 
weise m.  Faßlaschen 

Flußstahl. 
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Festigkeit  j 
i.  kg  ; 
f.  d.  qmm 

Verlegen  des  Oberbaus  in  Kurven 

Mittel  zur  Verminderung 
der  Abnutzung  und  des 
Kurvengeräusches 
(Schmieren,  Auflaufschienen 
usw.) 

Die  Spur  in  den  Kurven 

Überhöhung 

7 

8 

9 

10 

60 

Bei  den  Rillenschienen  wird 
die  genaue  Spur  beibehalten. 
Bei  den  Vignolesschienen  wird 
dieselbe  dagegen  bei  Halb- 
messer unter  50  m  bis  zu  10  mm 
erweitert. 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 

Die  scharfen  Kurven  im 
Rillenschienen-Oberbau  wer- 
den im  Sommer  mit  Wasser 
gegossen. 

Die  Spur  bleibt  unverändert. 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 

Die  Kurvenschienen  werden 
mit  Graphit  bestrichen. 

65 

Die  Spur  bleibt  unverändert. 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil  und  hat  sich,  wo 
angewandt,  gut  bewährt. 

Die  Kurven  werden  regel- 
mäßig mit  in  Wasser  aufge- 
löstem Graphit  geschmiert.  Die 
Schmierung  hat  sich  durchaus 
bewährt. 

65-70 

Bei  Rillenschienen-Oberbau 
bleibt  die  Spur  unverändert. 
Bei  Vignoles-Oberbau  findet 
Erweiterung  statt  und  zwar 
bei  Halbmesser 

bis  50  m  um  15  mm 
über  50  „    „    10  „ 

Erfahrungen  liegen  wegen 
zu  kurzer  Betriebsdauer  noch 
nicht  vor. 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil.  Bei  falscher 
Überhöhung  sind  einzelne 
Entgleisungen  vorgekommen, 
tut?  üci  noiiiigtji  u  ueriioiiuiig 
nicht  zu  verzeichnen  gewesen 
sind.  Außerdem  ist  bei  den 
falsch  verlegten  Kurven  ein 
größerer  Verschleiß  der  Fahr- 
kante wahrgenommen. 

Die  Kurven  werden  mit  Cal- 
cidum,  gemischt  mit  Graphit, 
geschmiert.    Die  Abnutzung 
.  der  Schienen  ist  an  den  Stellen, 
wo  im  heißen  Sommer  täg- 

1 1 1 1  [-|  minnQcfanc  7n*iii  }  vi  *.)  1  (V  — 
ILLilL    lllXIlUCDtcIlo    AY/GlllldiL  gc 

schmiert  ist,  geringer  als  an 
andern  Kurven,  die  weniger 
oft  bezw.  garnicht  geschmiert 
werden. 

— 

Die  Spur  ist  erweitert. 

Überhöhung  ist  angewandt. 

Die  Kurven  werden  mit 
Graphit  geschmiert. 

Die  Spur  bleibt  unverändert. 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 

Die  Kurven  werden  mit 
Graphit  geschmiert. 

— 

Die  Spur  wird  erweitert  bis 
ou  m  JuLaiDmessei  um  &  ois 
10  mm. 

Überhöhung  ist  angewandt. 

Die  Kurven  werden  mit 
altem  Fett  und  Öl  mit  Graphit 
vermischt  geschmiert. 

Spur  und  Rille  werden  er- 
weitert und  zwar  bei  Halb- 
messer 
von  16  bis  40  m  um  8  mm 
„    41    ,,    50  „    „6  „ 
)j    51    „    /0  „         4  „ 

Überhöhung  ist  nicht  ange- 
wandt. 

Die  Kurven  werden  ge- 
ocnnuert  uurcii  Hiimegen  von 
fettigen  und  geölten  Hanf- 
zöpfen in  die  Rillen  an  den 
jeweiligen  Anfängen. 

— 

Die  Spur  bleibt  unverändert. 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 

|  Keine. 

1 

! 

XJiQ  opur  wiiu  erweitert  uei 
Halbmesser  von  20  bis  40  m 
um  6  bis  8  mm. 

U  UtJIilUIlUIlg        vviru.       «11g  t5 

wandt.  Die  Wagen  fahren 
besser  durch  die  Kurven  und 
die  Abnutzung  der  Fahrkante 
des  äußeren  Schienenstranges 
ist  geringer. 

Die  Kurven  werden  ge- 
schmiert. 

60 

Die  Spur  bleibt  unverändert. 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 

Die  Kurven  werden  mit 
Graphit  geschmiert. 
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r  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  StraBenb.- 


Name 
der  Straßenbahn 

Lfd. 
No. 

i  _ 

Profil 
des  Oberbaus 

Gewicht 
für  das 
lfd.  m 
Gleis 

kg 

Stoßverbindungen 

V 

Material  der 
Schienen 
und  allgemeine 
Lieferungs- 
bedingungen 

l 

J  2 

3 

4 

5 

6  ,. 

Straßburger  Straßen- 
bahn-Gesellschaft 

47 

Zweiteiliger  Oberbau 
auf  Langschwellen 

167 

Stumpfstoß 

Thomasstahl. 

Elektrische  Straßen- 
bahn Thorn 

48 

Phoenix  7  a 

74,31 

Stumpf  stoß 

Flußstahl. 

Niederschlesische 
Elektrizitäts-  u.  Klein- 
bähn-A.-G.  Waldenburg 

49 

Haarmann  47  h 

73,35 

Blattstoß 

Bessemerstahl; 
Garantie  5  Jahre. 

Märkische  Straßenbahn 
Witten  a.  ß. 

50 

Phoenix  26  a 

82,:. 

Blattstoß 

Zusammen- 
Motor- 


Name 
der  Straßenbahn 

Lfd. 
No. 

Gewicht 

Fassungs- 
vermögen' 

a 

CD 

Ol 

,  t  j£< 

Zahl 
der 
Mo- 
tore 

Jährliche 

Strom- 
ver- 
brauch 
für  das 
tkm 
W/Std. 

Rad- 

der 

Wagen 

t 

Sitz- 
plätze 

Steh- 
plätze 

Summe 

der 
Plätze 

Zah 
der  Ac 

Leistung 
Mill.-tkm 

stand 

mm 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Aachener  Kleinbahn- Gesell* 
schaft 

1 

i 

1 

6,3 
6,5 

7,0 

12,5 
!  14,5 

14 
14 
16 
20 
34 

12 
14 
16 
14 
14 

26 
2S 
32 
34 
48 

K 

)* 

}* 
}* 

}  12,7 
}  7,85 

\  100 
}  80 

|  1600 
}  1200 

Barmer  Straßenbahn 

2 

6,0 

8,4 

16 

12 

■ 

28 

2 

lu.2 

8,4 

130 

1550 

Große  Berliner  Straßenbahn 

3 

8,14 
15,035 

20 
28 

12 
12 

32 
40 

2 
4 

*  2 

260,0 
290,0 

70 
65 

1750 
1400 

S.   (  Behrenstr. — Treptow 
& 

H.  \ 

Ber-      Mittelstr— Pankow 
lin  [ 

4 
5 

9,05 
8,82 
9,12 

8,9 
7,96 

i 

z 

35 
29 
37 

30 
28 

2 
2 

2 

2 

11,6 

13,1 

50 
Anhänge- 
wagen  ein- 
gerechnet 

50 

Anhänge- 
wagen  ein- 
I  gerechnet 

1680 
1800 
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Festigkeit 

i.  kg 
f.  d.  qmm 

1 

!                   Verlegen  des  Oberbaus  in  Kurven 

Mittel  zur  Verminderung 
der  Abnutzung  und  des 
Kurvengeräusches 
(Schmieren,  Auflaufschienen 
usw.) 

i 

i     Die  Spur  in  den  Kurven 

I 

Überhöhung 

7 

9 

10 

65 

Spur  und  Rille  werden  bei 
Halbmesser  unter  30  m  um 

*r    llllll    \j  k  W  vHX'l  i • 

Überhöhung  wird  ange- 
wandt. 

Bei  allen  Kurven  unter  35  m 
Halbmesser  ist  der  äußere 
Schienenstrang  durch  Ein- 
legen von  sogenannten  Auf- 
laufstücken alsAufläufschiene 
ausgebildet.  Außerdem  werden 
sämtliche  Kurven  geschmiert. 

— 

j    Die  Spur  bleibt  unverändert. 

i 

Richtet  sich  nach  dem 
Straßenprofil. 

Die  Kurven  werden  ge- 
schmiert und  außerdem  mit- 
telst unter  den  Wagen  be- 
findlichen Wasserkasten  ge- 
gossen. 

— 

Spur  und  Rille  werden  bei 
Halbmesser  bis  30  m  bis  zu 
15  mm  erweitert. 

Überhöhung  wird  ange- 
wandt. Die  Wagen  fahren  in- 

IOi^cUtr-boüil    UctlüulrtJllU  öUUJW 

freier. 

Die  Kurven  werden  aus- 
giebig mit  Wasser  genetzt. 

Die  Spur  bleibt  unverändert. 

Falls  das  Straßenprofil  es  er- 
fordert, wird  Überhöhung  an- 
gewandt. Es  ist  die  Erfahrung 
gemacht,  daß  die  Rillen  sehr 
ausgefahren  werden  und  nach 
etwa  3  bis  4  Jahren  die  Schie- 
nen der  Erneuerung  bedürfen. 

Die  Kurven  werden  mit 
Graphit  gefettet.  Damit  sind 
gute  Resultate  erzielt. 

Stellung  IIIA. 
wagen. 


Rad- 
durch- 
messer 

mm 

Radreifen 

Achs- 
durch- 
messer 

nun 

Festig- 

Lebensdauer 

Bre  in  s  e  n 

Material  und  allgemeine 
Lieferungsbedingungen 

keit 
i.  kg 
f.  d.  qmm 

insgesamt 

km 

bis  zum 
Abdrehen 

km 

12 

13 

14 

15  . 

16 

17 

18 

90—120 

1 

800 

Flußstahl 

70-90 

140  000 

100000 

1.  Handbremsen  dui-ch 
Ketten    und  Spindel 
wirkend; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

96  u.  106 

,  800 

Siemens-Martinstahl 

75 

50—60000 

38—40  000 

i  1.  Handbremse  (Spindel 
|      und  Hebelbremse), 

2.  Kurzschlußbremse; 

3.  Gegenstrombremse, 
Handbremse,  Betriebs- 
bremse. 

105 

790 

1.  Siemens-Martinstahl, 

2.  Spezialstahl-Excelsior. 
Dehnung  8°/0 

: 

80 

80—100000 

38—40000 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagnetische 
Brcmse(SystemSperry); 

3.  Luftdruckbremse. 
Betriebsbremse    ist  ent- 
weder die  elektromagne- 
tische oder  die  Luftdruck- 
bremse. 

100 

800 

Siemens-Martinstahl 
Dehnung  12%, 
Zusammenziehung  25% 

70 

110000 

36  000 

1.  Handbremse; 

2.  Elektrische  Bremse. 
Beide  Betriebsbremsen. 

100 

800 

Siemens-Martinstahl  wie 
unter  4 

70 

80  000 

25  000 

1.  Handbremse; 

2.  Elektrische  Bremse. 
Beide  Betriebsbremsen. 
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f  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  Straßenb.- 


Name 
Straßenbahn 

Lfd. 
No. 

Gpwicht 

Fassungs- 
vermögen 

ö 

ua 

Zahl 
der 

M6- 
tore 

Jährliche 

Strom- 
ver- 
Viva ii  pVi 

für  das 
tkm 
W/Std. 

Rad- 

der 

der 
Wagen 

t 

Sitz- 
plätze 

Steh- 
plätze 

Summe 

der 
Plätze 

Zah 

der  Ac 

Leistung 
Mill.-tkm 

stand 

mm 

l 

2  1 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

S. 
& 

Elektrische  Straßen- 
bahn Groß-Lichterfelde 

6 

7,0 

28 

2 

2 

1,4 

220 
(?) 

1500 

H. 

Ber- 
lin 

Bochum-Gelsen- 
kirchener  Straßenbahn 

7 

9,8X2 
7,35 

— 

— 

34 
28 

2 

2 

23,25 

60 

2000 
1550 

Straßenbahn  Berlin— Hohen- 
schönhausen 

8 

10,0 
8,0 

32 

.28 

2 

2 

2,8 

80 

1700 

Straßenbahn  der  Stadt 
Bielefeld 

9 

7,0 

30 

2 

2 

— 

80 

1700 

Straßen-Eisenbahn-Gesell- 
schaft in  Braunschweig 

10 

6,58 
7,55 





36 
39 

2 

2 

19,2 

— 

1550 
1800 

Bremer  Straßenbahn 

11 

6,925 

20 

16 

36 

2 

1 

82,3 

1800 

Elektrische  Straßenbahn 
Breslau— Gräbschen 

12 

5,99 

7,5 

8,07 

39 

2 

2 

19,7 

71,0 

1800 

Große  Casseler  Straßenbahn 

13 

8,5 
10,5 

16 
24 

14 
14 

30 
38 

2 

2 

17,2 

80 

3200 
1600 

Crefelder  Straßenbahn 

14 

8,0 
12,0 

39 

48 

2 
4 

lu.2 

2 

0,3 
0,6 

80 
70 

1800 

Danziger  elektrische  Straßen- 
bahn 

15 

7,25 
12,75 

30 
50 

2 
4 

1 
2 

69 

1700 
1250 

Städtische  Straßenbahn 
Darmstadt 

Ifi 

-1  Vi 

16 

14 

30 

2 

2 

4  1 

70 

1550 

S.E.  G. 

,  Essener  Straßen- 
bahnen 

17 

8,9 

20 

14 

34 

2 

2 

29,0 

86 

1800 

m 
Darm- 
stadt 

Wiesbadener 
1  elektrische  Bahnen 

18 

■ 

9,0 

20 

12 

32 

2 

2 

12,5  ' 

82 

2000 

Deutsche  Straßenbahn- 
Gesellschaft  Dresden 

19 

7,6 

30-40 

2 

lu.2 

70 

1700 

u.  Kleinbahn -Verwaltl 
1003.  März.  J 
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I 

Achs- 
durch- 
messer 

mm 

Kaa- 
durch- 
messer 

mm 

Radreifen 

Festig- 

Lebensdauer 

Material  und  allgemeine 
Lieferungsbedingungen 

keit 
i.  kg 
f.  d.  qmm 

insgesamt 

km 

bis  zum 
Abdrehen 
1cm 

Bremsen 

12 

.  13 

14 

15 

16 

17 

18 

olU 

Siemens-Martinstahl  wie 
unter  4 

70 

80  000 

40  000 

1.  xianuKUi DeiDremse ; 

2.  Kurzschlußbremse. 

112 
110 

840 

Exeelsiorstahl 

DU  UUU 

zu  UUU 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

Wo 

Flußstahl 

— 

80000 

25—30  000 

1.  xiantiDremse, 

2.  Kurzschlußbremse. 
Wenn    ohne  Anhänge- 
wagen gefahren  wird,  ist 
die  erstere,  sonst  die  letz- 
tere Betriebsbremse. 

IIA 

oUU 

Flußstahl 

— 

Steht  noch 
nicht  fest 

24000 

1.  nanuDremse  mit  j\.eTjie7 

2.  Kurzschlußbremse  in 
Verbindung  mit  elek- 
tromagnet.  Bremse  am 
Anhängewagen. 

Erstere  Betriebsbremse. 

100 

1 

790 

liegelgußstahl.  Das  Ma- 
terial  muß    beim  Auf- 
ziehen ein  Schrumpfmaß 
von  1  mm  auf  1  m  aus- 
halten können. 

70 

120  000 

20—25  000 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 

J3t31U.6  JjGllIGUbUroIIlocIl. 

Stahlformguß   der  Ber- 
gischen Stahlindustrie 

xianuoi  emse 

90  u.  83 

840 

Flußstahl 

125  000 

60—65  000 

1.  Handbremse; 

2.  Elektrische  Bremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

105 
104 

850 
830 

Kruppscher  Spezialstahl. 
Das  Material  muß  beim 
Aufziehen  ein  Schrumpf- 
maß von  1,5  mm  aushalten 
können.    Die  Radreifen 
dürfen  innerhalb  von  zwei 
Jahren   weder  brechen 
noch  durch  Materialfehler 
schadhaft  werden. 

75 

76  000 

12—15  000 

1.  Handkurbelbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 

D4U 

Ia  Siemens-Martinstahl 

75 

ok  an  nnn 

1      T-T  q  n  i~l  \i      m  aa  • 

1.  XldllU  VI  cUlötJ  , 

2.  Luftdruckbremse. 

100 

800 

_ 

1.  Handbremse; 

jvurzscniuiooi emse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

110 

800 

Kruppscher  Spezialstahl 

80 

Steht  noch 

50  000 

1.  Handhebelbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Beide  Betriebsbremsen. 

100  u.  105 

800 

Siemens-Martinstahl 

70 

65-70000 

25—10  000 

1.  Handkurbelbremse  mit 
iveite, 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

110 

SOO 

Siemens-Martinstahl 

70 

Steht  noch 
nicht  fest 

20—10  000 

Wie  unter  17 

100 

800 

S 
1 

Spezialstahl:  Marke  Ex- 
celsior:   Garantie  60  000 
Kilometer. 

80 

70—75  000 

25—30  000 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagn.  Bremse 
bei  1  motorigen  Wagen. 

3.  Kurzschlußbremse  bei 
2 motorigen  Wagen. 

Alle  3  Betriebsbremsen. 
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tMitteil.  des  Vereint 
teutachter  StraCenb.- 


Name 
der  Straßenbahn 

Lfd. 
No. 

Vjrewicni 

Fassungs- 
vermögen 

ö 

05 

CO 

3 

7nVil 
Hat 

Mo- 
tore 

Jährliche 

Strom- 

ver- 
urducn 
für  das 

tkm 

Wim. 

Räd- 

der 
Wageh 

t 

Site- 
plätze 

Steh- 
plätze 

Summe 

der 
Plätze 

'S  o 
5 

Leistung 

Mill.-tkm 

- 

stand 
mm 

~  1   

 3 

••4  - 

O 

—   -V,  , 

7 

.  8  

 8.. 

10 

.11 

Dresdener  Straßenbahn 

20 

7,35 
9,35 
Letztere 
Gattung 
mit  Akku- 
mulatoren 

18 

16 

34 

2 

;  1  u.2 

74,8 

52—60 

1600 

bis 

1750 

Städtische  Straßenbahn 

Till  O  O  f\  1  i*\1*T 

21 

8,0 

18 

13 

31 

2 

2 

1700 

Berg.  |  Betriebsverwaltung1 
Eleiiib.  {  Benrath 
üjiüei-  i 
feld  J 

22 

8,7 
9,6 
Lö,2 

— 

— 

— 

V 

) 

}  6,4 

l[  95 
) 

} 

1800 
1700 

Berg.  |  Betriebsverwaltung 
Elberf.  J 

23 

7,8 
87 
9,6 

— 

— 

— 

2 

2 

8,o 

100 

1700 

u. 
1800 

Elektrische  Straßenbahn 
Barmen— Elberfeld 

24 

5,86 

— 

— 

28 

2 

1 

14,9 

72 
Anhänge- 
wagen ein- 
gerechnet 

1600 

Straßenbahn  der  Stadt 
Elberfeld 

25 

6,965 
6,055 

— 

— 

30 

28 

2 

2 

3,7 

116 

1600 

u. 
1610 

Elektrische  Straßenbahn 
Elberfeld  —  Cronenherer — 
Remscheid 

26 

9,73 

38 

2 

2 

5,1 

115 

1700 

otau.  tiBCllt?  Oll  aidctlUtlllll 

Frankfurt  a.  M. 

97 

18 

14 

32 

65 
Anhäuge- 
wagen  ein- 
gerechnet 

1800 

Städtische  Straßenbahn 
Freibm-g  i.  B. 

28 

7,5 

16 

12 

28 

2 

2 

1700 

Gothaer  elektrische  Straßen- 
bahn 

29 

6,0 

28 

2 

1 

1,7 

76 

1 

: 

1600 

Städtische  Straßenbahn 
Graudenz 

30 

! 

6,17 

36 

2 

1 

1700 

Xlclg  CllCl    O  hl  dlitJIlUclIlll 

Ol 

7  n 

9,0 

,  12,5 
Letztere 
Gattung 
mit  Akku- 
mulatoren 

14 
18 
18 

12 
14 
14 

28 
.  32 
32 

9 

11,3 
mit  Akku- 
mulatoren- 
wagen, 1,6 
mit  Ober- 
leitungs- 
wagen 

76 

\ 

1600 
1680 

Straßeneisenbahn-Gesell- 
schaft in  Hamburg 

32 

6,7 

7,7 

11,6 

1 

— 

— 

4 

1 

*  2 

|  147,25  ' 
15,0 

}  73 
110 

l 
/ 

1700 

1300 

u. 
1500 

I 

Straßenbahn  Hamm  i.  W. 

33 

6,2 

28 

2 

1 

2.3 

j  100 

1700 

Straßenbahn  Hannover 

34 

7,0 
9o 

i  T  12 

i  Letztere 
Gattung 
mit  Akku- 
mulatoren 

29 
33 
33 

2 

1  u.2 

97,7 

50 

1600 
u. 

2000 

u.  Kleinbahn  -Verwalt.1 
1903.  März.        J  _ 
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Achs- 
durch- 
messer 


12 


Radreifen 


Rad-  i  

durch-  j|  Material  und  allgemeine 
messer  ||  Lieferungsbedingungen 


Festig- 
keit 
i.  kg 
f.  d.  qmm 


Lebensdauer 


.  !   bis  zum 
insgesamt  Abdrehen 


km 


km 


13 


14 


15 


16 


17 


Bremsen 


18 


105 


100 


100 
bis 
110 


100 
bis 
110 

95 


787 


Flußstahl 


800    |l  Flußstahl 


840 
840  u.  695 


795  u.  840 


105 


100 


110 


100 


80 


96 
116 


100 


100 


1 10  u.  125 


760 


95  u.  105  770 


1000 


800 


800 


840 


790 


800 


780 


840 


850 


Siemens-Martinstahl.  Be- 
dingungen der  preußi- 
schen Staatseisenbahn- 
verwaltung 

Wie  unter  22 


Stahlformguß 


Stahlformguß 


Bisher  Siemens  -  Martin- 
stahl. Jetzt  Excelsiorstahl 
Garantie  90000  km 

Siemens-Martinstahl 
Siemens-Martinstahl 

Flußstahl 


Siemens  -  Martin-  oder 
Tiegelgußstahl 


Nickelstahl 


68,o 


75 


60 
80 


80 


90 


50—120  000 

40  000 
80  000 

80  000 
46  000 
32  000 


20—40  000 


20000 


25  000 


25  000 


Abdrehen 

findet 
nicht  statt 

Abdrehen 

findet 
nicht  statt 


75  000 


30  000 


Ia.  Siemens-Martinstahl  70 — 70% 
Dehnung  13% 

Siemens-Martinstahl.  Be-  — 
dingungen   der  preußi- 
schen Staatsbahnverwal- 
tung 


81000 


80000 


65  000 


120—150  000 


59  000 
78000 


60  000 


25  000 


60  000 


Abdrehen 

findet 
nicht  statt 

51000 


1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Beide  Betriebsbremsen. 


Handspindelbremse. 


1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 


Wie  unter  22 


1.  Handbremse  mit  Kette; 

2.  Gegenstrombremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

1.  Handbremse; 

2.  Fall-(Schlitten-)bremse; 

3.  Gegenstrombremse. 
Handbremse,  Betriebs- 
bremse. 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

Handbremse. 


1.  Handbremse; 

2.  Elektrische  Bremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzsehlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 


1.  Handbremse; 

2.  Elektromagnetische 
Scheibenbremse  inVer- 
bindung   mit  Kurz- 
schlußbremse. 

Beide  Betriebsbremsen. 

1.  Handspindelbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 

1.  Handkurbelbremse; 

2.  Kurzschluß- od.  Gegen- 
strombremse ; 

3.  Luftdruckbremse.. 
Hand-    und  Luftdruck- 
bremsen  sind  Betriebs- 
bremsen. 
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[  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  Straßenb- 


"NT   a   in  <o 

X>    ci    III  c 

der  Straßenbahn 

No. 

Gewicht 

Fassungs- 
vermögen 

Zahl 
der  Achsen 

Zahl 
der 
Mo- 
tore 

Jährliche 

Strom- 
ver- 

Rad- 

der 
Wagen 

L 

Sitz- 
plätze 

Steh- 
plätze 

Summe 

der 
Plätze 

Leistung 

"Will  11<m 

brauch 
für  das 
tkm 

W/öta. 

stand 

mm 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

lü 

11 

Straßenbahn  Reckling- 
hausen—Herten —Wanne 

35 

8,0 

. 

18 

15 

33 

2 

2 

3,8 

70 

1800 

Oberschlesische  Kleinbahnen 
und  Elektrizitätswerke 
Kattowitz 

36 

7,2 
14,2 

16 
30 

12 
12 

28 
42 

2 

A 

2 
4 

13,2 

59,4 
Anhänge- 
wagen  mit- 
gerechnet 

1600 
1550 

Große  Leipziger  Straßenbahn 

37 

8,1 

20 

14 

34 

2 

1 

45 

1800 

Leipziger  elektrische 
Straßenbahn 

38 

6,4 
8,25 

20 
20 

14 
16 

34 
36 

2 

2 

6,1 

— 

1800 
2000 
mit  Lenk- 
achsen 

Magdeburger  Straßen-Eisen- 
bahn-Gesellschaft 

39 

8,2 
9,4 
10,8 

}  20 

28 

1» 

15 

}  35 
43 

4 

}» 

2 

$  32,6 

9,6 

\  64,h 
68,9 

J  1800 
1300 

Straßenbahn  Mühlausen  i.  Th. 

40 

8,3 
8  h 

18 
16 

14 
12 

32 
28 

2 

0,35 

52—60 

1800 

Münchener  Trambahn-A.-G. 

41 

9,co 

22 

18 

40. 

4 

2 

68,0 

60 

1300 

Straßenbahn  Münster  i.  W. 

42 

8,0 

16 

14 

30 

2 

2 

6,4 

56 

1800 

Mirnberg-Fürther  Straßen- 
bahn-Gesellschaft 

43 

7,3 
8,2 
11,0 

— 

— 

29 
35 
42 

4 

}■ 

2 

}  18,2 

19,3 

65 

1600  u. 

1800 

1300 

Städtische  Straßenbahn 
Oberhausen 

44 

7,0 
9,0 

— 

— 

33 
37 

2 

2 

8,73 

77 

1550 
2000 

Herne-Baukau-Reckling- 
"hausener  Straßenbahn 

45 

6,o 
8,o 
13,o 

— 

— 

30 
34 
50 

}«  ' 

4 

s  1 

2 

l  1700  u. 
>  1800 

Stettin  Ar  Strfl  ßpn-Ei^pnbahn- 

UDl  Ulli  DI  k. 7  U 1  Cl.li*  V .  1 1  1  i  1 0  V>  11  f.r  tl  1111 

Gesellschaft 

-4.fi 
rtO 

32 

2 

o 

KCl 

ob 

loUU 

Straßburger  Straßenbahn- 
Gesellschaft 

47 

7,6 

34 

2 

lu.2 

60 

1800 

Elektrische  Straßenbahn 
Thorn 

48 

16 

12 

28 

2 

1  u.  2 

SR  q 

löuU 

Mederschlesische  Elektrizi- 
täts-  und  Kleinbahn-Aktien- 
Gesellschaft,  Waldenburg 

49 

10,o 

33 

2 

2 

6,6 

70 

1700 

Märkische  Straßenbahn 
Witten  a.  d.  Ruhr 

50 

7,5 

32 

2 

2 

1750 
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Achs- 
durch- 
messer 

in  in 

Rad- 
durch- 
messer 

mm 

R  a  d  r  e  i  f 

e  n 

Festig- 

Lebensdauer 

Material  und  allgemeine 
Lieferungsbedingungen 

keit 
i.  kg 
f.  d.  qmm 

insgesamt 
km 

bis  zum 
Abdrehen 

km 

Bremsen 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

110 

840 

Excelsiorstahl 

80 

Steht  noch 
nicht  fest 

15—25  000 

TT  3  vi  f\ V»  v  P  vn  5  p 

100 

800 

Flußstahl 

65-75 

72  000 

24  000 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Beide  Betriebsbremsen. 

95 

800 

Stahlformguß  der  Bergi- 
schen Stahlindustrie 

53  500 

Abdrehen 
,  findet 
nicht  statt 

Luftdruckbremse. 

90  u.  100 

820 

Siemens-Martinstahl  .,Ex- 
celsior" 

UV 

200000 

60—70000 

1.  Schleifenbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

— 

— 

r  luustani  uennung  ö  u/o 

75—90  000 

35—40  000 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse; 

Erstere  Betriebsbremse. 

H  Hl 

840  u.  820 

Gußstahl 

Steht  noch 
nicht  fest 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

100  u.  95 

762  u.  600 

Stahlformguß  der  Bergi- 
schen Stahlindustrie 

50  000 

Abdrehen 

findet 
nicht  statt 

1.  Handbremse; 

2.  Luftdruckbremse; 

3.  Gegenstrombremse. 

T  /nftfl vn ^lrlirpm i^t  T$p- 

JLJ  LLJL  IUI  LIVjJVU L  CHI i5C    131  XJ\j 

triebsbremse. 

110 

800 

Steht  noch 
nicht  fest 

Steht  noch 
nicht  fest 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

100—120 

800 
800  u.  600 

Excelsiorstahl 

80 

50 — iso  000 

4(1  1 90  000 

1.  Handbremse; 

2.  Luftdruckbremse; 

3.  Elektromagnet. Bremse. 
Alle  3  je  nach  Umständen 

"R  p  t,  ri  p  h  cib  v  p  tti  s  p  ti 

112 

800 

25—30  000 

20  000 

1.  Handspindel-  oder 
Hebelbremse. 

2.  Elektrische  Bremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

100-110 

600—800 

Stahlformguß  der  Bergi- 
schen Stahlindustrie 

— 

Steht  noch 
nicht  fest 

26—28  000 

1.  Handspindel- u.Ketten- 

800 

Siemens-Martinstahl 

75 

80—100  000 

24000 

2.  Kürzschlußbremse. 
Erstere  Betriebsbremse. 

110 

820 

Früher  S  tahlformguß  j  etzt 
Siemens-Martinstahl 

65 

Handbremse 

95 

800 

Siemens-Martinstahl 

Steht  noch 
nicht  fest 

24000 

IT  1 1  rl  h  r  o  tn  s  f* 

110 

84 

oitjinens-ividrtinsiani 
Kruppscher  Spezialstahl 

75 
80 

23  500 

10—5000 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 

d  p  T^ptri  plmbvPTTiQPn 

JJv              ÜC  vi  1  v  U  o  U 1  CHluvlli 

95  u.  105 

795 

Excelsiorstahl 

70200 

23  400 

1.  Handbremse; 

2.  Kurzschlußbremse. 
Beide  Betriebsbremsen. 

• 
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[Mitteil,  des  Vereins 
Deutscher  Strafienb.- 


Zusammenstellung  HI  B. 
Anhängewagen. 


Name 

Lfd.  No.  1 

Gewicht 

der 
Wagen 

t 

Fassungs- 
vermögen 

fliehe 
ätung 

Rad- 

Bad- 
durch- 
messer 

mm 

der 

Straßenbahn 

Sitz- 
plätze 

Steh- 
plätze 

Summe 

der 
Plätze 

■§  ® 

Mill.- 
km 

> 

W.-St. 

stand 

mm 

Bremse  n 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Aachener  Kleinbahn- 
Gesellschaft 

1 

2,3 
3,6 

14 
14 

14 

18 

28 
32 

2,0 

80 

1600 

800 

Handbremse. 

Barmer  Straßenbahn 

2 

2,4 

0,14 

150 

1420 

800 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagne- 
tische Bremse. 

Erster©  Betriebs- 
bremse. 

Große  Berliner  Straßen- 
bahn 

3 

2,56  g.W. 

3,4  o.W. 

18 
24 

11 
16 

29 
40 

50,0 

65 

1830 

640 
850 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagne- 
tische Bremse; 

3.  Luftdruck- 
bremse. 

Betriebsbremsen 
sind  die  beiden 

1  o+ft^öt»/!  v» 

leiZfcortJIl. 

;  Halske,  Berlin 

,    Behrenstraße — 
Treptow 

Mittelstraße— 
Pankow 

4 

5 

*>5  \  g.W. 

3,7  3  ° 

3,2  o.  W. 

5,7  g.  W. 
5,2  o.  W. 

— 

— 

23  ! 

32 

39 

32 
32 

2,5 

50 
Motor- 
wagen 
einge- 
rechnet 

50 
Motor- 
wagen 
einge- 
rechnet 

1500 
loOO 
1700 

2L00 

800 
800 

1,  Handbremse; 
z.  jCiieKiromagne- 
tische  Bremse. 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagne- 
tische Bremse. 

d 

Elektr.  Straßenbahn 
Gr.-Lichterfelde 

6 

— 

— 

Siem 

Boehum-Gelsen- 
kirchener  Straßen- 
bahn 

7 

2,73 

28 

1,1 

— 

1550 

800 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagne- 
tische Bremse. 

Straßenbahn  Berlin- 
Hohenschönhausen 

8 

6,0  g.  W. 
4,o  o.W. 

— 





35 
36 

0,45 

48 

1800 

820 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagne- 
tische Bremse. 

Letztere  Be- 
triebsbremse. 

Straßenbahn  der  Stadt 
Bielefeld 

9 

— 

— 

30 

— 

— 

1700 

800 

1.  Handbremse 
mit  Kette; 

2.  üiieKtromagne- 
tische  Bremse. 

Straljen-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft  in  Braun- 
schweig 

10 

2,5 

3,0 

3,7 

28 
30 

\m 

0,8 

— 

1500 
bis 

loUU 

700 

Handbremse. 

Bremer  Straßenbahn 

11 

1,75 

bis 

2,5 

1  O 
LZ 

20 

Q 
O 

12 

zu 
32 

77 

1450 
bis 
1800 

760 

Handbremse. 

Elektrische  Straßen- 
bahn Breslau— Gräb- 
schen 

12 

28 
20 

16 
16 

44 
36 

2,8 

OU 

1700 

750 

Handbremse. 

Große  Casseler  Straßen- 
bahn 

13 

5,5 

3,0 

24 
18 

20 
14 

44 
32 

0,96 

3500 

1600 

Bei 
ersterem 
Radstand 
Lenk- 
achsen 

850 
800 

1.  Handkurbel- 
brßmse; 

2.  Elektromagne- 
tische Bremse 
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Name 

Lfd.  No. 

der 
Wagen 

t  • 

Fassungs- 
vermögen 

2  &D 

ä  B 

<— 1 

■  0  s 

ig* 

Rad- 

Rad- 
durch.- 
messer 

mm 

der 

Straßenbahn 

! 

1 

j  Sitz- 
plätze 

Steh- 
plätze 

Summe 

der 
Plätze 

Mill.- 
kni 

> 

W.-St. 

stand 
mm 

Bremsen 

l 

2 

3 

4 

5  - 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Crefelder  Straßenbahn 

14 

3,5 

bis 

9,5 

40 
bis 
70 

0,15 

50 

1800 

760 

1.  Handbremse; 

2.  Luftdruck- 
bremse. 

Danziger  elektrische 
Straßenbahn 

15 

4,25 

30 

40 

1700 

800 

Handbremse. 

Städtische  Straßenbahn 
Darmstadt 

16 

4,0 

ZU 

l 

lo 

ob 

0,97 

3200 

Lenk- 
achsen 

750 

1.  Handspindel- 
bremse ; 

2.  Elektromagne- 
tische (Schei- 
ben-) Bremse. 

Südd. 
Eisenb.- 

Essener 
Straßenbahn 

17 

2,8 
bis 

4,7 

20 

12 
bis 
16 

32 
bis 
36 

3,6 

65 

1520 
löaO 
3000 
Bei 
letzterem 
Radstand 
Lenk- 
achsen 

800 

Handbremse. 

Gesell- 
schaft  • 

in 
Darm- 
stadt 

Wiesbadener 
elektrische 
Bahnen ' 

18 

5,4  o.  W. 

und 
6,2  g.  W. 

J20 

36 

2,0 

65 

3000 

Lenk- 
achsen 

800 

1.  Handbremse; 

2.  Versuchsweise 
Elektromagne- 
tische (Sole- 
noid-)  Bremse. 

Deutsche  Straßenbahn- 
Gesellschaft  Dresden 

19 

3,1 

— 

— 

32 
bis 

w 

— 

65 

1700 

bis 

1800 

— 

Elektromagne- 
tische Bremse. 

Dresdener  Straßenbahn 

20 

2,2 
2,4 

2,6 

12 
14 
18 
20 

13 
20 
20 
20 

25 
34 
38 
40 

8,2 

50—60 

1500 
bis 

777 

Elektromagne- 
tische Bremse. 

Bei  Wagen  mit 
Untergestellen 
vermehrt  sich 
das  Gewicht 
um  1,26  t. 

Städtische  Straßenbahn 
Düsseldorf 

21 

3,9  g.  W. 
3,7  o.  W. 

18 

28 

14 
14 

32 
42 

— 

— 

1700 

800 

Handbremse. 

Berg- 
Klein- 
bahn 

Betriebs- 
verwaltung 
Benrath 

22 

4,64  g.  W. 

6,15  o.  W. 

— 

— 

30 
40 

0,5 



1800 
1700 

800 

1.  Handspindel-11. 
Kettenbremse ; 

3.  Elektromagne- 
tische (Schei- 
ben-) Bremse. 

Elber- 
feld 

Betriebs- 
verwaltung 
Neviges 

23 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

Elektrische  Straßen- 
bahn Barmen — Elber- 
feld 

24 

1,99) 

3,0  }g.W. 

3,4  1 

!  2,66 /°"  W' 

— 

— 

3,5 

72 

Motor- 
wagen 
einge- 
rechnet 

1600 

760 

Handbremse. 

Straßenbahn  der  Stadt 
Elberfeld 

25 

— 

— 

Elektr.  Straßenbahn 
Elberfeld— Cronenberg 
— Remscheid 

26 

! 

1 
! 

— 

! 
i 

— 

Städtische  Straßenbahn 
Frankfurt  a.  M. 

27 

2,25  g.  W. 

27 

\  35 
}  bezw. 
j  37 

2,3 

1520 

800 

1 

Handbremse. 
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Name 

Lfd.  No.  1 

Gewicht 

der 
Wagen 

t 

Fassungs- 
vermögen 

rliche 
stung 

S  2,3 

Rad- 

Rad- 
durch- 
messer 

mm 

der 

Straßenbahn 

Sitz- 
plätze 

Steh- 
plätze 

Summe 

der 
Platze 

>-5  1-1 

Mill.- 
lern 

. 

> 

W.-St. 

B  La,  Iii* 

mm 

Bremsen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

u 

Städtische  Straßenbahn 
Freiburg  i.  B. 

28 

16 

12 

28 

Handbremse. 

Gothaer  elektrische 
Straßenbahn 

29 

Städtische  Straßenbahn 
Graudenz 

30 

22 
24 

1400 

Handbremse. 

Hagener  Straßenbahn 

31 

3  bis  4 

10 
12 
14 

19 

29 
bis 
33 

0,036 

1500 
und 
1600 

800 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagne- 
tische Bremse. 

Letztere  Be- 
triebsbremse. 

Straßen-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft in  Hamburg 

32 

2,5 
2,8 
4,5 

}u 

18 

11 
11 

25 
29 

21,7 

\  25 
'  44 

1530 

760 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagne- 
tische Bremse. 

Straßenbahn 
Hamm  i.  W. 

33 

1,7 

26 

30 

1400 

720 

Handketten- 
bremse. 

Straßenbahn  Hannover 

34 

2,8 
4,5 

— 

— 

38 
34 

12,3 

48  { 

1450 
1800 

öUUU 

Bei 
letzterem 
Badstand 
Lenk- 
achsen 

815 

1.  Handkurbel- 
bremse; 

2.  Elektromagne- 
tische Bremse; 

3.  Luftdruck- 
bremse. 

Straßenbahn  Reckling- 
hausen—Herten— 

i  i  n.  x  1 1 1  y  j 

35 

4,5 

18 

15 

33 

0,225 

60 

1800 

840 

Handbremse. 

Oberschi.  Kleinbahn 
u.  Elektrizitäts- Werke 
Kattowitz 

36 

8.0  £  W. 
4,2  o.  W. 
Die  Wagen 

Olli  V.I 

4  achsig 

44 
58 

22,3 

1550 
1300 

800 
700 

Elek  tr  o  magn  e- 
tische  Bremse. 

Große  Leipziger 
Straßenbahn 

37 

4,55 

20 

15 

35 

36 

1800 

800 

Luftdruck- 
bremse. 

Leipziger  elektrische 
Straßenbahn 

38 

2,5  g.  W. 

1,5  0.  W. 

20 
18 

16 

18 

36 
36 

0,58 

1800 

750 
790 

Schleifenbremse . 

Zusammen- 
Zahnräder  u  nd 


Name 
der 

Straßenbahn 
l 

Lfd.  No. 

Zahnräder 

kleines  Rad 

großes  Rad 

Material 

Lebensdauer 

km 

Material 

Lebensdauer 
km 

Zahnräder 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

Aachener  Kleinbahnen 
Barmer  Straßenbahn 

1 

2 

Flußstahl 
(gehärtet) 

Flußstahl 
(weich) 

50000 
15—18  000 

Stahlform- 
guß 

Stahlform- 
guß (Teilung 
4x6  n) 

150000 
100-000 

Billiges  Maschi- 
nenöl bzw.  Abfall 
aus  der  Zentrale 

Steifes  Fett 

u.  Kleinbahn -Verwalt." 
1903.  März. 
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! 

Name  ! 

Lfd.  No. 

Gewicht 

der 
Wagen 

t 

Fassungs- 
vermögen 

rliche 
stung 

<  2  2 

aas 

P  s  . 

> 

W.-St. 

Rad- 

Rad- 
dnrch- 
messer 

mm 

,1  

der 

Straßenbahn 

Sitz- 
plätze 

Steh- 
plätze 

Summe 

der 
Plätze 

■B  'S 

Mill.- 
km 

stand 
mm 

di  eni  s  6  n 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

Magdeburger  Straßen- 
Eisenbahn-Gesellschaft 

39 

2,9  g.  W. 
6,4  g.  W. 

(4  achsig) 
2,6  o.  W. 

28 
54 

38 

0,58 

58,4 

1500 
1600 

760 

Handbremse. 

Straßenbahn 
Mühlhausen  i.  Th. 

40 

5,o  g.  W. 
3,5  o.W. 

22 
26 

18 
6 

40 

32 

0,02 

1800 
1500 

800 
680 

Handbremse. 

Münchener  Trambahn 

41 

2,o  bis  2,5 

20 

16 

36 

60 

1500 

770 

Handbremse. 

Straßenbahn 
Münster  i.  W. 

42 

5,5 

16 

14 

30 

0,2 

1800 

800 

1.  Handbremse; 

2.  Elektromagne- 
tische (Sole- 
noid-)  Bremse. 

Nürnberg-Fürther 
Straßenb.- Gesellschaft 

43 

1,6 

bis 

2,4 

— 

— 

24 
28  u. 

32 

0,15 

1700 

800 

Handbremse. 

Städtische  Straßenbahn 
Oberhausen 

44 

4.0 

31 

0,25 

56 

1550 

800 

Handhebel- 
bremse. 

Herne-Baukau-Reek- 
linghausener  Straßen- 
bahn 

45 

3,o 
4,0 

— 

28 
30 

1600 
1700 

780 
800 

Handspindel-  od. 
Kettenbremse. 

Stettiner  Straßen- 
Eisenbahn-Gesellschaft 

46 

2,7 



24 
28 
34 
u. 

36 

3,0 

50 

1500 
und 
1600 

680 
u. 
770 

Handspindel- 
bremse. 

Straßburger  Straßen- 
bahn-Gesellschaft 

1,83 

bis 

3,9 

35 

2000 

800 

Handbremse. 

Elektr.  Straßenbahn 
Thorn 

48 

16 

10 

36 

0,03 

1380 

781 

Handbremse. 

Niederschi.  Elektr.-  u. 
Kleinbahn- Akt.-Ges. 
Waldenburg 

49 

3,5  g.  W. 
3,0  o.  W. 

33 
33 

0,9 

— 

2200 

840 

Handbremse. 

Märkische  Straßenbahn 
Witten  a.  d.  R. 

50 

4 

30 

1750 

790 

Elektromagne- 
tische Bremse. 

Stellung  IV. 
Schmiermaterial. 


Schmiermaterial 
für 

Kosten  der 
Schmierung 
insgesamt 

Lieferungsbedingungen 
für  das 

Ankerlager 

Stützlager 

Laufachslager 

für  den  tkm 
Pf 

Schmiermaterial 

8 

9 

10 

ll 

12 

Helles  Maschinen- 
öl II 

Helles  Maschi- 
nenöl H  und 
steifes  Fett 

Steifes  Fett 

r.  0,028 

!  Nach  den  Vorschriften  der  preußi- 
schen Staatseisenb  ahnverwaltung. 
Ministerialerlaß  vom  4.  Febr.  1892. 

Desgl. 

Steifes  Fett  mit 
Öl 

Steifes  Fett 

r.  0,0225 
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|~  Mitteil,  fies  Vereins 
[.Deutscher  Strafienl».- 


Name 
der 

Zahnräder 

O  ' 

kleines  Rad 

großes  Rad 

Straßenbahn 

Material 

Lebensdauer 

km 

Material 

Lebensdauer 
km 

Zahnräder 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7  . 

Große  Berliner  Straßen- 
bahn 

3 

Gußstahl 
(weich) 

30  000 

Stahlform- 
guß 

150000 

Zahnradfett 

Behrenstraße — 
Treptow 

4 

Gußstahl 
(weich) 

70—300  000 

Stahlform- 
guß 

150000 

Zahnradfett 

S. 

& 
.  H. 
Ber- 

Mittelstraße— 
Pankow 

B 

Gußstahl 
(weich) 

100000 

Stahlform- 
guß 

150000 

Zahnradfett 

Elektrische 
Straßenbahn 
Gr.-Lichterfelde 

6 

Flußstahl 
(gehärtet) 

55  000 

Stahlform- 
guß 

140000 

Zahnradfett 

lin 

Bochum-Gelsen- 
kirchener 
Straßenbahn 

7 

Flußstahl 
(weich)  und 
Rotguß 

22  0C0 
bezw. 
11000 

Stahlform- 
guß bezw. 
Grauguß 

60000 
bezw. 
52000 

Steifes  Fett 

Straßenbahn  Berlin — 
Hohenschönhausen 

8 

Flußstahl 
(gehärtet) 

35—40000 

Stahlform- 
guß 

100—110  000 

Minderwertiges 
steifes  Fett 

Straßenbahn  der  Stadt 
Bielefeld 

9 

Flußstahl 
(gehärtet) 

12—15  000 

Stahlform- 
guß 

Bisher  noch 
nicht  aus- 
gewechselt 

Steifes  Fett  mit 
Graphit 

Straßen-Eisenbahn- 
Gesellschaft  Braun- 
schweig 

10 

Bronze  und 
Gußstahl 
(weich) 

50000 
und  mehr 

Grauguß; 
Stahlform- 
guß 

Seit  Oktbr.97 
bisher  noch 

keine 
nennenswert. 
Abnutzungen 

Gemisch  von  Fett, 

Wachs,  Talg, 
Flockengraphit  u. 
Sägespänen 

Bremer  Straßenbahn 

11 

Gußstahl 

30000 

Stahlformguß 

57  000 

Steifes  Fett 

Elektr.  Straßenbahn 
Breslau — Gräb  sehen 

12 

Phosphor- 
bronze 

88-90000 

Stahlform- 
guß 

400000 

Steifes  Fett 

Große  Casseler  Straßen- 
bahn 

13 

Flußstahl 
(gehärtet) 

48—50000 

Stahlform- 
guß 

• 

- 

97  000 

Steifes  Fett 

Crefelder  Straßenbahn 

14 

Flußstahl 
(weich) 

15  000 

Stahlform- 
guß 

36—40  000 

Steifes  Fett  mit 
etwas  Sägemehl 
und  schwarzem 
Öl  vermischt 

Danziger  elektrische 
Straßenbahn 

15 

Steifes  Fett 

Städtische  Straßenbahn 
in  Darm  Stadt 

16 

Flußstahl 

Nach 
110000  km 
ist  ein  Trieb 

aus- 
gewechselt 

Stahlform- 
guß 

Nach 
110000  km 
haben  Aus- 
wechslungen 

noch  nicht 
stattgefunden 

Steifes  Fett 

Südd. 
Eisenb.- 
Ges. 
Dann- 
stadt 

Essener 
Straßenbahnen 

Wiesbadener 
elektr.  Bahnen 

17 

18 

Flußstahl 
(gehärtet) 

Flußstahl 
(gehärtet) 

20—25  000 

-  Stahlform- 
Vguß 

Stahlform- 
guß 

50-60  000 

Zahnradfett 
Zahnradfett 

Deutsche  Straßenbahn: 
Gesellschaft  Dresden 

19 

Flußstahl 
(weich) 

18—22  000 

Stahlform- 
guß oder 
Grauguß, 
je  nach  Be- 
anspruchung 

110  000 

Steifes  Fett 

u.  Kleinbahn -Verwalt. 
1903.  AI  ärz.  . 
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Schmiermaterial 
f  ü  r 

TCno^-pn  Hat* 
RofiTTiiftTiin  P* 

ptiiiiMini  LLXl CL 

insgesamt 

Lieferungsbedingungen 
für  das 

Ankerlager 

Stützlager 

Laufachslager 

für  den  tkm 

Pf 

Sehmiermaterial 

8 

9 

10 

11 

12  ' 

Steifes  Fett  u.  Öl 

Steifes  Fett 

Steifes  Fett  und 
Öl 

i 

r.  0,0203 

Öle  müssen  säure-  und  harzfrei  sein. 

Motorfett 

Achsenfett 

Desgl. 

i 

0,0152 

— 

Motorfett 

Achsenfett 

Desgl. 

!  0,0176 

Motorfett 

Steifes  Fett  und 
Maschinenöl 

Stopfung  aus  Mo- 
torfett u.  Pütz- 
fäden 

r.  0,0118 

Säurefrei.    Konsistenz  nach  Vor- 
schrift der  Jahrestemperatur  an- 
zupassen. Das  Radkastenfett  darf 
auf  Eisen  gerieben  nicht  flüssig 
werden. 

Desgl. 

Desgl. 

Steifes  Fett  mit 
Wagenöl  ver- 
mischt 

r.  0,0235 

—Jr. 

la.  steifes  Fett 

Desgl. 

Vulkanöl 

Keine 

Steifes  Fett 

Desgl. 

Öl 

i 

Ziemlich  festes 
Maschinenfett 

Desgl. 

Helles  Achsenöl 

r.  0,ou 

Fett :  Säurefrei; 
Schmelzpunkt  .bei  70  0  C ; 
Öl  -  Vorschriften   der  preußischen 
öiaaisoaiinen. 

Desgl. 

Desgl. 

Mineralöl 

Desgl. 

Desgl. 

Maschinenöl 

Steifes  Fett  neben 
Öl 

Desgl. 

Öl 

r.  0,00372 

Die  Schmiermaterialien  sollen  harz- 
und  säurefrei   sein  und  dürfen 

wpflpr  rfln/io1  no(*li  y.n  fHinnfliiftfiif? 

werden. 

Steifes  Fett  und 
gewöhnliches 
Maschinenöl 

Desgl. 

Desgl. 

r.  0,35 

1  ' 

Die  Fette  und  Öle  sollen  sehr  fett- 
haltig und  säurefrei  sein. 

Desgl. 

Desgl. 

Öl 

) 

Helles  Maschinen- 
öl 

Desgl. 

Desgl. 

r.  0,0145 

Keine 

Steifes  Fett 

Desgl. 

Wagenöl 

,  0,0175 

Nach  den  Vorschriften  der  preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung. 

Steifes  Fett,  da- 
neben Öl 

Desgl. 

Wagenöl 

0,0225 

Wie  unter  17. 

Desgl. 

Desgl. 

Ol 

0,007 

Nach  den  Vorschriften  der  preußi- 
schen Staatseisenbahnen. 
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f  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  Stfaßenb.- 


i\  d,  in  e 
der 

Zahn 

rädet 

o 

kleines  Rad 

großes  Rad 

Straßenbahn 

Material 

Lebensdauer 

km 

Material 

Lebensdauer 

km 

Zahnräder 

 l.  . .       . ...... , 

.2  . 

,  .....  3.  

.  4  .  .  , 

.5         .1       .  ..,6 

7 

Dresdener  Straßenbahn 

20 

Flußstahl 
(gehärtet) 

40—50000 

Stahlformguß 

100000 

Graphitschmiere 

Städtische  Straßenbahn 
Düsseldorf 

21 

Flußstahl 
(gehärtet) 

30000 

Stahlformguß 

60  000 

Steifes  Fett 

Berg- 
Kleinb. 
Elber- 
feld 

Betriebs- 
verwaltung 
Benrath 

und 

Neviges 

22 
23 

Gußstahl 
(gehärtet) 

25000 
bei  Öl- 
schmierung, 
15  000 
bei  Fett- 
schmierung 

Stahlformguß 

50—60  000 
bei  Öl- 
scniuieruiig 

Maschinenöl 

Elektr.  Straßenbahn 
Barmen— Elberfeld 

24 

Gußstahl 
(weich) 

30000 

Grauguß, 
neuerdings 
nur  noch 
Stahlformguß 

40000 
Die  Stahlform- 

gußräder 
haben  seither 

70000  km 
zurückgelegt 

Steifes  Fett 

Straßenbahn 
der  Stadt  Elberfeld 

25 

Gußstahl 
(weich) 

9000 

Grauguß 

24000 

Steifes  Fett 

Elektr.  Straßenbahn 
Elberfeld— Cronen- 
berg— Remscheid 

26 

Gußstähl 

28  000 

Stahlformguß 

Steht  noch 
nicht  fest 

Zahnradfett 

Städtische  Straßenbahn 
Frankfurt 

27 

Flußstahl 
(weich) 

Steht  noch 
nicht  fest 
(ca.  2  Jahre 
in  Betrieb) 

Stahlformguß 

Steht  noch 
nicht  fest 
(ca.  2  Jahre 
in  Betrieb) 

Städtische  Straßenbahn 
Freiburg  i.  B. 

28 

Flußstahl 

Steht  noch 
nicht  fest 

Stahlformguß 

Steht  noch 
nicht  fest 

Zahnradfett 

Gothaer 
elektr.  Straßenbahn 

29 

Gußstahl 
(gehärtet) 

22900 

Grauguß 

36  500 

— 

Städtische  Straßenbahn 
Graudenz 

30 

Gußstahl 

10000 

Stahlformguß 

39  000 

Vaseline ., 
und  altes  Ol 

Hagener  Straßenbahn 

31 

Gußstahl, 
versuchs- 
weise Bronze 

6—52000 
Stadtstrecken 
..r.  25  000 
u  ucrijtiiu.- 
strecken 
r.  6400 

Stahlformguß 
(Teilung  6n) 

17—110000 
Stadtstrecken 
,.r.  95  000 
Uberland- 
strecken 
r.  28  000 

Steifes  Fett 

Straßen-Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  Ham- 
burg 

32 

Flußstahl 
(neuerdings 
gehärtet) 

110000 
(ungehärtet) 

Grauguß 
bezw.  neuer- 
dings 
Stahlformguß 

125  000 
(Grauguß) 

Dunkles 
Mineralöl 

Straßenbahn 
Hamm  i.  W. 

33 

Flußstahl 
(gehärtet) 

7150 

Stahlformguß 

14  300 

Alte  Fette  und 
gereinigte  Öle 
aus  den  Lagern 

Straßenbahn  Hannover 

34 

Flußstahl 
(gehärtet) 

43  700 

Stahlformguß 

72000 

Zahnradfett 

Straßenbahn  Reckling- 
hausen— Herten — 
Wanne 

35 

Flußstahl 
(gehärtet) 

20-30000 

Stahlformguß 

Steht  noch 
nicht  fest 

Steifes  Fett  mit 
Graphit  vermischt 

m.  Kleinbahn -Verwalt." 
im  Starz. 
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Schmiermaterial 
für 


Ankerlager 


Stützlager 


Laufachslager 


10 


Kosten  der 
Schmierung 
insgesamt 
für  den  tkm 

Pf 
ll 


Lieferungsbedingungen 
für  das 
Schmiermaterial 


12 


Steifes  Fett 


Desgl. 


Steifes  Fett  und 
von  unten  durch 
Polsteröl 

Desgl. 


Maschinenöl  mit  ;  Maschinenöl 
Zvlinderöl  ge- 
mischt 


Desgl. 


Desgl. 


Steifes  Fett 


Desgl. 


Öl 


Maschinenöl 


Steifes  Fett  mit 
Öl  vermischt, 
versuchsweise 
reines  Öl,  be- 
sonders f.  stau- 
bige Uberland- 
strecken 

Steifes  Fett 


Dynamoöl 


Mineralöl  und 
steifes  Fett 

Steifes  Fett 


Vulkanöl,  auch 
billiges  Maschi- 
nenöl 

Desgl. 


Desgl. 


Desgl. 


Desgl. 


Desgl. 


Desgl. 


Desgl. 


Desgl. 


Desgl. 


Steifes  Fett  und 
Mineralöl 


Steifes  Fett 


Desgl. 


Desgl. 


Steifes  Fett  mit 
Putzwolle  ver- 
mischt 


Steifes  Fett  mit 
Putzwolle  ver- 
mischt 


Öl 


Desgl. 


Desgl. 


Desgl. 


Desgl. 


Mineralöl 


Öl 


Desgl. 


Desgl. 


0,063 


0,0143 


0,018 
0,036 
0,016 


0,00214 


Motorwagen 
1  kg  für 
2924  tkm, 
Anhänge- 
wagen 1  kg 
für  9670  tkm 

0,00363 


0,0008008 
0,04 


Keine. 


Kein  Bezug  nach  Mustersendungen. 


Unter  Zugrundelegung  der  Vor- 
schriften für  die  preußische  Staats- 
eiseübahnverwaltung. 


Keine. 


Keine. 


Bedingungen     der  preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung. 
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Name 
der 

Zahn 

r  ä  d  e  r 

6 

kleines  Rad 

große 

s  Rad 

Straßenbahn 

Lfd 

Material 

Lebensdauer 

km 

Material 

Lebensdauer 
km 

Zahnräder 

l 

2 

3 

4 

R 

o 

a 
O 

7 
t 

Oberschi.  Kleinbahn 

iinri  F.l  AlctriRfthp  Werke 

Kattowitz 

36 

Gußstahl 
(gehärtet) 

50000 

Stahlfoim-  ■ 
guß 

100000 

Steifes  Fett 

Große  Leipziger 
Straßenbahn 

37 

Flußstahl 
(weich) 

66000 

Stahlform- 
guß 

108  000 

Zahnradglätte 

Leipziger  elektrische 

38 

Phosphor- 
bronze 

45  000 

Spezial- 
Maschinen- 
grauguß 

Seit  Mai  1896 
noch  nicht 

aus- 
gewechselt 

Zahnradschmiere 
eigener  Mischung 

Magdeburger  Straßen- 
Eispnhahn-Gesfillschaft 

39 

Atlas-Stahl 

75  000 

Stahlform- 
guß 

Steht  noch 
nicht  fest 

Steifes  Fett  mit 
Graphit  . 

Straßenbahn 
Mühlhausen  i.  Th. 

40 

Flußstahl 
(gehärtet) 

19  300 

Stahlform- 
guß 

19  300  | 

i 

Zahnradglätte 
Mischung  von 
Graphit,  Säge- 
spänen und  Öl 

MünchenerTrambahnen 

41 

i 

Früher  Guß- 
eisen, jetzt 
Flußstahl 
(weich) 

vgl.  Spalte  6 

Früher 
Gußeisen 
jetzt  Stahl- 
formguß 

Bei  den  guß- 
eisernen 
Rädern  war 
die  Lebens- 
dauer kurz; 
für  die  Stahl- 
räder steht 
sie  noch  nicht 
fest 

Steifes  Fett  mit, 
ca.  10%  Flockeri- 
graphit  vermischt 

Straßenbahn 
Münster  i.  W. 

43 

Gußstahl 
(weich) 

Steht  noch 
nicht  fest 

Stahlform- 
guß 

Steht  noch 
nicht  fest 

Kammfett 

Nürnberg-Fürther 
Straßenbahn-Gesell- 
schaft 

43 

Gußstahl 
(weich  und 
gehärtet) 

97—130  000 

Temperguß 
und  Grauguß, 

neuerdings 
nur  noch 
Stahlformgaß 

54—140  000 

i 
! 

Minderwertiges , 

Fett. 
Neuerdings  auch 
Öl 

Städtische  Straßenbahn 
Oberhausen 

44 

Flußstahl 
(gehärtet) 

18—20000 

Stahlform- 
guß 

28—30000 

Steifes  Fett 

Herne-B  aukau-Reck- 
linghausener  Straßenb. 

45 

Gußstahl 

27  000 

Stahlform- 
guß 

35  200 

Desgl. 

Stettiner  Straßen- 
Eisenbahn-Gesellschaft 

46 

Rohhaut  und 
neuerdings 
Rotguß 

45-60000 
35  000 

Grauguß 

Steht  noch 
nicht  fest 

Desgl. 

Straßburger  Straßen- 
bahn-Gesellschaft 

47 

Phosphor- 
bronze 

Stahlformguß 
Teilung  10  n 

Desgl. 

Elektrische  Straßen- 
bahn Thorn 

48 

Flußstahl 

f"Wf*if*"H  Huri 

V.  VV  Civil  UL11U. 

gehärtet) 

— 

Stahlform- 
guß 

— 

Desgl. 

Niederschlesische 
Elektrizitäts-  u.  Klein- 
Dänn-ii-K.i.-\jre8., 
Waldenburg 

49 

Gußstahl 
(gehärtet) 

4500—9500 

Stahlform- 
guß 

25000 

Desgl. 

f 

Märkische  Straßenbahn 
Witten 

50 

Gußstahl 
(weich  und 
gehärtet) 

11700 

Stahlform- 
guß 

32000 

Wagenfett 

a.  Kleinbahn -Verwalt." 
1903:  März. 
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Sehmiermaterial 
f  ü  r 

Kosten  der 
Schmierung 
insgesamt 
für  den  tkm 

Pf 

Lieferungsbedingungen 
für  das 

Ankerlager 

Stützlager 

Laufachslager 

Sehmiermaterial 

8 

9 

10 

11 

12 

Öl 

Steifes  Fett 

'  Öl 

0,027 

Motorfett 

Desgl. 

Desgl. 

0,0185 

Die  Konsistenz  wird  vorgeschrie- 
ben. Fett  muß  säurefrei  sein  und 
darf  sich  bei  Erhitzung  bis  200° 
nicht  zersetzen. 

Öl 

Steifes  Fett  mit 
Flockengraphit 
vermischt 

Desgl. 

Lieferung  nach  Probe. 

Steifes  Fett 

Desgl. 

(vT fi  Qf^liinonf^l 
ii j.  ein \j  1 1 1  ii  diu  i 

Desgl. 

Maschinenöl 
(Abfall) 

Desgl. 

Öl 

oieiies  r  eut  miTi 
Graphit  u.  Koh- 
watte  vermischt 

ljieieiung  naen  iviustei. 

Desgl. 

Desgl. 

Öl 

Steifes  Fett  u.  Ol 

Steifes  Fett 

Desgl. 

— 

— 

Desgl. 

Steifes  Fett  u.  Öl 

Maschinenöl 
(Abfall) 

0,0275 

— 

Desgl. 

Desgl. 

Desgl. 

— 

Desgl. 

Desgl. 

Desgl. 

i 

0,0162 

Lieferung  nach  Offerte. 

Desgl.  Ia. 

Desgl. 

Öl 

0,02 

Bedingungen      der  preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung.  - 

Desgl. 

Desgl. 

Desgl. 

Desgl. 

Desgl. 

Desgl. 

Steifes  Fett 

Desgl. 

Maschinenöl 
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Entscheidungen  über  die  Rückerstattung 
der  für  den  Schutz  der  Schwachstrom- 
leitnngen  aufgewendeten  Kosten. 

In  der  öffentlichen  Sitzimg  vom  1.  Mai 
1902  hat  der  Bezirksrat  in  Mannheim 
in  Sachen 

der  Stadtgemeinde  Mannheim  gegen  den 
Reichspostfiskus,  Rückersatz  der  von  der 
Stadtgemeinde  Mannheim  vorschüßlich 
bestrittenen  Kosten  für  die  Anbringung 
von  Schutzvorrichtungen  an  den  Tele- 
graphen- und  Fernsprechleitungen  der 
Stadt  Mannheim  betr., 
verhandelt. 

Der  Vertreter  der  Stadtgemeinde  wurde 
mit  seinen  Ausführungen  gehört,  die  im 
wesentlichen  mit  der  in  den  eingereichten 
Schriftsätzen  enthaltenen  Begründung  über- 
einstimmen. Derselbe  wiederholt  den  im 
Schriftsatz  vom  22.  März  v.  J.  gestellten 
Antrag. 

Der  Vertreter  der  Beklagten  beantragt 
Abweisung  der  Klägerin  aus  den  im  Schrift- 
satz vom  15.  August  v.  J.  geltend  ge- 
machten Gründen,  derselbe  erkennt  an, 
daß  die  von  der  Stadtgemeinde  Mannheim 
ausgeführten  Schutzmaßregeln  im  Einver- 
ständnis mit  der  Kaiserl.  Oberpostdirektion 
getroffen  wurden,  macht  jedoch  geltend, 
daß  der  Ansatz  von  Kosten  für  Aushub 
und  Wiederherstellung  der  Straßendecken 
für  die  Einbettung  der  Zementmuffen  aus 
den  im  Schriftsatz  vom  7.  Februar  d.  J. 
enthaltenen  Gründen  nicht  gerechtfertigt 
sei.  Demgegenüber  erklärt  sich  der  kl. 
Vertreter  bereit,  die  für  diese  Erdarbeiten 
erwachsenen  Kosten  auszuscheiden  und 
die  Belege  hierfür  vorzulegen.  Eventuell 
stellt  der  kl.  Vertreter  den  Antrag,  die  Ent- 
scheidung über,  diese  Kosten  auszusetzen 
und  bezüglich  der  übrigen  Kosten  Teil- 
urteil zu  erlassen. 

Der  Bezirksrat  erließ  hierauf  nach  ge- 
heimer Beratung,  an  welcher  der  Bezirks- 
rat Selb  als  Fiskalanwalt  der  Beklagten 
nicht  teilnahm,  einstimmig  nachstehende 

Entschließung. 

1.  Der  Postfiskus,  vertreten  durch  die 
Kaiserl.  Oberpostdirektion  Karlsruhe, 
ist  verpflichtet,  der  Stadtgemeinde 
Mannheim  die  Kosten  für  die  zum 
Schutze  der  Telegraphen-  und  Tele- 
phoneinrichtungen getroffenen  Schutz- 
maßregeln, welche  Kosten  ihr  anläß- 
lich der  Einführung  der  elektrischen 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Mannheim 
an  den  Linien: 


Waldhof— Panorama,  Rundbahn— 
Nordschleife,  Rheinstraße— Schlacht 
und  Viehhof;  Friedrichsbrücke— 
Gontardplatz  —  Schloß  —  Theater— 
Jungbusch— Marktplatz, 

in  den  Jahren  1900/1902  erwachsen 

sind,  zu  ersetzen. 

2.  Der  Betrag  dieser  Kosten  wird  vor- 
läufig auf  25  860,07  M  nebst  4%  Zinsen 
vom  Tage  des  Empfanges  des  stadt- 
rätlichen Kostenfestsetzungsantrags 
vom  28.  Juni  v.  J.  No.  18049.  I.  und 
auf  12  891,49  M  nebst  4%  Zinsen 
vom  1.  Januar  1902  festgesetzt. 

3.  Die  Entscheidung  über  die  von  der 
Stadtgemeinde  Mannheim  weiter  liqui- 
dierten Kosten  für  die  Einbettung^ 
von  Zementmuffen  im  Betrage  von 
445,86  M  wird  einer  späteren  Ent- 
schließung vorbehalten. 

4.  Die  Kosten  des  Verfahrens  fallen  dem 
Postfiskus  zur  Last. 

Thatbestand. 

Im  Dezember  des  Jahres  1900  sowie 
im  Laufe  des  Jahres  1901  wurde  von  der 
Stadtgemeinde  Mannheim  die  elektrische 
Straßenbahnanlage  erstellt  und  in  Betrieb 
genommen.  Bei  den  nachbenannten  Linien: 
„Waldhof— Panorama",  „Rundbahn— Nord- 
schleife", Rheinstraße— Schlachthof"  und 
ferner  bei  den  später  gebauten  Linien 
„Friedrichsbrücke— Gontardplatz",  „Schloß 
—Theater"  und  Jungbusch — Marktplatz" 
mußte  verhütet  werden,  daß  beim  Neben- 
einanderbestehen und  Zusammentreffen 
dieser  elektrischen  Anlage  mit  der  schon 
vorhandenen  Telegraphenlinie  ein  Übertritt 
des  Starkstromes  der  elektrischen  Straßen- 
bahn in  die  Schwachstromkabel  der  Tele- 
graphen- und  Fernsprechnetze  erfolgte.  Es 
waren  deshalb  Schutzvorrichtungen  nötig. 
Über  die  Art  der.  anzubringenden  Schutz- 
vorkehrungen wurde,  wie  heute  seitens 
der  den  Reichspostfiskus  vertretenden 
Kaiserl.  Oberpostdirektion  zugegeben  wird 
(cf.  Sitzungsprotokoll),  eine  Einigung 
zwischen  dem  Reichspostfiskus  und  der 
Stadtgemeinde  erzielt. 

An  allen  Kreuzungsstellen  zwischen 
den  Telegraphen-  und  Fernsprechleitungen 
und  den  Arbeitsleitungen  der  elektrischen 
Straßenbahn  wurden  Schutzvorrichtungen 
nach  „Frankfurter  Art"  angebracht. 

Das  Wesen  und  die  Wirkungsweise 
dieser  Schutzvorrichtung  ist  im  Schrift- 
satze der  Stadt  Mannheim  vom  28.  Juni 
1900,  auf  den  hier  Bezug  genommen  wird, 
eingehend  beschrieben. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt 
-März. 
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Außerdem  mußten  noch  an  folgenden 
Stellen: 

1.  Ecke    Schweizinger-    und  Keppler- 
straße, 

2.  Tattersall — Seckenheimerstraße, 

3.  Friedrichsbrückc, 

4.  in  der  Anlage  zwischen  U.  2  und  U.  3, 

5.  In  der  Anlage  zwischen  U.  3  und  U.  4 

die  Starkstromkabel  der  elektrischen 
Straßenbahn  zum  Schutz  der  Schwach- 
stromkabel der  Post-  und  Telegraphen- 
verwaltung auf  der  den  Schwachstrom- 
kabeln zugewendeten  Seite  mit  Zement- 
Halbmuffen  von  66  mm  Wandstärke  ver- 
sehen werden 

Die  Kosten  hierfür  betragen  445,86  M; 
die  der  Stadtverwaltung  bei  Anbringung 
der  Schutzmaßregeln  erwachsenen  Kosten 
belaufen  sich  insgesamt  auf 

25  860,07  M 
12  891,49  „ 
445,86  „ 

Diese  Beträge  wurden  von  der  Stadt- 
verwaltung vorschüßlich  bezahlt.  Der 
Rcichspostfiskus,  bei  dem  die  Stadt  auf 
Grund  des  §  6,  Abs.  3,  des  Telegraphen- 
wege-Gesetzes diese  Summe  anforderte, 
weigerte  sich  jedoch,  dieselbe  zu  ersetzen. 

Mit  Schriftsatz  vom  28.  Juni  1901  und 
9.  November  1901  beantragte  deshalb  die 
Stadtgemeinde  Mannheim,  vertreten  durch 
den  Stadtrat,  beim  diesseitigen  Bezirksrate 
gemäß  §  13,  Abs.  2,  des  Telegraphenwege- 
Gesetzes  und  der  Verordnung  Gr.  Ministe- 
riums des  Innern  vom  30.  Dezember  1899, 
die  Ausführung  des  Telegraphenwege- 
Gesetzes  betreffend,  die  von  dem  Reichs- 
postfiskus an  die  Stadtgemeinde  Mannheim 
zu  zahlende  Entschädigung  auf  25  860,07  M 
und  445,86  M  (26  305  M  93  Pf)  nebst  4% 
Zinsen  vom  Tage  des  Empfangs  der  Ab- 
schrift des  stadträtlichen  Klageantrags,  so- 
wie auf  weitere  12  891,49  M  nebst  4  %  Zinsen 
vom  1.  Januar  1902  vorläufig  festzusetzen. 

Zur  Begründung  des  Antrags  berief 
sich  der  Stadtrat  auf  §6,  Abs.  3  und  4,  des 
Telegraphenwege  -  Gesetzes  vom  18.  De- 
zember 1899,  nach  dem  ihr  seitens  des 
Reichspostfiskus  alle  Aufwendungen  zu  er- 
statten seien,  die  durch  Herstellung  von 
Schutzvorrichtungen  für  die  bestehende 
Telegraphenlinie  verursacht  worden  sind. 

Dagegen  führte  namens  des  Reicbspost- 
tiskus  die  Kaiserliche  Oberpostdirektion 
Karlsruhe  aus: 

Nach  §  6,  Abs.  1,  d<>s  Telegraphenwege- 
Gesetzes  seien  spätere  besondere  Anlagen 
so  auszuführen,  daß  sie  die  vorhandene 


!  Telegraphenlinie  nicht  störend  beeinflussen. 
I  Hiernach  müsse  nach  ihrer  Auffassung  die 
|  spätere  Anlage  mit  allen  Schutzvorkehrun- 
j  gen,  die  an  ihr  getroffen  werden  können, 
(  ohne  ihren  wirtschaftlichen  Zweck  zu  ge- 
fährden, versehen  werden.  Hierher  gehöre 
z.  B.  die  Anbringung  von  Schutzdrähten 
und  Schutznetzen,  die  Umkleidung  der 
Starkstromkabel  mit  ZementhalbmufFen  und 
die  Aufsattelung  von  Holzleisten  auf  die 
Arbeitsleitung.  Soweit  hiermit,  d.  h.  durch 
Anbringung  von  Schutzvorrichtungen  an 
der  besonderen  Anlage,  nicht  ausreichend 
geholfen  werden  könne,  seien  die  dann 
noch  nötigen  Schutzmaßregeln,  wie  Ein- 
schaltung von  Schmelzsicherungen,  Her- 
stellung metallischer  Rückleitungen  an  der 
vorhandenen  Telegraphenanlage  anzu- 
bringen: die  hierfür  entstehenden  Kosten 
habe  also,  wie  dies  in  Abs.  3  des  §  6  zum 
Ausdruck  gebracht  sei,  die  Telegraphen- 
verwaltung zu  tragen.  Auch  diese  Anlagen, 
in  vorliegendem  Falle  die  elektrische 
Straßenbahn  in  Mannheim,  seien  nach  Mög- 
lichkeit so  auszuführen,  daß  sie  die  vor- 
handenen Telegraphenlinien  nicht  störend 
beeinflussen.  Durch  die  Anbringung  von 
Schutzdrähten  usw.  sei  also  lediglich  der 
Bestimmung  im  Abs.  1  des  §  6  des  Ge- 
setzes genügt  worden.  Die  Oberpostdirek- 
tion in  Karlsruhe  stützt  ihre  liier  zum 
Ausdruck  gebrachte  Ansicht  bezüglich  des 
§  6,  Abs.  1,  auf  die  in  Note  II  zu  §  6,  Abs.  1, 
in  der  amtlichen,  vom  Reichspostamt  mit 
Erläuterungen  versehenen  Ausgabe  des 
Telegraphenwege-Gesetzes. 

In  dem  Schriftsatz  vom  15.  August  1901 
wurde  demgemäß  von  der  Oberpostdirek- 
tion der  Antrag  gestellt,  den  Anspruch  der 
Stadt  Mannheim  auf  Erstattung  der  Kosten 
für  die  an  der  elektrischen  Straßenbahn- 
anlage in  Mannheim  zum  Schutze  der 
Telegraphenleitungen  angebrachten  Schutz- 
vorrichtungen zurückzuweisen. 

Bezüglich  der  Höhe  des  von  der  Stadt- 
verwaltung beanspruchten  Ersatzes  machte 
der  Postfiskus  geltend,  daß  er  die  in  Rech- 
nung gestellten  Arbeitslöhne  und  die  zu- 
grunde gelegten  Einheitssätze  für  Materia- 
lien anzuerkennen  nicht  in  der  Lage  sei 
und  daß  er  sich  im  Falle  einer  Verurteilung 
eine  Prüfung  der  Kostenrechnung  durch 
unparteiische  Sachverständige  vorbehalte. 
Daß  dieselben  unrichtig  seien,  wurde  aber 
nicht  behauptet.  Beanstandet  wurde  ledig- 
lich als  nicht  gerechtfertigt  der  Ansatz  von 
Kosten  für  Aushub  und  Wiederherstellung 
der  Straßendecken,  weil  diese  Arbeiten 
auch  bei  der  Anlegung   der  Starkstrom- 
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kabel  ohne  die  Zementinuffen  notwendig 
gewesen  wären.  Wenn  die  Stadtverwaltung 
die  Schutzmuffen  sich  rechtzeitig  verschafft 
bezw.  mit  der  Verlegung  der  Starkstrom- 
kabel bis  zum  Eingang  der  Muffen  gewartet 
hätte,  wären  diese  besonderen  Erd- 
arbeiten für  die  Einbettung  der  Zement- 
muffen nicht  erforderlich  gewesen.  Die 
Vorschriften  zum  Schutze  der  Reichskabel 
an  den  Kreuzungs-  und  Näherungsstellen 
seien  ja  der  Stadtgemeinde  von  vornherein 
bekannt  gewesen. 

Der  oben  dargelegten  Auffassung  des 
Reichspostfiskus,  daß  er  nur  für  die  Kosten 
derjenigen  Schutzmaßregeln,  die  mit  der 
Telegraphenleitung  im  Kontakt,  im 
körperlichen  Zusammenhange  stehen,  auf- 
zukommen habe,  wurde  seitens  der  Stadt- 
verwaltung mit  folgenden  Ausführungen 
entgegengetreten. 

Es  wurde  zunächst  zugegeben,  daß 
§  6,  Abs.  1,  des  Telegraphenwege-Gesetzes 
ganz  allgemein,  also  auch  von  den  späteren 
besonderen  Anlagen  der  Wegeunterhal- 
tungspflichtigen gilt.  Ferner  wurde  nicht 
bestritten,  daß  die  Worte:  „sind  nach  Mög- 
lichkeit so  auszuführen,  daß  sie  die  vor- 
handenen Telegraphenlinien  nicht  störend 
beeinflussen"  dem  späteren  Unternehmer 
einer  besonderen  Anlage  nicht  blos  die 
Verpflichtung  auferlegen,  seiner  Anlage 
nach  Möglichkeit  eine  solche  örtliche  Lage 
zu  geben,  sie  derart  anzubringen,  daß  eine 
Störung  der  Telegraphenlinie  tunlichst  ver- 
mieden wird,  sondern  für  ihn  die  weiter- 
gehende Verpflichtung  involvieren,  Schutz- 
vorrichtungen zu  gunsten  der  Telegraphen- 
linien, die  mit  der  späteren  Anlage  an  sich 
nichts  zu  tun  haben,  aber  an  ihr  ange- 
bracht werden  können,  seinerseits  einrich- 
ten zu  lassen,  sodaß  der  spätere  Unter- 
nehmer nicht  etwa  die  Herstellung  dieser 
Schutzvorkehrungen  einfach  der  Telegra- 
phenverwaltung überlassen  kann. 

Entschieden  wurde  aber  bestritten,  daß 
der  spätere  Unternehmer  die  Schutzvor- 
kehrungen, die  er  anbringen  lassen  müsse, 
auch  auf  seine  Kosten  herzustellen  habe, 
weil  davon  in  Abs.  1  des  Gesetzes  nichts 
gesagt  sei  und  zur  Regelung  der  Kosten- 
tragung die  nachfolgenden  Absätze  des  §  6 
des  Gesetzes  bestimmt  seien.  — 

Der  insbesondere  die  Kostenfrage  re- 
gelnde Abs.  3  des  §  6:  „Muß  die  schon 
vorhandene  Telegraphenlinie  mit  Schutz- 
vorkehrungen versehen  werden",  lege  der 
Reichspostüskus  dahin  aus,  daß  damit  ge- 
sagt werden  soll:  „Müssen  an  den  vor- 
handenen Telegraphenlinien  Schutz- 


vorkehrungen  angebracht  werden"  und 
wolle  darunter  nur  die  Kosten  für  die- 
jenigen Schutzvorkehrungen  verstehen,  die 
mit  den  Telegraphenlinien  in  körperlichem 
Zusammenhange  sind. 

Das  Gesetz  hätte  jedenfalls,  wenn  es 
eine  Teilung  der  Kosten  in  Sachen  der  vom 
Reichspostfiskus  gemachten  Unterscheidung 
hätte  herbeiführen  wollen,  auch  die  engere 
Ausdrucksweise  „Schutzvorkehrungen  an 
den  Telegraphenlinien"  gewählt,  zumal  die 
von  dem  Reichspostfiskus  gebrauchte  prä- 
zisere Fassung  dem  Gesetze  nicht  unge- 
läufig und  im  Abs.  5  des  §  6  angewandt  sei. 

Ganz  unzweifelhaft  ergebe  sich  aber 
die  Richtigkeit  der  von  der  Stadtgemeinde 
vertretenen  Rechtsauffassung,  wenn  Ten- 
denz und  Entstehungsgeschichte  des  §  6 
des  Telegraphenwege-Gesetzes  einer  nähe- 
ren Betrachtung  unterzogen  werde. 

Bezüglich  dieses  Arguments  wird  auf 
die  Ausführungen  der  Stadtgemeinde  im 
Schriftsatze  vom  9.  November  1901  ver- 
wiesen. 

Den  gegen  die  Höhe  des  Ersatzan- 
spruchs seitens  des  Reichspostfiskus  geltend 
gemachten  Einwendungen  trat  die  Stadt- 
gemeinde entgegen  mit  dem  Hinweis,  daß 
sämtliche  eingesetzten  Preise  vertraglich 
festgelegte  seien,  welche  von  der  Stadt- 
gemeinde mit  den  bauausführenden  Firmen 
Siemens  &  Halske  und  Brown,  Boveri  &  Cie 
vereinbart  wurden.  — 

Die  von  der  Post  bestrittenen  Kosten 
für  Erd-  und  Straßen-Wiederherstellungs- 
arbeiten seien  ebenfalls  berechtigt,  da  es 
trotz  rechtzeitiger  Bestellung  dem  städti- 
schen Baubüreau  nicht  möglich  gewesen 
sei,  die  Zementmuffen  so  frühzeitig  zu  er- 
halten, daß  dieselben  gleichzeitig  beim  Ver- 
legen der  Starkstromkabel  mit  hätten  ein- 
gebaut werden  und  ein  Stillstand  in  den 
Kabelverlegungsarbeiten  nicht  hätte  '  ein- 
treten können.  Bemerkt  muß  hier  werden, 
daß  die  Kosten  für  diese  Erdarbeiten  von 
dem  obengenannten  Betrage  von  445,86  M 
noch  nicht  ausgeschieden  sind  und  es  auch 
in  der  heutigen  Sitzung  nicht  möglich  war, 
die  inbetracht  kommende  Summe  festzu- 
stellen. Der  Vertreter  der  Stadtgemeinde 
erklärte  sich  jedoch  bereit,  eine  Spezifi- 
zierung hierfür  nachträglich  noch  zu  er- 
bringen. — 

Gründe. 

Daß  die  Anlage  einer  elektrischen 
Straßenbahn  in  Mannheim  als  eine  beson- 
dere im  Sinne  des  §  5,  Abs.  1,  des  Tele- 
graphenwegegesetzes anzusehen  ist  unddes- 
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halb  bezüglich  der  von  der  Stadtgemeinde 
geltend  gemachten  Ersatzansprüche  §  6 
dieses  Gesetzes  in  Betracht  kommt,  unter- 
liegt keinem  Zweifel  und  wird  von  den 
Parteien  nicht  bestritten.  Die  Entscheidung 
der  Trage,  ob  die  Telegraphenverwaltung 
sämtliche  durch  die  Anbringung  von  Schutz- 
maßregeln  erwachsenen  Kosten  zu  tragen 
hat  oder  lediglich  diejenigen  für  die  Schutz- 
vorkehrungen an  den  Telegraphenlinien, 
hängt  davon  ab,  welche  von  den  beiden 
Auslegungen  bezüglich  des  Abs.  1  und  3 
von  §  6  des  Gesetzes  man  als  die'  richtige 
anerkennt. 

Der  gem.  §  13,  Abs.  2,  des  Gesetzes  und 
auf  Grund  der  Verordnung  Großherzogl. 
Ministeriums  des  Innern  vom  30.  Dezember 
1899  zur  vorläufigen  Festsetzung  der  Ersatz- 
ansprüche zuständige  Bezirksrat  Mannheim 
kam  in  seiner  heutigen  Sitzung  einstimmig 
zur  Ansicht,  daß  nur  die  von  der  Stadt- 
gemeinde Mannheim  gegebene  Auslegung 
bezüglich  des  Abs.  1  und  3  des  §  6  als  die 
richtige  inbetracht  kommen  könne.  Dafür 
spricht,  wenn  man  zunächst  die  Entstehungs- 
geschichte des  §  6  an  der  Hand  des  Re- 
gierungsentwurfs und  der  sonstigen  Ma- 
terialien einer  näheren  Betrachtung  unter- 
zieht, folgende  Erwägung. 

§  6  des  Telegraphenwege-Gesetzes  war 
bereits  im  Regierungsentwurf  bestimmt,  das 
Verhältnis  neuentstehender,  besonderer  An- 
lagen zu  schon  vorhandenen  Telegraphen- 
Knien,  insbesondere  die  Kostentragungs- 
pflicht, zu  regeln;  die  endgültige  Formu-, 
lierung  kam  aber  erst  nach  langwierigen 
Beratungen  zustande.  — 

Bevor  die  Befugnis  der  Telegraphen- 
verwaltung zur  Benutzung  fremder  Grund- 
stücke, insbesondere  öffentlicher  Straßen 
und  Wege,  für  ihre  Leitungen  reichsrecht- 
lich geregelt  war,  gründete  sich  dieselbe 
in  jedem  einzelnen  Falle  hauptsächlich  auf 
Vereinbarungen  mit  dem  zur  Verfügung 
über  die  Wege  zuständigen  Staats-  oder 
Kommunalbehörden.  Noch  in  einem  Pro- 
zesse, den  die  Stadt  Breslau  gegen  die 
Reichstelegraphenverwaltung  führte,  hatte 
das  Reichsgericht  dahin  entschieden,  daß 
die  Telegraphenverwaltung  ohne  Erlaubnis 
der  Stadt  nicht  befugt  sei,  Telegraphen- 
drähte in  der  Luft  über  die  städtischen 
Straßen  zu  spannen.  Es  war  also  noch  hier 
der  Gedanke  vorherrschend,  daß  die  Tele- 
graphenverwaltung ohne  Erlaubnis  nicht 
berechtigt  sei,  in  fremde  Rechtssphären 
einzugreifen.  — 

In  den  Motiven  des  Entwurfs  zum  Ge- 
setze wurde  nun  ausgesprochen,  daß  die 


Zweckbestimmung  der  im  Gemeingebrauch 
stehenden  öffentlichen  Wege  neben  der 
Benutzung  zum  Gehen,  Reiten  und  Fahren 
auch  die  der  telegraphischen  Nachrichten- 
vermittlung der  staatlichen  Anstalten  sei. 
Diese  Erweiterung  der  Zweckbestimmung 
stellt  sich  formell  als  eine  gesetzliche  Be- 
schränkung dar.  Was  das  Verhältnis  der 
Telegraphenanlagen  zu  den  ebenfalls  mit 
den  öffentlichen  Wegen  verbundenen,  dem 
Gemeingebrauch  dienenden  besonderen  An- 
lagen (cf.  §  5  des  Gesetzes)  betrifft,  so 
stellt  der  Entwurf  diese  beiden  auf  die 
gleiche  Stufe,  und  es  können  deshalb  die 
besonderen  Anlagen  keinen  Vorzug  vor 
den  Telegraphenlinien  beanspruchen  und 
letztere  keinen  Vorzug  vor  jenen.  Von 
diesem  Prinzip  der  Gleichberechtigung  aus 
bestimmte  der  Regierungsentwurf  in  §  6 
Abs.  3:  „Die  aus  der  Verlegung  oder  Ver- 
änderung der  Telegraphenlinien  oder  aus 
der  Herstellung  erforderlichen  Schutzvor- 
kehrungen erwachsenden  Kosten  hä-t  der 
Unternehmer  der  späteren  Anlage  zu 
tragen." 

Diese  von  dem  Entwürfe  gedachte 
Regelung  der  Kostenfrage  hat  aber  nicht 
die  Billigung  der  Kommission  gefunden. 

In  rechtlicher  Beziehung  machte  man 
gegen  die  von  der  Telegraphenverwaltung 
vertretene  Ansieht  geltend,  daß  im  allge- 
meinen bei  einem  Streite  zwischen  privaten 
und  öffentlichen  Interessen  die  privaten  den 
öffentlichen  weichen  müßten,  handele  es 
sich  aber  um  einen  Kampf  zwischen  einem 
öffentlichen  mit  einem  anderen  öffentlichen 
Interesse,  so  sei  dasjenige  das  stärkere, 
das  noch  das  Recht  aus  dem  Eigentum  für 
sich  habe. 

In  den  Kommissions-  und  in  den 
Reichstagsverhandlungen  wurde  die  An- 
schauung vertreten,  es  sei  ein  durch  die 
Verfassung  garantiertes  Recht,  daß  Niemand 
in  das  fremde  Eigentum  eingreifen  dürfe, 
es  sei  denn  auf  geordnetem  Wege  und 
gegen  Entschädigung.  Darum  müsse  auch 
das  Reichstelegraphenamt,  wenn  es  ein 
Recht  an  fremdem  Eigentum  für  sich  in 
Anspruch  nehme,  auch  dafür  eine  Ent- 
schädigung zahlen. 

In  tatsächlicher  Hinsicht  wurden  gegen 
den  Entwurf  ebenfalls  Bedenken  vorge- 
bracht, insofern  man  darauf  hinwies,  daß 
der  Entwurf  die  Gemeinden,  die  ja  in  der 
Regel  die  Unternehmer  der  späteren  be- 
sonderen Anlage  seien,  zu  sehr  belasten 
würde  und  außerdem  auch  den  Interessen 
und  wirklichen  Bedürfnissen  derselben 
nicht  gerecht  werde. 
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Von  diesen  Grundsätzen  ausgehend, 
wurden  verschiedene  Anträge  behufs  Ab- 
änderung des  Regierungsentwurfs  vorge- 
bracht. 

So  lautete  ein  Antrag  I  dahin,  daß  die 
Telegraphen  -  Verwaltung  diejenigen 
Kosten  zu  tragen  habe,  Avelche  nötig 
werden,  weil  wegen  einer  späteren  Anlage 
die  Telegraphenverwaltung  ihre  Anlage  mit 
Schutz  voi'kehrungen  versehe,  oder  weil  der 
späteren  Anlage  mit  Rücksicht  auf  die 
Telegraphenlinie  eine  abweichende  Aus- 
führung gegeben  werden  müsse.  Daß 
darunter  alle  Kosten,  sowohl  diejenigen 
fürSchutzvorkehrungen  an  derTelegraphen- 
leitung  als  auch  diejenigen  der  späteren 
besonderen  Anlage,  verstanden  sein  sollten, 
kann  wohl  nicht  bestritten  werden. 

In  derselben  Richtung,  aber  noch  über 
den  Antrag  I  hinaus,  ging  noch  ein  An- 
trag II,  dem  noch  III,  IV,  V  und  VI  folgten, 
die  einzeln  zu  betrachten  hier  nicht  von 
Interesse  ist,  da  sie  mehr  die  Regelung 
des  Abs.  2  und  ff.  besprechen. 

Sämtliche  dieser  Kommissionsanträge 
stimmen  aber  darin  überein,  daß  sie  alle 
Kosten,  welche  durch  den  Schutz  der  be- 
stehenden Telegraphenlinien  erwachsen, 
unterschiedslos  bezüglich  der  Tragungs- 
pflicht  gleich  behandeln,  eine  Trennung 
derselben  in  dem  von  dem  Reichspostfiskus 
gemachten  Sinne  also  nicht  kennen. 

Hiernach  wollte  der  Entwurf  die  Er- 
satzkosten in  ihrer  Gesamtheit  dem  späteren 
Unternehmer,  der  auf  Grund  der  obener- 
wähnten Abänderungsvorschläge  zustande- 
gekommene Abs.  3  des  Gesetzes  in  ihrer 
Gesamtheit  der  Telegraphenverwaltung  zur 
Last  legen.  Dafür  spricht  auch,  daß  bei 
den  Verhandlungen  bezüglich  des  §  6,  Abs.  3, 
weder  in  der  Kommission  noch  im  Reichs- 
tage von  einer  Trennung  der  Kosten  be- 
züglich der  Schutzvorkehrungen,  die  nötig 
werden  an  der  späteren  Anlage  und  den- 
jenigen an  den  bereits  bestehenden  Tele- 
graphenlinien, die  Rede  war  und  ferner, 
daß  die  Worte,  „die  schon  vorhandene 
Telegraphenlinie  mit  Schutz  Vorkehrungen 
versehen",  in  alle  Abänderungsvorschläge 
und  schließlich  in  das  Gesetz  übergingen, 
während  sie  im  Regierungsentwurfe  über- 
haupt nicht  enthalten  waren. 

Es  ist  kein  Grund  anzunehmen,  und  es 
ist  auch  bei  den  Erörterungen  der  ver- 
schieden enAbänderungsvorschläge  nirgends 
zu  Tage  getreten,  daß  man  den  obenbe- 
zeiebneten  Worten  eine  andere  Deutung 
wie  in  Antrag  I  geben  wollte. 


2.  Auch  schon  der  Wortlaut  des  Ge- 
|  setzes  an  und  für  sich  betrachtet:  „Muß 

wegen  einer  solchen   später  besonderen 
|  Anlage  die  schon  vorhandene  Telegraphen- 
linie  mit    Schutzvorkehrungen  versehen 
werden"  spricht  für  die  von  der  Stadtver- 
j  waltung  vertretene  Auslegung. 

Denn  es  darf  unterstellt  werden,  daß 
j  das  Gesetz,  wenn  es  dem  Abs.  3  den  engen 
|  Sinn  hätte  geben  wollen,  den  der-Eeichs- 
j  postflskus  annimmt,  auch  eine  präzisere 
!  Fassung  gewählt  und  sich  insbesondere 
j  auch  der  Worte:  Schutzvorkehruugen  und 
der  Tclegraphenlinie"   bedient  hätte,  da 
diese  Ausdrucksweise  im  Abs.  5  des  §  6 
vom  Gesetzgeber   gebraucht,  demselben 
:  also  nicht  ungeläufig  ist. 

3.  Übereinstimmung  zwisehen  dem  Be- 
j  zirksrat  und  der  Stadtverwaltung  herrschte 

auch  bezüglich  der  Auslegung  des  Abs.  1 
i  von  §  6  des  Telegraphenwege-Gesetzes. 
Der   Unternehmer  einer  späteren  be- 
sonderen Anlage  hat  dieselbe  nach  Mög- 
lichkeit, d.  h.  nach  der  in  den  Grenzen 
einer  verständigen  Verwaltung  liegenden 
Möglichkeit,  so  auszuführen,  daß  sie  die  vor- 
handenen Telegraphenlinien  nicht  störend 
beeinflussen,   mit   anderen  Worten,  „die 
spätere   besondere  Anlage  muß  mit  der 
größtmöglichsten  Rücksichtnahme  auf  die 
vorhandene  Telegraphenanlage  ausgeführt 
werden"  (v.  Rohr,  das  Telegraphenwege- 
Gesetz,   Anm.  zu  §  6).    In  vorliegendem 
Falle  kann  deshalb  die  Telegraphenver- 
.  waltung  wohl  verlangen,  daß  die  Stadtver- 
|  waltung  nicht  nur  ihrer  elektrischen  Anlage 
eine  solche  Lage  giebt,  daß  eine  Störung 
der    Telegraphenlinie    vermieden  wird, 
sondern  daß  sie  auch  zu  Gunsten  der  Tele- 
graphenlinien Schutzvorkehrungen,  die  mit 
der  späteren  Anlage  an  sich  nichts  zu  tun 
haben,  aberan  ihrangebrachtwerdenkönnen 
und  zweckmäßig  an  ihr  angebracht  werden 
müssen,  einrichtet,  so  daß  sie  die  Herstellung 
j  dieser  Schutzvorkehrungen  nicht  einfach 
'  derTelegraphenverwaltungüberlassenkann. 
j  Die  erstere  Auslegung  aber,  daß  §  6,  Abs.  1, 
'  dem  späteren  Unternehmer  auch  die  daraus 
j  erwachsenden  Kosten  zur  Last  legen  wollte, 
I  muß  als  in  der  Interpretation  zu  weitgehend 
|  zurückgewiesen  wrerden,  da  Abs.  1  nur 
|  die  Art  der  Ausführung  der  späteren  be- 
sonderen Anlage  regelt,  über  die  Kosten- 
frage  aber  lediglich  die  nachfolgenden 
Absätze  des  §  6  Bestimmung  treffen. 

Einen  Beweis  dafür,  daß  die  Stadt 
Mannheim  ihrer  durch  Abs.  1  auferlegten 
Verpflichtung,  ihre  elektrische  Straßenbahn 
mit   tunlichster   Rücksicht   auf  die  Tele- 
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graphenleitung  auszuführen,  nicht  nach- 
gekommen sei,  hat  die  Telegraphenver- 
waltung nicht  erbracht,  sie  hat  im  Gegen- 
teil eingeräumt,  daß  die  Straßenbahnanlage 
und  die  Anbringung  von  Schutzmaßregeln 
an  derselben  im  vollen  Einverständnis  mit 
der  Stadtgememde  Mannheim  erfolgt  ist. 

4.  Die  von  dem  Reichspostliskus  ver- 
tretene Ansicht,  daß  er  lediglich  für  die 
KostSh  der  an  der  bestehenden  Leitung 
anzubringenden  Schutzvoi'kehrungen  auf- 
zukommen habe,  könnte  endlich  in  der 
Praxis  zu  einem  Resultate  führen,  das  der 
Billigkeit  nicht  entspricht;  denn  je  nach 
der  Wahl  eines  Systems  für  die  Schutz- 
vorkehrungen könnte  der  Reichspostfiskus 
die  erwachsenden  Kosten  in  den  meisten 
Fällen  dem  späteren  Unternehmer  zum 
größten  Teile  zuschieben.  Auch  ist,  wie 
heute  der  als  Sachverständiger  der  Stadt- 
gemeinde anwesende  Straßenbahndirektor 
Löwit  bekundet,  der  Fall  wohl  möglich, 
daß  Schutzvorkehrungen  angebracht  werden 
können,  die  weder  im  Zusammenhange  mit 
der  späteren.  Anlage  noch  mit  der  vor- 
handenen Telegraphenleitung  stehen.  Für 
diesen  Fall  würde  man  im  Gesetze  vergeb- 
lich nach  einer  Bestimmung  bezüglich  der 
Kostenfrage  suchen,  das  Gesetz  enthielte 
also  eine  Lücke. 

Aus  diesen  Erwägungen  hat  der  Be- 
zirksrat die  von  der  Stadtverwaltung  aus- 
gesprochene Ansicht  als  richtig  ange- 
nommen und  deshalb  erkannt,  daß  der 
Reichspostfiskus  verpflichtet  sein  soll,  sämt- 
liche durch  Anbringung  von  Schutzvor- 
kehrungen entstandenen  Kosten  der  Stadt- 
gemeinde zu  ersetzen. 

Was  die  Einwendungen  bezüglich  der 
Höhe  der  festzusetzenden  Entschädigung 
betrifft,  so  hat  der  Reichspostfiskus  die  in 
Rechnung  gestellten  Arbeitslöhne  und  die 
zugrunde  gelegten  Einheitssätze  für  Mate- 
rialien nicht  anerkannt,  dieselbe  jedoch 
auch  nicht  als  unrichtig  bestritten  und  sich 
lediglich  vorbehalten,  im  Falle  der  Ver- 
urteilung eine  Prüfung  durch  Sachver- 
ständige eintreten  zu  lassen.  Mangels  eines 
bestimmten  Antrags  und  ausgehend  von 
der  Erwägung,  daß  das  Verfahren  vor  der 
Verwaltungsbehörde  ein  beschleunigtes  und 
die  Festsetzung  der  Kosten  lediglich  eine 
vorläufige  sein  soll,  hat  der  Bezirksrat  von 
der  Einvernahme  eines  Sachverständigen 
abgesehen  und  die  von  der  Stadt  ange- 
setzten Preise,  deren  Richtigkeit  zu  be- 
zweifeln kein  Anlaß  vorliegt,  seiner  vor- 
läufigen Festsetzung  zugrunde  gelegt. 

Ausdrücklich  bestritten  hat  der  Post- 
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fiskus  nur  diejenigen  Kosten,  die  für  Aus- 
hub und  Wiederherstellung  der  Straßen- 
decken behufs  Einbaues  der  Zementmuffen 
entstanden  sind.  Über  diesen  Betrag  zu 
entscheiden,  mußte  einer  späteren  Ent- 
schließung vorbehalten  werden,  weil  die 
in  Betracht  kommende  Summe  noch  nicht 
feststand. 

Aus  diesen  Gründen  war,  wie  geschehen, 
zu  erkennen. 

Wegen  der  Kosten  des  Verfahrens 
cf.  §  15  V.-O. 

Zwischenurteil. 

In  Sachen 

des  Deutschen  Reichspostfiskus,  vertreten 
durch  die  Kaiserliche  Oberpostdirektion  in 
Karlsruhe,  Klägers,  Widerbeklagten, 

gegen 

die  Stadtgemeinde  Mannheim,  Beklagte 
Widerklägerin, 

wegen  Feststellung 

hat  die  I.  Zivilkammer  des  Großh.  Land- 
gei'ichts  in  Mannheim  auf  die  mündliche 
Verhandlung  vom  5.  November  1902  (das 
Urteil  ist  am  12.  November  1902  verkündet 
worden) 

für  Recht  ei'kannt: 

Der  Kläger  wird  als  Widerbeklagter 
verurteilt ,  der  Beklagten  diejenigen 
Kosten  zu  ersetzen,  welche  dieser  durch 
.  sachgemäße  Anbringung  von  Schutzvor- 
richtungen nach  Frankfurter  Art  an  den 
Linien : 

Waldhof — Panorama,  Rundbahn  Nord- 
schleife, Rheinstraße— Schlacht-  und  Vieh- 
hof,  Friedrichsbrücke  —  Gontardplatz, 
Schloß— Theater,  Jungbusch— Marktplatz 
ihrer  elektrischen  Straßenbahn  erwachsen 
sind. 

Die  Klage  wird,  soweit  sie  dahin  geht, 
die  Beklagte  habe  anzuerkennen,  und  es 
werde  festgestellt,  daß  Kläger  die  oben- 
ausgesprochene Verpflichtung  nicht  habe, 
abgewiesen. 

Tatbestand. 

In  den  Jahren  1900/1902  hat  die  Stadt- 
gemeinde Mannheim  innerhalb  der  Stadt 
eine  elektrische  Straßenbahn  eingerichtet. 
Sie  hat  dabei  im  Einverständnis  mit  dem 
Kläger  an  denjenigen  Stellen  ihrer  Stark- 
stromanlage, an  denen  die  vorhandenen 
Telegraphen-  und  Fernsprechleitungen  die 
Arbeitsleitungen   der   Straßenbahn  ober- 
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irdisch  kreuzen,  Vorrichtungen  zum  Schutze 
der  Schwachstromanlagen  der  klägerischen 
Leitungen  nach  Frankfurter  Art  angebracht. 
Bei  den  Verhandlungen  hierüber  waren  die 
Parteien  einig,  daß  der  Austrag  der  Frage, 
wer  die  Kosten  dieser  Schutzvorrichtungen 
zu  tragen  habe,  im  Rechtswege  erfolgen 
solle. 

Die  Schutzvorrichtung  nach  Frankfurter 
Art  besteht  darin,  daß  an  den  gefährdeten 
Stellen,  etwa  80  cm  oberhalb  des  Arbeits- 
drahtes und  parallel  mit  diesem  ein  Kupfer- 
draht hingezogen  ist,  der  durch  isolierte, 
auf  den  Arbeitsdraht  aufgeschraubte  Stützen 
getragen  wird  und  mit  den  Schienen,  d.  i. 
dem  negativen  Pol,  verbunden  ist. 

Die  Wirkung  dieser  Vorrichtung  ist  zu- 
nächst eine  mechanische,  indem  der  herab- 
fallende Draht  der  Telegraphenlinie  meist 
auf  dem  oberen  Schutzdraht  liegen  bleiben 
wird,  ohne  den  Arbeitsdraht  zu  berühren. 
Berührt  aber  der  herabfallende  Draht  auch 
beide  Drähte  der  Straßenbahnleitung,  so 
wird  ein  Kurzschluß  zwischen  Arbeitsdraht 
und  Schutzdraht  hervorgerufen,  der  herab- 
gefallene Draht  brennt  ab,  und  die  Verbin- 
dung zwischen  der  Leitung  derTelegraphen- 
linie  und  dem  Arbeitsdraht  wird  hierdurch 
selbsttätig  unterbrochen. 

Solche  Schutzvorrichtungen  wurden 
an  folgenden  Linien  angebracht: 

Waldhof — Panorama ,  Rundbahn — Nord- 
schleife, Rheinstraße — Schlacht-  und  Vieh- 
hof ,  Friedrichsbrücke  —  Gontardplatz, 
Schloß— Theater,  Jungbusch — Marktplatz. 

Auf  Grund  dieser  unbestrittenen  Tat- 
sachen hat  die  Stadtgemeinde  Mannheim 
bei  dem  Bezirksrat  Mannheim,  als  der  nach 
§  13  T.  W.  G.  (Telegraphen-Wege-Gesetz) 
in  Verbindung  mit  der  V.  0.  des  Großh. 
Ministeriums  des  Innern  vom  30.  Dezember 
1899,  Ges.  u.  V.  0.  Bl.  1899  S.  1022  zustän- 
digen Behörde,  den  Antrag  gestellt,  die  von 
der  Reichspostverwaltung  an  sie  zu  be- 
zahlende Entschädigung  auf: 

a)  25  860,07  M  nebst  4%  Zinsen  vom 
Tage  der  Zustellung  des  Antrags  an 
den  Gegner, 

b)  12  891,49  nebst  4%  Zinsen  vom  1.  Ja- 
nuar 1902  und 

c)  '445,86  M  nebst  4%  Zinsen  vom  Tage 
der  Zustellung  des  Antrages  an  den 
Gegner 

vorläufig  festzusetzen.  Die  Posten  a)  und 
b)  beziehen  sich  auf  die  oben  behandelten 
Schutzvorrichtungen  nach  Frankfurter  Art, 
der  Posten  c)  auf  die  Anbringung  von 


Zement-Halbmuffen,  die  zum  Schutze  der 
Telegraphenlinien  an  verschiedenen  Stellen 
angebracht  worden  seien. 

Der  Bezirksrat  erließ  am  1.  Mai  1902 
eine  „Entschließung"  dahin,  daß  der  Kläger 
der  Beklagten  die  Kosten  für  die  zum 
Schutze  der  Telegraphen-  und  Telephon- 
leitungen getroffenen  Schutzmaßregeln  an 
den  obengenannten  Linien  zu  ersetzen 
habe  und  daß  diese  Kosten  vorläufig  auf 
25  860,07  M  nebst  4°/0  Zinsen  vom  Tage 
des  Empfangs  des  stadträtlichen  Antrags 
und  auf  weitere  12891,49  M  nebst  4% 
Zinsen  vom  1.  Januar  1902  festgesetzt 
wurden.  Die  Entscheidung  über  den 
Kostenbetrag  von  445,86  M  wurde  vorbe- 
halten, die  Kosten  wurden  dem  Postfiskus 
auferlegt.  Gegen  diese  Entscheidung, 
welche  der  Beklagten  am  17.  Mai,  dem 
Kläger  am  20.  Mai  d.  J.  zugestellt  wurde, 
richtet  sich  die  nunmehr  von  dem  Reichs- 
postfiskus gegen  die  Stadtgemeinde  Mann- 
heim erhobene  und  dieser  am  17.  Juni  1902 
zugestellte  Klage. 

Der  Antrag  der  Klage  geht  dahin,  die 
Beklagte  habe  anzuerkennen,  und  es  werde 
festgestellt,  daß  der  Reichspostfiskus  nicht 
verpflichtet  sei,  die  durch  jene  Schutz- 
vorkehrungen erwachsenen  Kosten  zu  tra- 
gen, fürsorglich  beantragte  der  Kläger, 
nur  die  durch  Beweiserhebung  als  ge- 
schehen und  notwendig  festzustellenden 
Aufwendungen  des  Beklagten  dem  Kläger 
zum  Ersatz  aufzugeben,  die  Mehrforderung 
der  Beklagten  aber  als  nicht  ersatzmäßig 
festzustellen. 

Die  Beklagte  beantragte  Abweisung  der 
Klage  und  erhob  im  Termin  vom  5.  No- 
vember d.  J.  Widerklage  auf  Zahlung  der 
unter  a)  und  b)  oben  angeführten  Beträge 
nebst  Zinsen. 

Beide  Teile  beantragten,  dem  Gegner 
außer  den  Kosten  des  Rechtsstreites  auch 
diejenigen  des  bezirksrätlichen  Vorver- 
fahrens aufzuerlegen. 

Die  Verhandlung  wurde  auf  den  Grund 
des  Anspruchs  beschränkt.  Die  Ausführun- 
gen der  beiden  Teile  hatten,  abgesehen 
von  den  angeführten  unbestrittenen  Tat- 
sachen, die  rechtliche  Auslegung  des  §  6, 
T.  W.  G.,  zum  Gegenstand,  es  kann  deshalb 
hinsichtlich  dieser  Ausführungen  auf  die 
Schriftsätze  vom  16.  Juni,  27.  Juni,  3.  Sep- 
tember und  24.  Oktober  d.  J.  mit  dem  Be- 
merken verwiesen  werden,  daß  deren  In- 
halt zum  Vortrage  gelangte.  Hervorge- 
hoben mag  nur  werden,  daß  hinsichtlich 
der  Höhe  der  beklagtischen  Forderung  so- 
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wohl  die  Aufwendungen  an  sich  als  auch 
deren  Notwendigkeit  von  dem  Kläger  be- 
stritten wurden. 

Die  bezirksrätliehen  Akten  lagen  vor 
und  wurden  anerkannt,  ihr  Inhalt  wurde 
vorgetragen. 

Gründe. 

Die  Entscheidung  hat  sich  nicht  mit 
der  Frage  der  Ersatzpflicht  bezüglich  der 
Anbringung  von  Zementhalbmuffen  zu  be- 
fassen, da  bezüglich  dieser  eine  vorläufige 
Festsetzung  der  Entschädigung  im  Sinne 
des  §  13  T.-W.-G.  vom  Bezirksrate  noch 
nicht  getroffen  ist.  Gegenstand  der  Ent- 
scheidung sind  vielmehr  nur  die  unbe- 
strittenermaßen angebrachten  Schutzvor- 
richtungen nach  Frankfurter  Az't,  bezüglich 
deren  der  Bezirksrat  die  Entschädigung 
vorläufig  festgesetzt  hat. 

Gegen  diese  Entscheidung  des  Bezirks- 
rates ist  die  Klage  nach  §  13,  Abs.  3,  T.- 
W.-G.  zulässig  und  auch  rechtzeitig  er- 
hoben. 

Die  bestrittene  Frage  läßt  sich  ohne 
weiteres  aus  dem  Wortlaut  des  §  6,  T.-W.- 
G.  beantworten  und  es  wird  sich  zeigen, 
daß  diesem  Wortlaute  auch  Sinn  und  Ent- 
stehungsgeschichte der  Gesetzesstelle  ent- 
sprechen. Unklarheiten  birgt  allerdings  die 
Fassung  des  §  6  genug,  die  hier  inter- 
essierende Kostenfrage  aber  ist  hinreichend 
klar  zum  Ausdruck  gebracht. 

§  6  Abs.  1  des  Gesetzes  bestimmt: 

„Spätere  besondere  Anlagen  (um  eine 
solche  handelt  es  sich  hier)  sind  nach 
Möglichkeit  so  auszuführen,  daß  sie  die 
vorhandenen  Telegraphenlinien  nicht 
störend  beeinflussen." 

und  Abs.  3  bestimmt: 

„Muß  wegen  einer  solchen  späteren 
besonderen  Anlage  die  schon  vorhandene 
Telegraphenlinie  mit  Schutzvorkehrungen 
versehen  werden,  so  sind  die  dadurch  j 
entstehenden  Kosten  von  der  Tele- 
graphenverwaltung zu  tragen."  I 

Eine  Telegraphenlinie  mit  Schutzvor-  | 
kehrungen  versehen,  heißt  nichts  Anderes,  ! 
als   Schutzvorkehrungen    zugunsten    der  ' 
Telegraphenlinie  treffen.   Die  Unterschei-  J 
dung  des  Klägers  zwischen  Schutzvorkeh- 
rungen an  der  Telegraphenlinie  und  sol- 
eben,  die  räumlich  von  ihr  getrennt  sind, 
ist  eine  völlig  willkürliche.   Hätte  das  Ge- 
setz  eine    so  erhebliche  Unterscheidung 
machen  wollen,  so  hätte  sie  notwendig  zum 
Ausdruck  kommen  müssen.   Das  ist  aber 


nicht  geschehen.  Auch  sonst  ist  nirgends, 
weder  im  Entwurf  des  Gesetzes  noch  in 
seiner  Begründung,  weder  in  den  Reichs- 
tagsverhandlungen noch  in  dem  Kom- 
missionsberichte von  diesem  Unterschiede 
irgendwie  in  dem  Sinne  die  Eede,  daß  der- 
selbe für  die  Kostenfrage  von  Bedeutung 
sein  sollte.  Zu  einer  Erörterung  dieses 
Einflusses  wäre  aber  umsomehr  Anlaß  ge- 
wesen, als  die  Verschiedenartigkeit  der 
Schutzvorrichtungen  je  nach  dem  System 
(Trolley-  oder  Bügelsystem)  der  Bahnen 
und  nach  sonstigen  Gesichtspunkten  im 
Reichstage  eingehend  erörtert  worden  ist.  — 

Vgl.  Stenogr.  Bericht  1898/1900,  2.  Bd., 
S.  1772  und  1776. 

Es  wurden  dort  neben  Schutzdrähten, 
Schutzleisten  und  Schutzhaken,  die  an  der 
Leitung  der  Bahn  angebracht  werden,  auch 
Schutznetze  erwähnt,  die  an  der  Tele- 
graphenleitung angebracht  werden, und  man 
sprach  davon,  daß  solche  in  Straßburg,  in 
Darmstadt  und  bei  den  Bahnen  der  Firma 
Siemens  &  Halske  in  Berlin  ausschließlich, 
in  anderen  Städten  teilweise  in  Gebrauch 
sind.  Auch  Schmelzsicherungen  wurden 
erwähnt,  die  an  der  Schwachstromleitung 
angebracht  werden.  Nirgends  aber  war  bei 
diesen  Unterscheidungen  davon  die  Rede, 
daß  je  nach  der  Art  der  Anbringung  der 
Schutzvorkehrungen  die  Kostenregelung 
eine  andere  sein  sollte.  — 

Daß  in  Abs.  5  des  §  6  von  Schutzvor- 
kehrungen an  der  Telegraphenlinie  die 
Rede  ist,  ist  eine  sprachliche  Zufälligkeit, 
der  keine  Bedeutung  beizumessen  ist.  Wie 
die  Entstehung  dieser  Bestimmung  zeigt, 
ist  in  Abs.  5  genau  von  den  gleichen 
Schutzvorkehrungen  die  Rede,  wie  in 
Abs.  3.  Abs.  5  will  hinsichtlich  der  Kosten 
nichts  anderes  sagen,  als  daß  im  Gegen- 
satz zu  den  privilegirten  Anlagen  des 
Abs.  2  die  Unternehmer  anderer  Anlagen, 
die  aus  der  Verlegung  oder  Veränderung 
der  vorhandenen  Telegraphenlinien  oder 
aus  der  Herstellung  von  Schutzvorkehrun- 
gen erwachsenden  Kosten  selbst  zu  tragen 
haben.  Keiner  der  sieben  Anträge,  die  zu 
§  6  in  der  Reichstagskommission  gestellt 
und  erörtert  wurden,  hat  den  vom  Kläger 
gemachten  Unterschied  irgendwie  erwähnt. 
Im  Antrage  VI  tauchte  der  Ausdruck 
„Schutzvorkehrungen  an  solchen"  zum 
erstenmale  auf.  Der  Kommissionsbericht 
hebt  ausdrücklich  hervor,  daß  die  ent- 
sprechende Bestimmung  nur  klar  zum  Aus- 
druck bringen  sollte,  daß  die  Vergünsti- 
gungen nur  den  privilegirten  Anlagen  zu- 
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teil  werden  sollte.  Die  Unterkommission, 
welche  zur  Auffindung  einer  geeigneten 
Fassung  des  §  6  gebildet  wurde,  hat  dann 
jene  Stelle  wörtlich  übernommen,  und  so 
wurde  sie  Gesetz.  — 

"Vgl.  den  Kommissionsbericht,  Stenogr. 
Berichte.  4.  Anlageband,  Aktenstück  No.498, 
S.  2632  ff. 

Im  gleichen  Sinne  wie  die  Ausdrücke 
„mit  Schutz  Vorkehrungen  versehen"  oder 
„Herstellung  der  erforderlichen  Schutzvor- 
kehrungen an  solchen"  wurde  bei  jenen 
Anträgen  und  deren  Erörterungen  auch 
der  Ausdruck  „Herstellung  erforderlicher 
Schutzvorkehrungen"  ohne  den  Zusatz  „an 
solchen"  gebraucht.  — 

Übrigens  enthält  der  Zusatz  „an 
solchen"  nicht  einmal  eine  sprachliche  Un- 
genauigkeit.  Eine  solche  läge  nur  vor, 
wenn  schon  von  Schutzvorkehrungen  an 
dem  Telegraphendraht  oder  an  dem  Ge- 
stänge die  Rede  wäre.  Der  Zusatz  bezieht 
sich  aber  auf  das  Wort  „Telegraphenlinie", 
das  ein  Ausdruck  ist  für  das  Gesamtbild 
der  ganzen  Anlage.  Eine  Schutzvorkehrung 
an  dieser  Linie  ist  somit  auch  ohne 
direkten  Zusammenhang  derselben  mit  dem 
Draht  oder  Gestänge  denkbar. 

Auch  die  Vergleichung  mit  der  Aus- 
drucksweise des  §  5  führt  zum  gleichen 
Resultate.  Auch  dort  sind  die  „aus  der 
Herstellung  erforderlichen  Schutzvorrich- 
tungen" erwachsenden  Kosten  der  Tele- 
graphenverwaltung auferlegt.  —  Gemeint 
sind  liier  die  Vorkehrungen  zum  Schutze 
der  vorhandenen  Taesonderen  Anlagen. 
Auch  hier  findet  sich  genau  der  gleiche 
Wortlaut  wie  bei  den  Kommissions- 
beratungen zu  §  6,  auch  hier  ist  nirgends 
der  Gedanke  aufgetaucht,  daß  zu  unter- 
scheiden sei  zwischen  Vorkehrungen,  die 
an  den  besonderen  Anlagen  anzubringen 
sind,  und  solchen,  die  örtlich  von  ihnen 
getrennt  sind.  Von  Bedeutung  ist  endlich 
auch  die  Erklärung,  die  der  Vertreter  der 
Telegraphenverwaltung  bei  Beratung  des 
§  5  in  der  Kommission  zu  Protokoll  ab- 
gab: „es  sei  Sache  der  Telegraphen  Ver- 
waltung, auf  ihre  Kosten  die  Maßregeln  zu 
treffen,  welche  zum  Schutze  ihrer  Anlage 
gegenüber  vorhandenen  besonderen  An- 
lagen erforderlich  sind".  Auch  hier  keiner- 
lei Unterscheidung.  Hier  ist  aber  auch 
der  Grund,  warum  man  sich  mit  dieser 
protokollarischen  Zusicherung  an  Stelle 
einer  gesetzlichen  Fixierung,  wie  solche 
vorgeschlagen  worden  war,  begnügte,  von 
Bedeutsamkeit.    Man  erklärte,  technische 


Gründe  stünden  der  gesetzlichen  Regelung 
im  Wege,  „denn  es  werde  noch  oft  die 
Frage  entstehen,  wie  diese  Telegraphen- 
linien zu  schützen  seien".  Dieser  Grund 
gibt  auch  einen  Schlüssel  für  die  Aus- 
legung des  §  6  in  der  streitigen  Richtung. 
Bei  der  großartigen  Entfaltung  der  kaum 
erst  entstandenen  Elektrotechnik  muß  man 
davon  ausgehen,  daß  die  bisherigen  Schutz- 
vorkehrungen nur  Anfangsversuche  sind 
und  daß  es  sich  auch  hier  um  ein  Gebiet 
unbegrenzter,  der  Art  der  Anbringung  und 
der  Wirksamkeit  nach  unübersehbaren 
Möglichkeiten  handelt.  Von  diesem  Ge- 
sichtspunkte aus  erscheint  das  ganze  Tele- 
graphenwegegesetz nur  als  eine  einstweilige, 
durch  die  Notwendigkeit  gebotene  Rege- 
lung, eine  Vorstufe  für  ein  kommendes,  in 
den  Reichstagsverhandlungen  (1.  c.  S.  1790) 
schon  berührtes  Elektrizitätsgesetz,  das  auf 
einer  breiteren  Grundlage  der  Erfahrungen 
aufgebaut  werden  muß.  Daraus  und  auch 
aus  der  sonstigen  Regelung  der  Materie  in 
§6  —  wie  auch  in  den  anderen  Bestim- 
mungen —  muß  gefolgert  werden,  daß 
man  im  Wesentlichen  nur  Prinzipien  geben 
wollte,  daß  man  dabei  auch  nur  im  Prinzip 
zum  Ausdruck  bringen  wollte ,  wer  die 
Kosten  von  Schutzvorrichtungen  zu  tragen 
habe,  und  daß  die  ins  Detail  gehende 
klägerische  Unterscheidung,  der  schon  jetzt 
jede  innere  Berechtigung  fehlt  und  die  in 
ihren  Konsequenzen  bei  einer  weiteren 
Entwicklung  der  Technik  gar  nicht  über- 
sehen werden  kann,  vom  Gesetzgeber  un- 
möglich gewollt  war. 

Aus  diesen  technischen  Gründen  er- 
klärt sich  auch  die  ganz  allgemeine  Fassung 
des  §  6,  Abs.  1,  die  für  Streitigkeiten  ein 
sehr  fruchtbares  Feld  abgibt.  Auch  hier 
ist  nur  ein  Prinzip  aufgestellt,  das  Gebot 
der  Rücksichtnahme. 

Wie  diese  Rücksicht  zu  nehmen  ist, 
konnte  bei  der  Unbestimmtheit  der  künfti- 
gen technischen  Mittel  unmöglich  genauer 
normiert  werden.  Weil  es  sich  aber  hier 
nur  um  ein  generelles  Prinzip  handelt,  kann 
der  Satz  unmöglich  mit  dem  Kläger  dahin 
interpretiert  werden ,  daß  er  auch  eine 
Kostenregelung  enthalte,  nämlich  dahin, 
daß,  weil  die  in  dem  Satze  gebotene  Art 
der  Ausführung  auch  die  Verpflichtung 
enthalte,  an  der  besonderen  Anlage  nach 
Möglichkeit  Schutzvorkehrungen  zu  treffen, 
diese  Verpflichtung  auch  die  weitere  Ver- 
pflichtung in  sich  schließe,  diese  Leistung 
auf  eigene  Kosten  zu  bewirken.  Zunächst 
mag  dahingestellt  bleiben,  ob  das  Gebot 
der  Rücksichtnahme  in  Abs.  1,  wie  von 
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Rohr  in  seinem  Kommentare,  S.  56  und  58, 
anzunehmen  scheint,  auch  die  Verpflich- 
tung involviert,  Schutzvorkehrungen  anzu- 
bringen. 

Diese  Frage  steht  hier  nicht  zur  Ent- 
scheidung. Selbst  wenn  dies  aber  auch  der 
Fall  wäre,  so  kann  doch  die  Folgerung 
hinsichtlich  der  Kosten  aus  einem  so  all- 
gemein gehaltenen  Prinzip  umsoweniger 
hergeleitet  werden,  als  eine  Kostenregelung 
an  zwei  anderen  Stellen  des  gleichen  Para- 
graphen getroffen  ist. 

Daß  diese  Kostenregelung  in  Abs.  1 
nicht  zu  suchen  ist,  zeigt  auch  eine  Ver- 
gleichung  desselben  mit  §  6  des  Gesetz- 
entwurfs, mit  §  12  des  Telegraphengesetzes 
vom  6.  April  1892  und  mit  §  5  T.-W.-G. 

§  6,  Abs.  1,  des  Entwurfs  ist  gleich- 
lautend mit  §  6,  Abs.  1,  des  Gesetzes.  Daß 
aber  schon  der  Entwurf  hier  keine  Kosten- 
regelung treffen  wollte,  ergibt  sich  aus 
Satz  1  des  Abs,  3  des  Entwurfs,  wo  ganz 
allgemein  gesagt  ist,  daß  die  aus  der  Her- 
stellung erforderlicher  Schutzvorkehrungen 
erwachsenden  Kosten  der  Unternehmer  der 
späteren  Anlage  zu  tragen  hat.  Ebenso 
findet  sich  in  §  5  des  Gesetzes,  der  den 
Fall  behandelt,  daß  die  auszuführende 
Telegraphenlinie  eine  schon  vorhandene 
besondere  Anlage  antrifft,  zunächst  der 
fast  gleichlautende  Satz,  daß  die  Tele- 
graphenlinien so  auszuführen  sind,  daß  sie 
die  vorhandenen  besonderen  Anlagen  nicht 
störend  beeinflussen,  und  sofort  darauf- 
folgend den  weiteren  Satz,  daß  die  aus 
der  Herstellung  erforderlicher  Schutzvor- 
kehrungen erwachsenden  Kosten  die  Tele- 
graphenverwaltung zu  tragen  hat.  Und 
endlich  ist  in  §  12  des  Tel.  -  Ges.  vom 
6.  April  1892,  der  eigentlichen  Quelle  des 
§  6  des  Entwurfs,  gesagt,  daß  auf  Kosten 
des  späteren  Unternehmers  elektrische  An- 
lagen nach  Möglichkeit  so  auszuführen  sind, 
daß  die  verschiedenen  Leitungen  sich  nicht 
störend  beeinflussen. 

Wenn  somit  in  diesen  sämtlichen  Be- 
stimmungen das  gleiche  Prinzip  der  Rück- 
sichtnahme überall  fast  gleichlautend  zum 
Ausdruck  gebracht  und  dabei  über  die 
Kosten  ohne  Unterscheidung  besondere  Be- 
stimmung getroffen  ist,  so  ist  nicht  einzu- 
sehen, warum  auf  einmal  §  6,  Abs.  1,  des 
Gesetzes  der  in  engstem  Zusammenhange 
mit  den  genannten  Bestimmungen  steht, 
mehr  sagen  soll,  zumal  ja  sein  Abs.  3  auch 
eine  Kostenregelung  enthält. 

Daß  diese  Kostenregelung  nicht  im  Zu- 
sammenhang mit  Abs.  1  getroffen  ist,  hat 


darin  seinen  Grund,  daß  zunächst  die  Unter- 
scheidung zwischen  privilegierten  Anlagen 
und  nicht  privilegierten  Anlagen  präzisiert 
werden  mußte,  weil  je  nach  diesem  Unter- 
!  schiede  die  Kostenregelung  eine  ver- 
schiedene ist. 
I  Die  klägerische  Auffassung  widerspricht 
auch  durchaus  den  Grundsätzen,  auf  denen 
das  Gesetz  aufgebaut  ist,  und  insbesondere 
denjenigen,  auf  Grund  deren  die  Reichs- 
tagskommission den  §  6  des  Entwurfes  ab- 
geändert hat. 

Das  Telegraphenwegegesetz,  welches 
am  1.  Januar  1900  in  Kraft  getreten  ist, 
war  erforderlich  geworden,  weil  die  stei- 
gende Entwicklung  des  Verkehrs,  ins- 
besondere die  Ausdehnung  des  Fernsprech- 
wesens, dazu  führte,  daß  nicht  nur  die 
Staatsstraßen  und  Eisenbahnen,  welche  zu- 
folge zweier  Beschlüsse  des  Bundesrates 
des  Norddeutschen  Bundes  zur  unentgelt- 
lichen Aufnahme  der  Bundestelegraphen- 
linien bestimmt  waren,  sondern  auch  die 
anderen  Verkehrswege  für  die  Bedürfnisse 
der  Telegraphenverwaltung  nutzbar  ge- 
macht werden  mußten.  Bisher  geschah 
dies  im  Wege  privater  Vereinbarungen, 
wobei  man  jedoch  den  größten  Schwierig- 
keiten begegnete. 

Vergleiche  hierzu  die  Ausführungen  des 
Staatssekretärs  von  Podbielski  im  Reichs- 
tage (1  c.  S.  1768  ff.)  und  in  der  Kommission 
(1  c.  S.  2624). 

Das  Gesetz  gewährt  der  Telegraphen- 
verwaltung an  den  Verkehrswegen  ein 
„beschränktes,  sich  dem  jeweiligen  Bedürf- 
nisse der  Telegraphenlinien  und  den  übrigen 
Zwecken  der  Wege  anpassendes  Mitbe- 
nutzungsrecht." 

Vergleiche  die  Begründung  des  Ge- 
setzentwurfes; der  Gedanke,  ob  ein  be- 
sonderes Enteignungsrecht  geschaffen 
werden  sollte,  wurde  in  dieser  Begründung 
und  sodann  im  Reichstage  und  in  der  Kom- 
mission eingehend  erörtert,  schließlich  aber 
fallen  gelassen. 

Immerhin  handelt  es  sich  aber  bei 
diesem  Mitbenutzungsrechte  um  einen  Ein- 
griff in  fremde  Rechte,  und  die  Sicherung 
der  in  erster  Linie  berechtigten,  gegen  Be- 
einträchtigungen des  Gemeingebrauches, 
gegen  Schäden  und  Kosten  war  deshalb  um 
so  mehr  geboten,  als  für  das  Mitbenutzungs- 
recht an  sich  eine  Entschädigung  nicht  ge- 
währt wurde.  Zum  Schutze  des  Erstbe- 
rechtigten hat  dann  auch  schon  der  Entwurf 
in  den  §§  1—5  sehr  bestimmte  Garantien 
geleistet.    Der  Gemeingebrauch  der  Ver- 
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kehrswege  sollte  dauernd  nicht  beschränkt 
werden,  §  1;  eine  Erschwerung  ihrer  Unter- 
haltung und  eine  vorübergehende  Be- 
schränkung des  Gemeingebrauchs  sollte 
nach  Möglichkeit  vermieden  werden,  bei 
Erschwerung  der  Unterhaltung  sind  die 
hieraus  erwachsenden  Kosten  zu  ersetzen, 
nach  Beendigung  der  Arbeiten  an  der  Te- 
legrapheillinie hat  die  Telegraphenver- 
waltung den  Verkehrsweg  sobald  als  mög- 
lich wieder  instand  zu  setzen,  §  2;  bei 
Beschränkung  des  Gemeingebrauchs  und 
gewissen  Hinderungen,  die  sich  nachträg- 
lich herausstellen,  ist  die  Telegraphenlinie, 
soweit  erforderlich,  abzuändern  oder  gänz- 
lich zubeseitigen,  dabei  hat  die  Telegraphen- 
verwaltung die  Kosten  zu  tragen,  §  3; 
Baumpflanzungen  sind  nach  Möglichkeit  zu 
schonen,  Schäden  und  Kosten  trägt  die 
Telegraphenverwaltung,  §  4;  und  endlich 
finden  sich  in  §  5  weitgehende  Garantien 
zugunsten  vorhandener  besonderer  An- 
lagen bei  Ausführung  einer  Telegraphen- 
linie, die  Kostenregelung  bezüglich  der 
Schutzvorkebrungen  ist  bereits  oben  er 
wähnt,  die  Verlegung  oder  Veränderung 
besonderer  vorhandener  Anlagen  kann  nur 
gegen  Entschädigung  und  unter  bestimmten 
weiteren  Voraussetzungen  verlangt  werden. 

Überall  also  das  gleiche  Prinzip:  das 
Recht  der  Telegraphenverwaltung  muß 
gegenüber  den  Zwecken  des  Gemeinge- 
brauches der  Wege  zurücktreten,  und  über- 
all, wo  durch  Ausübung  des  Hechts  Schäden 
oder  Kosten  entstehen,  hat  die  Telegraphen- 
verwaltung diese  zu  tragen. 

Die  Bestimmungen  des  Entwurfes  in 
diesen  Richtungen  wurden  durch  einige 
Abänderungen  in  der  Kommission  sogar 
noch  verschärft.  Nur  in  §  6  glaubte  der 
Entwurf  von  diesem  Prinzip  in  wesentlichen 
Punkten,  gestützt  auf  §  12  des  Telegraphen- 
gesetzes, abgehen  zu  können,  indem  er 
die  aus  der  Verlegung  oder  Veränderung 
einer  Telegraphenlinie  oder  aus  der  Her- 
stellung erforderlicher  Schutzvorkehrungen 
erwachsenden  Kosten,  mit  Ausnahme 
einiger  hier  nicht  interessierenden  Fälle, 
dein  Unternehmer  der  späteren  Anlage 
auferlegt  wissen  wollte.  Dabei  ging  der 
Entwurf  (vgl.  die  Begründung  zu  §  5  und 
6)  davon  aus:  die  Wege  seien  um  des  Ge- 
meingebrauchswillen geschaffen,  den  be- 
sonderen Anlagen  dienten  sie  nur,  wenn 
und  soweit  der  Gemeingebrauch  dies  ge- 
statte; insofern  stünden  die  besonderen 
Anlagen  mit  den  Telegraphenanlagen  auf 
der  gleichen  Stufe,  man  könne  schon  aus 
diesen  Gründen  nicht  verlangen,  daß  die 


Telegraphenlinien  den  besonderen  Anlagen 
schlechtweg  nachstehen  müssen,  wie  dies 
gegenüber  der  Benützung  des  Weges  zum 
Gemeingebrauch  der  Fall  sei;  im  allge- 
meinen könnten  die  besonderen  Anlagen 
keinen  Vorzug  vor  den  Telegraphenlinien 
beanspruchen  und  letztere  keinen  Vorzug 
vor  jenen;  für  den  wichtigsten  Fall,  näm- 
lich denjenigen  des  Verhältnisses  der  Stark- 
strom- zu  den  Schwachstromanlagen,  habe 
dieser  Grundsatz  bereits  in  §  12  des  Tele- 
graphengesetzes   Anerkennung  gefunden. 

Gegen  diese  Auffassung  wurde  schon 
im  Reichstage  energisch  Widerspruch  er- 
hoben, und  auch  in  der  Kommission  wurde 
er  bestimmt  und  mit  Erfolg  bekämpft.  Die 
Ansicht  der  überwiegenden  Mehrzahl  der 
Kommissionsmitglieder  ging  dahin,  daß 
durch  den  §  6  des  Entwurfes  die  zur 
Unterhaltung  der  Verkehrswege  Verpflich- 
teten, also  im  wesentlichen  die  Gemeinden, 
zu  sehr  belastet  würden,  §  6  wurde  des- 
halb den  Interessen  und  Bedürfnissen 
nicht  gerecht.  Man  führte  aus,  daß  man 
dem  Eigentümer  des  Weges  nicht  zu- 
muten könne,  die  Kosten  zu  tragen,  die 
der  Telegraphenverwaltung,  der  doch  eine 
Vergünstigung,  nur  ein  Mitbenutzungsrecht, 
eine  beschränkte  persönliche  Dienstbarkeit 
(§  1090  B.G.B.)  eingeräumt  werde,  er- 
wüchsen. Eine  solche  Belastung  sei  um- 
soweniger  angezeigt,  als  die  von  der  Tele- 
graphenverwaltung beanspruchte  B  enützung 
mit  der  Zweckbestimmung  des  Verkehrs- 
weges nicht  übereinstimme,  dieselbe  viel- 
mehr erschwere;  es  sei  nicht  sachgemäß, 
der  Gemeinde  die  Kosten  aufzuerlegen, 
die  der  Telegraphenverwaltung  durch  die 
Schutzvorrichtungen  für  ihre  Linien  er- 
wachsen, es  handle  sich  hier  um  einen 
Kampf  zwischen  einem  öffentlichen  Inter- 
esse mit  einem  anderen  öffentlichen  Inter- 
esse, dabei  sei  aber  dasjenige  das  stärkere, 
das  noch  das  Recht  auf  das  Eigentum  für 
sich  habe. 

Auf  Grund  dieser  Erwägungen  kam  der 
Antrag  III  zustande,  welcher  in  Abs  2  wört- 
lich dasselbe  vorschlug,  was  jetzt  in  Abs.  3 
des  §  6  Gesetz  geworden  ist.  Alle  weiteren 
Erörterungen  der  Kommission  mit  ihren 
bestrittenen  Resultaten  beziehen  sich  nicht 
mehr  auf  diese  klar  zum  Ausdruck  kom- 
mende Kostenregelung. 

Bei  dieser  Übereinstimmung  vom  Wort- 
laut, Sinn  und  Entstehungsgeschichte  des 
Gesetzes  kann  §  6,  Abs.  3,  nicht  anders  aus- 
gelegtrwerden,  als  dahin,  daß  bei  jeglicher 
Art  von  besonderen  Vorrichtungen,  die 
wegen  einer  späteren  besonderen  Anlage 
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zum  Schutze  einer  schon  vorhandenen 
Telegraphenlinie  getroffen  werden  muß,  die 
Kosten  der  Telegraphenverwaltung  zur 
Last  fallen.  —  Die  Ausführungen  des  Kom- 
mentars von  v.  Rohr,  die  von  klägerischer 
Seite  zur  Unterstützung  ihres  Standpunktes 
angerufen  wurden,  stehen  bei  richtiger 
Würdigung  mit  dem  oben  Angeführten  nicht 
im  Widerspruch. 

Da  eine  Vorabentscheidung  über  den  I 
Grund  des  Anspruchs  beantragt  war,  so  ' 
wurde  aus  obigen  Gründen  gemäß  §  304,  [ 
Z.  P.  0.,  wie  geschehen  erkannt. 

Das   Wort   „sachgemäße"   mußte   im  j 
Tenor  Aufnahme  finden,  weil  Kläger  hin-  J 
sichtlich  der  Höhe  der  Forderung  sowohl  ) 
den   behaupteten   Umfang    der  Aufwen- 
dungen als  auch  deren  Notwendigkeit  be- 
stritt. 

Eine    Kostenentscheidung    fiel  nicht 
nötig. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Erfurter  Elektrische  Straßenbahn. 

Nach  dem  Bericht   für   das  neunte  Ge- 
schäftsjahr  vom   1.   Oktober   1901    bis  zum 
30.  September  1902  sind  die  Einnahmen  trotz 
der  ungünstigen  wirtschaftlichen  Verhältnisse 
etwas  gestiegen,  sie  betragen  363  548  (+  3800)  M. 
Demgegenüber  stehen  die  Betriebsausgaben 
mit  225  767  M,  sie  betragen  61,8%  der  Ein- 
nahmen.    Die  Abgabe   an  die  Stadt  Erfurt 
stellt  sich  auf  3635  M.   Die  Kessel  der  Zentrale 
sind  mit  rauchverhütender  Feuerung  versehen 
worden.   Für  den  westlichen  Teil  der  Bahn- 
strecken wurde  das  frühere  oberirdische  Speise- 
kabel durch   ein   eisenbandarmiertes,  unter- 
irdisches Bleikabel  von  150  qmm  Kupferquer-  ' 
schnitt  ersetzt,  ferner  wurde  ein  Rückleitungs-  | 
kabel  von  gleichem  Querschnitt  verlegt.    Ge-  ! 
leistet  wurden   1561630  (1555  560)  Wagenkm,  j 
davon  20117  (16  836)  Wagenkm  mit  Anhänge-  | 
wagen.    Der  Stromverbrauch  betrug  695 150 
(688  370)  KW/Std.,  zu  deren  Erzeugung  1953 
(1952)  t  Kohlen  nötig  waren.   Aus  Abonnements 
wurden  3659  (3581)  M  eingenommen.   Es  be- 
trug die  Einnahme  für  das  Zugkilometer  23,58 
(23,38)  Pf,   die  Ausgabe   14,46  (14,48)  Pf,  der 
Stromverbrauch  stellte  sich  für  das  Zugkilo- 
meter auf  450  (440)  W/Std.   Auf  die  Erzeugung  j 
einer  Kilowattstunde  wurden  2,80  (2,83)  kg  ver-  j 
braucht.   In  den  Betriebsausgaben  figurieren  I 
die  Betriebsunkosten  mit  84  618  M,  darunter  ! 
43  299  M  für  Kohlen,  die  Gehälter  und  Löhne 


mit  81  787  M,  die  Reparaturen  mit  37  372  Mr 
darunter  18  403  M  für  die  Wagen  und  8389  M 
für  die  Bahnanlage,  die  Handlungsunkosten 
mit  4501  M,  die  Steuern  mit  6740  M,  die  Ab- 
gaben mit  3635  M,  die  Krankenkasse  mit  2187  M, 
die  Versicherungen  mit  4926  M,  die  Abschrei- 
bungen und  Überweisungen  (in  den  Erneue- 
rungsfonds gelangen  25  000  M)  mit  36831  M. 
Es  verbleibt  ein  Bruttogewinn  von  102  016  M, 
von  welchem  verwendet  werden  für  den  Re- 
servefonds 5069  M,  für  Tantiemen  6395  M,  für 
6  (6)%  Dividende  90  000  M  und  für  den  Vor- 
trag 552  M.  Die  Rücklagefonds  haben  nun- 
mehr eine  bilanzmäßige  Höhe  von  263  788  M 
oder  17  u/o  des  Aktienkapitals.  Die  Gesellschaft 
ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  1,5  MilL 
Mark,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Reservefonds 
mit  36  472  M,  der  Amortisationsfonds  mit  68  571 
Mark,  der  Erneuerungsfonds  mit  153  675  M,  die 
Kreditoren  mit  3895  M  und  andererseits  die 
Grundstücke  mit  64  672  M,  die  Gebäude  mit 
124  800  M,  die  Maschinen  mit  237  915  M,  die 
Bahnanlage  (drei  Betriebslinien)  mit  514289  Mt 
die  Streckenausrüstung  mit  305  246  M,  die 
Wagen  mit  458  499  M,  die  Utensilien  und  Werk- 
zeuge mit  3000  M,  die  Effekten  mit  12  083  M, 
das  Konto  für  Reserveteile  mit  37  718  M,  die 
Materialien  mit  5753  M,  die  Debitoren  mit 
91 697  M  und  das  Kassakonto  mit  8858  M. 

2.  Städtische  Straßenbahn  in  Mannheim. 

Der  vom  Straßenbahnamt  erstattete  erste 
Verwaltungsbericht  für  den  Zeitraum  vom 
1.  März  1900  bis  zum  31.  Dezember  1901  gibt 
eingehende  Mitteilungen  über  den  Umbau  des 
Pferdebahnnetzes  für  den  elektrischen  Betrieb 
und  die  gesamten  Neuanlagen.  Die  sämtlichen 
Gleisverlegungen  (System  Haarmann)  wurden 
in  eigener  Regie  ausgeführt.  In  den  asphal- 
tierten Straßen  wurden  zwischen  der  Beton- 
schicht und  dem  Schienenfuß  Asphaltstein- 
platten von  30  mm  Stärke  eingelegt  und  dann 
die  Schiene  mit  Gußasphalt  vollkommen  um- 
hüllt. Dadurch  wird  das  harte  Befahren  der 
Gleise  gemindert  und  das  Geräusch  erträg- 
licher gemacht.  Die  Speisung  des  Straßenbahn- 
netzes geschieht  aus  der  den  Drehstrom  von 
4000  V  in  Gleichstrom  von  550  V  umformenden 
Unterstation  mittelst  7  Speisekabeln.  Es 
wurden  zunächst  90  Motorwagen  sowie  12 
geschlossene  und  12  offene  Anhängewagen 
beschafft.  Die  drei  Wagenremisen  enthalten 
18  Gleise,  die  ganze  Anlage,  deren  Fundanien- 
tierung  ganz  bedeutende  Kosten  verursachte, 
ist  derart  disponiert,  daß  auch  bei  einer  Aus- 
dehnung des  Bahnnetzes  Umbauten  nicht  er- 
forderlich sein  werden.  Am  Ende  der  Berichts- 
zeit betrug  die  Länge  der  betriebenen  Gleise 
13  885  m,  wovon  1325  m  eingleisig  sind.  Im 
Dienste  des  Unternehmens  stehen  296  Personen, 
darunter  je  79  Wagenführer  und  Schaffner. 
Es  besteht  durchweg  eine  5  Minuten-Wagen- 
folge, nur  in  den  ersten  Morgenstunden  und 
den  späten  Abendstunden  wird  alle  10  Minuten 


182 


Patentbericht. 


f"  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  Straßenb.- 


gefahren.  In  der  Zeit  vom  10.  Dezember  1900, 
dem  Eröffnungstage  des  elektrischen  Betriebes, 
bis  zum  31.  Dezember  1901  wurden  1924824 
Wagenkm  mit  Motorwagen,  63  611  Wagenkm 
mit  Anhängewagen  gefahren,  außerdem  437  120 
Wagenkm  im  Pferdebetrieb.  Im  elektrischen 
Betrieb  betrug  die  Einnahme  für  das  Wagen- 
kilometer 42,8  Pf,  im  Pferdebetrieb  41,9  Pf. 
Befördert  wurden  im  Jahre  1901  im  elektrischen 
Betrieb  8  866  184  Fahrgäste  und  im  Pferdebe- 
trieb 2 173  554  Fahrgäste.  Die  Einnahmen  im 
elektrischen  Betrieb  betrugen  817  890  M,  davon 
aus  Einzelfahrscheinen  und  Abonnementskarten 
(ä  3,75  M  und  2  M)  771  454  M.  Die  Kupons- 
karten ergaben  25,82%  der  Gesamteinnahmen, 
die  Zeitkarten  4,65%.  Die  Ausgaben  stellen 
sich  ohne  Verzinsung  und  Amortisation  des 
Anlagekapitals  auf  24,6  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer, hiervon  entfallen  auf  Gleisunter- 
haltung 0,45  Pf,  auf  die  Unterhaltung  der  Strom- 
leitungen 0,21  Pf,  auf  Bahnreinigung  0,27  Pf, 
auf  Löhne  der  Streckenarbeiter  0,60  Pf,  auf  den 
Zugdienst  6,57  Pf,  auf  die  Löhne  der  Wagen- 
führer 4,55  Pf,  auf  das  Depotpersonal  1,90  Pf, 
auf  Wagenunterhaltung  0,82  Pf,  auf  Strom- 
kosten 5,02  Pf  (bei  einem  Preise  von  10  Pf  für 
die  Kilowattstunde),  auf  die  allgemeine  Ver- 
waltung 1,99  Pf.  Die  laufenden  Ausgaben  be- 
trugen 724  998  M,  hierzu  sind  zuzurechnen  für 
Abschreibungen  114409  M,  so  daß  sich  ein 
Fehlbetrag  von  11 905  M  ergibt,  während  der 
Pferdebetrieb  einen  Reingewinn  von  3151  M 
ergab.  Zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
sind  für  das  Wagenkilometer  7,98  Pf  erforder- 
lich. Der  Wert  der  gesamten  Betriebsanlage 
nach  den  Aufwendungen  der  Stadtkasse  be- 
trug am  Jahresschlüsse  1901  4  489  500  M.  Dem 
Berichte  ist  eine  graphische  Betriebsstatistik 
für  das  Jahr  1901  beigegeben. 


IV.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aachen. 
Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsche  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 

B.  31  733.  Kupplung  für  die  Einzelteile  unter 
das  Wagendach  verschiebbarer  Schiebe- 


fenster von  Straßenbahnwagen.  —  John 
Albert  Brill,  Philadelphia,  V.  St.  Amerika. 

G.  16  788.  Unterirdische  Stromzufübrung 
für  elektrische  Bahnen.  —  Franz  Gramp, 
Oberkassel  b.  Düsseldorf. 

J.  6413.  Unterirdische  Stromzuführung  für 
elektrische  Bahnen.  —  Franz  Janecek, 
Maarßen,  Holland. 

B.  31  694.  Fangvorrichtung  an  Straßenbahn- 
wagen. —  Johann  Gustav  Burchartz, 
Cöln  a.  Rh. 

M.  21461.  Ausrüstung  von  elektrischen 
Fahrzeugen.  —  Maschinenfabrik  Örlikon, 
Örlikon,  Schweiz. 

Z.  3447.  Fahrschalter  für  Hintereinander- 
und  Parallelschaltung  von  Motoren  mit 
Benutzung  der  zur  Regelung  der  Mo- 
toren dienenden  Kontakte  zur  Breins- 
regelung.  —  Thorsten  von  Zweigbergk, 
London. 

C.  10  207.  Fahrzeug  für  einschienige  Hänge- 
bahnen. —  Kontinentale  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen,  Nürnberg. 

T.  8010.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen mit  selbsttätiger  Einrichtung 
zum  Emporschwingen  des  Fangnetzes 
nach  dem  Anstoßen  an  ein  Hindernis. 
—  Georg  Thiel,  Ilversgehofen  i.  Th. 

J.  6234.  Stromzuführung  für  elektrische 
Bahnen.  —  Franz  Janecek,  Maarßen, 
Holland. 

M.  21 471.  Elektrische  Bahn  mit  stellen- 
weise am  Boden,  stellenweise  in  der 
Höhe  angeordneter  Stromzuleitung.  — 
Auguste  Megroz,  Montreux,  Schweiz. 

B.  30846.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Oberleitungen.  —  Ettore  Bauco,  Rom. 

R.  16  489.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen. —  Richard  Rödger,  Dres- 
den-N. 

2.  Bau. 

B.  29  290.  Eisenbahnschienen-Befestigung 
auf  Querschwellen.  Richard  Blaeske, 
Karlshorst  und  Gustav  Schneider,  Berlin. 

M.  19  550.  Schienenstoß-Verbindung  mit 
Stoßbrücke  für  Eisenbahngleise ,  bei 
welcher  die  SchienenfahrfLäche  durch 
Wegschneiden  der  Köpfe  an  beiden 
Schienenenden  oder  durch  Auseinander- 
rücken der  ebenen  Stirnflächen  der 
Schienenenden  unterbrochen  und  die 
Lücke  durch  den  Kopf  einer  aus  zwei 
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tragenden  Kopflaschen  gebildeten 
Zwischenschiene  ausgefüllt  ist.  —  Franz 
Melaun,  Charlottenburg. 

M.  21866.  Vorrichtung  zur  Verhinderung 
des  Wandems  der  Schienen  bei  Schienen- 
stoßverbindungen mit  auseinander  ge- 
rückten, auf  einer  gemeinsamen  Unter- 
lagsplatte oder  auf  einer  Stoßbrücke 
aufruhenden  Schienenenden.  —  Franz 
Melaun,  Charlottenburg. 

V.  4750.  Aus  Fahrschiene  und  Beischiene 
zusammengesetzte  Rillenschiene  für 
Straßenbahngleise  mit  geschlossener 
Rille.  —  Dr.  Alwin  Vietor,  Wiesbaden. 

M.  21  356.  Transportable  Vorrichtung  zum 
Bohren  der  Schraubenlöcher  und  zum 
Eintreiben  der  Schwellenschrauben  mit 
derselben  Spindel.  —  Friedrich  Minkley, 
Lauenburg  i.  Pomm. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

139  151.  Aufhängung  zweier  Fahrdrähte  an 
einem  Querdraht  (bezw.  Ausleger)  mittels 
eines  gemeinsamen  Halters.  —  Siemens 
&  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin. 

139  168.  Vorrichtung  zur  Verhütung  von 
Unfällen  bei  Bruch  einer  der  Hoch- 
spannungsdoppelleitungen elektrischer 
Bahnen.  —  Robert  Victor  Cheatham  und 
Joseph  Adgar  Stewart,  Louisville,  V.  St, 
Amerika. 

139  152.  Schutzvorrichtung  gegen  das  Ab- 
springen der  Stromabnehmerrolle  vom 
Fahrdraht.  —  Felix  Sehlesinger,  Berlin. 

139  281.  Neuerung  an  unterirdischen  Strom- 
zuführungen für  elektrische  Bahnen.  — 
Robert  Cooke  Sayer,  Bristol. 

139  282.  Schaltungsweise  zur  Vermeidung 
von  Erdströmen  bei  Bahnanlagen  nach 
dem  Dreileitersystem  mit  Schienenmittel- 
leiter;  Zus.  z.  Bat.  137  020.  —  Elektri- 
zitäts-Akt.-Ges.  vormals  Schuckert  &  Co., 
Nürnberg. 

139397.  Vorrichtung  zur  Verhütung  von 
Unfällen  durch  Schwachstromleitungen, 
welche  auf  die  Leitungen  elektrischer 
Bahnen  herabfallen.  —  Reginald  Page 
Wilson,  Westminster. 

139460.  Gleiskreuzung  für  elektrische 
Bahnen  mit  Leitungskanal.  —  William 
Chapman,  Westminster. 

139  461.  Elektrisch  beeinflußte  Weiche  für 
elektrische  Bahnen.  —  Walter  Joel  Bell, 
Los  Angeles,  V.  St.  Amerika. 


139  462.  Schleifstück  für  Bügelstromabneh- 
mer elektrischer  Fahrzeuge.  —  Siemens 
&  Halske,  Akt.-Ges ,  Berlin. 

139  706.  In  senkrechter  Ebene  zusammen- 
legbare Gittertür,  insbesondere  für 
Straßenbahnfahrzeuge.  —  Ferdinand  Dix, 
München. 

139  867.  Einseitig  wirkender  Streckenstrom- 
schließer. —  Oswald  Edmund  Ruttloff, 
Niederwiesa. 

139  730.  Stromabnehmerrolle  für  elektrische 
Bahnen  mit  Oberleitung.  —  Thomas 
Joseph  Murphy,  Paris. 

2.  Bau. 

139  558.  Gleisbelag  für  Eisenbahnschwellen. 
—  Georg  Rathcke,  Teterow  i.  M. 

139  865.  Vorrichtung  zur  Verhütung  des 
Wanderns  von  Eisenbahnschienen.  — 
Heinrich  Dorpmüller,  Aachen. 

B.  Amerikanische  Patente. 
1.  Schienenbefestigung. 

Die  Metallschwelle  a  ist  auf  ihrer  Ober- 
fläche mit  Rippen  b  versehen,  welche  je 
mit  einer  schwalbenschwanzförmigen  Aus- 
sparung c  versehen  sind.   In  diese  Aus- 


sparungen werden  die  zweiteiligen  Kloben  d 
von  der  Seite  eingeschoben  und  dann  durch 
einen  Keil  e  auseinander  getrieben,  wobei 
der  obere  Wulst  /'  des  der  Schiene  zuge- 
kehrten Klobenteiles  über  den  Schienenfuß 
greift  und  die  Schiene  festhält, 

2.  Kontaktstangenverbindung  mit  dem  Wagen. 

Die  Kontaktstange  a  ist  drehbar  mit 
der  um  den  Zapfen  b  sich  drehenden 
Hülse  c  verbunden,  welche  die  hohlen 
Arme  d  trägt.  Die  auf  den  Armen  d  ver- 
schiebbaren Hülsen  e  sind  durch  Zug- 
stangen f  mit  dem  unteren  Stangenteil  g 
verbunden  und  durch  Federn  h  von  der 
Hülse  c  entfernt  gehalten.  Im  Ende  eines 
jeden  Armes  ist  ein  Lagerzapfen  befestigt, 
welcher  ein  Laufrad  i  trägt,  die  in  einer 
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ringförmigen,  die  Laufräder  oben  und  unten 
umgebenen  Laufbahn  k  laufen.  Der  unter 
der  Kontaktstange  liegende  Arm  d  drückt 


bei  der  Arbeit  sein  Laufrad  gegen  den 
unteren  Laufkranz  l,  während  der  andere 
Arm  sein  Laufrad  gegen  den  oberen  Lauf- 
kranz m  der  Laufbahn  k  drückt. 

3.  Kontaktscliiene  für  elektrische  Eisen- 
bahnen. 

Zur  Zuleitung  des  elektrischen  Stromes 
sind  zwischen  den  Gleisschienen  in  be- 
stimmten Entfernungen  Lagerböcke  a  an- 
gebracht, die  unter  sich  durch  die  Unter- 
lage b  verbunden  sind.  Auf  dieser  Unter- 
lage ruht  die  untere  Hälfte  c  der  Isolier- 


und  Schutzhülle,  welche  die  Kontaktschie- 
nen d  von  U-förmigem  Querschnitt  trägt. 
Die  obere  Hälfte  e  der  Schutzhülle  ist  mit 
der  unteren  Hälfte  c  mittelst  Schrauben 
verbunden  und  mit  einem  überhängenden 
Flansch  f  versehen,  welcher  die  Schiene  d 
möglichstausgiebigyorWitterungseinflüssen 
schützt.  Die  Abnehmerrolle  tritt  seitlich 
mit  der  Schiene  d  in  Verbindung. 

4.  Elektrische  Bahn. 

Der  Leitungsdraht  a  ist  in  einer  Rohr- 
leitung b  angeordnet  und  je  zwei  Rohr- 
enden mittelst  einer  Kupplung  c  verbunden. 
Die  freiliegenden  Enden  des  Leitungs- 
drahtes sind  von  einer  Kupferhülse  d  um- 
geben und  werden  durch  nachträglich  ein- 
gegossenes Metall  e  verbunden.  Die  zylin- 
derischen Ansätze  f  der  Kupplung  c  ent- 
halten eine  Isoliermasse  g,  in  derem  Innern 


Federn  h  auf  Stellringe  i  der  durchgehen- 
den Spindeln  k  drücken,  deren  obere  En- 
den je  mit  einem  Kontaktschuh  l  versehen 
und  deren  untere  Enden  an  Kontaktschie- 


nen w  angeschlossen  sind.  Wird  eine  der 
Kontaktschienen  in  gegen  den  Druck  der 
Federn  h  angehoben,  so  treten  die  mit 
derselben  durch  die  Spindeln  k  in  Verbin- 
dung stehenden  Kontaktschuhe  mit  der 
Kupferhülse  d  in  Berührung  und  der  elek- 
trische Strom  gelangt  durch  die  Kontakt- 
schiene m  zur  Kontaktrolle  und  in  üblicher 
Weise  zum  Motor.  Verläßt  die  Kontakt- 
rolle die  betreffende  Kontaktschiene,  so 
ziehen  die  Federn  A  die  Schuhe  l  von  der 
Kupferhülse  d  zurück  und  die  in  Frage 
stehende  Kontaktschiene  wird  stromlos. 

5.  Vom  Wagen  aus  verstellbare  Weiche. 

Unter  dem  Schienenfuß  ist  die  Quer- 
schiene a  angeordnet  und  mittelst  eines  in 
einem  Schlitze  b  des  Schienenfußes  spielen- 
den Stiftes  mit  der  Weichenzunge  c  ver- 
bunden. Die  Enden  der  Querschiene  sind 
mit  den  Winkelhebeln  d  und  e  verbunden, 
deren  kürzere  Schenkel  mittelst  Verbin- 


dungsstangen f,  g  mit  den  doppelarmigen 
Hebeln  h,  i  verbunden  sind.  Diese  Hebel 
besitzen  Anschläge  k,  l,  welche  durch 
Schlitze  des  Schienenfußes  treten  und  leicht 
vom  Wagen  aus  bewegt  werden  können. 
Soll  z.  B.  das  Nebengleis  befahren  werden, 
so  wird  zur  Schließung  der  Weiche  der 
Anschlag  l,  zum  Öffnen  der  Weiche  da- 
gegen der  Anschlag  k  in  der  Pfeilrichtung 
verschoben. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich:  Dr.  Kollmann  in  Heidelberg. 
Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Verkehrsmittel  Hamburgs,  ihre  bisherige  Entwicklung  und  künftige  Gestaltung  S.  214.  —  Auszüge  aus  Geschäfts- 
berichten S.  230.  —  Patentbericht  S.  232. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Neunte  Hauptversammlung  1903. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  teilt 
mit,  daß  die  neunte  Hauptversamm- 
lung des  Vereins  Deutscher  Straßen- 
bahn- und  Kleinbahn-Verwaltungen 
am  27.  und  28.  August  1903  in  Dresden 
stattfinden  wird. 


Zum  Mitglieder -Verzeichnis. 

Als  neue  Mitglieder  sind  dem  Ver- 
ein beigetreten  und  haben  sich  zugleich 
der  Freikarten-Vereinigung  angeschlossen: 

1 .  BrahtseilbahnLoschwitz — Weißer 
Hirsch  in  Dresden-Loschwitz, 

2.  Schlesische   Kleinbahn  -  Aktien- 
Gesellschaft  in  Beuthen  O.-S. 

mit  den  Bahnen 
Gleiwitzer  Kleinbahnen 

und  der  Bahn 
Königshütte— Myslo  witz. 

Diese  Gesellschaft  ist  gebildet  aus  der 
Oberschlesischen  Kleinbahnen-  und  Elek- 
trizitätswerke-A  -G.  und  der  Oberschlesi- 
schen Dampfstraßenbahn-Gesellschaft. 

Hiervon  gehörte  bisher  nur  die  Ober- 
sehlesische  Kleinbahnen-  und  Elektrizitäts- 
werke-A.-G.  als  Mitglied  dem  Verein  an,  so 


daß  deren  Mitgliedschaft  nunmehr  durch 
die  Verschmelzung  beider  Gesellschaften 
erloschen  ist. 


Ferner  diene  zur  Kenntnis,  daß  für  die 
Folge  im  Mitglieder-Verzeichnis  die  Würz- 
burger Straßenbahnen  als 
„Elektrizitäts  -  Aktien  -  Ges.,  vorm. 
Schlickert  &  Co.,  Nürnberg,  Würz- 
burger Straßenbahnen  Aktien-Ge- 
sellschaft" 
aufgeführt  werden  und  daß  die  Würzburger 
Straßenbahnen  der  Freikarten-Vereinigung 
beigetreten  sind. 


Zum  Kapitel  der  Schutzvorrichtungen. 

In  Ergänzung  der  im  Protokoll  der 
achten  Hauptversammlung  unseres  Ver- 
eins !)  bekannt  gegebenen  Diskussion  über 
die  in  München  verwendete  Reitz'sche 
Schutzvorrichtung  teilt  die  Nürnberg- 
Fürther  Straßenbahn  mit,  daß  auch  sie  auf 
die  günstigen  Mitteilungen  von  München 
hin  veranlaßt  wurde,  Versuche  mit  dieser 
Schutzvorrichtung  anzustellen,  daß  aber 
die  Nürnb  erger  Polizeibehörde  sich 
auf  Grund  dieser  Versuche  veranlaßt 
sah,  die  Schutzvorrichtung  zu  ver- 

')  VgL  Seite  513  und  folgende,  Jahrgang  1902,  der  „Mit- 
teilungen". 
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bieten.  Es  ergab  sich  nämlich  bei  den  Ver- 
suchen, daß  die  Vorrichtung  keine  ge- 
nügende Sicherheit  für  den  Schutz  von  Per- 
sonen biete,  welche  in  die  Gefahr  des  Über- 
fahrenwerdens  geraten,  daß  vielmehr  ein- 
zelne Teile  der  Schutzvorrichtung  selbst  den 
betroffenen  Personen  schwere  Verletzungen 
zufügen  können. 


Straßen-  und  Kleinbahn -Berufs- 
genossenschaft. 

1.  Zusammenstellung  der  im  Monat  Februar 
1903  gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  Februar  1903  sind  236  Un- 
fälle angemeldet  worden,  und  zwar  13  Un- 
fälle aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  223  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  280  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 
in    1  ( — )    Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 
in    50  (  58)     Fällen     eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  185  (222)     Fällen    eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 

 13  Wochen. 

236  (280) !). 

Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sich  auf 

A.    die  Wochentage: 

Sonntage   23  (  25), 

Montage   28  (  43), 

Dienstage   43  (  33), 

Mittwoche  29  (  41), 

Donnerstage   36  (  43), 

Freitage   34  (  45), 

Sonnabende   35  (  47), 

unbekannte  Tage    ....  8(3), 

 zusammen   .  "    .   236  (280) *). 

>)  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


B.    die  Tageszeiten: 

Vormittags  zwischen 
12—6  Uhr  .    .    .    ..  17  (  24)  Fälle 

Vormittags  zwischen 
6-12  Uhr  ....   85  (105) 

Nachmittags  zwischen 
12—6  Uhr  ....    76  (  87) 

Nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  ....   43  (  58) 

ohne  besondere  An- 
gabe  15  (  6) 


zusammen    .   .   .236  (280) *)  Fälle 

C.   die  Gefahrenklassen: 
Nicht  unterzubringen ,  weil 
Passantenunfall  vorliegt   .      1  ( —  ), 

A   4  (  11), 

B   157  (190), 

C   36  (  39), 

D   l(-), 

E   35  (  38), 

F   2(2), 

zusammen    .    .    .   236  (280) 


2.  Vergleichende  Gegenüberstellung 
der  amtlichen  Rechnungsergebnisse  mehrerer 
Bernfsgenossenschaften  ans  dem  Rechnungs- 
jahre 1901. 

Die  gemäß  §  111  des  Gewerbe-Unfall- 
versicherungs  -  Gesetzes  alljährlich  dem 
Reichstage  vorzulegende  Nachweisung  der 
gesamten  Rechnungsergebnisse  ist  für  das 
Jahr  1901  nunmehr  vom  Reichs-Versiche- 
rungsamte  fertiggestellt  und  in  No.  1  der 
amtlichen  Nachrichten  des  R.-V.-A.  des 
laufenden  Jahrgangs ,  welche  aber  erst 
am  8.  März  1903  erschienen  ist,  der  Öffent- 
lichkeit übergeben  worden. 

Wie  diese  Nachweisung  erkennen  läßt, 
sind  im  Jahre  1901  für  113  Berufsgenossen- 
schaften (65  gewerbliche,  48  landwirtschaft- 
liche) im  deutschen  Reiche: 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


1901 

1900 

M 

M 

89  092002,93 

78  079  365,03 

9  313  241,05 

8  586  782,10 

gezahlt  werden. 

Dazu  treten  die  Kosten  der  Unfalluntersuchungen  und 

der  Feststellung  der  Entschädigungen,   sowie   die  Schieds- 

gerichts- und  Unfallverhütungskosten  mit  

5  461 271,77 

5015  546,02 

11  174  152,29 

228  018,64 

115  040  668,04 

91  909  711,79 

an  tatsächlichen  Ausgaben  für  113  B.-G.  nachgewiesen  sind. 
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Übertrag   .   .  . 

Außerdem  hatten  die  Ausführungsbehörden  für  Staats- 
und kommunale  Betriebe,  im  ganzen  

und  ferner  die  13  Versicherungsanstalten  der  Baugewerks-Be- 
rufsgenossenschaft  verausgabt  

Es  sind  also  für  die  gesamte  deutsche  Unfallversicherung 
im  Jahre  1901  gezahlt  worden  

An  diesen  Ausgaben  partizipieren: 

1.  die  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft  mit.  . 

2.  die  Privatbahn-Berufsgenossenschaft  mit  ' 

3.  die  Speditions-,  Speicherei  und  Kellerei-Berufsgenossen- 
schaft mit  

4.  die  Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft  mit  

5.  die  Tiefbau-Berufsgenossenschaft  mit  


1901 
M 

115  040668,04 
8  237  892,r,4 
1  938  862,34 


1900 
M 

91  909  711,79 

7  454  476,39 
1  793  891,65 


125  217  423,02  \   101  158079,83 


518  304,20 
432  704,72 

2  708  777,79 
2  378  286,21 
2  306  383,71 


354  386,47 
343  328,G(i 

2  354  795,14 

1  851  863,69 

2  246227,71 


Wenngleich  die  Betriebstätigkeit  der 
in  diesen  fünf  Berufsgenossenschaften  ver 
sicherten  Personen  vielfach  gleichartig  oder 
doch  einander  ähnlich  ist,  man  also  an- 
nehmen dürfte,  daß  anch  Unfalllasten  und 


Unfallhäufigkeit  auf  1000  M  Lohn  oder  1000 
Vollarbeiter  annähernd  gleich  sein  werden, 
so  zeigt  doch  ein  Vergleich,  wie  sehr  ver- 
schieden die  Schlußergebnisse  sind. 


Auf  1000  M  anrechnungsfähiges  Lohn 

Unfallentschädigung  im  Jahre 

Beiträge 
im  Jahre 

entfallen  bei: 

1901 

1900 

1899 

1898 

1895 

1888 

1901 

1900 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

der  Straßen-  und  Kleinbahn-Bcrufsgenossen- 

7,32 

6,14 

6,12 

5,80 

5,46 

3,70 

8,89 

7,25 

der  Privatbahn-Berufsgenossenschaft    .    .  . 

11,52 

11,89 

11,34 

11,23 

10,79 

4,10 

13,82 

11,88 

der  Speditions-,  Speicherei-  und  Kellerei-Be- 

14,53 

13,44 

13,86 

13,40 

11,57 

4,40 

16,00 

15,40 

der  Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft     .    .  . 

28,20 

24,14 

23,15 

21,31 

17,24 

4,70 

35,10 

28,59 

15,83 

14,37 

13,74 

14,77 

15,97 

2,20 

18,91 

13,71 

allen  65  gewerblichen  Berufsgenossenschaften 

j  12,16 

10,85 

10,55 

10,27 

9,64 

3,30 

14,88 

11,95 

Die  Unfallhäufigkeit,  auf  1000  Vollarbeiter  berechnet,  stellte  sich 


f  ü  r 

1901 

auf  1000  Vollarbeiter 
entfallen 

Voll- 
arbeiter 

ge- 
meldete 

entschä- 
digte 

1901 

1900 

gemel- 
dete 

ent- 
schä- 
digte 

gemel- 
dete 

ent- 
(■ehä- 
digte 

Unfälle 

Unfälle 

Unfälle 

die  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossen- 

52  018 

3  816 

416 

78,16 

8,00 

82,02 

6,58 

die  Privatbahn-Berufsgenossenschaft    .   .  . 

28  310 

1926 

152 

72,78 

5,37 

70,40 

4,53 

die  Speditions-,  Speicherei-  und  Kellerei-Be- 

rufsgenossenschaft  

143  646 

10  546 

2086 

73,42 

14,52 

75,01 

14,15 

die  Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft    .   .  . 

85  145 

5  511 

1712 

67,01 

20,11 

59,19 

15.li 

die  Tiefbau-Berufsgenossenschaft  

121 936 

8  025 

1  691 

37,90 

13,87 

33,64 

12,82 

alle  65  gewerblichen  Berufsgenossenschaften 

1 

6587373 

319  576 

60  370 

46,42 

9,16 

44,76 

8,54 
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["  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenb.- 


II.  Abhandlungen. 

Zum  Dresdner  Preisausschreiben 
für  Schutzvorrichtungen  an  Straßenbahn- 
wagen. 

[n  No.  55  vom  24.  Februar  1902  des 
„Dresdner  Anzeiger",  des  Amtsblatts  der 
Stadtverwaltung,  wird  ein  Bericht  über  die 
Ausstellung  von  Schutzvorrichtungen 
veröffentlicht,  aus  welchem  die  Ergebnisse 
des  von  der  Stadt  Dresden  in  Gemeinschaft 
mit  den  beiden  Dresdner  Straßenbahn-Ge- 
sellschaften erlassenen  Preisausschreibens 
ersichtlich  sind.  Bei  dem  allgemeinen 
Interesse  des  Gegenstandes  lassen  wir 
nachstehend  den  Hauptinhalt  des  genannten 
Berichtes  folgen.  Das  Ergebnis  des  Preis- 
ausschreibens dürfte  iedenfalls  insofern 
wenigstens  von  indirektem  Nutzen  sein, 
als  damit  der  Öffentlichkeit  gezeigt  wird, 
wie  unendlich  viele  Leute  mit  unnützen 
und  ganz  verfehlten  Vorschlägen  für  Schutz- 
vorrichtungen an  die  Straßenbahnen  heran- 
treten.  Der  Bericht  lautet  folgendermaßen : 

Unter  Berücksichtigung  der  hervor- 
springendsten Eigenschaften  sind  die  sämt- 
lichen Modelle  in  vier  Hauptgruppen  mit 
verschiedenen  Unterabteilungen  zerlegt. 

Die  erste  Gruppe  umfaßt  die  Bäum  er, 
das  sind  solche  Vorrichtungen,  bei  denen 
teils  durch  die  Anordnung  der  Bugbretter 
in  Verbindung  mit  der  Bewegung  des  Wa- 
gens, teils  durch  Bewegung  der  als  Räumer 
dienenden  Glieder  der  gefährdete  Körper 
aus  dem  Gefahrenbereiche  des  Wagens 
hinausgeleitet  werden  soll.  In  beiden  Fällen 
bestehen  aber  die  Schwierigkeiten  darin, 
daß  der  Reibungswiderstand  des  mensch- 
lichen Körpers  auf  der  Straßenoberfläche 
das  Hinausleiten  erschwert  und  die  wech- 
selnde Art  der  Befestigung  der  Straßen- 
oberfläche die  Anordnung  des  Räumers  in 
einer  bestimmten  Entfernung  von  der 
Straßenoberfläche  erforderlich  macht,  um 
ihn  vor  Zerstörung  zu  schützen.  Im  erste- 
ren  Falle  werden  starke  Quetschungen  des 
gefährdeten  Körpers  unvermeidlich  sein, 
im  letzteren  Falle  besteht  die  Gefahr,  daß 
einzelne  Körperteile  in  den  Raum  zwischen 
Unterkante  des  Räumers  und  die  Straßen- 
oberfläche geraten,  so  daß  dann  der  Räu- 
mer auf  den  Körper  aufläuft.  Zur  Über- 
windung dieser  Schwierigkeiten  sind  die 
verschiedenartigsten  Einrichtungen  in  Vor- 
schlag gebracht  worden,  wobei  allerdings 
oft  dieselben  Ideen  wiederkehren.  Bei- 
spielsweise sind  allein  12  Modelle  vorhan- 
den, deren  Räumer  aus  senkrechten  oder 
wagerechten  Borsten-  oder  Gummiwalzen 


bestehen,  deren  Antrieb  teils  von  der  Wa- 
genachse, teils  von  besonderen  Motoren 
gedacht  ist,  und  zwar  derart,  daß  sie  sich 
in  abweisender  Richtung  drehen  und  hier- 
durch' den  Körper  entweder  vor  sich  her 
rollen  oder  eventuell  herausweisen.  Des 
weiteren  sind  auch  Einrichtungen  zur  Dar- 
stellung gebracht,  durch  welche  der  Rei- 
bungswiderstand der  Bugbretter  des  Räu- 
mers vermindert  werden  soll.  Und  zwar 
bestehen  diese  in  Transportbändern,  die 
auf  Rollen  laufen  und  mit  Borsten  besetzt 
sind,  oder  es  sind  Rollen  und  auch  Kugeln 
dicht  nebeneinander  an  Stelle  der  Bug- 
bretter angeordnet.  Bei  den  übrigen  Mo- 
dellen dieser  Gruppe  wird  dagegen  das  Haupt- 
gewicht auf  den  zuverlässigen  Abschluß 
derUnterkante  desRäumers  mit  der  Straßen- 
oberfläche gelegt,  um  das  Auflaufen  des 
Räumers  zu  verhüten.  Hierbei  sind  viel- 
fach die  Anordnungen  derart  getroffen,  daß 
dieser  Abschluß  erst  erfolgt,  wenn  der  ge- 
fährdete Körper  bereits  mit  dem  Räumer 
in  Berührung  gekommen  ist,  während  bei 
der  größeren  Zahl  der  Abschluß  bereits 
vorher  dadurch  hergestellt  wird,  daß  der 
Körper  erst  ein  sogenanntes  Tastgitter  be- 
rührt, durch  welches  das  Herabfallen  des 
Räumers  und  der  Abschluß  mit  der  Straßen- 
oberfläche bewirkt  wird. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Ungleichheit  der 
Straßenoberfläche  sind  verschiedene  Ab- 
dichtungsmaterialien zur  Verwendung  ge- 
laugt, unter  denen  sich  Metallfedern,  Gummi, 
spanisch  Rohr  und  Piazzavaborsten  be- 
finden. Die  letzteren  scheinen  sich  am 
besten  dazu  zu  eignen;  die  Vorrichtung 
Nummer  42  mit  dem  Kennwort  „Proforma" 
von  Louis  Hermann  in  Dresden,  die  unter 
I  anderem  zur  versuchsweisen  Erprobung 
;  vom  Preisgericht  in  Vorschlag  gebracht 
worden  ist,  ist  mit  diesem  Abdichtungs- 
material ausgestattet.  Die  Vorrichtung 
ähnelt  übrigens  den  bereits  seit  einigen 
Monaten  im  Betriebe  der  Deutschen  Straßen- 
bahn-Gesellschaft befindlichen  Vorrich- 
tungen und  dürfte  als  ein  Fortschritt  bei 
Verwendung  von  Räumern  zu  betrachten 
sein,  da  dies  die  einzige  Vorrichtung  aus 
der  Gruppe  I  ist,  die  zu  VersuchszAvecken 
herangezogen  worden  ist.  Hervorzuheben 
sind  aus  dieser  Gruppe  auch  noch  die  Mo- 
delle: Abkämmer,  Gut  gemeint,  Im  glei- 
tenden Hinausführen  sicherer  Schutz,  Auf 
Seite,  Räumer  P.  S.  und  Erfahrung  hat's 
gelehrt. 

Bevor  zur  Besprechung  der  Gruppe  II, 
welche  die  Stoßgitter  und  Fangnetze 
umfaßt,  übergegangen  wird,  sei  noch  vor- 
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ausgeschickt,  daß  hier  die  Wichtigkeit  des 
zuverlässigen  Abschlusses  mit  der  Straßen- 
Oberfläche  von  weit  höherer  Bedeutung 
ist  als  beim  Räumer,  da  der  Druck  der 
Vorderkante  dieser  schaufelartigen  Vor- 
richtung bei  unzureichendem  Abschluß  mit 
der  Straßenoberfläche  von  viel  verheeren- 
derer Wirkung  sein  würde  als  die  breite 
Fläche  des  Räumers.  Es  erscheint  auch 
notwendig,  auf  die  hier  gebildeten  ver- 
schiedenen Abteilungen  gesondert  einzu- 
gchen, da  diese  Gruppe  zwar  eine  einheit- 
liche Klasse  von  Schutzvorrichtungen  um- 
faßt, diese  jedoch  in  der  Art  ihrer  Aus- 
führung nicht  unerheblich  von  einander 
abweichen.  Bei  Durchsicht  der  Abteilung  A 
ist  zu  bemerken,  daß  sie,  abgesehen  von 
einzelnen,  in  natürlicher  Größe  dargestellten 
Fangnetzen,  die  nur  aus  räumlichen  Rück- 
sichten hier  eingefügt  worden  sind  und 
von  denen  eine  noch  besonders  besprochen 
werden  soll,  zunächt  die  Fangvorrichtungen 
enthält,  deren  Anordnung  vorn  unter  der 
Plattform  gedacht  ist  und  deren  Abschluß 
mit  der  Straßenoberfläche  erst  erfolgt, 
wenn  der  gefährdete  Körper  mit  ihr  in 
Berührung  kommt.  Soweit  überhaupt  be- 
sondere Abschlußmaterialien  zur  Verwen- 
dung gelangt  sind,  handelt  es  sich  zumeist 
um  Gummi,  und  nur  in  einigen  wenigen 
Fällen  sind  Borsten  und  dergleichen  ver- 
wendet worden.  Abgesehen  davon,  daß 
durch  Vorbauten  vor  den  Wagen  dessen 
Gefahrenbereich  vergrößert  wird,  so  liegt 
auch  hier  wie  bei  den  Räumern  ähnlicher 
Konstruktion  die  Gefahr  vor,  daß  Körper- 
teile unter  das  Netz  geraten,  bevor  dessen 
Abschluß  mit  der  Straßenoberfläche  her- 
gestellt wird.  Von  derartigen  Einrichtungen 
ist  daher  kein  zuverlässiger  Schutz  zu  er- 
warten und  wir  wollen  deshalb  nur  die 
Fangvorrichtung  dieser  Abteilung  be- 
sprechen, welche  die  eben  geschilderten 
Mängel  nicht  zeigt. 

Es  ist  dies  die  Vorrichtung  von  Heibig- 
Dresden  mit  dem  Kennwort  „Notwehr  und 
Selbsthilfe",  die  zur  weiteren  Erprobung 
vom  Preisgericht  vorgeschlagen  worden 
ist.  Es  ist  nur  der  vordere  Rand  des  Fang- 
netzes ausgestellt,  da  die  ganze  Einrich- 
tung sich  bereits  seit  Monaten  im  Betriebe 
der  Deutschen  Straßenbahn- Gesellschaft 
befindet.  Das  Wichtigste  dieser  Einrich- 
tung besteht  aber  auch  in  dem  vorderen 
Abschluß  des  Fangnetzes,  das  aus  einer 
kräftigen  Kette  gebildet  wird,  die  lose 
zwischen  den  Seitenträgern  des  Netzrah- 
mens hängt.  Wird  das  Netz  auf  die 
Straßenoberfiäche  gesenkt,  so  legt  sich  die 


Kette  gleichmäßig  über  das  ganze  Profil 
und  wird  bei  der  Vorwärtsbewegung  des 
Wagens  um  den  mit  diesem  zwangläufig 
verbundenen  Seitenträger  des  Fangnetzes 
fest  auf  die  Straßenoberfläche  gedrückt, 
wodurch  ein  völliger  Abschluß  mit  derselben 
erreicht  wird,  so  daß  der  gefährdete  Körper 
unterfaßt  und  aufgehoben  werden  kann. 
Da  das  Herabsenken  des  Fangnetzes  sehr 
schnell  erfolgt,  so  könnte  die  unbe- 
kleidete, lose  Kette  von  der  harten  Straßen- 
oberfläche zurückspringen  und  es  würden 
dann  Körperteile  unter  diese  geraten,  be- 
vor der  völlige  Abschluß  hergestellt  ist.  Um 
dies  zu  verhüten,  ist  die  Kette  mit  flachen 
Holzkörpern  überzogen,  die  mit  Borsten 
besetzt  sind.  Hierdurch  wird  die  Prell- 
wirkung verhütet.  Das  Netz  ist  nahe  vor 
den  Rädern  angeordnet  und  senkt  sich 
auf  die  Straßenoberfläche,  sobald  der  ge- 
fährdete Körper  ein  mit  dem  Netze  in 
zwangsläufiger  Verbindung  stehendes  Tast- 
gitter berührt,  das  in  der  Höhe  der  Platt- 
form angeordnet  ist.  Wie  wohl  noch  in 
Erinnerung  ist,  sind  vor  kurzem  in  der 
Wienerstraße  zwei  Hunde  mit  dieser  Ein- 
richtung aufgefangen  und  so  vor  dem 
Überfahrenwerden  geschützt  worden.  Außer 
diesem  Fangnetz  ist  auch  noch  ein  Stoß- 
und  Greifnetz  aus  Hanf  vor  der  Plattform, 
den  Puffer  umfassend,  angeordnet,  das 
den  Stoss  mildern  und  den  Gefährdeten 
die  Möglichkeit  geben  soll,  sich  daran  fest- 
zuklammern. 

Hierbei  möge  gleich  noch  ein  Stoß- 
gitter Erwähnung  finden,  das  neben  einer 
großen  Reihe  anderer  Schutzvorrichtungen 
vom  Ingenieur  Pedro  Reitz,  München,  unter 
dem  Kennwort  „Pascal"  zur  Einsendung 
gelangt  ist.  Es  ist  dies  ein  Drahtgitter, 
wie  solche  in  ähnlicher  Ausführung  bereits 
seit  längerer  Zeit  auf  Anregung  des  Ober- 
ingenieurs Schubert  der  Dresdner  Straßen- 
bahn in  größerem  Umfange  im  hiesigen 
Betriebe  zur  Anwendung  gelangt  sind.  Es 
unterscheidet  sich  nur  wesentlich  dadurch 
von  diesen,  daß  der  obere  Rand  in  Schar- 
nieren hängt,  während  der  untere  Teil  auf 
Luftpuffern  gelagert  ist,  deren  Lufc  bei 
starkem  Druck  auf  das  Gitter  entweicht. 
Hierdurch  soll  die  abweisende  Wirkung 
der  Stoßgitter  vermindert  werden.  Inwie- 
weit dies  der  Fall  ist,  werden  die  hiermit 
anzustellenden  Versuche  lehren.  Diese  Ein- 
richtung ist,  entgegen  den  Bedingungen,  im 
Modell  nicht  vorhanden,  sondern  nur  zeich- 
nerisch dargestellt,  und  wird  daher  jeden- 
falls von  der  Preisverteilung  ausgeschlossen 
werden. 
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In  der  Abteilung-  B  der  Gruppe  II  ist 
zu  erwähnen,  daß  diese  sich  von  der  Ab- 
teilung A  nur  dadurch  unterscheidet,  daß 
an  dem  Vorderrande  der  Fangnetze 
Eollen  oder  Walzen  angeordnet  sind, 
die  in  abweisender  Richtung  drehbar  ge- 
dacht sind,  womit  das  Hinausweisen  von 
Körperteilen  erzielt  werden  soll. 

Die  in  Gruppe  C  untergebrachten  Mo- 
delle umfassen  die  vorschnellenden 
Fangnetze,  bei  denen  durch  erhöhte 
Stoßwirkung  auf  den  gefährdeten  Körper 
dessen  leichtes  Auffangen  zu  erreichen 
gesucht  wird.  Hierbei  erscheint  die  Mög- 
lichkeit nicht  ausgeschlossen,  daß  auch 
Personen,  die  sich  noch  nicht  im  Gefahren- 
bereiche des  Wagens  befinden,  von  dem 
Fänger  erfaßt  werden  können,  da  ganz 
plötzlich  aus  irgend  einer  Ursache  der  Fall 
eintreten  kann,  daß  die  Vorrichtung  aus- 
gelöst und  damit  das  Gefahrenbereich  des 
Wagens  vergrößert  wird. 

Bei  den  weiter  unter  Abteilung  D  ge- 
ordneten Fangnetzen  tritt  vor  allem  der 
Zweck  hervor,  den  aufgefangenen  Körper 
vor  dem  Zurückfallen  auf  das  Straßen- 
pflaster zu  schützen,  während  dem  so 
außerordentlich  wichtigen  Abschluß  mit 
der  Straßenoberfläche  weniger  Bedeutung 
beigemessen  worden  ist. 

In  den  mannigfachsten  Ausführungen 
ist  es  versucht  worden,  den  aufgefangenen 
Körper  auf  dem  Fangnetz  festzuhalten 
oder  ihn  mittelst  Transportbändern,  in  eine 
etwas  höher  angeordnete  Fangmulde  zu 
schaffen.  In  zwei  Modellen  ist  auch  die 
Idee  dargestellt,  den  aufrecht  stehenden 
Körper  direkt  aufzufangen  und  festzu- 
halten. Das  eine  dieser  Modelle  zeigt 
Greifer,  die  mit  Metallspitzen  besetzt 
sind  und  sich  beim  Anstoß  an  den  ge- 
fährdeten Körper  anschließen.  Diese  Art 
von  Schutzvorrichtung  dürfte  wohl  als 
grausam  zu  bezeichnen  sein;  denn  wenn 
auch  der  Gefährdete  vor  dem  Überfahren- 
werden geschützt  wird,  so  würde  er  zweifel- 
los den  Verletzungen  erliegen,  die  ihm 
durch  die  Schutzvorrichtung  zugefügt 
werden. 

In  der  Abteilung  E  befinden  sich  die 
Fangnetze,  deren  Auslösung  hauptsächlich 
entweder  durch  Druck  auf  das  vor  der 
Plattform  befindliche  Stoßgitter  oder 
durch  einen  unter  der  Plattform  befindlichen 
Taster  oder  auch  durch  beide  Einrich- 
tungen erfolgt.  Es  befinden  sich  in  dieser 
Abteilung  aber  auch  mehrere  Modelle,  bei 
denen  Doppelfangnetze  zur  Verwendung 


gelangt  sind,  von  denen  das  eine  vor,  das 
andre  unter  der  Plattform  angeordnet  ist. 
Beide  Netze  sind  in  der  Eegel  zwangläufig 
miteinander  verbunden.  Die  Wirkungsweise 
beider  Netze  ist  derart  gedacht,  daß  ange- 
fahrene Personen  in  stehender  Stellung 
vom  ersten  Netz  aufgenommen  werden, 
während  Personen,  die  bereits  liegen,  unter 
dem  ersten  Netze  hindurchschlüpfen  und 
durch  dessen  Anheben  das  hintere  Fang- 
netz auslösen,  so  daß  es  sich  auf  die  Straßen- 
oberfläche senkt  und  dann  zur  Aufnahme 
bereit  ist.  Als  besonders  eigenartig  sind 
weiter  zwei  Vorrichtungen  aufzufahren, 
deren  Wirkungsweise  nicht  unerheblich 
von  den  übrigen  dieser  Abteilung  abweicht. 
Bei  der  einen  mit  dem  Kennwort  „Luft- 
matratze" ist  das  Fangnetz  als  Luftkissen 
ausgebildet,  das  mit  einem  Luftbehälter  in 
Verbindung  steht,  in  welchem  komprimierte 
Luft  aufgespeichert  ist.  Sobald  eine  ge- 
fährdete Person  an  das  unter  der  Plattform 
vorgesehene  Tastgitter  stößt,  öffnet  sich 
ein  in  die  Rohrleitung  zwischen  Luftbehälter 
und  Fangnetz  eingeschaltetes  Ventil  und 
die  aus  dem  Behälter  strömende  Luft  füllt 
das  Luftkissen,  sodaß  der  aufgefangene 
Körper  sanft  gelagert  wird.  Die  andre 
Einrichtung,  mit  dem  Kennwort  „Vittoria", 
besteht  aus  einem  Luftbeutel,  der  in  Größe 
der  Plattform  vor  dieser  befestigt  ist. 
Dieser  Beutel  ist  während  des  Betriebes 
aufgepumpt  und  entleert  sich,  sobald  ein 
Zusammenstoß  mit  einer  Person  erfolgt. 
Gleichzeitig  wird  ein  Fangblech  ausgelöst, 
das  zur  Erde  gleitet  und  den  Gefährdeten 
gegen  Beschädigungen  durch  Schleifen  auf 
der  Straßenoberfläche  schützen  soll.  Zur 
praktischen  Verwertung  dürften  diese  Ein- 
richtungen wohl  nicht  geeignet  sein;  das 
Preisgericht  hat  aus  dieser  Abteilung  nur 
die  Vorrichtungen  „Tutor"  von  der  G.  m. 
b.  H.  „Tudor"  in  Essen  und  „Dresden- 
Nürnberg"  vom  Oberingenieur  B.Wfnther- 
Günther  in  Nürnberg  zur  probeweisen  Aus- 
führung vorgeschlagen.  Wie  wir  erfahren 
haben,  ist  bei  „Tutor"  von  der  Ausführung 
der  Fangvorrichtung  abgesehen  worden, 
dagegen  ist  die  mit  der  Auslösung  des 
Fangnetzes  durch  Stoß-  oder  Tastgitter 
gleichzeitig  erzielte  elektrische  Umschal- 
tung  von  Fahrt  auf  Kurzschlußbremse  für 
beachtlich  befanden  worden,  da  die  hier- 
durch erzielte  Unabhängigkeit  der  Brems- 
stellung von  der  mehr  oder  weniger  vor- 
handenen Aufmerksamkeit  des  Führers  im 
Gefahrenfalle  als  eine  Verbesserung  gegen- 
über den  bestehenden  Einrichtungen  zu  be- 
zeichnen ist. 


Kl8imahApri!fWalt]    ^um  Dresdner  Preisausschreiben  für  Schutzvorrichtungen  usw. 


Die  Vorrichtung  „Dresden  -  Nürnberg" 
zeigt  insofern  eine  Abweichung  von  den 
übrigen  Fangnetzen  dieser  Abteilung,  als 
zur  Herbeiführung  eines  zuverlässigen  Ab- 
schlusses der  Vorderkante  des  Fangnetzes 
mit  der  Straßenoberfläche  an  Stelle  der 
sonst  verwendeten  Gummi-,  Leder-  oder 
Filzabdichtungen,  Spiralfedern  zur  Ver- 
wendung gelangt  sind. 

Viel  Verständnis  in  der  Ausführung 
lassen  aus  der  Abteilung  E  auch  die  Mo- 
delle mit  folgenden  Bezeichnungen  er- 
kennen: Blitz,  Janus,  Für  alle  Fälle, 
No.  40  353,  Johanna,  Perfektissimo  und 
Pflasterabdichter.  Es  würde  jedoch  zu  weit 
führen,  auf  jede  einzelne  besonders  einzu- 
gehen. Während  die  unter  Gruppe  I  und 
II  eingestellten  Schutzvorrichtungen  haupt- 
sächlich den  Zweck  verfolgen,  den  bereits 
angefahrenen  Körper  vor  Verletzungen  nach 
Möglichkeit  zu  bewahren,  müssen  die  in 
Gruppe  III  untergebrachten  Einrichtungen 
als  diejenigen  bezeichnet  werden,  die  dazu 
dienen,  einen  Zusammenstoß  zu  ver- 
hüten. Es  sind  dies  die  Bremsen  und 
Einrichtungen  zur  Erhöhung  der  Brems- 
wirkung. 

Die  Wahrheit  des  Mottos  einer  Einsen- 
dung dieser  Gruppe  „Die  sicher  wirkende 
Bremse  ist  die  beste  Schutzvorrichtung" 
wird  wohl  jeder,  der  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr einige  Aufmerksamkeit  zugewendet 
hat,  bestätigen  können,  und  es  dürfte  daher 
die  Vervollkommnung  unsrer  Verkehrs- 
mittel in  dieser  Richtung  von  größter 
Wichtigkeit  sein.  Allerdings  stellen  sich 
gerade  hierbei  nicht  un  erhebliehe  Schwierig- 
keiten entgegen,  wenn  man  berücksichtigt, 
daß  mit  der  Kürzung  des  Bremsweges  die 
Gefährdung  der  Insassen  des  Wagens  zu- 
nimmt. —  Bei  den  Modellen  der  Gruppe  III 
sind  zur  Erzielung  einer  erhöhten  Brems- 
wirkung hauptsächlich  Fallklotzbremsen 
und  Auflaufklötze  zur  Anwendung  ge- 
bracht, die  teils  mechanisch,  teils  elektrisch 
auslösbar  gedacht  sind.  Interessant  ist  das 
Modell  „Orion",  dessen  Stoßgitter  und 
Räumer  geteilt  und  federnd  angeordnet 
sind,  durch  Druck  auf  irgend  einen  Punkt 
des  Stoßgitters  oder  Räumers  werden  die 
unter  ihnen  befindlichen  elektrischen  Kon- 
takte "geschlossen  und  ein  Stromkreis  ein- 
geschaltet, der  einen  automatischen  Schalter 
betätigt,  durch  welchen  mehreren  Elek- 
tromagneten Strom  aus  der  Ober- 
leitung zugeführt  wird,  die  alsdann  eine 
kräftige  ^Backenbremse  anstellen. 

Aus  der  großen  Zahl  von  Modellen, 
die  fast  alle  viel  Fleiß  erkennen  lassen, 
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I  sind  vom  Preisgericht  zur  probeweisen 
i  Ausführung  in  Vorschlag  gebracht  worden 
„Erprobt"  und  eine  elektrisch  betätigte 
Sandstreuvorrichtung  mit  dem  bereits  oben 
angezogenen  Motto  „Die  sicher  wirkende 
Bremse  ist  die  beste  Schutzvorrichtung". 
Bei  „Erprobt",  dessen  Einsender  ein  Herr 
Nehren  aus  Achern  in  Baden  ist,  handelt 
es  sich  in  der  Hauptsache  um  eine  neue, 
eigenartige  Brems  einrichtung,  deren 
Anstellung  durch  Druck  auf  das  Stoß-  oder 
Tastgitter  erfolgt.  Eine  eingehendere  Er- 
klärung können  wir  nicht  geben,  da  auf 
Wunsch  des  Einsenders  das  Modell  von 
der  Ausstellung  zurückgezogen  wurde. 
Durch  Einfühlung  der  weiter  vom  Preis- 
gericht zur  Erprobung  vorgeschlagenen 
Sandstreu  Vorrichtung,  die  vom  Ingenieur 
Mertens  der  Dresdner  Straßenbahn  ent- 
worfen worden  ist,  steht  zu  erwarten,  daß 
ein  sich  häufig  fühlbar  machender  Mangel 
bei  der  Bremsfälligkeit  der  Wagen  be- 
hoben werden  wird.  Wie  bekannt,  ist  das 
Bremsen  der  Wagen  auf  schlüpfrigen 
Schienen  sehr  schwierig  und  fast  unmög- 
lich, wenn  das  Gleis  im  Gefälle  liegt.  Das 
beste  Mittel,  dieser  Schwierigkeit  zu  be- 
gegnen, bildet  nun  das  Streuen  von  Sand, 
wodurch  der  Reibungswiderstand  zwischen 
Rad-  und  Schienenlauffläche  erhöht  wird. 
Bisher  geschieht  dies  im  hiesigen  Betriebe 
dadurch,  daß  der  Führer  in  einen  an  der 
Stirnwand  der  Plattform  und  in  Richtung 
der  Schienen  angebrachten  Trichter  Sand 
schüttet.  Diese  Manipulation  ist  im  Ge- 
fahrenfalle von  geringem  Wert.  Durch  die 
vorliegende  Sandstreuvorrichtung  soll 
dieser  Mangel  dadurch  behoben  werden, 
daß  die  Sandstreuung  erfolgt,  sobald  der 
Führer  die  elektrische  Bremse  stark  an- 
stellt. Der  Verschluß  des  Sandbe- 
hälters wird  nämlich  durch  einen  Elek- 
tromagnet betätigt,  der  im  Stromkreis 
der  Kurzschlußbremse  liegt  und  nur  dann 
geöffnet  wird,  wenn  beim  Bremsen  hohe 
Stromstärken  auftreten,  das  heißt,  wenn 
der  Wagen  im  Gefahrenfalle  scharf  ge- 
bremst wird.  Wie  wir  hören,  sind  Ver- 
suche mit  diesem  Apparat  bereits  mit  gutem 
Erfolge  bei  der  Dresdner  Straßenbahn  auf- 
genommen worden. 

Wir  kommen  nunmehr  zur  letzten 
Gruppe,  die  außer  einer  kleinen  Anzahl  von 
Absperrvorrichtungen  für  den  freien  Raum 
zwischen  Motor-  und  Anhängewagen,  ähn- 
lich denen  der  hier  im  Betriebe  befindlichen, 
auch  einen  Verschluß  für  Plattform- 
eingänge umfaßt,  dessen  Beschreibung 
wir  hier  nachfolgen  lassen,  obwohl  dessen 
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P  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenb.- 


Verwendung  im  hiesigen  Betriebe  nicht  in 
Frage  kommt,  da  die  rechte  Seite  der 
Plattformen  während  der  Fahrt  stets  ge- 
öffnet bleibt.  Die  Tür  dieses  Verschlusses 
besteht  ans  senkrechten  Eisenstäben,  die 
oben  und  unten  drehbar  in  U-Eisen  ge- 
lagert sind  und  außerdem  am  unteren  Teil 
gekröpfte  Eisenbleche  tragen,  die  die  Auf- 
tritte verdecken.  Das  Ganze  ist  mittels 
Scharnieren  an  einer  Seite  des  Plattform- 
einganges derart  befestigt,  daß  es  auf-  und 
abwärts  bewegt  werden  kann.  Soll  der 
Eingang  geöffnet  werden,  so  ist  nur  das 
obere  U-Eisen  senkrecht  aufzurichten. 
Es  legen  sich  alsdann  die  senkrechten 
Eisenstäbe  in  die  Öffnung  des  U-Eisens, 
während  die  gekröpften  Eisenbleche  be- 
sonders abgedeckt  werden,  wodurch  Ein- 
gang und  Auftritt  frei  werden.  Um  das 
Auf-  und  Abspringen  während  der  Fahrt  zu 
verhüten,  ist  eine  Sperrvorrichtung  vor- 
gesehen, die  das  Öffnen  der  Tür  verhindert, 
sobald  der  Führer  den  Strom  zur  Fahrt 
anstellt.  Wie  wir  erfahren  haben,  soll 
dieser  Verschluß  in  München  Eingang  ge- 
funden haben. 

Bei  der  großen  Zahl  von  Modellen  ist 
es  nicht  möglich,  jedes  einzelne  eingehend 
zu  würdigen,  doch  sei  auch  allen  Denen, 
deren  Einsendungen  hier  nicht  aufgeführt 
werden  konnten,  Anerkennung  dafür  aus- 
gesprochen, daß  sie  durch  zum  Teil  wohl 
durchdachte  Arbeiten  versucht  haben,  zur 
Lösung  der  schwierigen  Frage  beizutragen. 
Hoffen  wir,  daß  die  auf  6  Monate  festge- 
setzten Versuche  mit  den  vom  Preisgericht 
bestimmten  Arbeiten  zu  einem  günstigen 
Resultate  führen  mögen! 


Zur  Frage  der  Streiks  im  Kleinbahn- 
betriebe. 

Aus  Anlaß  der  Ausstände,  welche  durch 
sozialdemokratische  Agitationen  auch  in 
die  Kleinbahnbetriebe  hineingetragen  wor- 
den sind,  ist  es  in  den  Versammlungen  der 
Straßenbahn  -  Betriebsleiter  wiederholt  zu 
Besprechungen  gekommen,  wie  man  sich 
diesen  Verhältnissen  gegenüber  am  besten 
zur  Gegenwehr  zu  setzen  habe.  Eine  voll- 
ständige Klärung  der  Frage  konnte  bis 
jetzt  nicht  erzielt  werden.  Im  Parlament 
und  in  der  Presse  sind  in  der  letzten  Zeit 
jedoch  so  treffende  Aussprüche  zu  diesem 
Kapitel  erfolgt,  daß  es  sich  der  Mühe  ver- 
lohnt, einige  derselben  hier  aufzunehmen. 


Im  Preußischen  Abgeordnetenhause  hat 
sich  bei  Gelegenheit  der  Beratung  des 
Eisenbahnetats  am  23.  Februar  1903  der 
neue  Eisenbahnminister  über  die  Stellung, 
welche  die  Eisenbahnverwaltung  zu  ihrem 
Personal  einnimmt,  u.  a.  wie  folgt  ausge- 
lassen: „Bei  den  großen  Aufgaben  unserer 
Verwaltung  ist  eine  strenge,  gute  Organi- 
sation die  Vorbedingung.  Wir  dürfen  es 
nicht  zulassen,  daß  sich  Strömungen  gel- 
tend machen,  die  ich  kurzweg  als  Umsturz 
bezeichnen  will.  Meine  ganze  Vergangen- 
heit bürgt  dafür,  daß  ich  derartigen  Strö- 
mungen mit  aller  Energie  entgegentreten 
werde.  Ich  fahre  damit  nur  fort  mit  dem, 
was  meine  Amtsvorgängerauch  getan  haben, 
indem  wir  alle  Diejenigen  ausmerzen,  die 
innerhalb  der  Eisenbahnverwaltung  agita- 
torisch für  die  Sozialdemokratie  tätig  sind, 
sei  es  als  Arbeiter  oder  als  Beamte.  Wer 
als  Arbeiter  das  tut,  wird  auf  der  Stelle 
entfernt,  und  wer  als  Beamter  den  ge- 
schworenen Treueid  in  dieser  Weise  bricht, 
indem  er  sich  an  Umsturzbewegungen  be- 
teiligt, der  wird  einfach  im  Wege  des  Dis- 
ziplinarverfahrens beseitigt.  Das  ist  ein 
Testament,  das  ich  übernommen  habe  und 
das  ich  erfüllen  werde.  Die  Frage  ist  um 
so  ernster,  als  wir  in  einem  Nachbarlande 
die  überaus  traurigen  Folgen  gesehen 
haben.  Ich  hoffe,  Sie  sind  alle  einig  mit 
mir,  daß  wir  an  diesen  Grundsätzen,  die 
ich  übernommen  habe,  festhalten  und  mit 
allem  Ernst  diesen  Bestrebungen  entgegen- 
treten. Ich  werde  die  Disziplin  im  Eisen- 
bahnbetriebe aufrechterhalten,  um  das 
reisende  Publikum  vor  Unfällen  zu  be- 
Avahren  und  die  Betriebssicherheit  zu  er- 
halten. Ich  hoffe,  daß  nicht  nur  die  Mehr- 
heit des  Hauses,  sondern  vor  allem  meine 
Untergebenen  schon  gestern  und  heute  und 
morgen  im  Lande  erfahren,  wie  ich  denke 
über  einen  treuen  Eisenbahner  und  einen 
untreuen  Eisenbahner.  Das  ist  für  mich 
von  Wert  und  damit,  glaube  ich,  erziele 
ich  mehr,  als  wenn  ich  die  Augen  ver- 
schließe und  alles  geschehen  lasse,  wodurch 
die  Disziplin  untergraben  wird."    .    .   .  . 

„Die  Sozialdemokratie  ist  die  Partei 
des  Umsturzes,  und  ich  werde  Ihnen  zeigen, 
daß  die  Sozialdemokratie  sich  tatsächlich 
damit  beschäftigt,  unseren  Betriebsdienst  zu 
untergraben.  In  jedem  Arbeitsvertrag  findet 
sich  folgende  Vorschrift:  ,Auch  außerhalb 
des  Dienstes  hat  der  Arbeiter  sich  achtbar 
und  ehrenhaft  zu  führen  und  sich  von  der 
Teilnahme  an  ordnungsfeindlichen  Bestre- 
bungen und  Vereinen  fern  zu  halten.  Jeder 
Arbeiter  soll  den  Nutzen  der  Staats  bahn- 


u.  Kleinbahn  -Yerwalt." 
1903.  April. 
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Verwaltung  nach  Kräften  zu  fördern  be- 
strebt sein,  insbesondere  auch  um  die  Ab- 
wehr von  Gefahren  und  Nachteilen  beim 
Betriebe  bemüht  sein.'  Also  die  Arbeiter 
verpflichten  sich  hierdurch,  sich  an  ord- 
nungs  feindlichen  Bestrebungen  nicht  zu 
beteiligen.  Nun  ist  in  Hamburg  ein  Ver- 
band gegründet  worden,  der  unter  sozial- 
demokratischer Leitung  steht,  und  die 
ganze  Verfügung,  die  ich  mitgeteilt  habe, 
bezieht  sich  jetzt  lediglich  auf  diesen  Ver- 
band. Die  Teilnahme  daran  ist  ver- 
boten, und  wer  sich  doch  daran  be- 
teiligt und  Unordnung  und  Unzu- 
friedenheit unter  die  Arbeiter  bringt, 
Avird  entlassen.  In  dem  Organ  dieses 
Verbandes,  dem  „Weckruf",  heißt  es:  ,Die 
Lage  der  Eisenbahnarbeiter  wird  um  kein 
Jota  besser  werden  dadurch,  daß  ein 
General  Minister  wurde,  so  lange  der  Ar- 
beiter nicht  die  ökonomische  Macht  in 
Händen  hat,  dieselbe  Macht,  die,  in  anderen 
Händen  konzentriert,  ihn  selbst  in  Fesseln 
legt.'  Da  ist  doch  klar  ausgesprochen,  daß 
es  sich  um  eine  Machtfrage  handelt. 
Weiter  heißt  es:  ,Wir  wollen  nur  Männer 
haben,  die  gewillt  sind,  in  den  Kampf  ein- 
zutreten. Wir  können  keine  Memmen  und 
keine  alten  Weiber  brauchen;  jeder  Kampf 
fordert  Opfer."  Verlangen  Sie,  daß  ich 
keine  Energie  zeige,  wenn  die  Leute  sagen, 
sie  wollen  gegen  mich  kämpfen?  Weiter 
wird  in  dem  „Weckruf"  gesagt,  daß  die 
Sozialdemokratie  die  einzige  Partei  ist,  die 
für  die  Arbeiter  eintritt,  und  daß  alle  anderen 
Parteien  nur  ein  heuchlerisches  Spiel  mit 
den  Arbeitern  treiben.  Sie  ersehen  aus 
diesem  Zitat,  daß  der  Verband  der  Eisen- 
bahner mir  und  der  ganzen  Organisation 
den  Krieg  erklärt.  Nun  frage  ich,  was 
steht  höher,  das  öffentliche  Recht  oder  das 
Privatrecht,  das  vermeintliche  oder  wirk- 
liche Recht  des  Einzelnen'?  Ich  gebe  gern 
zu,  daß  der  Einzelne  danach  streben  muß, 
mehr  Lohn  zu  bekommen.  Ich  bin  der 
Erste,  der  mit  dafür  eintritt,  und  wenn  mir 
ein  Abgeordneter  sagt,  das  ist  deine  ver- 
dammte Pflicht  undi5chuldigkeit,  so  stimme 
ich  damit  überein.  Aber  die  verfluchte 
Pflicht  und  Schuldigkeit  der  Arbeiter  ist  es, 
sich  in  die  große  Organisation  einzufügen. 
Ich  kann  nichts  besseres  tun,  als  wenn  ich 
meinen  Betrieb  vor  derartigen  Strömungen 
schütze." 

In  gleicherweise  äußerte  sich  im 
Deutschen  Reichstage  der  Staats- 
sekretär Krätke  hinsichtlich  der 
Postbeamten  und  des  sozialdemokra- 
tischen Verbandorgans,  des  „Postboten" 


und  erklärte,  er  stehe  dem  Verbot  dieses 
Blattes  ebenso  wie  sein  Vorgänger  gegen- 
über. Dann  fährt  er  fort:  „Der  größte 
Teil  unsrer  Unterbeamten  gehört  ja  zu  den 
ruhigen  und  zufriedenen;  sie  brauchen  nicht 
ohne  Not  aufgehetzt  zu  werden.  Aber  soll 
man  vielleicht  die  Lektüre  eines  Blattes 
gestatten,  worin  die  oberen  Beamten  Spitz- 
buben und  Schmierlappen  genannt,  worin 
sie  direkt  aufgefordert  werden,  sich  selbst 
bezahlt  zu  machen?  Wer  ein  solches  Blatt 
liest,  mag  andre  Beschäftigung  suchen.  Ich 
bin  verantwortlich  dafür,  daß  der  Diens- 
richtig  wahrgenommen  wird,  und  wo  die 
Auflehnung  gepredigt  wird,  kann  der  Dienst 
nicht  wahrgenommen  werden."  (Beifall.) 

Nach  der  „Deutschen  Arbeitgeber- 
Zeitung",  No.  7  (15.  Februar  1903),  haben 
die  Fabrikanten  in  Pforzheim  gegen  die 
maßlosen  Hetzereien  der  sozialdemokra- 
tischen Agitation  energisch  Front  gemacht 
und  einen  sehr  beachtenswerten  Aufruf  er- 
lassen, in  welchem  es  heißt: 

„Sind  wir  Fabrikanten  denn  solche 
Schlafmützen,  daß  wir  uns  alles  Das  bieten 
lassen,  erzeugt  denn  nicht  endlich  ein  Druck 
auch  Gegendruck?  Es  ist  traurig,  daß  nicht, 
schon  längst  die  Fabrikanten  sich  zusam- 
mengeschlossen haben,  um  als  geschlossene 
Organisation  den  Kampf  mit  diesen  Elemen- 
ten aufzunehmen.  So  lange  diese  Schreier 
es  nur  mit  dem  Einzelnen  zu  tun  haben, 
können  sie  sich  ja  alles  erlauben  und  er- 
lauben sich  auch  alles.  Stehen  sie  aber 
einmal  dem  organisierten  Fabrikantentum 
gegenüber,  dann  dürfte  die  Sache  doch  ein 
andres  Gepräge  bekommen.  Hier  müssen 
alle  politischen  Gegensätze  schweigen;  denn 
es  gilt,  eine  Organisation  zu  schaffen,  die 
berechtigte  Forderungen  und  Wünsche 
unsrer  Arbeiterschaft  anerkennt  und  durch- 
führt, unberechtigte  aber  auch  ganz  ent- 
schieden zurückweist.  Keiner  stehe 
zurück  und  denke  vielleicht,  mich 
hat  man  in  Ruhe  gelassen.  Morgen 
schon  kann  die  Reihe  an  ihn  kom- 
men. Haben  denn  nur  die  Arbeiter  das 
Recht,  sich  zu  organisieren?  Müssen  nicht 
vielmehr  auch  die  Fabrikanten,  der  Not 
gehorchend,  nicht  dem  eigenen  Triebe, 
sich  zusammenschließen  und  sich  ihrer 
Haut  wehren?  Darum  auf,  Ihr  Fabrikanten, 
vereinigt  Euch  und  zeigt,  daß  Ihr  es  nach- 
gerade satt  habt,  Euch  von  einer  handvoll 
Schreien  terrorisieren  und  beschimpfen  zu 
lassen.  Der  größte  Teil  der  Arbeiterschaft 
weiß,  wie  schwer  heutzutage  auch  der  Fa- 
brikant zu  ringen  hat,  um  nicht  unterzu- 
gehen, und  erkennt  es  an,  daß  schon  viel 
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geschehen  ist,  das  Los  der  Arbeiter  zu 
verbessern.  Fast  jeder  Fabrikant  Aväre  in 
der  Lage,  Arbeiter  zu  entlassen:  er  tut  es 
nicht,  weil  er  dazu  zu  anständig  ist,  und 
legt  sich  lieber  Opfer  auf,  um  seine  Leute 
nicht  brotlos  werden  zu  lassen." 


Sind  Trinkgelder  als  Arbeitsverdienst 
anzusehen? 

Diese  Frage  gewinnt  im  Vollzuge  der 
Unfallversichenmgsgesetze  eine  wesentliche 
Bedeutung  nicht  allein  bei  der  Berechnung 
der  Unfallrente,  sondern  auch  bei  der  Nach- 
weisung des  Jahresarbeitsverdienstes  der 
versicherten  Personen  zum  Zwecke  der 
Beitragsberechnung. 

Hinsichtlich  der  Ermittlung  des  Jahres- 
arbeitsverdienstes bestimmte  der  §  8  des 
Unfallversicherungsgesetzes   vom   6.  Juli  i 
1884:  ' 

Als  Gehalt  oder  Lohn  im  Sinne  : 
dieses  Gesetzes  gelten  aucli  Tan- 
tiemen und  Naturalbezüge.  Der 
Wert  der  letzteren  ist  nach  Orts- 
durchschnittspreisen in  Ansatz  zu 
bringen. 

Die  Praxis  zeigte  bald,  daß  diese  knappe 
Gesetzesvorschrift  nicht  hinreichte,  um  einen 
den  tatsächlichen  Verhältnissen  entsprechen- 
des Jahresarb eits verdienst  für  diejenigen  i 
Versicherten  ansetzen  zu  können,  mit  wel- 
chen durch  Dienstvertrag  die  Zahlung  von 
„Gehalt  oder  Lohn"  nicht  vereinbart  war, 
z.  B.  bei  den  Kofferträgern  auf  Eisenbahn- 
höfen, Hotel  dienern,  Logenschließern  in 
Theatern  u.  dergl.  Daher  stellte  das  Reichs-  <. 
versieh erungsamt  in  einer  Reihe  von  Rekurs- 
entscheidungen und  Plenarbeschlüssen  fol- 
gendes fest: 

Damit  die  Anrechnung  wirt- 
schaftlicher Vorteile  (Geld-,  Natural- 
usw.  Leistungen),  die  einem  Arbeiter 
durch  das  Dienstverhältnis  —  sei  es  vom 
Arbeitgeber  oder  anläßlich  der  Arbeits- 
tätigkeit von  Dritten  —  zufließen,  auf 
den  Arbeitsverdienst  erfolgen  kann, 
muß  die  Gewährung  solcher  Leistungen 
—  ausdrücklich  oder  stillschweigend  — 
bei  dem  Arbeitsvertrage  und  der  Lohn- 
bemessung vorausgesetzt  sein.  Die 
Leistungen  dürfen  sich  nicht  als 
reine  Geschenke  darstellen,  sie 
müssen  mit  einer  gewissen  Regelmäßig- 
keit und  Stetigkeit  erfolgen,  so  daß  die 


Arbeiter  auf  die  Gewährung  mit  einiger 
Sicherheit  rechnen  können. 

Hiernach  ist  u.  a.  die  Anrechnungs- 
fähigkeit von  sog.  Gratifikationen, 
von  Weihnachtsgeschenken  usw.  zu 
beurteilen.  Bei  ihnen  ist  auf  eine  fest- 
stehende Regelmäßigkeit  der  Gewährung 
besonderes  Gewicht  zu  legen,  weil  sie 
von  dem  fortlaufenden  persönlichen  Wohl- 
wollen des  Unternehmers  und  dem  Ver- 
halten des  Angestellten  wesentlich  ab- 
hängen. 

Auch  Trinkgelder,  die  Angestellte 
anläßlich  ihrer  Arbeitstätigkeit  erhalten, 
sind  nach  den  vorangegebenen  Gesichts- 
punkten anrechnungsfähig.  Es  kommt  im 
wesentlichen  darauf  an,  ob  der  Trink- 
gelderempfang Bestandteil  des  Arbeits- 
vertrages in  dem  Sinne  geworden  ist, 
daß  ausdrücklich  oder  stillschweigend  die 
Einnahme  von  Trinkgeldern,  zu  der  die 
Beschäftigung  als  Angestellter  Anlaß  und 
Gelegenheit  bietet,  bei  der  Festsetzung 
des  Lohnverhältnisses  berücksichtigt  wird, 
und  zwar  dergestalt,  daß  im  Hinblick  auf 
diese  Einnahme  der  feste  Lohn  verkürzt 
oder  gar  kein  Lohn  gezahlt  wird  oder 
auch  nur  eine  sonst  nach  Lage  des 
Arbeitsmarktes  gebotene  Lohnerhöhung 
unterbleibt.  Die  Höhe  der  Trinkgelder 
kann  natürlich  meist  nur  schätzungsweise 
ermittelt  werden.  Dabei  wird  besonders 
maßgebend  die  Schätzung  des  Empfän- 
gers selbst  sein,  die  er  zu  einer  Zeit  und 
bei  einer  Gelegenheit,  als  es  auf  Rente 
für  ihn  nicht  ankam  (also  z.  B.  bei  der 
Aufstellung  der  Lohnnachweisung),  ge- 
troffen hat. 

Zu  beachten  ist  noch,  daß  die  Ar- 
beitsleistung, für  die  das  Trinkgeld  wird, 
als  eine  solche  muß  angesehen  werden 
können,  welche  über  den  Rahmen  des 
vom  Arbeitgeber  betriebenen  Unterneh- 
mens nach  seinem  ausdrücklichen  oder 
mutmaßlichen  Willen  nicht  hinausgeht, 
sondern  als  Teil  oder  Zubehör  dieses 
Unternehmens  zu  gelten  geeignet  ist. 

So  sind  die  sog.  Rollgelder  und  die 
Trinkgelder,  welche  die  Rollkutscher  der 
Spediteure  von  den  Kunden  für  die  Be- 
förderung der  angefahrenen  Güter  in  (die 
höheren  Stockwerke  ortsüblich  und  her- 
kömmlich erhalten,  dem  Lohne  zugerechnet 
worden.  Dagegen  hat  das  Reichsversiche- 
rungsamt dem  Verlangen  der  Omnibus- 
schaffner und  dem  der  Straßenbahnschaffner 
auf  Anrechnung  der  ihnen  von  den  Fahr- 
gästen zufließenden  Trinkgelder  als  Arbeits- 
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verdienst  bis  in  das  Jahr  1899  in  keinem 
Falle  entsprochen,  obwohl  wiederholt  die 
Renten  suchenden  Verletzten  behaupteten, 
die  Trinkgelder  seien  deswegen  zum  festen 
Gehalt  hinzuzurechnen,  weil  die  Ange- 
stellten der  Straßenbahnen  sämtlich 
vor  oder  bei  der  Anstellung  aus- 
drücklich auf  diese  Nebeneinnahme, 
welche  täglich  1,50  bis  2,00  M  betrage, 
aufmerksam  gemacht  würden. 

In  der  Rekursentscheidung  vom  21.  Ok- 
tober 1889  —  Pr.  L.  146  —  begründete  das 
Reichsversicherungsamt  die  Ablehnung  des 
klägerischen  Verlangens  nach  Anrechnung 
der  Trinkgelder  wie  folgt: 

„War  demnach  das  Verlangen  des  Klägers 
auf  Anrechnung  der  von  ihm  bezogenen  Trink- 
gelder in  Höhe  von  angeblich  5<X)  M  jährlich 
einer  Prüfung  zu  unterziehen,  so  erscheint 
doch  dies  Verlangen  sachlich  unbegründet. 
Das  Reichsversicherungsamt  hat  allerdings 
schon  in  mehreren  Fällen  die  Hinzurechnung 
von  Trinkgeldern  zum  festen  Lohn  oder  Ge- 
halt bei  der  Ermittlung  des  Jahresarbeitsver- 
dienstes zugelassen.  Diese  Fälle  waren  aber 
von  dem  vorliegenden  erheblich  verschieden. 
Einmal  leisteten  die  Empfänger  des  Trink- 
geldes dem  dasselbe  Zahlenden  in  jenen  Fällen 
eine  bestimmte  Arbeit  (es  handelt  sich  um 
Rollkutscher,  bezw.  Fuhrleute,  welche  die  an- 
gefahrenen Kollis  dem  Empfänger  in  die 
höheren  Stockwerke  trugen;,  woran  es  hier 
regelmäßig  fehlt.  Der  Grund,  aus  welchem 
der  Fahrgast  der  Pferdebahn  dem  Schaffner 
ein  Trinkgeld  gewährt,  ist  vielmehr  in  der 
weitaus  überwiegenden  Mehrzahl  der  Fälle 
nicht  der  Gesichtspunkt  der  Entgeltung  ge- 
leisteter Dienste,  sondern  reines  Wohlwollen. 

Ein  fernerer  Unterschied  liegt  darin,  daß 
in  den  früher  entschiedenen  Fällen,  in  denen 
das  Trinkgeld  des  Rollkutschers  oder  Kutschers 
als  Teil  seines  Lohnes  angenommen  wurde, 
dasselbe,  wo  es  überhaupt  in  Frage  kam,  auch 
regelmäßig  gezahlt  wurde,  während  im  Pferde- 
bahnverkehr ein  Trinkgeld  an  den  Schaffner 
erfahrungsgemäß  nur  höchst  unregelmäßig  und 
nur  von  der  Minderheit  der  Fahrgäste  ent- 
richtet wird. 

Bei  grundsätzlicher  Erörterung  der  Frage 
nach  der  Anrechnungsfähigkeit  der  Trinkgelder 
ist  zunächst  hervorzuheben,  daß  es  für  den 
Begriff  des  Jahresarbeitsverdienstes  zunächst 
nicht  Erfordernis  ist,  daß  derselbe  dem  Em- 
pfänger unmittelbar  von  seinem  Arbeitgeber 
zufließt.  Es  braucht  nur  an  Kellner,  Hötel- 
portiers  und  ähnliche  Angestellte  erinnert  zu 
werden,  welche  vielfach  nicht  auf  Lohn,  son- 
dern ausschließlich  auf  Trinkgelder  ange- 
wiesen sind.  Es  ist  auch  ein  System  der 
Löhnung,  das  Publikum  direkt  als  Lphnzahler 
sich  betätigen  zu  lassen  und  auf  diesem  Wege 
den  Angestellten  ihre  Arbeitsleistung  zu  ver- 
güten.   Schließlich  zahlt  eben  doch  in  allen 


Fällen  das  Publikum  —  die  große  Menge  der 
Konsumenten  —  die  Löhne,  die  ja  bei  der  Be- 
rechnung des  Preises  der  Waren  und  Leistun- 
gen mit  veranschlagt  werden.  In  wie  weitem 
Umfange  auch  die  beteiligten  Kreise  des  Publi- 
kums mit  jener  ATt  der  Entlohnung  des  Per- 
sonals durch  sie  selbst  einverstanden  sind, 
wird  überzeugend  veranschaulicht  durch  die 
Einrichtung  der  Zahlkellner  in  den  sogenannten 
Wiener  Cafes,  welche  ohne  jedwede  persön- 
liche Leistung  an  den  Gast  das  Trinkgeld  ver- 
einnahmen und  ganz  oder  teilweise  auch  be- 
halten, bei  dessen  Zuwendung  also  der  Ge- 
sichtspunkt der  Gegenleistung  wie  des  Wohl- 
wollens in  der  Regel  versagt. 

Es  kommt  hiernach  für  die  Anrechnungs- 
fähigkeit von  Trinkgeldern  nur  darauf  an,  ob 
der  Trinkgelderbezug  Bestandteil  des  Arbeits- 
vertrages geworden  ist  in  dem  Sinne,  daß  aus- 
drücklich oder  stillschweigend  die  Einnahme 
an  Trinkgeldern,  zu  welcher  die  Beschäftigung 
als  Angestellter  Anlaß  und  Gelegenheit  bietet, 
hei  der  Feststellung  des  Lohnverhältnisses  be- 
rücksichtigt wird,  dergestalt,  daß  im  Hinblick 
auf  diese  Einnahme  der  feste  Lohn  verkürzt 
oder  gar  kein  Lohn  gezahlt  wird  oder  auch 
eine  sonst  nach  Lage  des  Arbeitsmarktes  ge- 
botene Lohnerhöhung  unterbleibt.  Ist  dies  der 
Fall,  so  kann  regelmäßig  der  mit  festem  Lohn 
entsprechend  geringer  bedachte  Angestellte 
fordern,  daß  die  von  dem  Arbeitgeber  selbst 
anerkannten  Trinkgelder  auch  hinsichtlich  der 
Rentenberechnung  als  Teil  des  Arbeitsver- 
dienstes gelten,  wie  andrerseits  auch  der 
Arbeitgeber  sich  nicht  beklagen  kann,  wenn 
dieselben  bei  der  Umlageberechnung  zu  seinen 
Lasten  mit  veranschlagt  werden. 

Im  vorliegenden  Falle  hat  sich  aber  eine 
derartige  eng'e  Beziehung  zum  Arbeitsvertrag' 
nicht  ergeben.  Die  sämtlichen  vernommenen 
Beamten  der  N.  N.  Pferdeeisenbahn  -  Aktien- 
gesellschaft, in  deren  Diensten  Kläger  verun- 
glückt ist,  darunter  der  Direktor  und  der  mit 
der  Anstellung  und  Einführung  der  Schaffner 
von  Anfang  an  betraute  Betriebsinspektor, 
haben  eidlich  in  Abrede  gestellt,  daß  bei  der 
Abmessung  des  Schaffnergehalts  irgend  welche 
Rücksicht  auf  die  Nebeneinnahme  der  Schaffner 
an  Trinkgeldern  genommen  sei,  auch  nicht  in 
dem  Sinne,  daß  im  Hinblick  auf  diese  teil- 
nähme eine  sonst  angebracht  gewesene  Auf- 
besserung sämtlicher  Schaffnergehälter  unter- 
lassen worden  wäre.  Auch  seien  die  anzu- 
j  stellenden  Schaffner  bei  Mitteilung  ihres  Ge- 
haltes nie  auf  die  Nebeneinnahme  an  Trink- 
geldern hingewiesen  worden.  Höchstens  sei 
bei  der  Einführung  in  ihre  Stellung,  um  ihnen 
die  Vorteile  des  ihnen  empfohlenen  höflichen 
Betragens  gegen  das  Publikum  einleuchtend 
zu  machen,  der  zu  gewärtigende  Trinkgelder- 
bezug  vorgehalten  worden.  Diesem  für  den 
Kläger  ungünstigen  Ergebnis  entspricht  auch 
die  Auskunft  der  Direktion  der  N.  N.  Pferde- 
eisenbahn-Aktiengesellschaft über  die  Gehalts- 
verhältnisse der  Schaffner,  Fahrer  und  Kon- 
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trolleure,  welche  keinerlei  Anhalt  zu  der  An-  j 
nähme  bietet,   daß  bei  der  Bemessung  der  j 
Schaffnergehälter  gegenüber  denjenigen  der  [ 
Fahrer  und  Kontrolleure  auf  die  Trinkgelder- 
bezüge, welche  bei  den  Fahrern  erfahrungs- 
gemäß sehr  zurücktreten,  bei  den  Kontrolleuren 
gänzlich  fehlen,  irgend  welche  Rücksicht  ge- 
nommen worden  sei. 

Hiernach  kann  im  vorliegenden  Falle  dem 
Verlangen  des  Klägers  nicht  entsprochen  wer- 
den, seinem  im  übrigen  unbestrittenen  Jahres- 
arbeitsverdienste eine  gewisse  Summe  an  ver- 
einbarten Trinkgeldern  zuzurechnen,  und  der 
Rekurs  erscheint  daher  auch  in  dieser  Be-  j 
ziehung  unbegründet. 

Einen  dem  Rentensucher  günstigen  Ausgang 
nahm  dagegen  im  Jahre  1899  das  gegen  nach- 
folgende Entscheidung  des  Schiedsgerichts  in 
Hamburg  anhängig  gewordene  Rekursverfahren. 

Das  schiedsgerichtliche  Urteil  vom  17.  Fe- 
bruar 1898  hatte  die  gegen  den  berufsgenossen- 
schaftlichen Feststellungsbeseheid  vom  17.  Sep- 
tember 1897  eingelegte  Berufung  als  unbe- 
gründet verworfen  unter  Darlegung  folgender 

Gründe. 

Der  Schaffner  E.  hat  am  7.  April  1897  im 
Betriebe  der  H.  A.  Zentralbahn  -  Gesellschaft 
infolge  Betriebsunfalles  Schädelverletzungen 
erlitten.   U.  A.  V.  A.  Bl.  1. 

Für  die  Folgen  dieses  Unfalles  wurde  er 
seitens  der  Beklagten  laut  Bescheid  vom 
17.  September  1897  unter  Zugrundelegung  eines 
anrechnungsfähigen  Jahresarbeitsverdienstes 
von  1095  M  durch  eine  Rente  von  75  %  der 
Vollrente  im  monatlichen  Betrage  von  45,65  M 
entschädigt.  —  Act.  2. 

Die  hiergegen  ordnungsmäßig  eingelegte 
Berufung  bemängelt  lediglich  die  Berechnung 
des  Jahresarbeitsverdienstes,  und  zwar  wird 
geltend  gemacht,  es  hätten  auch  die  vom 
Kläger  eingenommenen  Trinkgelder  hierbei  be-  j 
rücksichtigt  werden  müssen. 

Die  Beklagte  hat  in  ihrem  Schriftsatze  — 
Act.  3  —  Zurückweisung  des  eingelegten  Rechts- 
mittels beantragt  und  ihren  ablehnenden  Stand- 
punkt in  eingehender  Weise,  insbesondere  unter 
Bezugnahme  auf  eine  Rekurs-Entscheidung  des 
Reichsversicherungsamtes  vom  21.  Oktober  1889, 
begründet. 

Im  mündlichen  Verhandlungstermin  hat  der 
klägerische  Vertreter  zur  Begründung  der  Be- 
rufung insbesondere  noch  Folgendes  ausgeführt. 
Nach  der  Rechtsprechung  des  Reichsversiche- 
rungsamtes könne  die  Anrechnung  von  Trink- 
geldern auf  den  Arbeitsverdienst  erfolgen, 
sofern  nur  die  Gewährung  solcher  Leistungen 
—  ausdrücklich  oder  stillschweigend  —  bei  dem 
Arbeitsvertrage  und  der  Lohnbemessung  vor- 
ausgesetzt sei,  und  lediglich  mangels  dieser 
Voraussetzung  seien  in  der  von  der  Beklagten 
zitierten  Rekursentscheidung  Trinkgelder  nicht 
in  Anrechnung  gebracht  worden.  In  dem  vor- 
liegenden Falle  aber  treffe  die  erwähnte  Vorraus- 
setzung, und  zwar  in  beiden  Richtungen,  zu.  Die 
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i  Schaffner  bei  der  H.  A.  Zentralbahn-Gesellschaft 
|  erhielten  pro  Monat  nur  68  M,  während  die 
!  Führer  pro  Woche  28  M  erhielten.  Aus  dieser 
Differenz  erkläre  sich  schon  ohne  Weiteres, 
daß  die  Schaffner  auf  Trinkgelder  augewiesen 
wären:  denn  da  ihre  Stellung  doch  mindestens 
ebenso  verantwortlich  wie  die  der  Führer  sei, 
so  sei  es  nicht  wohl  anzunehmen,  daß  sie  etwa 
wegen  geringwertiger  Leistungen  einen  be- 
scheidneren Lohn  bezögen.  Audi  könne  keine 
Rede  davon  sein,  daß  das  Trinkgeld  lediglich 
aus  reinem  Wohlwollen  seitens  des  Publikums 
gezahlt  würde,  dasselbe  würde  vielmehr  ge- 
j  geben  wegen  besonderer  Dienstleistungen,  z.  B. 
Wechselus  eines  größeren  Geldstückes  und 
damit  verbundener  Mühe  und  Zeitverlust  oder 
kleiner  Gefälligkeiten,  z.  B.  Behüfliehsein 
beim  Ein-  und  Aussteigen.  Daß  aber  ein  Monats- 
lohn  von  68  M  für  einen  so  verantwortungs- 
vollen Posten,  wie  ihn  ein  Schaffner  auf  einer 
elektrischen  Bahn  einnehme,  ein  keineswegs 
genügendes  Äquivalent  sei,  liege  ohne  weiteres 
auf  der  Hand,  insbesondere  wenn  man  berück- 
sichtige, daß  der  ortsübliche  durchschnittliche 
Tagelohn  gewöhnlicher  Arbeiter  in  Hamburg 
3  M  betrage.  Aber  nicht  nur  stillschweigend, 
sondern  sogar  ausdrücklich  sei  bei  dem  Ar- 
beitsvertrage die  Trinkgeldeinnahme  der  Schaff- 
ner berücksichtigt  worden.  Es  bestehe  eine 
Verfügung  der  genannten  Gesellschaft,  nach 
welcher  die  Schaffner  angewiesen  seien,  den 
Führern  einen  Teil  ihrer  Trinkgeldeinnahme 
abzugeben,  woraus  hervorgehe,  daß  die  letztere 
ein  vertraglicher  Teil  des  Arbeitsverdienstes 
sei.  Was  die  Höhe  der  anzurechnenden  Trink- 
gelder anlange,  so  sei  die  Feststellung  der- 
selben entweder  dem  Wohlwollen,  bezw.  billigen 
Ermessen  der  Beklagten  anheim  zu  stellen, 
oder  es  seien  Sachverständige  hierüber  zu  ver- 
nehmen. Es  werde  behauptet,  daß  die  durch- 
schnittliche tägliche  Trinkgeldeinnahme  etwa 
j  5  M  betrage. 

Die  Beklagte  verharrte  auf  ihrem  ablehnen- 
den Standpunkt  und  bat,  da  sie  sieh  in  tat- 
sächlicher Beziehung  darüber,  ob  etwa  bei  Ein- 
gehung des  Arbeitsvertrages  bezw.  der  Lohn- 
bemessung eine  Trinkgeldeinnahme  voraus- 
gesetzt sei,  bezw.  ob  die  Arbeitgeberin  des 
Klägers  die  erwähnte  Verfügung  erlassen  habe, 
nicht  zu  erklären  vermöge,  um  Vertagung  der 
Sache. 

Gerichtsseitig  erging  der  Beschluß  vom 
21.  Dezember  1897  —  act.  8. 

Auf   das  Protokoll   des  Polizeiamtes  zu 
Altona  vom  10.  Januar  1898  —  act.  10  —  wird 
I  hiermit  verwiesen. 

Auf   das   Sitzungsprotokoll    vom  17.  Fe- 
bruar 1898  wird  vollen  Umfang-s  verwiesen. 
Es  war  zu  erkennen,  wie  geschehen. 
Das  Reichsversicherungsamt  hat  bezüglich 
|  der  Anrechnungsfähigkeit  von  Trinkgeldern 
j  auf  den  Arbeitsverdienst  grundsätzlich  ausge- 
\  führt,  daß  eine  solche  Anrechnung  zulässig  ist, 
j  sofern  die  Gewährung  solcher  Leistungen  — 
|  ausdrücklich  oder  stillschweigend  —  bei  dein 
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Arbeits  vertrage  und  der  Lobnbemessung  vor- 
ausgesetzt sind  (verg'l.  Handbuch  für  Unfall- 
versicherung, Aufl.  II,  Anm.  3  und  3  zu  §  3  des 
U.-V.-G.  Seite  135). 

Es  mag  an  dieser  Stelle  nicht  unerwähnt 
bleiben,  daß  das  Reichsversicherungsamt  in 
der  mit  der  hier  zur  Entscheidung  stehenden 
völlig  gleichliegenden  Sache  des  Schaffners  S. 
zu  Berlin  gegen  die  Straßenbahn-Berufsgenossen- 
schaft in  seiner  Rekursentscheidung  vom 
21.  Oktober  1889  —  Prozeß-Liste  Ko.  146—89  — 
ausführt,  daß  es  allerdings  schon  in  mehreren 
Fällen  die  Hinzurechnung  von  Trinkgeldern 
zum  festen  Lohn  oder  Gehalt  bei  der  Ermitte- 
lung des  Jahresarbeitsverdienstes  zugelassen 
habe,  daß  diese  Fälle  aber  von  demjenigen  er- 
heblich verschieden  seien,  in  welchem  ein 
Pferdebahnschaffner  seine  Trinkgeldeinnahme 
auf  seinen  Arbeitsverdienst  angerechnet  wissen 
wolle.  Im  Anschluß  hieran  wird  ferner  ausge- 
führt, daß  der  Grund,  aus  welchem  der  Fahr- 
gast der  Pferdebahn  dem  Schaffner  ein  Trink- 
geld gewähre,  in  der  weitaus  überwiegenden 
Mehrzahl  der  Fälle  nicht  der  Gesichtspunkt 
der  Entgeltung  geleisteter  Dienste,  sondern 
reines  Wohlwollen  sei,  wie  denn  im  Pferde- 
bahnverkehr ein  Trinkgeld  an  den  Schaffner 
nicht  etwa  wie  das  Trinkgeld  des  Rollkutschers 
legelmäßig  —  vielmehr  höchst  unregelmäßig 
und  nur  von  der  Minderheit  der  Fahrgäste  — 
entrichtet  werde.  Somit  komme  es  für  die 
Anrechnungsfähigkeit  von  Trinkgeldern  nur 
darauf  an,  ob  der  Trinkgelderbezug  Bestand- 
teil des  Arbeitsvertrages  geworden  sei. 

Auf  die  Entscheidung  dieser  Frage  kam  es 
somit  allein  an. 

Aus  der  Aussage  des  Geschäftsführers  der 
H.A. Zentralbahn-Gesellschaft N.  ergibt  sich,  daß 
einerseits  der  Unfallverletzte  zu  einem  Tage- 
lohn von  2,50  M  angenommen  worden  und  bei 
Feststellung  des  Lohnverhältnisses  jedenfalls 
nicht  ausdrücklich  auf  eine  eventuelle  Trink- 
einnahme  Bezug  genommen  worden  ist,  und 
andererseits  im  beklagtischen  Betriebe  eine  Ver- 
fügung, nach  welcher  die  Schaffner  einen  be- 
stimmten Teil  ihrer  Trinkgeldeinnahme  den 
Fahrern  abzugeben  hätten,  niemals  bestanden 
hat.  Diese  letztere  Tatsache  hat  übrigens  der 
klägerische  Vertreter  nachträglich  selbst  ein- 
geräumt und  sein  Vorbringen  dahin  modifiziert, 
es  habe  die  klägerische  Arbeitgebevin  davon 
Kenntnis  gehabt  und  stillschweigend  geduldet, 
daß  die  Schaffner  den  Fahrern  einen  Teil  ihrer 
Trinkgel deinnahme  abgeben,  und  für  diese  Be- 
hauptung Beweis  angetreten.  Von  einer  weiteren 
Beweiserhebung  in  der  angegebenen  Richtung 
glaubte  indes  das  Schiedsgericht  Abstand 
nehmen  zu  können,  da,  selbst  die  Richtigkeit 
der  angegebenen  Tatsachen  zugegeben,  hieraus 
doch  nicht  eine  ausdrücklicke  Bezugnahme  auf 
eine  eventuelle  Trinkgeldeinnahme  bei  Fest- 
setzung des  Lohnverhältnisses  zwischen  dem 
Kläger  und  seiner  Arbeitgeberin  hergeleitet 
werden  kann, 

Ist  somit  der  Trinkgeldempfang'  nichi  aus- 


drücklich Bestandteil  des  Arbeitsvertrages  ge- 
worden, so  kann  auch  nicht  zugegeben  werden, 
daß  dieses  etwa  stillschweigend  geschehen  sei. 

Wenn  klägerischerseits  in  dieser  Richtung 
geltend  gemacht  wird,  daß  ohne  eine  solche 
stillschweigende  Bezugnahme  der  Tagelohn 
von  2,50  M  im  Verhältnis  zu  dem  ortsüblichen 
durchschnittlichen  Tagelohn  zu  gering  er- 
scheine, so  erklärt  sich  die  Festsetzung  dieses 
Betrages  möglicherweise,  ganz  ungezwungen 
dui\h  das  Verhältnis  von  Angebot  zur  Nach- 
frage. 

Nur  nebenbei  soll  bemerkt  werden,  daß  die 
Differenz  zwischen  vereinbartem  und  durch- 
schnittlichem ortsüblichen  Tagelohn  laut  ge- 
setzlicher Bestimmung  Berücksichtigung  bei 
der  Berechnung  des  Jahresarbeitsverdienstes 
gefunden  hat.  Wenn  dann  endlich  klägerischer- 
seits eine  stillschweigende  Bezugnahme  auf 
Trinkgeldeinnahme  bei  Feststellung  des  Lohn- 
verhältnisses des  Unfallverletzten  daraus  her- 
geleitet wird,  daß  bei  gleichwertigen  Leistungen 
H.  A.  die  Schaffner  der  Zentralbahn-Gesellschaft 
68  M  pro  Monat,  die  Fahrer  dagegen  28  M  pro 
Woche  erhielten,  so  mag,  selbst  diese  That- 
sachen  zugegeben,  darauf  hingewiesen  werden, 
daß  nach  dem  sachverständigen  Urteil  der 
arbeitskundigen  Beisitzer  eine  höhere  Besoldung 
der  Fahrer  sich  aus  der  mit  dieser  Stellung 
verbundenen  höheren  Verantwortlichkeit  sowie 
der  vertragsmäßigen  Verpflichtung  zur  Stellung 
einer  höheren  Kaution  erklären  würde. 

Auf  Grund  dieser  Erwägungen  hat  das 
Schiedsgericht  nicht  annehmen  können,  daß  bei 
Festsetzung  des  Lohnverhältnisses  des  Unfall- 
verletzten, sei  es  stillschweigend,  sei  es  aus- 
drücklich, die  Einnahme  von  Trinkgeldern  be- 
rücksichtigt worden  ist,  weshalb  es  keine  Be- 
denken trug,  ohne  die  Zweifelhaftigkeit  seiner 
Entscheidung  zu  verkennen,  unter  Bestätigung 
des  angefochtenen  Bescheides  dem  eingelegten 
Rechtsmittel  den  Erfolg  zu  versagen. 

Infolge  des  gegen  vorstehende  schieds- 
gerichtliche Entscheidung  eingelegten  Rekurses 
hat  das  Reichsversicherungaamt  in  seiner 
Sitzung  vom  24.  Juni  1899  nach  mündlicher 
Verhandlung  für  Recht  erkannt: 

Unter  Aufhebung  des  Urteils  des  Schieds- 
gerichts für  den  Bezirk  II  der  Straßenbahn- 
Berufsgenossenschaft  vom  17.  Februar  1898  und 
unter  Abänderung  des  Bescheides  dieser  Be- 
rufsgenossenschaft  vom  17.  September  1897 
wird  die  Beklagte  verurteilr,  der  Rentenberech- 
nung einen  Jahresarbeitsverdienst  von  1460  M 
(Eintausend  vierhundert  und  sechzig  Mark)  zu- 
grunde zu  legen,  auch  dem  Kläger  an  außer- 
gerichtlichen Kosten  des  Verfahrens  den  Be- 
trag von  20  M  (Zwanzig  Mark)  zu  erstatten. 

Gründe. 

Gegen  das  vorbezeichnete  Urteil,  auf  dessen 
Inhalt  verwiesen  wird,  hat  der  Kläger  recht- 
zeitig Rekurs  eingelegt  und  beantragt,  seinen 
Jahresarbeitsverdienst    unter  Hinzurechnung 
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I"  Mitteil,  des  Vereins 
[Deutscher  Straßenb.- 


der  von  ihm  vereinnahmten  Trinkgelder  fest- 
zustellen sowie  der  Beklagten  die  gesamten 
Kosten  des  Verfahrens  aufzuerlegen.  Zur  Be- 
gründung seines  Antrages  hat  er  seine  früheren 
Ausführungen  wiederholt  und  insbesondere 
nochmals  hervorgehoben,  daß  die  Schaffner  der 
H.  A.  Zentralbahn-Gesellschaft  sich  nur  durch 
die  Aussicht  auf  die  erheblichen  Trinkgelderein- 
nahmen zum  Abschluß  des  Dienstvertrages 
hätten  bestimmen  lassen,  auch  habe  die  ge- 
nannte Gesellschaft  bei  der  Festsetzung  des 
Lohnverhältnisses  die  Trinkgelder  mit  berück- 
sichtigt, da  sie  die  Schaffher  veranlaßt  habe, 
einen  bestimmten  Teil  ihrer  Trinkgelder  an  die 
Führer  der  Wagen  abzugeben. 

Die  Beklagte  hat  die  Zurückweisung  des 
Eekurses  beantragt.  Sie  hat  bestritten,  daß  die 
Gesellschaft  die  Bezüge  von  Trinkgeldern  zum 
Bestandteil  des  Arbeitsvertrages  gemacht  habe, 
und  hat  weiter  ausgeführt,  daß  die  Abgabe 
eines  Teiles  der  von  den  Schaffnern  verein- 
nahmten Trinkgelder  an  die  Führer  lediglieh 
auf  der  freiwilligen  Vereinbarung  dieser  Be- 
diensteten unter  einander  beruht,  die  Gesell- 
schaft selbst  aber  keine  derartige  Anordnung 
getroffen  habe,  nur  auf  Ersuchen  der  Schaffner 
und  Führer  sei  diese  Vereinbarung  in  das  so- 
genannte Tourenbuch  eingetragen  worden,  und 
hätten  die  Kassierer  der  Gesellschaft  die  Ver- 
teilung und  Verrechnung  der  Trinkgelder  über- 
nommen. Auch  seien  die  Trinkgelder  in  die 
Lohnnachweisung  nicht  aufgenommen  worden. 

Das  Reichsversicherungsamt  hat  Beweis 
erhoben  über  die  Art  und  Weise  des  Zustande- 
kommens der  erwähnten  Vereinbarung  zwischen 
Schaffern  und  Führern  der  H.-A.  Zentralbahn- 
Gesellschaft,  sowie  über  die  durchschnittliehe 
Höhe  der  täglichen  Trinkgeldereinnahmen  der 
Schaffner,  ferner  darüber,  ob  bei  Abschluß  des 
Arbeitsvertrages  zwischen  der  Gesellschaft  und 
den  Schaffnern  die  Trinkgel  der  einnahmen  Be- 
rücksichtigung gefunden  haben,  ob  diese  Trink- 
gelder in  die  der  Beklagten  eingereichten 
Lohnnachweisungen  aufgenommnen  und  end- 
lich, ob  sie  bei  der  Steuerveranlagung  als 
steuerpflichtiges  Einkommen  betrachtet  wor- 
den sind. 

Die  Protokolle  der  Amtsgerichte  zu  Ham- 
burg vom  12.  Juli  1898,  zu  Altona  vom  24  Sep- 
tember 1898  und  22.  Oktober  1898,  des  Polizei- 
amts zu  Altona  vom  27.,  28.  und  30.  März  1899 
sowie  1.  und  10.  April  1899  über  die  Verneh- 
mung der  Zeugen,  des  Gastwirts  N.  N.  in 
Hambuig,  des  Schuhmachers  N.  N.,  des  Haus- 
dieners N.  N.,  des  Gastwirts  N.  N.  und  des 
Kutschers  N.  N.  in  Altona  —  sämtlich  früher 
bei  der  H.-A.  Zentralbahn  -  Gesellschaft  als 
Schaffner  oder  Führer  bedienstet  —  ferner 
folgender  noch  zur  Zeit  in  Diensten  dieser 
Gesellschaft  stehenden  Personen:  des  Kassierers 
K.  M.,  des  Geschäftsführers  G.  R.,  der  Schaffner 
A.  H.,  E.  Z.,  H.  W.  IT.  und  K.  L.,  sämtlich  in 
Altona,  endlich  die  Erklärung  der  Steuer- Ab- 
teilung sind  den  Parteien  abschriftlich  mitge- 
teilt Morden,  weshalb  hier  darauf  verwiesen 


werden  kann.  Es  war  wie  geschehen  zu  er- 
kennen. 

Das  Reichsversieherungsamt  hat  in  stän- 
diger Rechtsprechung  daran  festgehalten,  daß 
die  Anrechnung  von  Trinkgeldern   auf  den 
Arbeitsverdienst  dann  erfolgen  kann,  wenn  die 
Gewährung  solcher  Leistung-en  ausdrücklich 
oder  stillschweigend  bei  dem  Arbeitsverträge 
und  der  Lohnbemessung*  vorausgesetzt  ist,  und 
zwar  dergestalt,  daß  im  Hinblick  auf  diese 
Einnahme  der  feste  Lohn  verkürzt   oder  gar 
kein  Lohn  bezahlt  wird  oder   auch  nur  eine 
sonst  nach  der  Lage  des  Arbeitsmarktes  ge- 
botene   Lohnerhöhung    unterbleibt    (zu  ver- 
gleichen Handbuch  der  Unfallversicherung,  An- 
merkung 2  und  3  zu  §  3  sowie  15  d  Absatz  3 
zu  §  71  des  Unfallversicherungsgesetzes).  Daß 
im  vorliegenden  Falle  bei  Abschluß  des  Dienst- 
vertrages  zwischen  der  H.-A.  Zentralbahn-Ge- 
sellschaftund  dem  Kläger  (oder  anderen  Schaff- 
nern) seitens  der  Gesellschaft  oder  ihrer  Be- 
amten  ein   ausdrücklicher  Hinweis   auf  die 
Trinkgeldereinnahmestattgefunden  hat,  ist  nicht 
erwiesen,  jedoch  mußte  auf  Grund  des  Ergeb- 
nisses der  Beweisaufnahme  angenommen  wer- 
den, daß  —  wenigstens  soweit  der  Arbeits- 
verdienst des  Klägers  in  Betracht  kommt  —  um 
die  Zeit  des  Unfalls  der  Bezug  von  Trink- 
geldern eine  stillschweigende  Voraussetzung 
bei  der  Lohnbemessung  gebildet  hat.  Zu  dieser 
Annahme   ist   das   Rekursgericht  namentlich 
durch  den  Umstand  bestimmt  worden,  daß  zu 
jener  Zeit  ein  Abkommen  zwischen  den  Schaff- 
nern und  Führern  der  H.-A.  Zentralbahn-Ge- 
sellschaft bestand,  wonach  die  ersteren  von  den 
verdienten  Trinkgeldern  5  Pf  für  jede  zurück- 
gelegte Doppeltour  an  die  Führer  abzugeben 
hatten.   Diese  Vereinbarung  war  in  dem  soge- 
nannten Tourenbuch,   dem  Kontrollbuch  der 
Gesellschaft  über  die  von  jedem  Schaffher  ge- 
leisteten Touren,  schriftlich  niedergelegt.  Nach 
dem  Tourenbuch  wurden  auch  die  Abzüge  von 
den  Trinkgeldern  festgestellt  und  in  dasselbe 
eingetragen.    Die  Kontrolle  über  die  Trink- 
gelder führte  der  Kassirer  der  Gesellschaft, 
welcher   auch   bei  der   wöchentlichen  Lohn- 
auszahlung an   der  Kasse    die  betreffenden 
Beträge  von  dem  den  Schaffnern  auszuzahlenden 
Lohne    abzog   und    den   Führern  überwies. 
Diese  Abzüge  wurden  ungefähr  im  Jahre  1890 
ins  Werk  gesetzt,  nachdem  die  Führer  eine 
Lohnerhöhung  verlangt  hatten  lind  auf  eine 
Anregung  oder  jedenfalls  unter  Mitwirkung 
der  Direktion  der  Geselschaffr  das  erwähnte 
Abkommen  zwischen  Schaffnern  und  Führern 
zustande  gekommen  war.   Die  Abzüge  wurden 
am  21.  April  1897  wieder  abgeschafft,  als  die 
gewünschte  Lohnerhöhung  von  der  Gesellschaft 
bewilligt,  worden    war.    Aus  alledem  ergibt 
sich,  daß  die  von  den  Schaffnern  vereinnahmten 
Trinkgelder  mit  Wissen  und  Willen  der  Gesell- 
schaft bei  der  Lohnfestsetzung  und  Lohnzahlung' 
Berücksichtigung  gefunden  haben.    Die  Ge- 
sellschaft hatte  genaue  Kenntnis  davon,  daß 
die  Trinkgelder  einen  erheblichen  Bestandteil 
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des  Verdienstes  der  Schaffner  bildeten;  auf 
Veranlassung  ihrer  Direktion  wurde  ein  Teil 
der  Trinkgelder  dazu  verwendet,  um  den 
Führern  eine  Lohnaufbesserung  zu  gewähren; 
die  Beamten  der  Gesellschaft  haben  auch  die 
Verteilung  der  Trinkgelder  überwacht  und  vor- 
genommen. Es  kommt  noch  weiter  in  Betracht, 
daß  die  sämtlichen  Zeugen,  welche  als  Schaffner 
oder  Führer  im  Dienste  fder  Gesellschaft  ge- 
standen haben  oder  noch  stehen,  übereinstim- 
mend bekundet  haben,  daß  sie  sich  wesentlich 
durch  die  Aussicht  auf  die  Trinkgelder  zum 
Abschluß  des  Dienstvertrages  haben  bestimmen 
lassen,  was  auch  sehr  erklärlich  erscheint, 
wenn  man  bedenkt,  [daß  der  von  der  Gesell- 
schaft festgesetzte  Tagelohn  der  Schaffner  nur 
2,50  M,  früher  2,20  M  oder  gar  nur  1,80  M  be- 
trug, also  Lohnsätze  in  Frage  kommen,  die 
sich  unter  dem  ortsüblichen  durchschnittlichen 
Tagelohn  (3  M.)  bewegen  und  für  Hamburger 
sowie  Altonaer  Verhältnisse  äußerst  gering  er- 
scheinen. Auch  der  Geschäftsführer  der  Ge- 
sellschaft G.  R.  hat  der  Ueberzeugung  Aus- 
druck gegeben,  daß  für  die  Bewerber  um 
Schaffnerstellen  die  Aussicht  auf  die  Trink- 
gelder einen  wesentlichen  Beweggrund  lür  den 
Eintritt  in  den  Dienst  der  Gesellschaft  bildete. 
Es  kann  sonach  keinem  Bedenken  unterliegen, 
daß,  solange  die  oben  geschilderten  Verhält- 
nisse obwalten  —  und  dies  war  zweifellos 
während  der  ganzen  Dienstzeit  des  Klägers 
(vom  2.  bis  zum  7.  April  1897)  der  Fall  — ,  bei 
Eingehung  des  Dienstverhältnisses  und  bei 
Festsetzung  des  Lohnes  die  Trinkgeldereinnahme 
von  beiden  vertragschließenden  Teilen  —  von 
der  Gesellschaft  sowohl  wie  von  den  Schaffnern 
—  wesentlich  mit  in  Rechnung  gezogen  worden 
sind,  und  daß  der  Abschluß  des  Dienstvertrages 
unter  der  stillschweigenden  Voraussetzung  des 
Hinzutretens  jener  Einnahme  zustande  ge- 
kommen ist.  Hiernach  mußte  dem  Antrage 
des  Klägers,  die  von  ihm  vereinnahmten  Trink- 
gelder seinem  im  übrigen  tinbestrittenen  Jahres- 
arbeitsverdienst zuzurechnen,  stattgegeben 
werden.  Was  nun  die  Höhe  dieser  Trinkgelder 
anlangt,  so  war  nur  derjenige  Betrag  in 
Ansatz  zu  bringen,  auf  welchen  mit  einiger 
Sicherheit  gerechnet  werden  konnte.  Dem- 
entsprechend hat  das  Rekursgericht  —  unter 
Zugrundelegung  der  Angaben,  welche  die 
als  Zeugen  vernommenen  früheren  und  jetzigen 
Schaffner  der  Gesellschaft,  insbesondere  der 
Zeuge  Z.,rgemacht  haben,  den  Betrag  der  anzu- 
rechnenden Trinkgelder  nur  auf  etwa  1,50  M 
täglich  festgesetzt.  Danach  beträgt  —  bei  einer 
üblichen  Betriebsweise  von  365  Tagen  —  der 
anzurechnende  Jahresarbeitsverdienst  rund 
2,50  +  1,50  =  4  M.  x  365,  das  heißt  1460  M. 

AVährend  der  vorerörterte  Streitfall  vor  dem 
Reichsversicherungsamt  schwebte,  wurde  ein 
anderer  Fall  von  einem  Schaffner  der  inzwischen 
fusionierten  Hamburg-Altonaer  Trambahn-Ge- 
sellschaft bei  dem  Schiedsgericht  in  Hamburg 
anhängig  gemacht,  indem  der  Rente  suchende  i 
behauptete,  die  im  Dienste  vereinnahmten  Trink- 


gelder bildeten  einen  stillschweigenden  Be- 
standteil seines  Diensteinkommens. 

Das  Schiedsgericht  erkannte  in  seiner  Sitzung 
vom  23.  März  1899: 

Die  gegen  den  Feststellungsbescheid  vom 
12.  September  1898  eingelegte  Berufung  wird 
als  unbegründet  abgewiesen. 

Grün  d  e. 

Dem  Schaffner  G.  R.  in  Hainburg  ist  für 
einen  am  4.  April  1898  im  Betriebe  der  Ham- 
burg-Altonaer Trambahngesellschaft  erlittenen 
Betriebsunfall,  der  den  Verlust  des  linken  Beins 
oberhalb  des  Kniegelenks  zur  Folge  hatte,  laut 
Bescheid  vom  12.  September  1898  eine  Rente 
von  75%  derjenigen  für  völlige  Erwerbs- 
unfähigkeit unter  Zugrundelegung  eines  Jahres- 
arbeitsverdienstes von  1005  M  gewährt  worden. 
Hiergegen  hat  R.  rechtzeitig  Berufung  einge- 
legt, in  welcher  die  Berechnung  des  Jahres- 
arbeitsverdienstes mit  der  Behauptung  be- 
mängelt wurde,  daß  die  vereinnahmten  Trink- 
gelder insofern  einen  stillschweigendenBestand- 
teil  seines  Diensteinkommens  bildeten,  als  die 
Höhe  des  letzteren  mit  Bezug  auf  die  Trink- 
gelder bemessen  wurde.  In  ihrer  Gegenschrift 
hat  die  Beklagte  um  Abweisung  des  Rechts- 
mittels gebeten  unter  Bezugnahme  auf  ein 
Exemplar  des  Schaffner-Anstellungs-Vertrages 
und  speziellen  Hinweis  auf  die  Gründe  einer 
Entscheidung  des  Schiedsgerichts  vom  17.  Fe- 
bruar 1898,  welche  augenblicklich  der  Rekurs- 
instanz vorliegt. 

Es  war  zu  erkennen,  wie  geschehen. 

Das  Schiedsgericht  glaubte  keine  Veran- 
lassung zu  haben,  von  den  Gründen,  welche 
für  seine  seitens  der  Beklagten  angezogene 
Entscheidung,  bezüglich  deren  es  allerdings 
noch  aussteht,  ob  sie  die  Billigung  der  Re- 
kursinstanz finden  werde,  maßgebend  waren, 
abzuweichen.  Maßgebend  hierfür  .mußte  auch 
hier  die  Erwägung  sein,  daß  Trinkgelderempfang 
nur  dann  als  Bestandteil  des  Arbeitsvertrages 
anzusehen  ist,  wenn  ausdrücklich  oder  still- 
schweigend die  Einnahme  von  Trinkgeldern 
bei  der  Festsetzung  der  Lohnverhältnisse  be- 
rücksichtigt wird.  Daß  dieses  etwa  ausdrück- 
lich geschehen  ist,  behauptet  Berufungskläger 
selbst  nicht  einmal.  Aber  auch  eine  still- 
schweigende Vereinbarung,  daß  im  Hinblick 
auf  die  einzunehmenden  Trinkgelder  der  feste 
Lohn  verkürzt  werde,  ist  nieht  anzunehmen. 

Aus  dem  §4  des  beigebrachten  iSchaffner- 
Anstellungs- Vertrages  geht'hervor,  daß  der  dem 
Schaffner  zu  zahlende  Lohn  für  das  erste  halbe 
Jahr  65  M,  alsdann  75  M  pro  Monat  beträgt. 
Daß  aber  ein  Monatslohn  in  dieser  Höhe  für  die 
zu  prästierenden  Gegenleistungen  ein  so  exor- 
bitant niedriger  wäre,  daß  bei  Festsetzung'  des- 
selben eine  stillschweigende  Rücksichtnahme 
auf  etwa  einzunehmende  Trinkgelder  ange- 
nommen werden  mußte,  kann  nieht  zugegeben 
werden.  Unter  ausdrücklichem  Hinweis  im 
übrigen  auf  die  Gründe  der  in  Bezug  genom- 
menen   Schiedsgerichtsentscheidung  glaubte 
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daher  das  Gerieht  nicht  fehl  zu  gehen,  wenn 
es  auch  in  dem  hier  vorliegenden  Falle  unter 
Bestätigung  des  angefochtenen  Bescheides  dem 
eingelegten  Rechtsmittel  den  Erfolg  versagte. 


Auf  den  gegen  diese  Entscheidung  des 
Schiedsgerichts  eingelegten  Rekurs  des  Ver- 
letzten hat  das  Reichsversicherungsamt  in  seiner 
Sitzung  vom  1.  Mai  1901  nach  mündlicher  Ver- 
handlung für  Recht  erkannt: 

Das  Urteil  des  Schiedsgerichts  für  den 
Bezirk  II  der  Straßenbahn -  Berufsgenossen- 
schaft vom  22.  März  1899  wird  dahin  abge- 
ändert, daß  der  Berechnung  der  Rente  ein 
Jahresarbeits  verdienst  von  1386,90  M  (Ein- 
tausend dreihundertseehsundachtzig  Mark 
90  Pfennig)  zugrunde  zu  legen  ist. 

Gründe. 

Gegen  das  Schi  edsgerichtsurteil  vom  23.  März 
1899,  auf  dessen  SachdarstelLung  verwiesen  wird, 
hat  der  Kläger  rechtzeitig  Rekurs  eingelegt 
und  beantragt,  seinen  Jahresarbeitsverdienst 
unter  Hinzurechnung  der  von  ihm  vereinnahm- 
ten Trinkgelder  festzustellen. 

Die  Beklagte  hat  die  Zurückweisung  des 
Rekurses  beantragt. 

Auf  nähere  Begründung  dieser  Anträge  in 
den  Schriftsätzen  der  Parteien  wird  Bezug  ge- 
nommen. 

Das  Reichsversicherungsamt  hat  noch  wei- 
teren Beweis  erhoben  darüber,  ob  bei  Abschluß 
des  Arbeitsvertrages  zwischen  der  Hamburg- 
Altonaer  Trambahngesellschaft  und  ihren  Schaff- 
nern die  Trinkgeldereinnahmen  in  Rechnung- 
gezogen  worden  sind,  ferner  welche  durch- 
schnittliche Höhe  die  Trinkgeldereinnahmen 
für  den  Tag  erreicht  haben,  und  ob  diese 
Trinkgelder  bei  der  Steuerveranlagung  als 
steuerpflichtiges  Einkommen  betrachtet  wor- 
den sind. 

Die  Auskunft  der  Straßeneisenbahn-Gesell- 
schaft in  Hamburg  (Rechtsnachfolgerin  der 
Hamburg-Altonaer  Trambahn-Gesellschaft)  vom 
8.  September  1899  und  2.  März  1901,  die  Proto- 
kolle der  Polizeibehörde  in  Hamburg  vom  4- 
und  7.  November  1899,  die  Schreiben  der  Steuer- 
deputation in  Hamburg  vom  7.  und  12  De- 
zember 1899  und  endlich  das  Protokoll  des 
Amtsgerichts  in  Hamburg  vom  28.  Januar  1901 
über  die  eidliche  Vernehmung  des  Königlichen 
Baurats  A.  A.  L.  U.,  früheren  Direktors  der 
Hamburg- Altonaer  Trambahn-Gesellschaft,  und 
des  Kaufmanns  K.  H.  J.  D.,  früheren  Proku- 
risten derselben  Gesellschaft,  beide  in  Hamburg 
sind  den  Parteien  abschriftlich  mitgeteilt  wor- 
den, weshalb  hier  darauf  verwiesen  wird. 

Es  war,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 

Das  Reichsversicherungsamt  hat  in  ständiger 
Rechtsprechung  daran  festgehalten,  daß  die  An- 
rechnung von  Trinkgeldern  auf  den  Arbeits- 
verdienst dann  erfolgen  muß,  wenn  die  Ge- 
währung solcher  Leistungen  ausdrücklich  oder 
stillschweig'end  bei  dem  Arbeitsvertrage  und 
der  Lohnbemessung  vorausgesetzt  ist,  und  zwar 


dergestalt,  daß  im  Hinblick  auf  diese  Ein- 
nahme der  Lohn  geringer  bemessen  wird, 
als  es  sonst  der  Fall  sein  würde,  oder  gar  kein 
Lohn  bezahlt  wird,  oder  auch  nur  eine  sonst 
nach  Lage  des  Arbeitsmarktes  gebotene  Lohn- 
erhöhung unterbleibt  (zu  vergleichen  Hand- 
buch der  Unfallversicherung,  Anmerkung  2  und 
3  ku  §  3  und  15  d  Absatz  3  zu  §  71  des  Unfall- 
ver  si  cherungsges  etzes) . 

Im  vorliegenden  Falle  hat  zwar  bei  Ab- 
schluß des  Dienstvertrages  zwischen  der  Ham- 
burg-Altonaer Trambahn-Gesellschaft  und  ihren 
Schaffnern  seitens  der  Gesellschaft  oder  ihrer 
Beamten  ein  ausdrücklicher  Hinweis  auf  die 
Trinkgeldereinnahmen  nicht  stattgefunden,  tat- 
sächlich hat  jedoch  der  Bezug  von  Trinkgeldern 
eine  stillschweigende  Voraussetzung  bei  der 
Lohnbemessung*  gebildet.  Auf  Grund  der  eid- 
lichen Aussagen  des  früheren  Direktors  der 
Gesellschaft,  des  Königlichen  Baurats  U.,  und 
des  früheren  Prokuristen  D.  steht  fest,  daß  die 
Führer  und  Kutscher  der  Gesellschaft  einen 
höheren  Lohn  bezogen  haben  als  die  Schaffner, 
und  daß  diese  höhere  Entlohnung  hauptsäch- 
lich darin  ihren  Grund  hatte,  daß  die  Schaffner 
Trinkgelder  erhalten  haben,  während  dies  bei 
den  Führern  und  Kutschern  nicht  der  Fall  ge- 
wesen ist. 

Auch  konnte,  die  Gesellschaft  lediglich  in- 
folge des  durch  die  Erwartung  von  Trink- 
geldereinnahmen hervorgerufenen  massenhaften 
Angebots  von  Arbeitskräften  für  die  Schaffner- 
stellen die  Löhne  für  die  Schaffner  nicht  nur 
niedriger  als  die  der  Kutscher  und  Führer 
festzusetzen,  sondern  sie  sogar  unter  dem  orts- 
üblichen Tagelohn  halten.  Die  Aussicht  auf 
die  Trinkgeldereinnahmen  bestimmte  auch  die 
Schaffner  zum  Eingehen  auf  die  von  der  Ge- 
sellschaft gestellten  ungünstigeren  Lohnbe- 
dingungen.  Alle  diese  Tatsachen  —  die  übrigens 
auch  durch  die  auf  die  Veranlassung  des  Klägers 
abgegebene  schriftliehe  Erklärung  des  früheren 
Betriebs  Ingenieurs  der  Gesellschaft,  M.  B.  in  K., 
vom  29.  Januar  1901  ihre  Bestätigung  gefunden 
haben  —  lassen  keinen  Zweifel  darüber  auf- 
kommen, daß  bei  Eingehung  des  Dienstverhält- 
nisses und  bei  Festsetzung  des  Lohnes  die 
Trinkgeldereinnahmen  von  beiden  vertrag- 
schließenden Teilen  —  von  der  Gesellschaft 
sowohl  wie  von  den  Schaffnern  —  wesentlich 
mit  in  Rechnung  gezogen  worden  sind,  und 
daß  der  Abschluß  des  Dienstvertrages  unter 
der  stillschweigenden  Voraussetzung  des  Hin- 
zutretens jener  Einnahme  zustande  gekommen 
ist.  Der  Anspruch  des  Klägers,  bei  Feststellung 
seines  Jahresarbeitverdienstes  die  von  ihm  ver- 
einnahmten Trinkgelder  mit  zu  berücksichtigen, 
ist  also  gerechtfertigt.  Bemerkt  mag  hierbei 
werden,  daß  auch  die  Steuerbehörde  in  Ham- 
burg diese  Trinkgeldereinnahme  als  Bestand- 
teil des  Arbeitsverdienstes  der  Schaffner  be- 
trachtet und  deshalb  bei  der  Steuerveranlagung 
in  Ansatz  gebracht  hat.  Was  die  Höhe  der 
Trinkgelder  betrifft,  so  war  nur  derjenige  Be- 
trag zu  berücksichtigen,  auf  welchen  von  den 
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Schaffnern  mit  einiger  Sicherheit  gerechnet 
werden  konnte.  Dementsprechend  hat  das  Re- 
kursgericht —  unter  Zugrundelegung  der  An- 
gaben, welche  die  von  der  Polizeibehörde  in 
Hamburg  vernommenen  ehemaligen  Schaffner 
der  Hamburg-Altonaer  Trambahn-Gesellschaft, 
inbesondere  die  Schaffner  E.  und  E.,  gemacht 
haben  —  den  Betrag  der  anzurechnenden  Trink- 
gelder auf  1,50  M  täglich  festgesetzt.  Danach 
beträgt  in  Anwendung  des  §  27  des  Gesetzes, 
betreffend  die  Abänderung  der  Unfallversiche- 
rungsgesetze,  mit  §  10  des  Gewerbe-Unfallver- 
sicherungsgesetzes —  bei  einer  üblichen  Be- 
triebsweise von  335  Tagen  und  bei  einem  Jahres- 
lohnbezuge  des  an  333  Tagen  im  Jahre  be- 
schäftigten Klägers  von  877,55  M  der  für  die 
Berechnung  der  Rente  in  Ansatz  zu  bringende 
Jahresarbeitsverdienst 
(877  55 

hjg^-  +  1,50)  .  335  =  (2,64  +  1,50)  .  335  = 
1386  M  90  Pf. 

Das  Reichsversicherungsamt  stützte  vor- 
stehende Entscheidung  zum  Teil  mit  auf  §  27 
des  Gesetzes,  betreffend  die  Abänderung  der 
Unfallversicherungsgesetze  mit  §  10  des  Ge- 
werbe-Unfallversicherungsgesetzes vom  3.  6.  00. 

Jener  lautet: 

Die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes,  inso- 
weit sie  für  die  Berechnung  günstiger  sind, 
finden  auch  Anwendung  aiif  die  erste  Fest- 
stellung von  Entschädigungsansprüchen  aus 
Unfällen,  welche  sich  vor  dem  Inkrafttreten 
dieses  Gesetzes  ereignet  haben,  sofern  diese 
Ansprüche  bereits  nach  den  bisherigen  Un- 
fallversicherungsgesetzen begründet  waren 
und'zu  jenem  Zeitpunkt  über  dieselben  noch 
nicht  rechtskräftig  entschieden  ist. 

Der  §  10  enthält  aber  lediglich  die  Bestim- 
mung, daß  die  Rente  nach  Maßgabe  des- 
jenigen Jahresarbeitsverdienstes  zu  berechnen 
ist,  den  der  Verletzte  während  des  letzten 
Jahres  seiner  Beschäftigung  in  dem  Betriebe 
an  Gehalt  oder  Lohn  (§  6)  bezogen  hat,  wobei 
der  fünfzehnhundert  Mark  übersteigende  Be- 
trag nur  mit  einem  Drittel  zur  Anrechnung 
kommt.  Im  §  6  des  Gewerbe-Unfallversiche- 
rungsgesetzes vom  30.  6.  00  ist  gegenüber  der 
alten  Bestimmung  des  §  3  im  Gesetz  vom 
6.  7.  1884  (vergl.  oben)  eine  der  Rechtsprechung 
des  Reichsversieherungsamts  entsprechende 
nähere  Erläuterung  hinzugefügt  worden.  Er 
lautet  daher: 

Als  Gehalt  oder  Lohn  im  Sinne  dieses 
Gesetzes  gelten  auch  Tantiemen,  Natural- 
bezüge und  sonstige  Bezüge,  Avelche 
den  Versicherten,  wenn  auch  nur  ge_ 
wohnheitsmäßig,  gewährt  werden  und 
ganz  oder  teilweise  an  Stelle  des  Ge. 
halts  oder  Lohnes  treten.  Der  Wert  der 
Naturalbezüge  ist  nach  Ortsdurchsehnitts- 
p reisen  in  Ansatz  zu  l  ringen.  Dieselben 
werden  von  der  unteren  Verwaltungs- 
behörde festgesetzt. 
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Es  ist  nicht  zu  verkennen,  daß  durch  die 
gelegentlich  der  im  Reichstage  stattgefundenen 
Kommissionsberatung  über  den  Gesetzentwurf 
erfolgte  Einschaltung  der  Worte: 

„den  Versicherten,  wenn  auch  nur 
gewohnheitsmäßig,  gewährt  werden 
und" 

die  fortgesetzte  Forderung  der  Straßenbahn- 
bediensteten auf  Hinzurechnung  der  ihnen  von 
den  Fahrgästen  zufließenden  Trinkgelder  zum 
vertragsmäßigen  Arbeitsverdienste,  wenn  auch 
nur  scheinbar,  eine  größere  Berechtigung  als 
früher  erhalten  hat. 

Daher  wurde  auch  sofort  nach  dem  am 
1.  Oktober  1900  erfolgten  Inkrafttreten  des  Ge- 
werbe-Unfallversicherungsgesetzes von  einem 
Ersatzschaffner  der  Großen  Berliner  Straßen- 
bahn im  Wege  der  Berufung  am  Schiedsgericht 
das  Verlangen  ausgesprochen,  ihm  für  den 
Trinkgelderbezug  monatlich  30  M  zu  dem  ver- 
tragsmäßigen Arbeitsverdienste  hinzuzurechnen. 

Das  Schiedsgericht  in  Berlin  wies  unterm 
22.  Dezember  1901  diese  Forderung  zurück  mit 
folgender  Begründung: 

Der  am  23.  März  1871  geborene  Schaffner 
K.  L.  aus  Berlin  hat  am  22.  April  1900  im 
Betriebe  der  Großen  Berliner  Straßenbahn 
gelegentlich  eines  Zusammenstoßes  zweier 
Straßenbahnwagen  eine  Gehirnerschütterung 
erlitten.  Noch  vor  Ablauf  der  13.  Woche  nach 
dem  Unfälle  war  der  Verletzte  soweit  herge- 
stellt, daß  er  seinen  Dienst  als  Schaffner  wieder 
aufnehmen  konnte.  Am  2.  August  dieses  Jahres 
hat  sich  L.  von  neuem  krank  gemeldet.  Durch 
Bescheid  vom  9.  Oktober  1900  hat  die  Straßen- 
bahn-Berufsgenossenschaft dem  L.  vom  2.  bis 
28.  August  die  Rente  für  völlige  Erwerbs- 
unfähigkeit, nach  dem  Jahresarbeitsverdienst 
von  855,90  M  berechnet,  zugesprochen  und  vom 
28.  August  1900  ab  stationäres  Heilverfahren 
in  dem  Krankenhause  Moabit  angeordnet,  wel- 
ches bis  zum  14.  Oktober  1900  gedauert  hat. 
Durch  einen  ferneren  Bescheid  vom  5.  Novem- 
ber 1900  hat  die  Genossenschaft,  dem  L.  vom 
Tage  der  Entlassung  aus  dem  Krankenhause 
—  28.  August  1900  —  ab  wieder  die  Vollrente 
gewährt. 

Gegen  beide  Bescheide  hat  der  Renten- 
empfänger rechtzeitig  Berufung  eingelegt  und 
die  Höhe  des  der  Rentenberechnung  zu  Grunde 
gelegten  Jahresarbeitsverdienstes  angefochten 
mit  dem  Antrage,  der  Berechnung  des  Arbeits- 
verdienstes 365  statt  317  Arbeitstage  zu  Grunde 
zu  legen  und  dem  sonach  atif  972  M  festge- 
setzten Verdienst  noch  so  viel  Trinkgelder  hin- 
zuzurechnen, daß  der  gesamte  Jahresarbeits- 
verdienst sich  auf  1320  M  stellt,  da  er  als 
Schaffner  vor  dem  Unfälle  mehr  als  30  M  Trink- 
gelder monatlich  gehabt  habe. 

Es  war,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 

Naeh  Mitteilung  der  Direktion  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn  vom  8.  September  1900 
(Blatt  19  acta  der  Beklagten)  ist  der  Kläger 
seit  dem  10.  Juni  1899  als  Ersatzschaffner  in 
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dem  Betriebe  der  Straßenbahn  tätig  gewesen. 
Ein  gleichartiger  Arbeiter,  welcher  nur  nach 
Bedarf  angenommen  und  sechstägig  gelöhnt 
wird,  hat  in  der  Zeit  vom  22.  April  1899  bis 
21.  April  1900  für  den  Arbeitstag  2,70  M 
verdient  (§  10  Abs.  3  des  Gesetzes  vom  30.  Juni 
1900).  Die  übliche  Betriebsweise  ergäbe  bei 
den  das  ganze  Jahr  regelmäßig  beschäftigten, 
monatsweise  gelöhnten  angestellten  Schaffnern 
317  Arbeitstage.  Die  Beklagte  hat  daher  diese 
höchste  Zahl  der  Arbeitstage  der  Berechnung 
des  Arbeitsverdienstes  zu  Grunde  gelegt. 

Daß  der  Kläger  selbst  oder  ein  anderer 
gleichartiger  Arbeiter  mehr  als  2,70  M  Lohn 
für  den  Arbeitstag  erhalten  hat,  hat  er  nicht 
behauptet.  Das  Schiedsgericht  hat  daher  die 
Berechnung  des  baren  Lohnes  mit  317  X 
2,70  M  =  855,90  M  für  richtig  erachtet. 

Was  die  Anrechnungsfähigkeit  der  Trink- 
gelder anbetrifft,  so  ist  der  Gerichtshof  den 
Ausführungen  der  Beklagten  in  der  Gegener- 
klärung vom  10.  Dezember  dieses  Jahres,  auf 
welche  verwiesen  wird,  unbedenklich  gefolgt, 
umsomehr  als  auch  die  sachverständigen  Mit- 
glieder des  Schiedsgerichts  mit  den  Lohnver- 
hältnissen der  Angestellten  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn  vertraut  sind. 

Beide  Berufungen  des  Klägers  waren  daher 
als  unbegründet  zurückzuweisen. 

Der  gegen  diese  Entscheidung  des  Schieds- 
gerichts eingelegte  Rekurs  an  das  Reichsver- 
sicherungsamt führte  zu  der  der  Berufsgenossen- 
schaft ungünstigen  Entscheidung,  welche  im 
Wortlaute  folgt. 

Abschrift. 

Im  Namen  des  Reichs. 
In  der  Unfallversicherungssache 
des  Schaffners  Karl  L.  in  Berlin, 
Klägers  und  Rekursklägers, 
wider 

die   Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossen- 
schaft, 

Beklagte  und  Rekurs  beklagte, 

hat  das  Reichsversicherungsamt  in  seiner 
Sitzung  vom  25.  Oktober  1902,  an  welcher  Teil 
genommen  haben: 

1.  Präsident  Gaebel,  Vorsitzender, 

2.  Königlich  württembergischer  Präsident 
von  Schicker, 

3.  Geheimer  Regierungsrat  und  vortragender 
Rat  im  Ministerium  des  Innern  von  Ja- 
rotzky, 

vom  Bundesrat  gewählte  Mitglieder, 

4.  Senatsvorsitzender,  Geheimer  Regierungs- 
rat Dr.  Gerstel, 

5.  Regierungsrat  Dr.  Weymann, 

ständige  Mitglieder, 

6.  Kammergerichtsrat  Eichelbaum, 

7.  Landgerichtsdirektor  Recke, 

richterliche  Beisitzer, 


8.  Fabrikdirektor  und  Professor  Dr.  Kvaemer 
aus  Berlin, 

9.  Eisenbahn-Bauunternehmer  Bandke  aus 
Wilmersdorf, 

Vertreter  der  Arbeitgeber, 

10.  Schlosser  Gutheit  aus  Berliu, 

11.  Tischler  Stügelmaier  aus  Berlin, 

Vertreter  der  Versicherten, 
nach  mündlicher  Verhandlung  für  Recht  er- 
kannt: 

Unter  Aufhebung  des  Urteils  des  Schieds- 
gerichts für  den  Bezirk  I  der  Straßenbahn-Be- 
rufsgenossenschaft vom  22.  Dezember  1900  und 
Abänderung  der  Bescheide  der  Straßenbahn- 
Berufsgenossensehaft  vom  9.  Oktober  1900  und 
5.  November  1900  wird  die  Beklagte  verurteilt, 
der  Rentenberechnung  einen  anrechnungs- 
fähigen Jahresarbeitsverdienst  von  1266,65  M 
(Eintausendzweihundertsechsundsechzig  Mark 
65  Pfennig)  zu  Grunde  zu  legen. 

Gründe. 

Der  Kläger  hat  gegen  die  Vorentscheidung, 
auf  deren  Inhalt  verwiesen  wird,  rechtzeitig 
Rekurs  eingelegt  und  beantragt,  seine  Rente 
nicht  nach  einem  Tagesverdienst  von  2,70  M, 
sondern  nach  einem  Monatsverdienst  von  81  M, 
unter  Zurechnung  einer  Trinkgeldeinnahme 
von  monatlich  30  M  zu  diesem  Monatsgehalte, 
zu  berechnen.  Späterhin  hat  er  ergänzend  be- 
antragt, auch  den  Wert  der  ihm  gelieferten 
Dienstkleidung  bei  Feststellung  seines  Jahres- 
arbeitsverdienstes zu  berücksichtigen. 

Die  Beklagte  hat  auf  Zurückweisung  des 
Rekurses  angetragen.  Das  Reichsversicherungs- 
amt hat  Beweis  erhoben.  Über  die  bei  der  Ein- 
stellung des  Klägers  in  den  Dienst  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn  getroffenen  Lohnabreden 
und  die  ihm  in  dieser  Stellung  vor  dem  Unfall 
tatsächlich  zugeflossenen  Bezüge  ist  eine  Aus- 
kunft der  Arbeitgeberin  eingeholt;  es  sind 
ferner  des  Klägers  Personalakten  eingesehen, 
und  es  ist  der  Bureauvorsteher  F.,  der  die  An- 
nahmeverhandlung geführt  hat,  als  Zeuge  eid- 
lich gehört  worden.  F.  und  die  Straßenbahn- 
schaffner K.,  W.,  R.  und  K.  sind  als  Zeugen 
eidlich  darüber  vernommen  worden,  ob  bei 
Aufnahme  des  Klägers  oder  anderer  Schaffner 
in  den  Dienst  der  Großen  Berliner  Straßenbahn 
auf  die  zu  erwartenden  Trinkgelder  hingewiesen 
worden  ist,  und  wie  hoch  sich  die  Trinkgeld- 
einnahmen der  Schaffner  zur  Zeit  des  Unfalles 
belaufen  haben.  Endlich  ist  der  Direktor  der 
Großen  Berliner  Straßenbahn,  Ministerialdirek- 
tor a.  D.  Dr.  M.,  als  Zeuge  über  die  Anstellungs-, 
Löhnungs-  und  Dienstverhältnisse  der  bei  der 
Straßenbahn  tätigen  Schaffner,  Fahrer  und  Kon- 
trolleure und  des  Stallpersonals  der  Straßenbahn 
eidlich  gehört  worden. 

Auf  Grund  der  Ergebnisse  der  Beweisauf- 
nahme hat  der  ordentliche  Senat  des  Reichs- 
versicherungsamts in  der  mündlichen  Verhand- 
lung vom  1.  Oktober  1902  gemäß  §  17  des  Ge- 
setzes, betreffend  die  Abänderung  der  Unfall- 
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Versicherungsgesetze,  vom  30.  Juni  1900  die 
Verweisung  der  Sache  an  den  erweiterten 
Senat  beschlossen.  Er  wollte,  abweichend  von 
der  in  der  Streitsache  Sebastiani,  Pr.-L. 
No.  146.  89,  ergangenen  Entscheidung  (zu  vergl. 
Handbuch  der  Unfallversicherung,  No.  3  §  3 
des  Unfallversicherungsgesetzes),  annehmen, 
daß  Trinkgelder  als  ein  Teil  des  anrechnungs- 
fähigen Arbeitslohnes  auch  dann  gelten  müssen, 
wenn  der  Trinkgelderempfang-  nicht  durch  aus- 
drückliche oder  stillschweigende  Willens- 
einigung  der  Parteien  Bestandteil  des  Arbeits- 
vertrages im  Eechtssinne  geworden,  sofern  nur 
nach  Lage  der  wirtschaftlichen  Verhältnisse 
anzunehmen  sei,  daß  beim  Wegfall  der  Trink- 
gelder der  Arbeitgeber  sich  zur  Bewilligung 
eines  entsprechend  höheren  Lohnes  genötigt 
sehen  würde. 

Darauf  hat  die  Beklagte  ein  Schreiben  der 
Großen  Berliner  Straßenbahn  über  die  wirt- 
schaftliche Lage  ihrer  Angestellten  und  ein 
Druckheft  enthaltend  „Gemeinsame  Bestim- 
mungen für  die  Schaffner,  Fahrer  und  Kutscher" 
dieser  Anstalt  vorgelegt  und  endlich  in  der 
mündlichen  Verhandlung  vor  dem  erweiterten 
Senat  eine  Zuschrift  der  Königl.  Eisenbahn- 
Direktion  in  Berlin,  betreffend  die  Lohnver- 
hältnisse der  im  Dienstbereiche  dieser  Behörde 
beschäftigten  Hilfsbahnsteigschaffner,  sowie 
eine  Verfügung  der  Gewerbe-Deputation  des 
Magistrats  in  Berlin  vom  13.  November  1900 
überreicht,  durch  welche  letztere  der  Wert  der 
freien  Dienstkleidung  für  die  dem  Betriebe  der 
Großen  Berliner  Straßenbahn  angehörigen 
Schaffner  auf  50,75  M  festgesetzt  wird. 

Auf  den  Inhalt  des  angefochtenen  Urteils, 
der  Parteischriften  und  der  Beweisaufnahme- 
Ergebnisse  wird  Bezug  genommen. 

Es  war,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 

Dem  Kläger  ist  zwar  der  Beweis  mißlungen, 
daß  er  zur  Zeit  des  Unfalles  einen  Monatslohn 
von  81  M  und  nicht  vielmehr  einen  Tagelohn  von 
2,70  M  bezogen  habe.  Die  Thatsache,  daß  er 
damals  Tagelohn  empfangen  hat  und  erst  nach 
dem  Unfall  in  die  monatliche  Löhnung  einge- 
rückt ist,  steht  nach  der  Erklärung  der  Arbeit- 
geberin außer  Zweifel;  aber  auch  des  Klägers 
Annahme,  daß  er  den  Anspruch  auf  Monats- 
lohn schon  früher  gehabt,  ist  nach  der  eid- 
lichen Bekundung  des  Zeugen  F.  irrig.  Selbst 
wenn  aber  in  dieser  Beziehung  ein  Zweifel 
bestehen  könnte,  entscheidet  jedenfalls  für  den 
vorliegenden  Fall  die  Tatsache,  dass  der  Kläger 
die  tageweise  Entlohnung  ohne  Widerspruch 
hingenommen  hat,  sodaß  von  diesem  Tagelohn 
für  die  Berechnung  des  Jahresarbeitsver- 
dienstes auszugehen  ist. 

Dagegen  mußte  im  übrigen  den  Rekurs- 
anträgen stattgegeben  werden. 

Die  Frage,  ob  und  wieweit  Trinkgelder  als 
Gehalt  oder  Lohn  im  Sinne  der  Unfallver- 
sicherungsgesetze  zu  gelten  haben,  beantwortet 
sich  nach  §  3  des  Unfallversicherungsgesetzes 
vom  6.  Juli  1884,  bezw.  nach  §  6  des  Gewerbe- 
Unfallversicherungsgesetzes  vom  30.  Juni  1900. 


Die  letztere  Vorschrift  würde  im  vorliegenden 
Falle,  da  es  sich  um  die  erste  Rentenfest- 
setzung handelt,  gemäß  §  27  des  Gesetzes,  be- 
treffend die  Abänderung  der  Unfallversiche- 
rungsgesetze vom  30.  Juni  1900,  Anwendung 
finden  müssen, .  wenn  sie  für  den  Kläger  gün- 
stiger sein  sollte.  Sie  scheint  es  nach  dem 
Wortlaut  zu  sein,  da  sie  unter  den  als  Gehalt 
oder  Lohn  geltenden  Bezügen  nicht  nur  Tan- 
tiemen oder  Naturalbezüge  nennt,  wie  §  3  des 
Unfallversicherungsgesetzes ,  sondern  auch 
„sonstige  Bezüge,  welche  den  Ver- 
sicherten, wenn  auch  nur  gewohnheits- 
mäßig,  gewährt  wer  den  und  ganz  oder 
teilweise  an  Stelle  des  Gehalts  oder 
Lohnes  treten".  Tatsächlich  hat  jedoch 
diese  neue  Bestimmung  keinen  anderen  Inhalt 
und  hat  auch,  wie  die  Quellen  ergeben,  keinen 
anderen  Inhalt  erhalten  sollen,  als  denjenigen 
der  älteren  Bestimmung,  so  aufgefaßt,  wie  sie 
von  der  Rechtsprechung  des  Reichsversiche- 
rungsamts  stets  aufgefaßt  worden  ist.  Die  neue 
Fassung  ist  im  wesentlichen  gewählt  worden, 
um  außer  Zweifel  zu  stellen,  daß  die  lohn- 
gleichen „sonstigen  Bezüge",  ebenso  wie  die 
Löhne  und  Gehälter  selbst,  den  Berufsgenossen- 
schaften im  Umlageverfahren  gemäß  §  99  des 
Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes  nachzu- 
weisen seien.  Die  Rechtslage  ist  also  insofern 
durch  den  Erlaß  der  neuen  Unfallversicherungs- 
gesetze nicht  verändert  worden. 

Unter  der  Herrschaft  des  älteren  Rechts 
hat  nun  das  Reichsversicherungsamt  in  der  im 
Überweisungsbeschluß  genannten,  die  Unfall- 
rente des  Schaffners  S.  betreffenden,  und  in 
anderen  Rekursentscheidungen  den  Trinkgeld- 
bezügen der  Berliner  Straßenbahnschaffner 
die  Eigenschaft  des  Lohnes  versagt. 

Der  erweiterte  Senat  war  anderer  Meinung. 
Er  ist  zu  der  Überzeugung  gekommen,  daß 
nach  der  dem  Gerichtshof  bekannten  Entwick- 
hing der  wirtschaftlichen  Verhältnisse  der  bei 
der  Berliner  Straßenbahn  Angestellten,  jeden- 
falls bei  der  heutigen,  wie  auch  bereits  bei 
der  zur  Zeit  des  Unfalls  bestehenden  Lage  der 
Dinge,  die  Trinkgelder  derStraßenbahnschaffner 
als  Teil  ihres  Lohnes  anerkannt  werden  müssen, 
auch  wenn  man  an  dem  früher  aufgestellten 
Rechtsgrundsatz  festhält,  wonach  Trinkgeld- 
bezüge nur  dann  als  Lohn  gelten,  wenn  sie 
bei  Abschluß  des  Dienstvertrages  und  bei  Be- 
messung des  Dienstlolmes  ausdrücklieh  oder 
stillschweigend  berücksichtigt  worden  sind. 
Allerdings  hat  der  Direktor  der  Großen  Ber- 
liner Straßenbahn  Dr.  M.  eidlich  bekundet,  es 
werde  bei  Regelung  der  Gehälter  derStraßen- 
bahnschaffner auf  deren  Trinkgeldeinnahme 
keine  oder  jedenfalls  keine  ausschlaggebende 
Rücksicht  genommen;  bei  Anstellung  der 
Schaffner  sei  auch  niemals  auf  die  Trinkgelder 
verwiesen  worden,  und  es  habe  sich  in  diesen 
Beziehungen  seit  der  in  der  Unfallrentensache 
S.  getroffenen  Entscheidung  nichts  Wesent- 
Die  Beklagte    hat  ferner 
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der  Berliner  Straßenbahnschaffner  seien  nicht 
ungünstiger,  als  diejenigen  der  Angestellten 
von  anderen  gleichartigen  Verkehrseinrich- 
tungen, bei  denen  keine  Trinkgeldbezüge  in 
Frage  kämen;  sie  seien  auch  günstig  im  Ver- 
hältnis zu  den  geforderten  Leistungen;  dem- 
gemäß seien  die  Schaffnerstellungen  lebhaft 
und  weit  über  den  Bedarf  hinaus  begehrt  und 
würden  so  begehrt  bleiben,  auch  wenn  die 
Trinkgelder  gänzlich  wegfielen. 

Es  kann  dahingestellt  bleiben,  ob  diese 
Behauptungen  zutreffen  oder  nicht,  und  es 
mag  der  Beklagten  zugegeben  werden,  daß 
auch  der  Schaffnerdienst  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn  Vorteile  genug  bietet,  um  ver- 
hältnismäßig begehrenswert  zu  sein.  Jeden- 
falls betrug  aber  der  Lohn  der  Ersatzschaflner 
zur  Zeit  des  Unfalls  nur  2  M  70  Pf  täglich,  das 
ist  soviel  wie  der  für  Berlin  damals  behördlich 
festgesetzte  ortsübliche  Tagelohn,  der  tatsäch- 
lich   den   Lohnverhältnissen    der  untersten 
Schicht  des  gewöhnlichen  Hausarbeiterstandes, 
und  vielleicht  selbst  diesem  schon  nicht  mehr 
ganz,  entsprach,  da  er  seit  dem  1.  Januar  1902 
auf  2  M  90  Pf  festgesetzt  ist.     Dieser  Lohn, 
der  in  jedem  Falle  mindestens  6  Monate  lang 
gewährt  wurde,  im  Falle  des  Klägers  sogar  ein 
Jahr  lang  gewährt  worden  ist,  kann  gegen- 
über   den   Leistungen    der  Ersatzschaffner 
welche    unzweifelhaft    nicht    zur  untersten 
Schicht    des   Arbeiterstandes   gehören,  und 
deren  Dienst  an  Einsicht,  Gewandtheit,  Takt 
und  Selbstbeherrschung  nicht  geringe,  zuweilen 
sogar  recht  erhebliche  Anforderungen  stellt, 
keineswegs  als  hoch  angesehen  werden.  Es 
ist  daher  anzunehmen,  daß  die  dauernde  Be- 
setzung der  Schaffnerstellen  mit  Personen  von 
der  durch  die  Berliner  Verkehrsverhälthisse 
geforderten  persönlichen  Befähigung  und  Zu- 
verlässigkeit wesentlich   dadurch  ermöglicht 
oder  doch  wenigstens  erleichtert  worden  ist, 
daß  die  Bewerber  den  Bezug  der  üblichen 
Trinkgelder  als  einen  namhaften  Zuschuß  zu 
ihrem  Gehalt  erachtet  haben.   Daß  auch  die 
Arbeitgeberin  den  Bezug  der  Trinkgelder  nicht 
als  bedeutungslos  angesehen,  läßt  sich  leicht 
aus   den   Lohnverhältnissen   der   Fahrer  er- 
kennen.   Die  Fahrer  erhalten  50  Pf  täglich 
mehr  an  Lohn,  als  die  Schaffner.   Diese  Tat- 
sache kann  nicht  allein  durch  die  Verschieden- 
heit der  Aufgabe  erklärt  werden.  Allerdings 
sind  die  Fahrer  in  erhöhtem  Maße  den  Un- 
bilden der  Witterung  ausgesetzt  und  mit  einer 
noch  schwereren  Verantwortlichkeit  belastet. 
Aber  diese  Schwierigkeit  der  Aufgabe  wird 
bereits  erheblich  ausgeglichen  durch  die  um 
zwei  Stunden  geringere  Dauer  des  täglichen 
Dienstes ;  außerdem  steht  für  den  Fahrerdienst 
ein  viel  größerer  Personenkreis  zur  Verfügung 
als  für  den  Schaffnerdienst;  weil  zwar  im  all- 
gemeinen jeder  Schaffner  zur  Verwendung  als 
Fahrer  geeignet  sein  wird  —  wie  denn  ja  auch 
jeder  Schaffner   die  Ausbildung  in  diesem 
Dienstzweige  erhält  — ,  aber  bei  weitem  nicht 
jeder  Fahrer  die  zur  Verwendung  als  Schaffner 


erforderlichen  persönlichen  Eigenschaften  be- 
sitzt. Wenn  dessenungeachtet  die  Fahrer  eine 
tägliche  Zulage  von  50  Pf  erhalten,  so  muß 
dieser  Vorteil  —  gleichviel  welche  Beweg- 
gründe und  Absichten  für  seine  Gewährung 
bei  der  Direktion  der  Straßenbahn  subjektiv 
maßgebend  gewesen  sind  —  im  letzten  Grunde 
sicherlich  zu  einem  erheblichen  Teil  auf  die 
durch  die  Lage  des  Arbeitsmarktes  und  die 
Gehaltsverhältnisse  der  Schaffner  begründete 
wirtschaftliche  Notwendigkeit  zurückgeführt 
werden. 

Wenn  die  Beklagte  diesen  Erwägungen 
gegenüber  darauf  hinweist,  daß  auch  gegen- 
wärtig, ungeachtet  des  seit  der  Einführung  des 
Zehnpfennigtarifs  eingetretenen  Rückgangs  der 
Trinkgelder,  der  Zudrang  zu  den  Schaffner- 
stellen unvermindert  sei,  so  wird  die  Beweis- 
kraft des  Einwands  beseitigt  durch  die  beiden 
Tatsachen,  daß  seitdem  einerseits  das  Mindest- 
gehalt der  Schaffner  von  81  auf  90  M  monat- 
lich, also  um  108  M  jährlich  erhöht  worden  ist, 
andrerseits  die  Trinkgelder  auch  jetzt  noch 
keineswegs  gänzlich  weggefallen  sind,  sondern 
immer  noch  einen  nicht  unwesentlichen  Ge- 
haltszuschuß darstellen. 

Aus  alledem  ergibt  sich,  daß  die  in 
der  Rentensache  des  Schaffners  S.  maßgebend 
gewesenen  tatsächlichen  Erwägungen  für 
den  hier  zur  Beurteilung  stehenden  Fall 
nicht  mehr  zutreffen,  daß  hier  vielmehr  die 
Aussicht  auf  Trinkgelder  einen  maßgebenden 
Einfluß  auf  die  Gestaltung  des  Vertragsver- 
hältnisses geübt,  nämlich  dem  Kläger  die  An- 
nahme des  gebotenen  geringen  Barlohns  und 
der  Straßenbahn  die  Gewinnung  einer  für  den 
Posten  geeigneten  Person  gegen  diesen  Lohn 
erst  ermöglicht  hat,  d.  h.  daß  die  Trinkgeld- 
bezüge insoweit  an  die  Stelle  des  Lohnes  ge- 
treten sind  und  daher  bei  Berechnung  des 
Jahresarbeitsverdienstes  mit  berücksichtigt 
werden  müssen. 

Die  Höhe  des  anrechnungsfähigen  Teils  der 
Trinkgeldereinnahmen  ist  auf  monatlich  30  M 
geschätzt  worden,  da  nach  den  unbedenklichen 
und  insoweit  auch  nicht  bemängelten  Aussagen 
der  als  Zeugen  vernommenen  Schaffner  auf 
diesen  Betrag  zur  Zeit  des  Unfalls  mit  Sicher- 
heit gerechnet  werden  konnte. 

Wie  die  Trinkgelder,  so  war  auch  der  Wert 
des  Rechts  zur  Benutzung  der  Dienstkleidung 
mit  dem  behördlich  festgesetzten  Wertbetrag 
anzunehmen.  Es  ist  rechtsirrtümlich,  wenn  die 
Beklagte  sich  für  die  entgegengesetzte  An- 
nahme auf  die  Rekursentscheidung  1343  (Amt- 
liche Nachrichten  des  R.V.A.  1894,  S.  277)  be- 
ruft. Diese  Entscheidung  hat,  wie  sich  aus 
der  Bezugnahme  auf  Rekursentscheidung  730 
(Amtliche  Nachrichten  des  R.V.A.  1889,  S.  344) 
sicher  ergibt,  nur  den  Wert  derjenigen  Dienst- 
kleidung von  der  Anrechnung  ausschließen 
wollen,  deren  Gewährung  durch  den  Arbeit- 
geber keine  wirtschaftliche  Entlastung  für  den 
Versicherten  bedeutet.  Auf  Grund  welcher  tat- 
sächlichen Unterlagen  im  Falle  der  Rekurs- 
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entscheidung  1343  angenommen  wurde,  daß 
die  damals  der  Beurteilung  unterliegende  Ge- 
währung freier  Grubenkleidung  keine  solche 
Entlastung  des  Empfängers  in  sich  schließe, 
ist  unerheblich;  klar  ist,  daß  im  vorliegenden 
Fall  diese  Annahme  nicht  berechtigt  ist.  Ob- 
wohl die  Ersatzschaffner  zur  Benutzung  des 
Dienstanzugs  nur  im  Dienste  befugt  sind,  hat 
das  Reichsversicherungsamt  doch  unbedenk- 
lich den  vollen,  für  die  Schaffner  festgesetzten 
Betrag  angerechnet,  weil  die  Benutzung  im 
Dienste  mit  der  Benutzung  fast  während  des 
ganzen  Tages  gleichbedeutend  ist,  und  die 
Zahl  der  arbeitslosen  Tage  im  Jahre  sich  nur 
auf  einige  wenige  beläuft. 

Danach  stellt  sich  der  anrechnungsfähige 
Jahresarbeitsverdienst  des  Klägers  auf  855,90 
-f  (12 .  30  =)  360  +  50,75  =  1266,65  M. 

Kostenerstattungsansprüche  bestehen  nicht. 
Urkundlich  unter  Siegel  und  Unterschrift. 
Das  Reichsversicherungsamt. 
Bald  nachdem  das  vorstehende  Urteil 
vom  25.  Oktober  1902  verkündet  war,  hatte 
die  Tagespresse  sich  der  Angelegenheit 
bemächtigt  und  aus  dem  Urteil  den  Schluß 
zu  ziehen  versucht,  als  ob  nun  die  Trink- 
gelder der  Straßenbahnbediensteten  überall 
und  stets  ein  anrechnungsfähiges  Dienst- 
einkommen  bilden  müßten.   Dieser  Schluß 
findet  jedoch  in  dem  Wortlaut  der  Ent- 
scheidungsgründe keine  genügende  Stütze; 
spricht  doch  der  Erkenntnissrichter  selbst 
nur  davon: 

daß  die  in  der  Rentensache  des  Schaffners 
S.  maßgebend  gewesenen  tatsächlichen 
Erwägungen  für    den  hier  zur  Be- 
urteilung stehenden  Fall  nicht  mehr 
zutreffen. 
Andrerseits  wird  auch  festgestellt,  daß 
nach  dem  Unfall  des  Rekursklägers  die 
Gehälter  der  Straßenbahnschaffner  in  Ber- 
lin eine  erhebliche  Auf besserung  erfahren 
haben.    Gerade  der  letztere  Umstand  muß 
aber  für  jeden  folgenden  Streitfall  von  er- 
heblicher Bedeutung  sein,  da  nunmehr  mit 
dem  Wortlaut  der  Urteilsgründe  nicht  mehr 
anzunehmen  sein  wird,  daß  die  nach  der 
Gehaltsaufbesserung  empfangenen  Trink- 
gelder „ganz  oder  teilweise  an  Stelle  des 
Gehalts  oder  Lohnes  treten". 

So  Avird  also,  trotzdem  der  Erweiterte 
Senat  des  Reichsversichei'ungsamts  in  der 
Sache  geurteilt  hat  und  dessen  Entschei- 
dungen in  der  Eegel  von  grundsätzlicher  : 
Bedeutung  sind,  wahrscheinlich  noch  öfter  j 
die  Frage:  Sind  Trinkgelder  als  Arbeits- 
verdienst anzusehen?  innerhalb  der  Straßen- 
und  Kleinbahn  -  Berufsgenossenschaft  die 
Eentenfestsetzungs-Instanzen  beschäftigen, 
und  in  jedem  strittigen  Falle  wird  wieder 


alles  eingehend  geprüft  und  erwogen  wer- 
den müssen,  was  für  oder  gegen  die  An- 
rechnungsfähigkeit der  Trinkgelder  zum 
Arbeitsverdienst  spricht. 

Die  Betriebsunternehmer  sind  daher 
auch  nicht  durch  die  letztergangene  Ent- 
scheidung des  Erweiterton  Senats  des 
Reichsversicherungsamts  ohne  weiteres  ver- 
pflichtet worden,  in  den  der  Berufsgenossen- 
schaft einzureichenden  Lohnnachweisungen 
für  die  Umlageberechnung  die  ihnen  be- 
kannten Trinkgelder  ihrer  Bediensteten  in 
jedem  Falle  nachzuweisen.  Sie  werden 
dies  nur  dann  zu  tun  haben,  wenn  die 
Trinkgelder  bei  der  Festsetzung  des 
Lohnverhältnisses  dergestalt  be- 
rücksichtigt worden  sind,  daß  im  Hin- 
blick auf  dieselben  der  sonst  zu  zah- 
lende Lohn  verkürzt  oder  gar  kein 
Lohn  gezahlt  wird  oder  eine  sonst 
gebotene  Lohnerhöhung  unterbleibt 
bzw.  unterblieben  ist. 


Allgemeine  Gesichtspunkte 
für  die  Beschaffung  von  Anhängewagen 
unter  besonderer    Berücksichtigung  der 
Konstruktion  der  offenen  Sommerwagen. 

(Referat  für  die  achte  Hauptversammlung  zu 
Düsseldorf,  bearbeitet  von  Direktor  Wolff- 
Darmstadt.) 

(Mit  Tafel  III.) 
Allgemeines. 

In  der  48.  Versammlung  der  „Freien 
Vereinigung  der  Straßenbahn-Betriebsleiter 
Rheinlands,  Westfalensund  der  benachbarten 
Bezirke"  zu  Mannheim  war  beschlossen  wor- 
den,  den  VereinDeutscher  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnverwaltungen,  den  „Hauptverein", 
zu  ersuchen,  auf  seiner  diesjährigen  Haupt- 
versammlung eine  Besprechung  über  die 
bei  der  Beschaffung  von  Anhängewagen 
maßgebenden  Gesichtspunkte  sowie  über 
die  zweckmäßigste  Konstruktion  von 
Sommerwagen  herbeizuführen  und  hierfür 
einen  Referenten  zu  gewinnen. 

Die  Tatsache,  daß  zu  dem  folgenden 
Bericht  die  Anregung  aus  den  Kreisen  der 
Betriebsleiter  hervorgegangen,  zeigt  zur 
Genüge,  wie  aktuell  die  Frage  geworden 
ist,  und  welche  Bedeutung  die  Anhänge- 
wagen im  Straßenbahnbetrieb  gegenwärtig 
erlangt  haben. 

Die  Anhängewagen  haben  im  Straßen- 
bahnwesen mit  dem  elektrischen  Betrieb 
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infolge  der  durch  denselben  gesteigerten 
Verkehrszunahme  Eingang  gefunden,  und 
ihrer  vielen  Vorteile  wegen  haben  sie  sich 
im  Laufe  der  Zeit  so  eingebürgert,  daß 
sie  jetzt  fast  überall  einen  geradezu  un- 
entbehrlichen Bestandteil  des  Wagenparks 
bilden. 

Die  größeren  Verwaltungen  würden 
heute  gar  nicht  mehr  in  der  Lage  sein,  ohne 
Anhängewagen  den  Verkehr  zu  bewältigen, 
oder  doch  wenigstens  den  Betrieb  wirt- 
schaftlich durchzuführen,  und  auch  die 
meisten  kleineren  Bahnen  machen  von  den- 
selben zumal  an  Sonn-  und  Feiertagen,  und 
auch  wohl  sonst  bei  besonderen  Gelegen- 
heiten, ausgedehnten  Gebrauch. 

Die  Vorteile  der  Anhängewagen  liegen 
überwiegend  auf  wirtschaftlichem  Gebiet. 
Durch  dieselben  wird  bei  wachsendem 
Verkehrsbedürfnis  die  sonst  erforderliche 
Einstellung  von  besonderen  Motorwagen 
entbehrlich.  Die  Betriebskosten  aber  sind 
für  die  Anhängewagen  wesentlich  niedriger. 
Bei  der  Bedienung  wird  ein  Mann  erspart, 
und  der  Stromverbrauch  wie  auch  die 
Unterhaltungskosten  sind  infolge  Fortfall 
der  elektrischen  Ausrüstung  erheblich  ge- 
ringer als  bei  den  Motorwagen. 

Auch  hinsichtlich  der  Belastung  des 
Aktienkapitals  stellen  sich  die  Anhänge- 
wagen um  vieles  günstiger;  und  das  spielt 
eine  um  so  größere  Rolle,  als  das  vermehrte 
Verkehrsbedürfnis  in  der  Regel  nur  auf 
bestimmte  Tages-  oder  Jahreszeiten  be- 
grenzt ist,  so  daß  die  Ausnutzung  der  Ein- 
satzwagen auf  jeden  Fall  nur  eine  ver- 
hältnismäßig beschränkte  sein  kann. 

Aber  auch  betriebstechnisch  können 
die  Anhängewagen  bisweilen  wesentliche 
Vorteile  bieten.  Häufig  sind  einzelne,  von 
mehreren  Linien  gemeinsam  befahrene 
Strecken  eines  Bahnnetzes  durch  den  regel- 
mäßigen Betrieb  bereits  so  stark  belastet, 
daß  eine  weitere  Vermehrung  der  Fahrten, 
besonders  auch  mit  Rücksicht  auf  den 
Straßenverkehr  nicht  mehr  ratsam  erscheint. 
Unter  solchen  Umständen  kann  es  dann 
für  die  Abwicklung  des  Betriebes  prak- 
tischer sein,  Anhängewagen  mitzuführen 
als  durch  Einlegung  weiterer  Motorwagen- 
fahrten die  Strecke  noch  mehr  zu  belasten. 

Bei  allen  diesen  Vorteilen  bedient  sich 
der  Betriebsleiter  um  so  lieber  der  An- 
hängewagen, als  dieselben  nach  Ausweis 
der  Unfallstatistik  bei  weitem  nicht  so  ge- 
fährlich sind  wie  zusätzliche  Motorwagen, 
welche  statt  ihrer  eingestellt  werden  müssen, 
um  dem  Publikum  die  nötige  Anzahl  Plätze 
zur  Verfügung  zu  stellen. 


Ein  regelmäßiger  Anhängewagenbetrieb 
während  des  ganzen  Tages  findet  sich  im 
Allgemeinen  nur  in  den  Großstädten  mit 
ihren  vielseitigen  Verkehrsbedürfnissen  und 
hier  auch  nur  auf  einigen  der  belebtesten 
Linien,  wo  der  Andrang  ständig  so  groß 
ist,  daß  demselben  allein  durch  Motor- 
wagen mit  normalem  Fassungsvermögen 
in  zulässigen  Abständen  nicht  genügt 
werden  kann. 

Das  eigentliche  Anwendungsgebiet  für 
Anhängewagen  ist  bei  stark  wechselndem 
Verkehr  gegeben,  und  zwar  bei  Verkehr, 
der  im  Laufe  eines  Tages  Schwankungen 
unterworfen  ist,  wie  auch  bei  im  Laufe 
eines  Jahres  regelmäßig  auftretendem 
Wechsel  des  Verkehrs.  Im  ersten  Falle 
handelt  es  sich  hauptsächlich  um  die  Be- 
förderung von  Arbeitern  und  Geschäfts- 
angestellten. Zu  bestimmten  Tagesstunden 
innerhalb  kurzer  Zeit  sind  dieselben  von 
ihren  meist  an  der  Peripherie  der  Städte 
oder  in  Vororten  gelegenen  Wohnungen 
an  die  Arbeitsstellen  zu  befördern  und  zu 
anderen  Zeiten  wieder  zurück. 

Der  zweite  Fall  umfaßt  im  wesentlichen 
den  Vergnügungs-  undBadeverkehr,  welcher 
in  der  Regel  von  den  Städten  in  nahe- 
gelegene Vergnügungsorte  oder  Bäder  geht 
und  der  Natur  der  Sache  nach  fast  aus- 
schließlich auf  den  Sommer  beschränkt 
ist  wie  auch  auf  bestimmte  Tageszeiten  und 
außerdem  noch  von  der  Witterung  ab- 
hängt. 

In  beiden  Fällen  lassen  sich  durch 
Anhängewagen  wesentliche  Ersparnisse  im 
Betriebe  erzielen. 

Vorteilhafte  Verwendung  findet  endlich 
noch  der  Anhängewagen  im  interurbanen 
oder  reinen  Vorortverkehr.  Hier  kommt 
es  meist  nicht  so  sehr  auf  eine  dichte 
Wagenfolge  an,  sondern  dem  Verkehrs- 
bedürfnis kann  in  längeren  Zeitabständen 
genügt  werden,  wobei  dann  gleichzeitig 
größere  Massen  zu  befördern  sind. 

Der  Betrieb  gewinnt  Ähnlichkeit  mit 
dem  Dampfbetrieb,  und  es  werden  häufig 
mehrere  Anhängewagen  verwandt  oder 
stellenweise  auch  durch  Anfügung  eines 
weiteren  Motorwagens,  der  vom  ersten  ge- 
steuert wird,  längere  Züge  gebildet. 

Der  vereinzelt  in  solchen  Fällentibliche 
Betrieb  mittelst  elektrischer  Lokomotiven 
ist  nicht  mehr  hierher  zu  rechnen. 

Die  Verwendung  von  Anhängewagen 
ist,  um  es  kurz  zusammenzufassen,  überall 
da  am  Platze,  wo  der  Fassungsraum  der 
Motorwagen  nicht  ausreicht,  um  alle  Fahr- 
gäste aufzunehmen,  ohne  daß  es  aber  trotz. 


u.  meinfahn-Yerwalt,]  Allgemeine  Gesichtspunkte  f.  d.  Beschaff iing  von  Anhängewagen  usw.  207 


dem  erforderlich  oder  wünschenswert  wäre, 
eine  dichtere  Wagenfolge  eintreten  zu 
lassen. 

Es  liegt  nun  nahe,  zu  versuchen,  einem 
vermehrten  Verkehrsbedürfnis,  wie  es  vor- 
stehend geschildert  ist,  unter  Vermeidung 
von  Anhängewagen  durch  entsprechende 
Vergrößerung  des  Fassungsvermögens  der 
Motorwagen  zu  genügen,  wodurch  sich 
voi'aussichtlich  eine  bessere  Ausnutzung 
der  vorhandenen  Plätze  erreichen  lassen 
würde.  Dieses  Mittel  ist  auch  teilweise  an- 
geAvandt  worden.  Es  ist  aber  u.  E.  nicht 
zur  Nachahmung  zu  empfehlen.  Abgesehen 
von  den  Unzuträglichkeiten,  welche  ver- 
schiedene Wagengattungen  bei  einer  Ver- 
waltung stets  im  Gefolge  haben,  ergibt 
sich  bei  großen  Wagen  ein  schlechter  Be- 
trieb dadurch,  daß  der  Aufenthalt  an  den 
Haltestellen  durch  das  Aus-  und  Einsteigen 
einer  größeren  Zahl  von  Personen  ver- 
längert wird,  und  dann  kommen  auch 
häufig  die  Schaffner  mit  dem  Verkauf  der 
Fahrkarten  nicht  durch,  so  daß  nicht  alle 
Fahrgelder  eingehen. 

In  den  Anhängewagen  besitzen  die 
Straßenbahnverwaltungen  weiter  ein  ge- 
eignetes Mittel,  die  gesteigerten  Ansprüche, 
die  das  Publikum  heutzutage  bezüglich 
Annehmlichkeit  der  Beförderung  an  die 
Verkehrsmittel  zu  stellen  gewohnt  ist,  nach 
Möglichkeit  zu  befriedigen. 

Die  Mehrzahl  der  Fahrgäste  verlangt 
im  Sommer  dringend,  in  offenen  Wagen 
befördert  zu  werden,  um  wenigstens  unter- 
wegs frische  Luft  genießen  zu  können; 
und  wo  diese  Gelegenheit  fehlt,  wird 
Mancher  lieber  ganz  auf  die  Fahrt  ver- 
zichten und  seinen  Weg  zu  Fuß  zurück- 
legen, als  sich  in  einen  von  der  Sonne 
durchwärmten,  heißen  und  dumpfigen,  ge- 
schlossenen Wagen  zu  setzen. 

Offene  Motorwagen  aber  zu  verwenden, 
ist,  abgesehen  von  wirtschaftlichen  Gründen, 
schon  wegen  der  klimatischen  Verhältnisse 
bei  uns  nicht  angängig;  denn  auch  bei 
gutem  Wetter  bleibt  es  einerseits  immer 
noch  erforderlich,  für  empfindliche  Personen 
geschlossene  Wagen  zur  Verfügung  zu 
halten,  und  andererseits  würden  bei  plötz- 
lichen Witterungsumschlägen,  wie  sie  in 
unseren  Breitengraden  gerade  nicht  zu  den 
Seltenheiten  gehören,  die  offenen  Wagen 
nicht  schnell  genug  gegen  geschlossene 
umgewechselt  werden  können  und  folg- 
lich die  Insassen  den  Unbilden  der  Witte- 
rung ausgesetzt  sein. 

Nachdem  die  Versuche,  umwandelbare 
Motorwagen  nach  amerikanischein  Muster 


einzuführen  bisher  ohne  Erfolg  geblieben 
sind,  sind  vor  allem  die  offenen  Anhänge- 
wagen geeignet,  hier  einen  Ausgleich  zu 
schaffen. 

Wenn  auch  durch  dieselben  der  Wagen- 
park vermehrt  und  die  ohnehin  meist  schon 
schlechte  Ausnutzung  der  Anhängewagen 
noch  weiter  heruntergedrückt  wird,  so  liegt 
doch  in  ihrer  Beschaffung  z.  Z.  noch  die 
beste  Lösung  der  Frage. 

Konstruktion  der  Sommerwagen. 

Die  Konstruktion  dieser  offenen  An- 
hänge- oder  Sommerwagen  soll  uns  nun 
etwas  näher  beschäftigen.  Als  Unterlagen 
für  die  folgenden  Ausführungen  haben  die 
Beantwortungen  eines  von  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  an  die  einzelnen 
Verwaltungen  des  Vereins  erlassenen  Rund- 
schreibens gedient.  Das  eingegangene  Ma- 
terial ist,  soweit  es  erforderlich  schien,  in 
einer  Zusammenstellung  und  der  Tafel  III 
hier  zu  weiteren  Vergleichen  beigegeben. 

Aus  dem  verarbeiteten  Material  ist  mit 
ziemlicher  Zuverlässigkeit  ersichtlich,  welche 
Bauarten  sich  für  offene  Sommerwagen  be- 
währt haben,  und  welche  Gesichtspunkte 
daher  für  Neuausführungen,  sowohl  im  all- 
gemeinen als  auch  für  die  hauptsächlichsten 
Einzelheiten,  maßgebend  sein  können. 

Direkt  empfehlenswerte  Vorbilder  je- 
doch sind  nur  wenige  vorhanden,  was  seine 
Erklärung  wohl  darin  findet,  daß  vielfach 
nach  der  Einrichtung1  des  elektrischen  Be- 
triebs auf  den  alten  Pferdebahnen  die  vor- 
handenen Pferdebahnwagen  zu  Anhänge- 
wagen umgewandelt  wurden  und  teilweise 
auch  bei  Neubeschaffungen  als  Muster 
dienten,  ohne  daß  hierbei  den  veränderten 
Verhältnissen  in  allen  Teilen  hinreichend 
Rechnung  getragen  wäre.  Der  elektrische 
Betrieb  hat  aber  eine  weit  größere  Ähn- 
lichkeit mit  dem  Dampfbetrieb  als  mit  dem 
Pferdebetrieb.  Es  kann  daher  nur  vorteil- 
haft sein,  die  bewährten  Konstruktionen 
der  Lokomotivbahnen  soweit  wie  irgend 
möglich  zu  Grunde  zu  legen,  anstatt  unzu- 
reichende Ausführungen  von  den  Pferde- 
bahnen zu  übernehmen. 

Gewicht  und  Fassungsvermögen. 

Das  Gewicht  der  Wagen  ist  ganz  außer- 
ordentlich verschieden  bei  den  einzelnen 
Verwaltungen.  Selbstverständlich  können 
die  niedrigen  Gewichte  der  alten  Pferde- 
bahnwagen mit  geringem  Fassungsver- 
mögen nicht  mehr  als  mustergiltig  ange- 
nommen werden.  Jedoch  dürfen  die  Wa- 
gen trotz  der  gesteigerten  Ansprüche,  die 
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nunmehr  an  ihre  Haltbarkeit  und  an  das 
Fassungsvermögen  gestellt  werden  müssen, 
auch  wieder  nicht  zu  schwer  werden,  und 
von  den  Waggonfabriken  muß  verlangt 
werden,  daß  sie  sich  die  größte  Mühe 
geben,  volle  Solidität  mit  leichtem  Gewicht 
zu  vereinigen.  Das  Fassungsvermögen 
kann  mit  35  bis  40  Plätzen,  von  denen 
20  Sitzplätze  sind,  als  normal  angesehen 
werden. 

Untergestell. 

Die  Untergestelle  bilden  in  der  Regel, 
im  Gegensatz  zu  den  Motorwagen,  bei  den 
Anhängewagen  mit  dem  Wagenkasten  ein 
einheitliches  Ganze. 

Bei  manchen  Wagen  ist  überhaupt  kein 
besonderes  Untergestell  vorhanden,  son- 
dern an  Stelle  desselben  dienen  die  Seiten- 
balken des  Wagenkastenbodens,  die  ent- 
sprechend durch  Strebewerke  verstärkt 
sind,  sodaß  sie  unmittelbar  die  Achshalter 
und  die  Federaufhängung  wie  auch  die 
Zug-  und  Stoßvorrichtung  aufnehmen 
können.  In  diesem  Fall  sind  die  Platt- 
formen meist  mittels  besonderer  Träger  an 
die  Wagenkasten  angehängt,  während  bei 
besonderen  Untergestellen  die  Längsträger 
in  der  Regel  durchgehen  und  eine  wirk- 
same Unterstützung  der  Plattformen  bilden. 
Die  Vorteile  der  letzteren  Anordnung  leuch- 
ten ohne  weiteres  ein. 

Radstand. 

Der  Radstand  ist  bei  den  älteren  Wa- 
gen infolge  ihres  bereits  hervorgehobenen 
Ursprungs  meist  klein.  Bei  Neuausführun- 
gen wird  aber  derselbe  durchweg  größer 
gemacht,  und  zwar  gewöhnlich  so  groß  wie 
bei  den  Motorwagen.  Es  findet  sich  sogar 
mehr  als  bei  den  letzteren  das  Bestreben, 
durch  Anwendung  von  Lenkachsen  den 
Radstand  noch  zu  vergrößern. 

Die  mit  solchen  Lenkachsen  ausge- 
rüsteten Wagen  zeichnen  sich  bei  genügend 
weitem  Radstand  —  mindestens  2,5  bis  3  m 
—  durch  einen  außerordentlich  ruhigen 
Gang  aus. 

Weitere  Vorteile  sind  bisher  damit  noch 
nicht  zu  erreichen  gewesen. 

Der  ruhige  Gang  aber  ist  so  wesent- 
lich, daß  um  deswillen  auch  sogar  Nach- 
teile in  den  Kauf  genommen  werden 
könnten. 

Achsbüchsen  und  Achsschenkel. 

Die  Achsbüchsen  bei  den  Sommerwagen 
sind  teils  für  Ölschmierung,  zum  größeren 
Teil  aber  noch  für  Fettschmierung  einge- 
richtet. 


Auf  der  Tafel  III  sind  einige  der  ge- 
bräuchlichsten Achsbüchs  -  Konstruktionen 
dargestellt.  Empfehlenswert  sind  davon 
jedoch  u.  E.  nur  die  Achsbüchse  der  Städti- 
schen Straßenbahn  in  Darmstadt,  eine  von 
der  Firma  Siemens  &  Halske  in  Berlin  viel- 
fach angewandte  Ausführung,  und  diejenige 
der  Süddeutschen  Eisenbahngesellschaft  in 
Darmstadt,  die  dem  bewährten  neuen  Muster 
der  Preußischen  Staatsbahnen  nachgebil- 
det ist. 

Neben  Einfachheit  der  Ausführung 
kommt  wesentlich  für  Achsbüchsen  in  Be- 
tracht, daß  dieselben  die  Anwendung  der 
Ölschmierung  gestatten;  denn  es  ist  zur 
Zeit  keine  Frage  mehr,  daß  auch  bei  den 
Straßenbahnen  für  die  Achslager  dünn- 
flüssige Schmiermittel  den  steifen  Fetten 
vorzuziehen  sind. 

Die  Achsschenkel  sind  teils  glatt,  teils 
mit  Nut  für  einen  Vorsteckriegel  und  teils 
mit  Bund  versehen.  Die  letztere  Ausführung 
ist  die  konstruktiv  richtige  und  auch  bei 
weitem  die  praktischste. 

Abfederung. 

Die  Abfederung  besteht  bei  dem 
größten  Teil  der  Anhängewagen  aus 
Schraubenfedern  und  ist  durchaus  unzu- 
reichend. Bei  den  geringen  Geschwindig- 
keiten des  Pferdebetriebes  genügten  die 
Schraubenfedern;  für  den  elektrischen  Be- 
trieb aber  sind  dieselben  viel  zu  weich,  um 
die  stärkeren  Schwingungen  des  Wagens 
aufzunehmen. 

Neuerdings  finden  deshalb  auch  für  die 
Anhängewagen  Blattfedern  vorwiegend 
Verwendung,  die  infolge  ihrer  größeren 
inneren  Reibung  und  Trägheit  den  Längs- 
schwankungen (Nicken)  der  Wagenkasten 
wirksamen  Widerstand  leisten  und  selbst 
bei  kleinerem  Radstand  einen  verhältnis- 
mäßig ruhigen  Gang  der  Fahrzeuge  be- 
wirken. 

Dort,  wo  doppelte  Abfederung  anzu- 
bringen ist,  mag  immerhin  noch  die 
Schraubenfeder  einma^  Verwendung  finden, 
wenngleich  auch  hier  ihr  Nutzen  nur  ge- 
ring anzuschlagen  sein  wird.  Bei  einfacher 
Abfederung  aber  ist  nur  die  Blattfeder 
brauchbar. 

Die  Bremsausrüstung  der  Sommerwagen 
ist  meist  sehr  einfach.  Zum  weitaus  größten 
Teil  sind  die  Wagen  nur  mit  Handbremsen 
versehen,  und  zwar  vorwiegend  mit  Ketten- 
bremsen und  nur  vereinzelt  mit  Spindel- 
oder mit  Hebelbremsen.  Durchgehende 
elektrische  oder  Luftdruckbremsen  sind 
nur  wenig  vertreten,  und  auch  dann  meist 
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nur  bei  schweren  Wagen,  größeren  Ge- 
schwindigkeiten und  ungünstigen  Steigungs- 
verhältnissen. Für  gewöhnlich  sind  die 
Handbremsen  vollkommen  ausreichend,  da 
man  im  Bedarfsfalle  mit  den  Bremsvor- 
richtungen der  Motorwagen  sehr  wohl  im- 
stande ist,  auch  noch  einen  oder  zwei 
Anhängewagen  schnell  zum  Anhalten  zu 
bringen. 


heiten  bei  den  einzelnen  Verwaltungen. 
Vorwiegend  sind  bei  Aveitem  die  Quersitze, 
jedoch,  sind  auch  Längssitze  mehrfach  ver- 
treten. 

Quersitze. 
Die  Quersitze  finden  sich  in  vier  ver- 
schiedenen Anordnungen.   Bei  den  älteren 
Wagengattungen  sind  dieselben  ausnahms- 
los ohne  Mittelgang  eingebaut  nach  Abb.  1. 


Der  Wert  der  durchgehenden  Bremsen 
wird  zur  Zeit  noch  dadurch  beeinträchtigt, 
daß  dieselben  von  der  Bremsvorrichtung 
der  Motorwagen  abhängig  sind  und  daher 
bei  Zugtrennungen  nicht  selbsttätig  in  Wirk- 
samkeit treten. 

Eine  etwaige  Lösung  dieser  Frage 
dürfte  für  die  weitere  Einführung  der  durch- 
gehenden Bremsen  von  wesentlicher  Be- 
deutung sein. 

Notkuppelung. 

Notkuppelungen  sind  bei  Straßenbahnen 
bisher  nur  wenig  gebräuchlich.  Bei  der 
bei  Lokomotivbahnen  erwiesenen  Unzuver- 
lässigkeit  derselben  ist  ihre  weitere  Ein- 
führung mit  Rücksicht  auf  die  Unbequem- 
lichkeiten auch  durchaus  nicht  zu  em- 
pfehlen. 

Wagenkasten. 

Die  Wagenkasten  zeigen  auch  bei  den 
neueren  Fahrzeugen  große  Ähnlichkeit  mit 
den  früheren  Pferdebahnwagen,  obwohl 
man  infolge  der  veränderten  Betriebsver- 
hältnisse bei  den  Neukonstruktionen  einige 
Abänderungen  hat  vornehmen  müssen. 

So  hat  man  vor  Allem  die  Länge  der 
Wagenkasten  und  der  Plattformen  ver- 
größert, um  ein  größeres  Fassungsvermögen 
zu  erhalten,  und  selbstverständlich  hat  man 
auch  die  Konstruktion  im  ganzen  ver- 
stärken müssen,  da  die  Wagen  infolge  der 
größeren  Geschwindigkeiten  und  des  häufi- 
gen plötzlichen  Anhaltens  weit  stärker  be- 
ansprucht werden  als  bei  tierischer  Zug- 
kraft. 

Anordnung  der  Sitze. 

In  der  Anordnung  der  Sitze  in  den 
Wagen  herrschen  erhebliche  Verschieden- 


Der  Zugang  findet  mittels  Lautbrettern 
von  den  Seiten  aus  auf  der  ganzen  Länge 
des  Wagens  statt.  Meist  wird  nach 
der  einen,  gewöhnlich  der  in  der  Fahrt- 
richtung linken  Seite  der  Wagen  durch 
Ketten  oder  Lederriemen  abgeschlossen, 
um  das  Ein-  und  Aussteigen  an  falscher 
Seite  zu  verhindern.  Diese  Wagengattung 
bietet  hinsichtlich  des  Betriebes  viele  Vor- 
teile. Bei  derselben  findet  die  größtmög- 
lichste Ausnutzung  der  zur  Verfügung 
stehenden  Grundfläche  statt,  und  trotzdem 
gestattet  dieselbe  schnellstes  Füllen  und 
Entleeren  des  Wagens,  gleich  angenehm 
für  das  Publikum  wie  vorteilhaft  für  eine 
glatte  Abwicklung  des  Betriebes. 

Ein  großer  Übelstand  aber  liegt  darin, 
daß  die  seitlichen  Laufbretter  von  den 
Schaffnern  während  der  Fahrt  zur  Ausgabe 
von  Fahrscheinen  benutzt  werden  müssen. 
Hierbei  sind  Unglücksfälle  nicht  ausge- 
schlossen und  auch  bisweilen  vorgekom- 
men. Aus  diesem  Grunde  ist  die  vor- 
liegende Anordnung,  trotz  ihrer  bestechen- 
den Vorzüge,  nicht  zu  empfehlen,  und  an 
einzelnen  Orten  wird  sie  auch  seitens  der 
Aufsichtsbehörden  gar  nicht  mehr  zuge- 
lassen. 

Vermieden  wird  der  geschilderte  Nach- 
teil durch  Anbringung  von  Mittelgängen 
allerdings  auf  Kosten  des  Fassungsver- 
mögens.   (Abb.  2.) 

Abb.  2  zeigt  eine  solche  Anordnung, 
die  als  mustergültig  bezeichnet  werden 
darf  und  wohl  geeignet  ist,  als  normale 
Grundrißanordnung  für  offene  Anhänge- 
wagen angenommen  zu  werden. 

Beide  eben  beschriebene  Wagengattun- 
gen werden  auch  mit  der  Modifikation  aus- 
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geführt.,  daß  die  Sitze  als  Doppelsitze  aus- 
gebildet werden  nach  den  Abb.  3  und  4. 

Die  Wagen  mit  einfachem  Sitze  haben 
jedoch  bei  weitem  die  größte  Verbreitung 
gefunden,  und  zwar  vorzugsweise  wegen 
der  dabei  möglichen  beweglichen  Anord- 
nung der  Kückenlehnen.    Die  klappbare 


Lehne  erfreut  sich  großer  Beliebtheit  beim 
Publikum,  weil  einerseits  durch  einfaches 
Umlegen  der  Lehne  ganz  beliebig  die 
Fahrtrichtung  gewählt  und  andererseits 
auch  das  häufig  lästige  Gegenübersitzen 
vermieden  werden  kann. 


n 


Abb.      Offener  Anhängewagen  mit  einfachen  Quersitzen  und  Mittelgang.  JU.  1:75. 


Abb.  3.  Offener  Anhängewagen  mit  doppelten  Quersitzen  ohne  Mittelgang.   M.  1:75. 
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Abb.  4.  Offener  Anhängewagon  mit  doppelten  Quersitzen  und  Mittelgang.  M.  1:75. 


Längssitze. 
Die  Längssitze  sind  entweder  ganz  wie 
bei  den  geschlossenen  Motorwagen  an  den 
Seiten  angeordnet  nach  Abb.  5  oder  auch 
vereinzelt  in  der  Mitte  mit  der  Gesichts- 
front nach  außen  nach  Abb.  6. 


Die  erstere  Anordnung  hat  den  großen 
Nachteil,  daß  bei  der  Fahrt  eine  unan- 
genehme Zugluft  sich  den  Fahrgästen  im 
Nacken  bemerkbar  macht.  In  der  Regel 
wird  diesem  Übelstand  durch  Zuziehen 
der   seitliehen  Vorhänge    abzuhelfen  ge. 


/O 


iVbb.  5.  Offener  Anhänge  wagen  mit  Längssitzen  "an  den  Seiten.  --M.  1 :75. 

 o» 


Abb.  6.  Offener  Anhängewagen  mit  Längssitzen  in  der  Mitte.  M.  1 : 75. 
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sucht,  wodurch  ein  großer  Teil  des  Vor- 
zugs der  offenen  Wagen  wieder  ver- 
loren geht. 

Die  zweite  Anordnung  von  Längssitzen 
die  in  den  Verdecksitzen  der  Imperial- 
wagen  ihre  Vorbilder  hat,  hat  sich  am 
Avenigsten  bewährt,  weil  bei  der  gegebenen 
Breite  der  Wagenkasten  die  Gänge  vor 
den  Sitzen  zu  schmal  werden,  so  daß  eine 
Belästigung  des  Publikums  sowohl  durch 
die  Schaffner  beim  Fahrscheinverkauf  wie 
auch  beim  Aus-  und  Einsteigen  unvermeid- 
lich ist. 

Stirnwände. 

Sehr  verschiedene  Ansicht  herrscht 
über  die  Frage,  wie  weit  und  in  welcher 
Art  ein  offener  Wagen  über  dem  Fuß- 
boden abzuschließen  sei. 

Vielfach  sind  an  den  Enden  feste,  im 
oberen  Teil  verglaste  Stirnwände  im  Ge- 
brauch, die  bei  Längssitzen  oder  auch  bei 
Quersitzen  mit  Mittelgang  Schiebetüren 
enthalten.  Teilweise  aber  sind  auch  be- 
wegliche Stirnwände  in  Gestalt  von  Zug- 
oder Rollvorhängen  vorgesehen. 

Die  Stirnwände  sollen  die  Insassen 
der  Wagen  gegen  Zugluft  schützen;  aber 
sie  erfüllen  ihren  Zweck  ganz  und  gar 
nicht.  Nur  die  Plätze  unmittelbar  hinter 
den  Wänden  sind  geschützt,  dagegen  aber 
entsteht  auf  den  übrigen  Plätzen  gerade 
infolge  der  Stirnwände  schädlicher  Gegen- 
zug, der  viel  nachteiliger  ist  als  ein  direkter 
Luftzug.  Zudem  wird  der  letztere  bei  den 
üblichen  Fahrgeschwindigkeiten  durch  die 
vorauffahrenden  Motorwagen  hinreichend 
abgeschwächt. 

Seitenwände. 

Die  Seitenwände  fehlen  nur  bei  den 
Wagen  mit  seitlichen  Laufbrettern  ganz. 
Bei  den  übrigen  Wagen  aber  ist  ein  bald 
höherer,  bald  niedriger  Abschluß  vorhanden, 
der  bald  geschlossen  und  bald  durch- 
brochen hergestellt  ist. 

Hier  erscheinen  am  empfehlenswerte- 
sten geschlossene  Seitenwände  bis  in  Höhe 
der  Sitze,  die  von  den  Füßen  Zugluft  ab- 
halten und  gleichzeitig  auch  als  Schutz 
gegen  Verunreinigung  durch  Spritzen  von 
Straßenschmutz  dienen.  Oberhalb  dieser 
Seitenwände  sind  dann  weitere  feste  Ab- 
schlüsse nur  durch  Armleisten  und  Schutz- 
stangen herzustellen. 

Im  übrigen  aber  sollen  sich  an  den 
Langseiten  der  Wagen  Vorhänge  befinden, 
die  zu  etwaigem  Schutz  gegen  Regen  oder 
Sonne  vorgezogen  werden  können. 


Die  Zugvorhänge  sind  den  Rollvor- 
hängen vorzuziehen. 

Umwandelbare  Wagen. 

Um  die  doppelten  Anschaffungskosten 
—  für  offene  und  geschlossene  Wagen  — 
zu  sparen,  hat  man  stellenweise  versucht, 
umwandelbare  Wagen  zu  verwenden,  bei 
denen  der  für  gewöhnlich  geschlossene 
Wagen  im  Sommer  nach  Bedürfnis  in 
einen  offenen  verwandelt  werden  kann. 

Die  Braunschweiger  Straßeneisenbahn- 
Gesellschaft  hat  derartige  Wagen  direkt 
von  Amerika  bezogen,  ist  aber,  sowohl 
was  die  allgemeine  Anordnung  wie  auch 
besonders  die  Ausführung  im  einzelnen 
anbetrifft,  durchaus  nicht  von  denselben 
befriedigt. 

In  Deutschland  hat  man  durch  be- 
wegliche Anordnung  der  Fenster  eine  Art 
unwandelbare  WTagen  herzustellen  versucht 

Bei  einigen  Ausführungen  sind  die 
Fensterrahmen  eingeschraubt  und  abnehm- 
bar. Stellenweise  aber  sind  nur  die  Fenster 
sämtlich  herablaßbar.  In  beiden  Fällen 
jedoch  hat  man,  abgesehen  von  den  vielen 
kleinen  Übelständen,  die  diese  Anordnungen 
mit  sich  bringen,  nach  Entfernung  der 
Fenster  immer  noch  keinen  offenen  Wagen, 
sondern  nur  so  ein  Mittekliug,  das  Nieman- 
den recht  befriedigen  kann. 

Die  Vorteile,  die  das  kombinirte  System 
wirklich  hat  —  hauptsächlich  Geldersparnis 
bei  der  Anschaffung  —  werden  durch  die 
Nachteile  mehr  als  aufgehoben;  und  ab- 
gesehen von  besonderen  Betriebsverhält- 
nissen, wird  man  sicher  besser  daran  tun, 
zwei  Gattungen  von  Anhängewagen  zu  be- 
schaffen. 

Unsere  Ansicht  über  die  maß- 
gebenden Gesichtspunkte  für  die 
Konstruktion  offener  Anhängewagen 
fassen  wir  in  den  folgenden  Sätzen 
zusammen: 

1.  Bei  einem  Fassungsvermögen 
von  nicht  unter  30  und  nicht 
über  40  Plätzen  insgesamt  leich- 
testes Gewicht  bei  größter  Halt- 
barkeit. 

2.  Für  das  Untergestell  durch- 
gehende Träger;  großer  Rad- 
stand, eventl.  Lenkachsen;  Blatt- 
federn zur  Abfederung. 

3.  Anordnung  der  Sitze  als  ein- 
fache Quersitze  mit  Mittelgang 
und  klappbaren  Lehnen.  Ein- 
gang über  die  Plattformen. 
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4  Geschlossene  Stirn-  und  Seiten- 
wände nur  bis  in  Höhe  derSitze- 
darüber  Armleisten  und  Schutz- 
stangen. 

5.  Zum  Schutz  gegen  die  Witterung 
seitliche  Zugvorhänge. 

Wir  lassen  nun  die  Beschreibung 
einiger  der  gebräuchlichsten  Gattungen 
offener  Anhänge  wagen  folgen. 

1.  Offener  Anhängewagen  der  Aachener 
Kleinbahngesellschaft. 

Der  Wagen  hat  einschließlich  der 
Plattformen  eine  Länge  von  6280  mm. 
Das  Fassungsvermögen  beträgt  24 
Sitz-  und  16  Stehplätze.  Das  Unter- 
gestell wird  aus  durchgehenden  Blech- 
trägern gebildet,  in  denen  Ausschnitte 
für  die  Achsbüchsen  vorgesehen  sind. 
Der  feste  Radstand  beträgt  1600  mm. 
Die  Federn  sind  Blattfedern.  Die 
Bremse  ist  eine  Hand-Kettenbremse. 
Die  Sitze  sind  als  doppelte  Quersitze 
ohne  Mittelgang  mit  Zugang  von  den 
seitlichen  Laufbrettern  angeordnet. 
Die  Lehnen  sind  fest.  Die  Wagen 
sind  durch  Stirnwände  abgeschlossen, 
deren  obere  Hälften  aus  Glasfenstern 
bestehen.  Seitlich  sind  neben  den 
Sitzen  Vorhänge  vorhanden. 

2.  Offener  Anhängewagen  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn. 

Die  hölzernen  Seitenbalken  des 
Wagenkastens  bilden,  durch  Spann- 
werke verstärkt,  das  Untergestell.  An 
dieselben  sind  die  Plattformen  mittelst 
je  zwei  Balken  angehängt.  Die  Ab- 
federung wird  durch  Schraubenfedern 
bewirkt,  die  sich  auf  an  die  Achs- 
büchsen angegossene  Federteller 
stützen. 

Die  Wagen  sind  mit  der  Hand- 
Kettenbremse  und  außerdem  mit  einer 
elektromagnetischen  Scheibenbremse 
auf  einer  Achse  ausgerüstet.  Der 
Radstand  beläuft  sich  auf  1830  mm. 
Die  Länge  der  Wagen  beträgt8460  mm, 
einschließlich  der  Plattformen,  und 
das  Fassungsvermögen  24  Sitz-  und 
16  Stehplätze. 

Die  Sitzplätze  sind  als  doppelte 
Quersitze  angeordnet  mit  einem  Mittel- 
gang. Die  Lehnen  sind  fest.  Die 
Wagen  sind  durch  verglaste  Stirn- 
wände, in  denen  sich  Schiebetüren 
befinden,  abgeschlossen. 

Die  Seitenwände  haben  eine  Höhe 
von  890  mm  über  dem  Fußboden  und 


sind  durchbrochen  aus  Schmiedeeisen 
hergestellt. 

3.  Offener  Anhängewagen  der  Breslauer 
Straßeneisenbahn-Gesellsehaft. 

Das  Untergestell  wird  ähnlich  wie 
bei  dem  Wagen  der  Aachener  Klein- 
bahn aus  durchgehenden  Trägern, 
aus  Stahlblechen  und  Winkeleisen 
gebildet,  An  denselben  sind  die 
hölzernen  Säulen,  welche  das  Dach 
tragen  und  zwischen  denen  die  ein- 
fachen Quersitze  angebracht  sind, 
befestigt.  Die  Lehnen  können  nach 
der  Fahrtrichtung  umgeklappt  werden. 
Ein  Mittelgang  ist  nicht  vorhanden. 
Zum  Ein-  und  Aussteigen  dienen 
seitliche  Laufbretter. 

Der  Radstand  beträgt  1700  mm. 
Die  Federn  sind  Schraubenfedern. 

Der  Wagen  ist  mit  Hand-Ketten- und 
außerdem  mit  elektromagnetischer 
Scheibenbremse  versehen.  Die  Länge 
des  Wagens  beträgt  7000  mm,  ein- 
schließlich der  Plattformen,  und  das 
Fassungsvermögen  28  Sitz-  und  16 
Stehplätze. 

Die  Stirn-  und  Seitenwände  sind 
vollständig  frei,  auch  Vorhänge  sind 
nicht  angebracht. 

4.  Offener  Anhängewagen  der  Süddeut- 
schen Eisenbahn  -  Gesellschaft  in 
Darmstadt  für  die  Wiesbadener  elek- 
trischen Bahnen. 

Das  Untergestell  ist  ähnlich  dem 
der  Preußischen  Staatsbahnen  für 
zweiachsige  Personenwagen.  An  den 
beiden  durchgehenden  Langträgern 
sind  die  Fe cl ergeh änge,  die  Achs- 
halter und  außerdem  die  Stützen  an- 
gebracht,   die  den   Kasten  tragen. 

Der  Wagen  hat  eine  Länge  von 
8000  mm,  einschließlich  der  Platt- 
formen, und  ein  Fassungsvermögen 
von  21  Sitz-  und  14  Stehplätzen. 

Der  Radstand  beträgt  3000  mm  bei 
freien  Lenkachsen.  Die  Bremse  ist 
eine  Hand-Kettenbremse.  Die  Auf- 
tritte haben  zwei  Stufen,  eine  An- 
ordnung, die  mit  Rücksicht  auf  die  in 
Wiesbaden  zur  Kur  wreilenden  rheu- 
matischen Kranken  geAvählt  ist. 

Die  Sitze  sind  als  Quersitze  ange- 
ordnet mit  Mittel  gang.  Die  Rücken- 
lehnen sind  umlegbar.  Stirnwände 
sind  nicht  vorhanden.  Rund  um  den 
Wagen  zieht  sich  bis  in  Höhe  der 
Sitze  eine  geschlossene  Brüstung. 
Außerdem  ist  noch  eine  umlaufende 
hölzerne  Armleiste  und  eine  Messing- 


^im^Aprif^1*'!  Allgemeine  Gesichtspunkte 

Stange  zum  Schutz  gegen  zu  weites 
Herauslehnen  angebracht.  Seitlich 
sind  Zugvorhänge  vorgesehen. 

5.  Offener  Anhängewagen  der  städti- 
schen Straßenbahn  Mannheim. 

Dieser  Wagen  zeigt  sehr  viel  Ähn- 
lichkeit mit  dem  vorhergehenden.  Die 
durchgehenden  Langträger  sind  ge- 
kröpft, und  von  den  Plattformen  führt 
eine  Stufe  zu  den  Sitzplätzen. 

Der  Radstand  beträgt  2500  mm  bei 
freien  Lenkachsen. 

6.  Umwandelbarer  Anhängewagen  für 
die  Münchener  Trambahn  A.-G.  (Ent- 
wurf). 

Um  auch  ein  Bild  von  einem  so- 
genannten umwandelbaren  Anhänge- 
wagen zu  geben,  sei  hier  zum  Schluß 
ein  von  der  Münchener  Trambalm 
A.-G.  aufgestellter  Entwurf  aufgeführt. 

Der  Wagen  hat  bei  einem  Radstand 
von  2400  mm  Lenkachsen.  Als  Bremse 
ist  nur  die  Luftdruckbremse  vorge- 
sehen. 

Die  Länge  der  Wagen  beträgt 
7000  mm,  einschließlich  der  Platt- 
formen, und  das  Fassungsvermögen 
16  Sitz-  und  18  Stehplätze.  Die  Sitz- 
plätze sind  als  Quersitze  angeordnet 
mit  verstellbaren  Rückenlehnen.  Die 
Fenster  sind  groß  und  sämtlich  herab- 
laßbar. 

Die  Plattformen  sind  mit  Vorbauten 
versehen,  in  die  drei  ebenfalls  herab- 
laßbare Fenster  eingesetzt  sind. 


Die  in  Betracht  kommenden  Verhält- 
nisse der  einzelnen  Bahnen  wurden  durch 
folgenden  Fragebogen  von  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  erfragt: 

An  die  Vereins-Verwaltungen! 

Auf  Wunsch  der  48.  Versammlung  der 
Straßenbahn-Betriebsleiter  Rheinlands,  West- 
falens usw.  haben  wir  folgende  beiden  The- 
mata zur  Besprechung  auf  die  Tagesord- 
nung unserer  diesjährigen,  am  4.  und  5.  Sep- 
tember in  Düsseldorf  stattfindenden  achten 
Hauptversammlung  gesetzt: 

1.  Welche  Gesichtspunkte  sind  bei  Be- 
schaffung von  Anhängewagen  maß- 
gebend? 

2.  Zweckmäßigste  Konstruktion  von 
Sommerwagen. 

Das  Referat  hat  mit  dankenswerter  Be- 
reitwilligkeit Herr  Direktor  Wolff-Darmstadt 
übernommen. 


f.  d.  Beschaffung-  von  Anhängewagen  usw.     21 3 


Der  Herr  Referent  ersucht  nun,  das 
letztere  Thema  betreffend,  um  Beantwortung 
folgender  Fragen,  welche  wir  hiermit  den 
Vereins-Verwaltungen  vorlegen. 

Anhänge-  und  Sommerwagen. 

A.  Allgemeines. 

1.  Gewicht  eines  Sommerwagens? 

B.  Untergestell. 

2.  Größe  des  Radstandes? 

3.  Sind  feste  Achsen  oder  Lenkachsen 
verwendet  mit  eventl.  Angabe  der 
Konstruktion  der  Letzteren? 

4.  Konstruktion  der  Achsbüchsen? 

5.  Form  der  Achsschenkel? 

6.  Sind  Notkuppelungen  vorhanden,  resp. 
von  welcher  Konstruktion? 

7.  Konstruktion  der  Bremsen: 

a)  Automatische  Bremsen  mit  Angabe, 
ob  dieselben  gleichzeitig  konti- 
nuierlich sind? 

b)  Handbremsen? 

8.  Sind  seitliche  Laufbretter  vorhanden? 

C.  Oberkasten. 

9.  Länge  des  Wagenkastens  einschl.  der 
Plattform? 

10.  Sind  die  Wagen  auch  als  geschlossene 
Anhängewagen  zu  benutzen,  unter 
Angabe  der  Konstruktion? 

11.  Sind  die  Sitzplätze  als  Längs-  oder 
Quersitze  angeordnet? 

12.  Sind  Abschluß-Stirnwände  oder  son- 
stige Einrichtungen  vorhanden  zum 
Schutze  gegen  Zugluft? 

13.  Sind  Einrichtungen  zum  Schutz  gegen 
Regen  oder  Sonne  vorhanden? 

14.  Form  und  Höhe  der  etwa  vorhandenen 
Seiten  wände? 

Außer  diesen  Angaben  bitten  wir  Sie, 
sich  auch  darüber  zu  äußern,  welche  Er- 
fahrungen Sie  mit  den  bei  Ihnen  vorhan- 
denen Sommerwagen  gemacht  haben,  resp. 
welche  Verbesserungen  Sie  an  denselben 
nach  den  gemachten  Erfahrungen  für 
wünschenswert  halten. 

Die  Antworten  bitten  wir  an  uns  bis 
zum  1.  April  er.  einsenden  zu  wollen. 

[Schluß  folgt.] 
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Die  städtischen  Verkehrsmittel  Hamburgs, 
ihre  bisherige  Entwicklung  und  künftige 
Gestaltung. 

Von 

Gustav  Schimpff, 
fiegierungsliaiimeister  in  Altona. 

(Mit  den  Tafeln  IV  bis  VIT.) 

Erster  Teil. 

Einleitung.  i 

Bauliche  Entwicklung  der  Stadt.  Umfang  des  Verkehrs 
zwischen  Wohn-  und  Arbeitsstätte.  Arbeiterwohnungs- 
frage. Bebauungsplan. 

Zu  dem  415,10  qkm  umfassenden  Gebiet 
des  deutschen  Bundesstaates  „Freie  und 
HansestadtHamburg"  gehören:  1.  der  Haupt- 
teil von  285,24  qkm  Größe,  der  sich  von 
der  Einmündung  der  Alster  aus  in  je  einen 
schmalen  Landstreifen  nach  Norden  und 
Osten  erstreckt,  nördlich  an  der  Alster  und 
ihrem  Nebenfluß,  der  Tarpenbeck,  entlang, 
östlich  zwischen  Elbe  undBille;  2.  eine  An- 
zahl kleinerer  Gebiete,  Enklaven  in  preußi- 
schem Gebiet,  von  zusammen  52,04  qkm 
Größe  (die  sogenannten  Walddörfer  und 
Geesthacht);  3.  das  Amt  Kitzebüttel  (Cux- 
haven} von  77,88  qkm  Grundfläche,  Das 
zusammenhängende  Hauptgebiet  zerfällt  in 
folgende  Teile:  a)  die  Stadt  Hamburg  mit  j 
77,14  qkm,  davon  66,59  qkm  Land  und  > 
10,65  qkm  Gewässern,  b)  das  nördlich  da-  j 
von  gelegene,  zu  den  Landherrschaften  der  ! 
Geestlande  gehörige  Gebiet  von  53,16  qkm 
Grundfläche,  c)  das  hauptsächlich  östlich 
der  Stadt  belegene,  zu  den  Landherrschaften 
der  Marschlande  und  dem  Amt  Bergedorf 
gehörige  Gebiet  von  154,94  qkm. 

Der  Hamburger  Staat  besitzt  außerdem 
das  Schiffahrt»-  und  Staurecht  auf  der  Alster 
bis  zu  ihrer  rd.  60  km  entfernten  Quelle  im 
Henstedter  Moor. 

Das  Stadtgebiet  besteht  im  jetzigen  Um- 
fange seit  dem  22.  Juni  1894  und  zerfällt 
in  folgende  Teile: 

1.  die  alte  Stadt,  innerhalb  der  früheren 
Festungswälle,  jetzigen  Wallanlagen, 
bestehend  aus  der  Altstadt  (östlich 
des  Alsterlaufs)  und  der  Neustadt 
(westlich  des  Alsterlaufs); 

2.  die  ehemalige  Vorstadt  St.  Georg; 

3.  die  ehemalige  Vorstadt  St,  Pauli; 

4.  das  Hafengebiet  südlich  der  Elbe,  ge- 
teilt nach  Steinwärder,  Kl.- Grasbrook, 
Veddel; 

5.  die  ehemaligen  Vororte  östlich  der 
Alster:  Billwärder  Ausschlag,  Borg- 
felde, Hamm,  Horn,  Hohenfelde,  Eil- 


beck, Uhlenhorst,  Barmbeck,  Winter- 
hude; 

6.  die  ehemaligen  Vororte  westlich  der 
Alster:  Rotherbaum,  Emsbüttel,  Har- 
vestehude, Eppendorf. 

Geologisch  trennt  sich  das  Hamburger 
Stadtgebiet  in  Geest  (vorwiegend  Sand- 
und  Lehmboden)  und  Marsch  (vorwiegend 
Moor-  und  Tonschichten). 

Die  Grenze  zwischen  Geest  und  Elb- 
marsch tritt  westlich  der  Alster  fast  überall 
dicht  an  die  Elbe  heran,  östlich  derselben 
beginnt  sie  in  der  Nähe  des  Rathauses  und 
folgt  etwa  der  Landstraße  nach  Hamm, 
Horn  und  Schiffbeck,  Tafel  IV.  Den  Ab- 
schluß der  Elbmarsch  gegen  die  Aper- 
marsch in  sturmflutfreier  Höhe  bildet  der 
sogenannte  Niederdeich,  der  von  der  Gr. 
Michaelisbrücke  ausgehend  durch  den 
Straßenzug  Burstah  -  Schauenburgerstraße 
gegeben  wird. 

Zum  engeren  Verkehrsgebiet  Groß- 
Hamburgs  hat  man  außer  der  Stadt  Ham- 
burg selbst  zu  rechnen: 

1.  die  angrenzenden  östlich  der  Alster 
belegenen  Landgemeinden  der  Geest- 
lande: Alsterdorf  und  Ohlsdorf,  mit 
zusammen  5,39  qkm  Flächengröße; 

2.  die  preußischen  Städte  Altona,  mit 
21,8  qkm  (einschließlich  der  1890  ein- 
gemeindeten Vororte  Ottensen,  Ovel- 
gönne, Othmarschen  und  Bahrenfeld), 
und  Wandsbek,  mit  10,85  qkm  (ein- 
schließlich des  1900  eingemeindeten 
Hinschenfelde),  die  mit  Hamburg  bau- 
lich unmittelbar  zusammenhängen. 

Die  Einwohnerzahlen  nach  den  Volks- 
zählungen ergibt  sich  aus  der  Tabelle  auf 
Seite  215. 

Von  den  im  Jahre  1900  in  der  Stadt 
Hamburg  wohnenden  erwerbstätigen  Per- 
sonen (300  760)  entfielen  auf  die  verschiede- 


nen Berufe: 

Handelsgewerbe   25,0  ü/0, 

Industrie  und  Handwerk    .    .  29,0  „  '), 

Baugewerbe   5,5  „ , 

Landverkehr   4,5  „  , 

Wasserverkehr   4,0  „  , 

Öffentlicher  Dienst  und  freie 

Berufsarten   8,0  „ . 


')  Der  Anteil  des  Handwerks  kann  etwa  auf  die  Hälfte 
geschätzt  werden.  Im  Jahre  1895  umfaßten  die  Betriebe, 
welche  mehr  als  fünf  Personen  beschäftigten,  57  %  der  er- 
werbstätigen Personen,  die  Betriebe  mit  mehr  als  10  Per- 
sonen 45V>  °/c 
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Einwohnerzahlen  Groß-Hamburgs  nach  den  Volkszählungen  der  Jahre  1S67  bis  1900. 


Jahr 

Stadt 
Hamburg 
einschl. 
der  Schiffe 
in  den 
Häfen 

! 

Alsterdorf 

und 
Ohlsdorf  1 

i 

Altona 

Wandsbek 

Zusammen 

Mittlerer 
jährlicher 

7]1  TT/  Q  f*Vl  C 

ZJ  14.  W  et    1 1  o 

1867 

!      269  581 

t 

452 

67  350 

9  575 

346  958 

1871 

300  504 

537 

74  102 

i 

10  947 

386  090 

2,7 

1875 

348  447 

666 

84  097 

14  810 

448  026 

3,1 

2,9 

1880 

410  127 

818 

91  047 

16  138 

518  130 

1885 
1890 
1895 

471  427 
569  260 
625  552 ') 

1  182 

1  746 

2  548 

104  717 
143  249  2) 
148  944 

17  760 

20  571 

21  666 

595  086 
734  826 
798  710 

2,7 
4,3 

1,7  4) 
2,4 

1900 

705  738 

3  185 

161  501 

27  966  3) 

898  390 

')  Nach  Eingemeindung-  von  Veddel,  Peute,  Ellerholz  und  Boß.  —  -)  Nach  Eingemeindung  von  Ottensen,  Övel 
gönne,  Othmarschen,  Bahrenfeld.  —  3)  Nach  Eingemeindung  von  Hinschenfelde.  —  4)  Cholerajahr  1692. 


Mit  Fug  und  Recht  wird  man  also  Ham- 
burg nach  wie  vor  in  erster  Linie  als  Han- 
delsstadt bezeichnen  dürfen. 

Die  Industrie  hat  bislang  noch  eine  zu- 
rücktretende Bedeutung,  da  ihre  Entwick- 
lung in  den  bis  1888  außerhalb  des  deut- 
sehen Zollgebiets  liegenden  Bezirken  (dazu 
gehörte  das  jetzige  Stadtgebiet  von  Ham- 
burg, die  Elbinseln  zwischen  Hamburg  und 
Harburg,  Wandsbek  und  das  eigentliche 
Altona  (ohne  die  1890  eingemeindeten  Vor- 
orte) naturgemäß  stark  beschränkt  war. 
Innerhalb  des  damaligen  Preibezirks  siedel- 
ten sich  hauptsächlich  solche  Fabriken  an, 
die  zu  Handel  und  Schiffahrt  in  besonderer 
Beziehung  standen;  in  erster  Linie  Schiffs- 
werften und  Kesselschmieden,  dann  die 
Anstalten  für  Ausrüstung  von  Schiffen  mit 
Nahrungsmitteln  (Konserven)  und  deren 
Zubehör,  ferner  Veredelungsanstalten,  be- 
sonders solche,  die  auf  Ausfuhr  ihrer  Fertig- 
produkte hinzielen  (Raffinerien,  Pelzwerk- 
verarbeitung, Lederindustrie,  chemische  In- 
dustrien). 

Die  Fabriken  wurden  mit  Rücksicht 
auf  die  Zufuhr  hauptsächlich  auf  die  Elb- 
inseln gelegt,  insbesondere  in  die  Gegend 
beiderseits  des  Reiherstiegkanals.  Das  dort 
verfügbare  Gelände  war  aber  bald  voll- 
ständig in  Anspruch  genommen  und  da 
eine  Erweiterung  mit  Rücksicht  auf  die  be- 
stehenden und  geplanten  Hafenanlagen  un- 


tunlich war,  so  waren  die  seit  dem  Zoll- 
anschluß neu  hinzutretenden  Industrien  ge- 
zwungen, sich  außerhalb  des  Freihafen- 
gebietes anzusiedeln.  In  Frage  kam  in 
erster  Linie  der  Hammerbrook  (so  heißt 
die  Niederung  zwischen  Bille  und  Geest- 
rand). Die  Anlage  von  Fabriken  wurde 
hier  erleichtert  durch  das  mit  Elbe  und 
Bille  in  Verbindung  stehende  Kanalnetz, 
dessen  Anlage  überall  der  Bebauung  voran- 
gegangen ist.  Neben  den  Fabriken  siedelten 
sich  im  Hammerbrook  auch  andere  auf  den 
Wasserverkehr  angewiesene  Industrien, 
z.  B.  Zimmerplätze,  Holz-  und  Steinlager 
und  dergl.  an.  Ein  weiterer  für  die  An- 
lage von  Fabriken  bestimmter  Stadtteil  ist 
Barmbeck,  das  in  beschränktem  Maße  eben- 
falls durch  Kanäle,  die  von  der  Alster  aus- 
gehen, erschlossen  ist.  Sie  sind  durch 
Kanalisierung  der  Nebenflüsse  der  Alster, 
insbesondere  der  Osterbeck,  gewonnen, 
und  befinden  sich  gegenwärtig  noch  im 
Ausbau.  Um  bei  starker  Vergrößerung 
des  vorläufig  erst  in  beschränktem  Maße 
angebauten  Barmbecker  Fabrikgeländes  die 
Binnenalster  von  dem  entstehenden  Fracht- 
verkehr freizuhalten,  ist  eine  künftige  Ka- 
nalverbindung zwischen  Alster  und  Bille 
vorgesehen.  Ein  Teil  des  Barmbecker 
Fabrikgeländes  wie  auch  Teile  des  eben- 
falls für  Fabrikanlagen  freigegebenen  Bill- 
wärder  Ausschlags  werden  künftig  Eisen- 
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bahnanschluß  erhalten;  sonst  fehlt  auf- 
fallenderweise ein  Gleisanschluß  fast  bei 
sämtlichen  auf  Hamburger  Gelände  be- 
stehenden Fabrikanlagen;  er  wird  not- 
dürftig durch  den  Wassertransport  zwischen 
Fabrikgrundstück  und  Umschlagsstelle  er- 
setzt. 

Der  Wasserweg  hat  überhaupt  für  den 
inneren  Lastverkehr  Hamburgs  eine  hervor- 
ragende Bedeutung.  Die  ehrwürdigen 
Fleete  der  Innenstadt  dienen  auch  heute 
noch  der  Güterbeförderung  vom  Hafen  nach 
den  Lagerhäusern  und  Speichern,  die  trotz 
Errichtung  des  Freihafens  in  der  Stadt  ver- 
blieben sind.  Auf  den  Kanälen  bewegt  sich 
auch  der  Güterverkehr  nach  den  Wohn- 
bezirken, die  Beförderung  von  Feuerungs- 
material, Pflastersteinen  und  dergl.  um- 
fassend. 

Außerhalb  der  früheren  Zollgrenze  war 
außerdem  eine  gewisse  Anzahl  gewerblicher 
Anlagen  entstanden,  die  in  Hamburg  ihren 
geschäftlichen  Mittelpunkt  haben,  beson- 
ders auf  preußischem  Gebiete  in  Ottensen 
und  Bahrenfeld,  auf  Wilhelmsburg  und  in 
Harburg.  Diese  Anlagen,  insbesondere 
zahlreiche  Brauereien,  Speisefettfabriken 
und  dergl.,  haben  sich  auch  nach  dem  Fort- 
fall der  Zollgrenze  weiter  entwickelt  und 
ihnen  ist  zugleich  die  Versorgung  der  Stadt- 
gebiete zugefallen,  die  vordem  überwiegend 
seewärts  erfolgte. 

Die  Geschäftsstadt  („City")  umfaßt  den 
größeren  Teil  der  Altstadt  und  greift  auch 
auf  die  angrenzenden  Teile  der  Neustadt 
und  des  Hammerbrook  hinüber.  Der  süd- 
lichste Teil,  etwa  begrenzt  von  Hafen, 
Burstah  und  Steinstraße,  enthält  die  mit 
dem  Außenhandel  in  Beziehung  stehenden 
Bureaus  und  die  Kaufmannshäuser  mit  ihren 
an  die  Fleete  anstoßenden  Speichern.  Die 
Geschäftsstadt  dehnt  sich  besonders  nach 
Nordwesten  aus  und  wird  bald  den  ganzen 
Stadtteil  bis  zur  Binnenalster  und  den  Wald- 
anlagen umfassen.1)  Die  Gegend  zwischen 
Burstah  und  Binnenalster  ist  den  Läden 
und  den  Inland-Großgeschäftenvorbehalten; 
in  dem  zwischen  Kaiser- Wilhelmstraße  und 
Dammtorbahnhof  belegenen  Teil  der  Neu- 
stadt befinden  sich  viele  gewerbliche  Bu- 
reaus. 

Die  sonstigen  Stadtbezirke  sind  zum 
Teil  Wohn-  (und  Kleinhandels-) bezirke,  zum 
Teil  gemischte  Gewerbe-  und  Wohnbezirke. 


l)  Die  jährliche  Abnahme  der  Bevölkerung  in  Altstadt 
Süd  beträgt  2,35%.  Wenn  die  in  diesem  Aufsatz  beschrie- 
benen Schnellverkehrsmittel  zur  Ausführung  gekommen 
sein  werden,  dürfte  die  Umbildung  der  Innenstadt  zur 
reinen  Geschäftsstadt  noch  schneller  vor  sich  gehen. 


Zu  den  gemischten  Bezirken  gehören  die 
Stadtteile,  die  vorher  als  für  Fabriken  be- 
stimmt genannt  wurden,  einmal  St.  Georg 
Süd,  der  südliche  Teil  von  Borgfelde,  Hamm 
und  Horn  und  der  Billwärder  Ausschlag, 
wozu  künftig  wohl  noch  der  jenseits  der 
Elbe  belegene  durch  die  Elbbrücke  er- 
reichbare, vorläufig  noch  wenig  bebaute 
Stadtteil  Veddel  kommen  wird,  endlich 
Barmbeck.  Diese  Bezirke  dienen  neben 
der  gewerblichen  Bestimmung  dazu,  den 
Arbeitern  eine  nahe  der  Arbeitsstätte  be- 
legene Wohnung  zu  bieten. 

Die  übrigen  Teile  der  Stadt  sind  vor- 
zugsweise als  reine  Wohnbezirke  zu  be- 
zeichnen.  Die  Bebauung  dieser  Gebiete  ist 
zum  Teil  eine  recht  weitläufige ;  die  dichteste 
Bebauung  zieht  sich  hauptsächlich  an  den 
ehemaligen    Landstraßen    entlang,  und 
manche  der  früheren  Dörfer- Vororte,  jetzi- 
gen Stadtbezirke,  wie  z.  B.  Horn,  bestehen 
auch  heute  noch  im  wesentlichen  nur  aus 
einer  Doppelreihe  Häuser,  beiderseits  der 
Landstraße.   Das  übrigbleibende  Gebiet  ist 
zum  Teil  durch  Wasserläufe  in  Anspruch  ge- 
nommen; insbesondere  trennt  das  189  ha 
große  Becken  der  Binnen-  und  Außenalster 
das  Wohngebiet  in  zwei  scharf  geschiedene 
Teile.   Zwischen  den  angebauten  Gebieten 
der  ehemaligen  Vororte  befinden  sich  an 
vielen  Stellen  noch  große  Strecken  Bau- 
geländes; manche  Stadtgebiete  sind,  auch 
durch   kleinere    Parkanlagen,  öffentliche 
Plätze  und  größere  gemeinnützige  Anlagen 
in  Anspruch  genommen.  Größere  zusammen- 
hängende der  Bebauung  entzogene  Flächen 
sind  z.  B.  im  nördlichen  Teil  von  St.  Pauli 
und  südlichen  Teil  von  Eotherbaum  vor- 
handen: die  Wallanlagen,  das  Heiligengeist- 
feld, derBotanische  und  Zoologische  Garten, 
die  alten  Kirchhöfe,  die  Anlagen  Moor- 
weide, Sternschanze  usw.;  hieran  schließt 
sich  westlich  der  Schlachthof,  .nördlich  eine 
Anzahl  Stiftgrundstücke  (Schröderstift  u.  a.). 
Größere  Gebiete  öffentlicher  Anstalten  sind 
insbesondere  das  Krankenhaus  in  Eppen- 
dorf und  der  geräumig  angelegte  Ohlsdorfer 
Zentralfriedhof,  der  seit  1877  besteht  und 
1,30  qkm  umfaßt. 

Auch  der  Charakter  der  Bebauung  selbst 
ist  ein  weiträumiger;  der  bessergestellte 
Hamburger  wohnt  auch  heute  noch  gern 
im  Einzelhaus,  das  in  den  an  die  Alster 
grenzenden  Teilen,  wo  die  Wohlhabenden 
wohnen,  meist  mit  einem  großen  Garten 
oder  Park  umgeben  ist;  in  den  übrigen 
Stadtvierteln  ist  das  Einzelhaus  in  der 
Eegel  eingebaut.  Leider  nimmt  die  Zahl 
der  Einzelhäuser  auch,  in  Hamburg  pro- 
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zentual  ab;  die  gesteigei-te  Bodenrente 
macht  für  einen  immer  grösseren  Teil  der 
Bevölkerung  das  Wohnen  im  Einzelhaus 
unmöglich.  Nur  an  der  nördlichen  Grenze 
des  Stadtgebietes  lassen  sich  heute  noch 
Einzelhäuser  für  den  Mittelstand  errichten. 

Das  allmähliche  Verschwinden  des  ; 
Einzelhauses  zeigt  folgende  Zusammen-  , 
Stellung: 

Von  je  100  benutzten  Wohnungen  in 
der  Stadt  Hamburg  umfaßten  ein  ganzes 
Haus  in  den  Jahren: 

1875:  12,36,    1880:  9,40,    1885:  8,78,  1890: 
7,29,    1895  :  6,31,    1900:  5,39. 

Die  geringe  Dichtigkeit  der  Bebauung 
innerhalb  der  Weichbildgrenze  zeigt  sich 
auch  aus  der  Zahl  der  Einwohner  für  das  | 
Quadratkilometer,  die  sich  für  die  Stadt  j 
Hamburg  auf  9400,  für  die  Stadt  Berlin  auf  | 
28  400,  also  auf  das  Dreifache  stellt.  ' 

EineTrennung  derBevölkerungsklassen 
nach  Stadtvierteln,  wie  sie  in  den  meisten 
übrigen  Großstädten  streng  durchgeführt 
ist,  ist  in  Hamburg  weniger  scharf  ausge-  ' 
prägt.  Einzelhäuser  und  vielstöckige  Zins- 
häuser, Villen  und  Arbeiterwohnungen  i 
stoßen  vielfach  unmittelbar  aneinander.  j 

Außer  in  der  unmittelbaren  Umgebung  I 
der  Alster  sind  zusammenhängende  Villen-  ! 
viertel  kleineren  Umfangs  in  Borgfelde, 
Eilbeck,  Hamm  und  Horn  sowie  in  Eims- 
büttel zu  finden.  Die  größten  zusammen- 
hängenden Gebiete  mehrstöckiger  Miets- 
häuser neuerer  Entstehung  befinden  sich 
in  St.  Georg  und  Barmbeck  einerseits,  in 
Rotherbaum  und  Eimsbüttel  andererseits. 

Zu  den  Wohnbezirken  im  engeren  Ver- 
kehrsgebiet von  Groß-Hamburg  ist  Altona 
zu  rechnen,  das  im  Charakter  der  Bebauung 
sich  an  die  ältere  Wohnviertel  enthaltenden 
Stadtteile  Neustadt  und  St.  Pauli  anschließt, 
und  Wandsbek,  das  mehr  den  angrenzen- 
den östlichen  hamburgiscben  Stadtteilen 
entspricht.  Zum  weiteren  Wohngebiet 
(Vorortverkehr)  zählen  die  Ortschaften  au 
der  Blankeneser  und  Berliner  Bahn  — 
Bahrenfeld  und  Othmarschen  als  Teile 
Altonas,  Groß-  und  Klein-Flottbeck,  Nien- 
stedten, Dockenhuden,  Blankenese;  — 
Bergedorf,  Reinbeck,  Aumühle.  Dies  sind 
Villenvororte,  deren  Bewohner  im  Winter 
teilweise  in  die  Stadt  ziehen. 

Die  eigentümliche,  an  englische  und 
amerikanische  Verhältnisse  erinnernde  Bau- 
weise der  Stadt,  die  weitgehende  Trennung 
von  Arbeitsstätte  und  Wohnstätte  und  die 


große  räumliche  Ausdehnung  der  Wohn- 
bezirke ist  die  Ursache,  daß  der  Wohn- 
verkehr1)  Hamburgs  an  Umfang  und  zu- 
rückzulegenden Entfernungen  für  deutsche 
Verhältnisse  außerordentlich  hohe  Zahlen 
erreicht.  Ein  ungefähres  Bild  dieses  Ver- 
kehrs gibt  die  Zahlentafel  auf  S.  218  u.  219, 
die  dem  reichen  Material  entnommen  ist, 
welches  das  Hamburger  Statistische  Bureau 
der  Steuerdeputation  (Direktor  Dr.  G.  Koch) 
bei  der  Volkszählung  von  1900  gesammelt 
hat. 

Die  Zahlen  des  Statistischen  Bureaus 
trennen  sich  nach  den  24  Verwaltungs- 
bezirken, d.  h.  den  20  Stadtbezirken,  von 
denen  Altstadt,  Neustadt,  St.  Pauli  und 
St.  Georg  nochmals  in  „Nord"  und  „Süd" 
geteilt  sind.  Ihre  gegenseitige  Lage  geht 
aus  Textabb.  1  hervor.  Zur  besseren  Über- 
sicht sind  in  der  Zahlentafel  und  in  der 
Abbildung  jedesmal  Gruppen  von  mehreren 
Stadtbezirken  zusammengefaßt;  in  der  Ab- 
bildung ist  die  Abgrenzung  der  Gruppen 
durch  starke  Linien  gekennzeichnet,  Die 
Größen  der  einzelnen  Gebiete  (einschließ- 
lich der  Wasserflächen)  sind  in  der  Zahlen- 
tafel angegeben;  ferner  sind  die  Schwer- 
punkte ermittelt  und  in  der  Abbildung 
durch  Kreise  mit  eingeschriebener  Zahl 
bezeichnet.  Die  gegenseitige  Entfernung 
aller  dieser  Schwerpunkte,  gemessen  in 
der  Luftlinie,  ist  bestimmt  und  in  der 
Zahlentafel  unter  den  Bewohnerzahlen  ein- 
getragen worden.  Die  eingeklammerten 
Zahlen  geben  die  mittlere  Entfernung 
zweier  beliebiger  Punkte  desselben  Ge- 
bietes an.2) 

Es  stehen  also  jedesmal  untereinander 
die  Anzahl  eines  Teils  der  erwerbstätigen 
Bewohner   eines    Stadtgebietes    und  der 


')  Es  wird  unterschieden: 

"Wohn  verkehr: 
Verkehr  zwischen  Wohnstatte  und  Arbeitsstätte. 

Geschäftsverkehr: 
Verkehr  zwischen  zwei  Arbeitsstätten. 

Marktverkehr: 

a)  -  Verkehr  der  Hausfrauen  usw.  zur  Stadt,  um  einzu- 

kaufen. 

b)  Verkehr  der  Landbewohner  zur  Stadt,  um  einzu- 
kaufen oder  zu  verkaufen. 

V  e  r g  n  ü  g  u  n  g  s  v  e  r  k  e  h  r : 
a)   Verkehr  zwischen  "VVohnstätte  und  Wohnstätte. 
Ii)  Verkehr  von  und  nach  der  Vergnügungs-  oder  Er- 
holungsstätte, z.  B.  Theaterverkehr,  Ausflugsver- 
kehr. 

-)  Um  diese  Zahl  zu  finden,  ist  das  Gebiet  als  Kreis- 
fläche aufgefaßt.  Die  mittlere  gegenseitige  Entfernung 
zweier  beliebiger  Punkte  einer  Kreisfläche  bestimmt  sich 

zu  d  =  Vi  .  r. 
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Zusammenstellung  der  Einwohner  nach  Gruppen  von  Stadtteilen,  der  erwerbstätigen 

(nach  der  Volks- 


Stadtteilgruppe  n, 
in  denen  die  Wohnung 
belegen  ist,  nebst  Angabe 
ihrer  Flächengröße 
(einschl.  Gewässer)  \ 
in  qkm  ; 

! 

Einwohner- 
zahl der 
Gruppe, 

i 

Iii  i .  t  i 

Einwohner-j 
zahl  auf 
das  qkm 

! 

Zahl  der  i 
erwerbs-  j 
tätigen 

Ha  IX  WO  uIl  c  r 

in  der 

f-rt'H  TiY\  A 

und  ihr  An- 
teil an  der 
gesamten 
Einwohner- 
zahl 

Angabe  de 
l 

Altstadt 
Neustadt, 
St  Pauli 

r  Arbeitsstelle  (nach  Stadtteil- 

■l                 ü  4 

Eimsbüttel,  s  , 

Rother-   ;  Winter-  Barm- 
baum,  Har-  ; 

vestehude,     hude    !  beck 
Eppendorf  ' 

i 

1 

Altstadt.  "Mpustarlt  St  Pauli  1 

215  549 

103  834 

66  661 

89 

127 

b,87 

24  300 

IQ  0/ 

48,2  % 

(1)6) 

t  u 

4,9 

Jcjiiuouuttei,  ixouieruciuiu, 

Harvestehude,  Eppendorf 

141  476 

58  991 

15  776 

30  609 

195 

69 

12,n 

11700  ! 

41,8% 

3,2 

(1,9) 

2,5 

4,4 

3. 

Winterhude  

14  271 

5  527  1 

763 

239 

3  148 

116 

5,50 

2  900  i 

i 

38,7  °/0 

4,9 

2,5 

(1,2) 

2,3 

4. 

Barmbeck  

48  201  ; 

16061 

2  835 

206 

209 

8  458 

9,04 

5  300 

! 

33,4% 

5,6 

4,4 

2,3 

(l,ß) 

5. 

Uhlenhorst,  Hohenfelde, 

i 
i 

Borgfelde,  St.  Georg  Nord 

127  767  l 

i 

53  950 

15  690 

532 

479 

775 

6,15 

20  800  : 

42,2  o/0. 

2,6 

3,3 

3,4 

3,2 

6. 

Eilbeck,  Hamm,  Horn  .  . 

55  322 

19  795 

4185 

173 

33 

281 

12,io 

4  600 

35,7%  ' 

5,6 

6,5 

5,6 

3,9 

7. 

St.  Georg  Süd,  Veddel, 

Billwärder  Ausschlag  .  . 

94  108 

35  591 

8  827 

167 

22 

108 

13,26 

7  100 

37,7% 

4,5 

7.1 

7,3 

6,4 

8. 

Steinwärder,Kl.Grasbrook 

1 

1  699    Ii  631 

58 

10,io 

140 

37,2% 

2,2 

5,3 

7,1 

7,6 

9. 

Schiffe  in  den  Häfen  .  . 

7  375 

6  380 

~ 

86,7% 

Zusammen:  Stadt  Hamburg 

77,14  qkm  ; 

i 

705  738  , 
9 150  | 

300  760 
42,7% 

114  795 

33  293 

4  175 

9  934 

*)  In  Steimvärder  wohnen  hauptsächlich  Zollbeamte. 


mittlere  von  dieser  Einwohnergruppe  im 
Wohnverkehr  zurückgelegte  Weg.  Dabei 
geben  allerdings  die  eingeklammerten 
Zahlen  nicht  das  wirkliche  arithmetische 
Mittel  der  Wege,  weil  in  den  Zahlen  der 
erwerbstätigen  Personen  die  häuslichen 
Dienstboten,  die  keine  Wege  im  Wohn- 
verkehr zurücklegen,  eingerechnet  sind. 

Schließt  man  die  in  der  Bezirksgruppe 
verbleibenden  Bewohner  aus,  die  uns  um 
deswillen  hier  nicht  interessieren,  weil  sie 


ein  Beförderungsmittel  auf  ihrem  kurzen 
Wege  zwischen  Wohn-  und  Arbeitsstätte 
kaum  benutzen  werden,  so  bleiben  72002 
Einwohner,  deren  im  Wohnverkehr  zurück- 
gelegte Wege  bekannt  sind;  der  Mittel- 
wert aller  dieser  Wege  berechnet  sich  zu 
3,75  km. 

Von  den  50000  Personen,  die  ihre 
Arbeitsstelle  als  wechselnd  oder  überhaupt 
nicht  angegeben  hatten,  gehören  16092 
Personen  der  Gruppe  „Lohnarbeit  wechseln- 
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Einwohner  und  ihrer  Wege  zwischen  Wohnstätte  und  Arbeitsstätte  („Wohnverkehr") 
Zählung  von  1900). 


gruppen)  und  Angabe  der  mittleren  Entfernung,  die  zwischen  Wohnstätte  und  Arbeitsstätte 
zurückgelegt  wird 


5 

Uhlenhorst, 

6 

Eilbeck, 
Hamm, 
Horn 

7 

St.  Georg  S., 

8 

Stein- 

1 

9  ! 

die  Arbeitsstelle  war 

Hohenfelde, 
Borgfelde, 
St.  Georg  N. 

Billwärder 
Ausschlag, 
Veddel 

wärder, 
Kl.  Gras- 
brook 

Hafen 

! 

eine  nicht 
wechselndej  angegeben 

außerhalb 
der  Stadt 

996 
2,« 

140 

5,6 

946 

4,5 

5  409 

2,2 

5  888 

14  682            5  031 

2  498 

398 

3,3 

56 

329 

764 
5 

500 

6  325             2  361 

1609 

■218 

3,4 

17 

5.« 

41 

7,3 

38 
7,1 

27 

729  107 

84 

1  185 

3,2 

329 

3,9 

339 

6,4 

145 

7,t> 

135 

1 804  221 

195 

24  681 

(1,3) 

576 

3,4 

1  846 
4.1 

487 

4  4 

413 

5  725             2  344 

402 

1  200 

3,4 

8  830 

(1,0) 

L018 

3,4 

173 

6,G 

134 

2  701  324 

743 

973 
4,i 

247 

3,4 

14  832 

(1,9) 

794 

4  4 

1  564 

5  759             1  873 

425 

1 

4,4 

6,« 

6 

4,4 

515 

(1,7) 

i 

13  — 

5 

6  380 

29  652 

10  205 

19  357 

8  325 

15  074  i 

1 

37  738     !      12  261 

5  961 

der  Art"  au;  das  sind  also  Gelegenheits- 
Arbeiter,  von  denen  der  überwiegende 
Teil  mit  beim  Löschen  und  Laden  der 
Schiffe  beschäftigt  wird,  demnach  ebenfalls 
den  Hafen  al&  Arbeitsstätte  hat.  6834  da- 
von gehören  dem  Handelsgewerbe ,  5571 
dem  Baugewerbe  an. 

Der  in  der  Zahlentafel  dargestellte 
Wohnverkehr  gibt  übrigens  noch  kein  er- 
schöpfendes Bild;  der  Verkehr  der  außer- 
halb der  Stadt  Hamburg  wohnenden,  in 


Hamburg  erwerbstätigen  Personen  kommt 
hinzu.   Von  den  betreffenden  23  204  Per- 


sonen entfallen  auf: 

Altona   14979 

Wandsbek   2043 

Wilhelmsburg   1 803 

Harburg   376 

Schiffbeck   337 

Vorortgebiet  der  Berliner  Bahn  500 

Vorortgebiet  der  Lübecker  Bahn  150 

Oberes  Alstertal   900 
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Trurg  h 


1:150000. 

Abb.  1.  Hamburg  und  Umgebung',  nebst  Darstellung  der  für  die  Angabe  des  Wohnverkehrs  getroffenen  Gruppen- 
einteilung der  Stadtbezirke. 


Vorortgebiet   der  Kieler  und 

Kaltenkirchener  Bahn     .   .  600 
Vorortgebiet  der  Blankeneser 

Bahn   400 

Personen.  Die  abgerundeten  Zahlen  für 
die  Vorortgebiete  würden  sich  bedeutend 
höher  stellen,  wenn  die  Zählungen  im 
Sommer  vorgenommen  wären. 

Der  gesamte  Wohnverkehr  scheidet 
sich  insbesondere  nach  den  beiden  Haupt- 
grappen  der  Erwerbstätigen,  den  kauf- 
männisch und  den  gewerblich  Tätigen. 

Die  Arbeitsstelle  der  erstgenannten  ist 
insbesondere  die  Geschäftsstadt,  das  Wohn- 
gebiet der  Selbständigen  hauptsächlich  die 
Stadtteile  St.  Georg  Nord,  Hohenfelde,  Eil- 
beck, Uhlenhorst,  Rotherbaum,  Harveste- 
hude  und   Eimsbüttel,   der  Angestellten 


St.  Georg,  Borgfelde,  St.  Pauli  Nord  und 
Eimsbüttel.  Da  die  außerhalb  Hamburgs 
Wohnenden  überwiegend  dem  Kaufmanns- 
gewerbe zuzurechnen  sind,  so  sind  es  alles 
in  allem  über  100000  Personen,  denen  die 
Geschäftsstadt  als  Arbeitsstelle  dient. 

Die  in  Hamburg  beschäftigten  Arbeiter 
lassen  sich  nach  dem  Ort  ihrer  Beschäfti- 
gung in  drei  Gruppen  teilen:  1.  die  Hafen- 
und  Werftarbeiter,  zu  denen  auch  die  sonst 
im  Hafengebiet  beschäftigten  Fabrikarbeiter 
zu  zählen  sind.  Ihre  Arbeitsstelle  ist  das 
Freihafengebiet;  2.  die  übrigen  Fabrik- 
arbeiter, deren  Arbeitsstellen  über  die  Stadt 
verstreut  sind,  der  Mehrzahl  nach  sich 
aber  im  Hammerbrook  und  in  Barmbeck 
befinden;  3.  die  Bauarbeiter  mit  wechseln- 
der Arbeitstätte. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt' 
1903.  April. 

Bei  den  Bestrebungen  zur  Lösung  der 
Arbeiterwohnungsfrage  wird  häufig  die 
Forderung  aufgestellt,  dem  Arbeiter  in  der 
Nähe  der  Arbeitsstätte  eine  geeignete  Woh- 
nung zu  verschaffen,  einmal  damit  die  nicht 
fest  beschäftigten  Personen  sich  beim  Ver- 
lust ihrer  bisherigen  Stelle  ohne  große 
Schwierigkeiten  und  ohne  auf  das  Herum- 
lungern in  Wirtschaften  angewiesen  zu 
sein,  eine  neue  Stelle  suchen  könnten, 
und  dann,  weil  der  Aufwand  an  Zeit  und 
Geld,  der  mit  der  Zurücklegung  eines  weiten 
Weges  im  Wohnverkehr  verbunden  ist,  für 
den  wirtschaftlich  Schwachen  besonders 
drückend  sei. 

Hier  sei  gleich  vorweggenommen,  daß 
für  die  unter  2.  genannten  Fabrikarbeiter 
geeignete  Wohnstätten  in  der  Nähe  ihrer 
Arbeitsstellen  vorhanden  sind.  Im  Hammer- 
brook und  Billwärder  Ausschlag  einerseits, 
Barmbeck  andererseits  sindgrößereStrecken 
mit  Kleinwohnungen  enthaltenden  Gebäu- 
den besetzt  und  ausreichendes  Gelände 
für  die  Erweiterung  dieser  Wohnbezirke 
vorhanden.  Hauptsächlich  auf  diese  Wohn- 
gogenden  sind  auch  die  Bauarbeiter  mit 
ihrer  wechselnden  Arbeitsstätte  angewiesen. 

Dagegen  hat  die  Unterbringung  der 
Hafenarbeiter  in  Hamburg  stets  besondere 
Schwierigkeiten  gehabt.   Diese  Schwierig- 
keiten liegen  einmal  auf  gesundheitlichem 
Gebiet,  in  der  schlechten  Beschaffenheit 
der  in   der  Nähe  des  Hafens  belegenen 
Wohnungen,  und  zweitens  auf  Verkehrs-  I 
technischem  Gebiet,  der  weiten  Entfernung  ! 
der  übrigen  Kleinwohnungsgebiete  und  dem  I 
Mangel  an  geeigneten  Beförderungsmitteln. 
Hierzu  kommt  noch  der  für  alle  Arbeiter  i 
in  Betracht  kommende,  aber  auf  den  Hafen- 
arbeitern ganz  besonders  lastende  allge- 
meine Mangel  an  kleinen  Wohnungen,  eine 
Erscheinung,  die  ja  keine  besondere  Harn-  j 
burger  Eigentümlichkeit  ist. 

Vor  der  Herstellung  der  Zollanschluß-  j 
bauten,  d.  h.  vor  1888,  wohnten  die  im  ! 
Hafen  tätigen  Arbeiter  zum  größten  Teile 
in  unmittelbarer  Gegend  der  Arbeitsstätte, 
besonders  in  der  Nähe  des  heutigen  Zoll- 
kanals und  nach  dem  Großen  Grasbrook 
zu.  Zur  Anlage  des  Freihafens  mußten 
Wohnungen  für  etwa  23000  Menschen  zer- 
stört werden  und  deren  Bewohner  in  die 
übrigen  Stadtteile  verziehen. 

Die  Zahl  der  im  Freihafen  beschäftigten 
Arbeiter  betrug  nach  der  Zählung  von  1900 
etwa  42  500.  Man  erhält  diese  Zahl,  wenn 
man  die  Zahl  der  Erwerbstätigen,  die  den 
Freihafen  als  Arbeitsstätte  angegeben  haben 
(23  399),  um  diejenigen  Erwerbstätigen  ver- 
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mehrt,  die  Lohnarbeit  wechselnder  Art  als 
Beruf,  aber  keine  bestimmte  Arbeitsstelle 
angegeben  haben.1)  Ihre  Zahl  ist  natur- 
gemäß im  stetem  Wachstum  begriffen;  man 
kann  auf  das  Maß  der  Vermehrung  schließen 
aus  der  Steigerung  des  Hafen  Verkehrs. 


Die  Einfuhr 

Die  Ausfuhr 

Jahr 

1  seewärts  betrug: 

seewärts  betrug: 

Zu- 

Zu- 

t 

nahme 
% 

t 

nahme 

% 

1891-95  . 

5  755  700 

2  692  900 

Mittelwert 

23,5 

20,5 

1896  j 

7  103  800 

13,5 

3  240  700 

13,7 

1897 

8  066  600 

11,3 

3  683  800 

7,6 

1898 

8  895  200 

3,4 

3  962  600 

4,9 

1899  ' 

9  178  100 

4  154  800 

Von  den  im  Jahre  1900  im  Hafen  be- 
schäftigten 42  500  Personen  wohnten: 


in  Altstadt  Nord   2  890 

„  Altstadt  Süd   779 

„  Neustadt  Nord   3  019 

„  .  Neustadt  Süd   5  682 

„  St.  Georg  Nord     .....  1 231 

„  St.  Georg  Süd   2 140 

„  St.  Pauli  Nord   1 824 

,,   St.  Pauli  Süd   4  848 

„  Eimsbüttel   1981 

„  Rotherbaum   289 

,,  Harvestehude   158 

„  Eppendorf    853 

„  Winterhude   234 

„  Barmbeck   1 074 

„  Uhlenhorst   809 

„  Hohenfelde   401 

„  Eilbeck   565 

„  Borgfelde   533 

„  Hamm   618 

„  Horn   162 

„  Billwärder  Ausschlag    ...  1 945 

„  Steinwärder   370 

„  Kleiner  Grasbrook    ....  179 

„  Veddel   527 

auf  den  Schiffen   6  380 

zusammen  in  Hamburg  39  491 

in  Altona  (schätzungsweise)  .   .  2  500 

„  Wilhelmsburg     „            .   .  500 


  zusammen  rund  42  500 

')  Es  erscheint  allerdings  fraglich,  ob  es  richtig  ist,, 
die  Arbeitsstelle  aller  dieser  „Gelegenheitsarbeiter"  im 
Hafen  zu  suchen.  Andrerseits  ist  aber  die  große  Zahl  der 
im  Hafen  zeitweise  tätigen  Bauarbeiter  unberücksichtigt, 
geblieben. 


Die  städtischen  Verkehrsmittel  Hamburgs  usw. 


222 


r  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  Straßenb.- 


Nimmt  man  an,  daß  die  in  der  Innenstadt, 
dem  Billwärder  Ausschlag  und  der  Veddel, 
Altona  und  WilhelmsburgWohnenden  (29884) 
bisher  den  Weg  zu  den  nach  der  Arbeits- 
stätte führenden  Fähren  zu  Fuß  zurück- 
gelegt haben,  und  zieht  man  ferner  die  in 
Steinwärder,  dem  Großen  Grasbrook  und 
den  Schiffen  Wohnenden  ab  (6929),  so  folgt, 
daß  der  Rest  von  rund  7700  Personen  auf 
städtische  Verkehrsmittel  angewiesen  war. 
Tatsächlich  werden  auch  auf  den  nach  dem 
Hafentor  fahrenden  Frühwagen  der  Straßen- 
bahn täglich  im  Mittel  4650  Personen  be- 
fördert,1) von  der  Zentralbahn  nach  dem 
Millerntor  etwa  350  Personen.  Ein  Teil 
des  Arbeiterverkehrs  fällt  auch  der  Verbin- 
dungsbahn und  den  Alsterdampfschiffen  zu. 

Die  in  der  Nähe  des  Hafens  und  in  der 
Innenstadt  bestehenden  Kleinwohnungen 
sind  hauptsächlich  in  den  sogenannten 
Gängevierteln  belegen.  Diese  enthalten 
niedrige,  meist  Fachwerkhäuser,  die  oft 
nur  durch  wenige  Meter  breite  Gänge  von 
einander  getrennt  sind.  Die  Zuführung  von 
Licht  und  Luft  ist  völlig  ungenügend,  die 
bauliche  Beschaffenheit  stellenweise  über- 
aus bedenklich.  Dazu  kommt  noch,  daß 
die  im  Marschgebiet,  besonders  im  Süden 
der  Neustadt  belegenen  Wohnbezirke  nicht 
einmal  hochwasserfrei  sind.  —  Die  Bauart 
der  Häuser  erklärt  sich  zum  Teil  durch  die 
eigentümlichen  Abmessungen  der  noch  aus 
der  Zeit  ländlicher  Bewirtschaftung  stam- 
menden Grundstücke,  die  bei  sehr  ge- 
ringer Breite  oft  eine  Länge  von  100  m 
und  mehr  besitzen  („Handtuchform").  Außer 
im  Süden  der  Neustadt  bestehen  solche 
Gängeviertel  auch  im  Norden  der  Neustadt 
(zwischen  Neumarkt  und  Kaiser  Wilhelm- 
Straße)  und  im  Osten  der  Altstadt  (beider- 
seits der  Steinstraße).  Die  1888  beseitigten 
Wohnbezirke  der  Hafengegend  standen 
baulich  auf  einer  noch  tieferen  Stufe. 

Besser  sind  die  in  den  übrigen  Teilen 
der  Stadt,  in  St.  Pauli  und  den  ehemaligen 
Vororten  in  neuerer  Zeit  errichteten  Klein- 
wohnungen, namentlich  soweit  sie  auf  Geest- 
boden liegen.  Das  typische  Arbeiterwohn- 
gebäude der  Vorstädte  ist  der  Wohnhof, 
auch  Terrasse  genannt,  bestehend  aus  zwei 
langgestreckten  schmalen  Seitenflügeln  des 
Vorderhauses,  die  einen  Hofraum  in 
sich  schließen,  in  der  Regel  aber  auch 
gegen  die  Nachbargrenze  einen  Streifen 
freilassen  zur  Gewinnung  von  Licht  für 
die  Nebenräume.  Sein  Entstehen  verdankt 
der  Wohnhof  insbesondere  der  eigentüm- 

')  Allerdings  fahren  nicht  alle  diese  Personen  bis  zum 
flafentor. 


liehen  Form  der  Grundstücke.  Im  Bau- 
polizeigesetz von  1882  ist  die  Höhe  der 
Seitenflügel  auf  drei  Stockwerke  beschränkt, 
die  Bebauungs tiefe  des  Grundstücks  auf 
50  m,  die  Zahl  der  Hofwohnungen  auf  30. 
In  manchen  neueren  Anlagen  nähert  sich 
der  Wohnhof  dem  Charakter  einer  Wohn- 
strasse. Vor  dem  Querhaussystem  anderer 
Großstädte  hat  er  manche  Vorzüge,  auch 
ist  die  Zusammendrängung  der  Einwohner 
wesentlich  geringer  als  beispielsweise  in 
den  mit  fünfstöckigen  Hintergebäuden  be- 
setzten Grundstücken  in  Berlin  N. 

Zur  Beantwortung  der  Frage  nach  der 
in  Hamburg  herrschenden  Wohnungsnot 
seien  einige  Zahlen  mitgeteilt,  die  einen  dem- 
nächst zur  Veröffentlichung  gelangenden 
Berichte l)  der  vom  Architekten-  und  In- 
genieur-Verein zu  Hamburg  zum  Studium 
der  Arbeiterwohnungsfrage  eingesetzten 
Kommission  entnommen  sind. 

Man  kann  von  vornherein  auf  eine 
wenigstens  zeitweilige  Wohnungsnot  schlie- 
ßen, wenn  man  aus  der  Statistik  von  1899 
ersieht,  daß  von  60  508  Gelassen  mit  einem 
Mietspreis  unter  300  M  (einschließlich  der 
rein  gewerblich  benutzten)  nur  831  =  1,43 % 
leerstanden. 

Das   Jahreseinkommen    eines  Hafen- 
arbeiters kann  auf  1000 — 1200  M,  das  eines 
Werftarbeiters  auf  1200—1500  M  geschätzt 
werden.   Die  Anzahl  der  Haushaltungsvor- 
stände, die  ein  Einkommen  unter  der  nie- 
drigsten Steuerklasse  von  900  M  haben, 
wurde  1900  geschätzt  auf   10  000. 
Nach  der  Einkommen- 
steuer -  Statistik  des- 
selben    Jahres  ver- 
steuerten 900— 1000  M    32  297, 

1000—1100,,      5  224, 

1100—1200  „     31 167, 

1200-1800  „     28  569, 

1800—2000  „      6  671. 


Zusammen  unter  2000  M  113  928  Personen. 

Nimmt  man  an,  daß  eine  Verwendung 
von  einem  Fünftel  des  Einkommens  für 
die  Wohnungsmiete  ein  angemessener  Satz 
ist,  so  konnten  diese  Personen  an  Miete 
bezahlen: 

10000  .   .im  Mittel   90  M 
32  297  .    .    „      „  190 
5224  .  . 
31 167  .  . 
28  569  .  . 

6  671    380 


,,     210  „ 
230  „ 
„     300  „ 


113  928 


')  Siehe  Quellennachweis  No.  14. 
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Gleichzeitig  waren  vorhanden  an  be-  zwecken,  und  solche,  die  gleichzeitig  als 
wohnbaren  Gelassen  (dieser  Ausdruck  be-  i  Wohnung  und  für  gewerbliche  Zwecke 
greift  die  Gelasse  ein,  die  lediglich  Wohn-  dienen): 


mit  1  Zimmer  

„    1       ,,      und  Küche 

9 

i!      ^  n  ;i  v 

n      ''  11  11  '• 


Faßt  man  demnach  die  Zahl  der  Ein- 
kommen bis  2000  M  zusammen  und  berück- 
sichtigt, daß  nicht  alle  Steuerzahler  Haus- 
haltungsvorstände sind  und  daß  zuweilen 
mehrere  Steuerzahler  einem  Haushalt  an- 
gehören, so  wird  man  zu  dem  Schluß 
kommen,  daß  die  Gesamtzahl  der  für  diesen 
Teil  der  Bevölkerung  vorhandenen  Woh- 
nungen nahezu  ausreicht. 

Das  Bild  ändert  sich,  sobald  man  die 
Summe  der  Einkommen  bei  einem  niedri- 
geren Satze,  etwa  bei  1200  M,  abschließt. 
Da  erhält  man  78  668  Steuerzahler  und  nur 
41 994  Wohnungen.  Je  weiter  unten  man 
die  Grenze  zieht,  desto  ungünstiger  wird 
das  Verhältnis.  Man  sieht,  daß  in  der  Tat 
ein  fühlbarer  Mangel  an  Wohnungen  mit 
1  bis  2  Zimmern  besteht,  und  daß  die  da- 
für in  Betracht  kommenden  Familien  zum 
größeren  Teil  Wohnungen  von  drei  Zim- 
mern zu  wählen  und  durch  Weiterver- 
mietung  von  einem  oder  zwei  Zimmern 
den  fehlenden  Mietsbetrag  aufzubringen 
gezwungen  sind.  Die  sittlichen  und  ge- 
sundheitlichen Bedenken  gegen  das  soge- 
nannte Einliegerwesen  sind  so  bekannt,  daß 
es  hier  daran  zu  erinnern  genügt. 

Fragt  man  nun,  welche  Wege  in  Ham- 
burg zur  Verbesserung  der  Wohnungsver- 
hältnisse der  unteren  Klassen  eingeschlagen 
worden  sind,  so  muß  zunächst  das  Woh- 
nungspflegegesetz vom  8.  Juni  1889  ge- 
nannt werden,  das  nach  der  ursprünglichen 
Absicht  des  Entwurfs  den  Behörden  das 
Recht  geben  sollte,  die  Räumung  gesund- 
heitlich bedenklicher  Wohnungen  j  ohne 
Entschädigung  des  Hauseigners  zu  ver- 
langen. Eine  praktische  Bedeutung  hat 
dieses  Gesetz  infolge  der  bei  der  Verab- 
schiedung vorgenommenen  Abschwächun- 
gen  bisher  kaum  zu  erlangen  vermocht. 
Nunmehr  ist  aber  der  Staat  auf  eigene 
Kosten  [planmäßig  an  den  Abbruch  der 
Gängeviertel  zum  Zwecke  ihrer  „Sanierung" 
herangetreten.  Den  Anfang  hat  man  ge- 
macht mit  dem  westlichen  Teil  des  be- 
treffenden Gebiets  von  Neustadt  Süd,  das 
unmittelbar  an  das  Hafentor  anstößt.  Hier 
befanden  sich  auf  einer  Fläche  von  5,5  ha 


1 146  (Mietspreis  unter  100  M), 

5  997  (im  Mittel  150  „  ), 

34  851  („       „  240,,), 

51868  (  „       „     350  „ ), 

93  863 

1256  Wohnungen  für  5336  Menschen.  Nach 
Abbruch  der  Gebäude  ist  das  Gelände 
hochwasserfrei  aufgefüllt  und  unter  Frei- 
lassung genügend  breiter  Straßen  mit  dem 
Wiederaufbau  für  Wohnzwecke  begonnen 
worden.  Die  Aufwendungen  für  diese  Ar- 
beiten waren  recht  beträchtliche.  Die 
Kosten  des  Grunderwerbs  nach  Abzug  des 
Erlöses  für  das  zu  verkaufende  Gelände 
sind  auf  5  000  000  M  geschätzt,  die  Straßen- 
baukosten auf  1692  000  M  veranschlagt 
worden,  sodaß  die  Gesamtaufwendungen 
etwa  6  700000  M  betragen  werden.  Durch 
den  Wiederaufbau  sollen  800  Wohnungen 
für  3400  Bewohner  geschaffen  werden. 

Man  kann  die  Frage  aufwerfen,  ob  es 
nicht  wirtschaftlicher  gewesen  wäre,  auf 
diesem  Gelände,  das  in  künftigen  Zeiten 
doch  einmal  von  der  Geschäftsstadt  in  An- 
spruch genommen  werden  dürfte,  schon 
jetzt  Geschäftshäuser  statt  der  Wohn- 
gebäude zu  errichten.  Es  ist  aber  wahr- 
scheinlich, daß  ein  sehr  viel  höherer  Erlös 
für  das  Gelände  auch  in  diesem  Falle  vor- 
läufig nicht  erzielt  worden  wäre,  und 
andrerseits  drang  der  humane  Gesichts- 
punkt durch,  wenigstens  für  einen  Teil  der 
durch  die  Niederreißung  vertriebenen  Be- 
völkerung derartig  günstig  gelegene  Woh- 
nungen wieder  zu  errichten. 

Beabsichtigt  ist,  die  Sanierung  künftig 
auch  auf  die  anderen  noch  genannten  Gänge- 
viertel auszudehnen.  Dabei  werden  insbe- 
sondere die  in  der  Altstadt  gelegenen  Be- 
zirke für  die  Wiedererrichtung  von  Woh- 
nungen in  größerem  Umfange  nicht  in  Frage 
kommen. 

Die  Gründe  für  die  bestehende  Woh- 
nungsnot hat  die  erwähnte  Kommission 
des  Architektenverems  in  erster  Linie  in 
den  Schwierigkeiten  der  Geldbeschaffung 
für  Kleinwohnungsbauten,  die  eine  aus- 
reichende Verzinsung  nicht  gewährleisten, 
suchen  zu  müssen  geglaubt,  daneben  auch 
in  einigen  baupolizeilichen  Bestimmungen, 
welche  die  Errichtung  derartiger  Bauten, 
insbesondere  von  Wohnhöfen,  erschweren. 
Der  Staat  hat  sich  bemüht,  in  diesem  Sinne 
Abhülfe  zu  schaffen  durch  Erlaß  eines  Ge- 
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setzes  betreffend  die  Förderung  des  Baus 
kleiner  Wohnungen.  Es  wird  eine  Beihülfe 
zur  Geldbeschaffung  gewährt  (Darleihung 
der  zweiten  Hypothek)  und  außerdem  ver- 
schiedene Abänderungen  der  Bestimmungen 
der  Bauordnung  zugestanden,  besonders 
rücksichtlich  der  Beschränkung  der  Zahl 
der  Wohnungen  an  einer  Treppe  und  der 
Stockwerkshöhe  der  Hintergebäude,  auch 
wurde  das  Verbot  der  Zusammenlegung 
zweier  Grundstücke  zur  Bildung  eines 
Wohnhofs  aufgehoben.  Alle  diese  Ver- 
günstigungen gelten  nur,  solange  der  Miet- 
zins 6  M  für  das  Quadratmeter  lichter 
Grundfläche  nicht  übersteigt.  Mit  dem 
Verkauf  von  Baugelände  unter  solchen  Be- 
dingungen ist  begonnen  worden.  Schon 
vorher  hatten  mehrere  Genossenschaften 
den  Bau  von  Arbeiterwohnhäusern  über- 
nommen, so  die  Sehiffszimmerergenossen- 
schaft,  der  Bau-  und  Sparverein  zu  Ham- 
burg und  andere.  Doch  waren  alle  diese 
Leistungen  verhältnismäßig  wenig  umfang- 
reich. 

Der  Weg  zur  Lösung  der  Wohnungs- 
frage, insbesondere  für  die  Hafenarbeiter, 
muß  also  nach  folgenden  Gesichtspunkten 
beurteilt  werden: 

Allen  Hafenarbeitern  in  der  Nähe  der 
Arbeitsstätte  eine  gute  Wohnung  zu  schaffen 
ist  unmöglich.  Einmal  ist  freies  Gelände 
hier  kaum  noch  vorhanden,  und  die 
Sanierung,  durch  weiche  die  Beschaffen- 
heit der  Wohnungen  zwar  verbessert,  ihre 
Zahl  aber  verringert  wird,  auf  alle  be- 
stehenden Kleinwohnungs viertel  auszudeh- 
nen verbietet  sich  durch  die  Höhe  der  er- 
forderlichen Mittel  (entfällt  doch  bei  der 
jetzt  durchgeführten  Sanierung  auf  die  neu 
zu  schaffende  Wohnung  ein  Betrag  von 
etwa  8000  M).  Aber  auch  der  Unterschied 
des  Bodenpreises  in  der  Nähe  des  Hafens 
und  in  den  weiter  draußen  liegenden 
Wohnbezirken  ist  groß  genug,  um  die  mit 
der  Ansiedelung  in  größerer  Entfernung 
verbundenen  Aufwendungen  an  Geld  und 
Zeit  für  ein  Beförderungsmittel  zu  recht- 
fertigen. 

Man  kann  den  Bodenwert  in  den  für 
Arbeiterwohnungen  in  Betracht  kommen- 
den Teilen  der  Neustadt  und  des  inneren 
Hammerbrook  einschließlich  der  Kosten 
der  hier  erforderlichen  künstlichen  Grün- 
dung zu  mindestens  100  M  für  1  qm  an- 
nehmen; im  äußeren  Hammerbrook  beträgt 
er  ebenso  etwa  60  M,  in  Barmbeck  in  den 
jetzt  bebauten  und  unmittelbar  daran- 
stoßenden Teilen  40 — 20  M.   In  dem  noch 


völlig  unausgebauten  Gelände  zwischen 
Barmbeck,  Winterhude  und  Ohlsdorf,  das 
sich  zum  großen  Teil  in  der  Hand  des 
Staates  befindet1),  soll  sich  der  Selbst- 
kostenpreis des  Quadratmeters  Grundfläche 
|  einschließlich  der  Straßen-  und  Sielbau- 
j  kosten  nach  Angaben  von  Senator  Roscher2) 
auf  nicht  mehr  als  5  M  belaufen. 

Wenn  sich  der  Mietspreis  einer  mitt- 
j  leren  Arbeiterwohnung  ohne  Berücksichti- 
gung des  Bodenwertes  bei  der  für  not- 
|  wendig  erachteten  8%igen  Bruttoverzin- 
!  sung  der  Anlagekosten  auf  242  M  stellt,  so 
I  wächst  er  im  Gebiet  der  ehemaligen  Vor- 
orte bei  einem  Bodenpreis  von 
5  M  auf  250  M, 
10  „    „    260  „ , 
20  „    „    275  „, 
40  „    „   308  „ , 
im  Gebiet  der  ehemaligen  Stadt  und  der 
j  Vorstädte  (unter  Berücksichtigung  des  ge- 
ringeren vorgeschriebenen  Hofraums)  bei 
1  einem  Bodenpreis  von 

60  M  auf  317  M, 
100  „    „    367  „  , 
:  200  „    „   490  „ . 

j  Eine  Wohnung  also,  die  in  der  Nähe  des 
i  Hafens    mindestens    367  M  Jahresmiete 
kosten  würde,  wäre  im  Norden  Barmbecks 
für  höchstens  260  M  zu  haben. 

Diese  Erwägungen  zeigen,  wie  not- 
wendig es  ist,  das  Gelände  nördlich  des 
bebauten  Ortsteils  von  Barmbeck  für  die 
Anlage  von  Arbeiterwohnungen  zu  er- 
schließen. Dafür  ist  es  erstes  Erfordernis, 
dieses  Gebiet  durch  ein  schnellfahrendes, 
leistungsfähiges  und  wohlfeiles  Beförde- 
rungsmittel mit  der  Innenstadt,  dem  Hafen 
und  den  Fabrikvierteln  zu  verbinden.  Hier 
mag  noch  erwähnt  werden,  daß  ein  solches 
Verkehrsmittel  auch  auf  die  Entwicklung 
des  Barmbecker  Fabrikgeländes,  das  bis- 
i  her  von  der  Stadt  nur  schwer  zu  erreichen 
ist,  einen  günstigen  Einfluß  ausüben  und 
dadurch  die  Arbeiterwohnungsfrage  mittel- 
bar ebenfalls  ihrer  Lösung  näher  bringen 
würde. 

|  Den  Jahresfahrpreis  für  den  Arbeiter 
wird  man  nicht  höher  ansetzen  dürfen,  als 
die  Selbstkosten  der  Beförderung  betragen, 
nämlich  zu  etwa  50  M  jährlich  für  die 
Strecke  Barmbeck — Hafentor.3) 

J)  52°/0  des  gesamten  Stadtgebiets  von  Hamburg  be- 
finden sich  in  der  Hand  des  Staates  (einschließlich  der 
Gewässer). 

2)  Literaturnachweis  No.  13. 

3)  Daß  in  der  Tat  derartige  Schnellverkehrsmittel  die 
Aufschließung  entfernt  liegender  Gebiete  als  Wohn- 
gegenden ungemein  fördern  können,  zeigt  die  Berliner 
Stadt-  und  Ringbahn,  Bei  ihrer  Anlage  waltete  der  aus- 
gesprochene Zweck  vor,  weiten  Teilen  der  Bevölkerung 
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Man  wird  also  die  Notwendigkeit  der 
Schaffung  eines  städtischen  Schnellverkehrs- 
mittels im  Interesse  der  Arbeiterwohnungs- 
frage nicht  ableugnen  können. 

Die  Verkehi-sraittel  allein  genügen  aber 
nicht  zur  Aufschließung  von  Wohnvierteln 
in  den  Außenbezirken;  die  Grundlage 
muß  in  jedem  Falle  die  vorherige  Auf- 
stellung eines  Bebauungsplans  bilden,  und 
dieser  muß  auf  die  zu  schaffenden  Ver- 
kehrsmittel von  vornherein  Rücksicht 
nehmen.  In  dieser  Beziehung  ist  in  Ham- 
burg vorgesorgt  worden  durch  die  Tätig- 
keit der  1892  gewählten  Bebauungsplan- 
Kommission  (Senats-  und  Bürgers chafts- 
Komraission)  und  den  am  30.  Dezember 
desselben  Jahres  erfolgten  Erlaß  des  von 
diesem  Ausschuß  vorbereiteten  Bebauungs- 
plangesetzes. 

Der  Bebauungsplan  von  1896  und  das 
Gesetz  gelten  für  das  Stadtgebiet  außerhalb 
der  Wallanlagen  und  sinngemäß  auch  für 
die  angrenzenden  Teile  der  Landherr- 
schaften. Der  Bebauungsplan  beschränkt 
sich  zunächst  auf  die  Hauptverkehrsstraßen 
(Radial-  und  Ringstraßen),  deren  Breite  je 
nach  ihrer  Bedeutung  auf  20,  23,  25  und 
30  m  bemessen  ist.  In  Tafel  I  sind  die 
Hauptstraßen  des  Bebauungsplans  durch 
eine  gestrichelte  Doppel-Linie  bezeichnet. 
Die  Anlage  der  Nebenstraßen  (Wohnsfraßen 
von  13  und  17  m  Breite)  ist  vornehmlich 
privater  Unternehmungslust  vorbehalten; 
eine  spätere  Uebernahme  der  Privatstraßen 
durch  den  Staat  ist  vorgesehen.  Neben 
dem  Straßennetz  und  im  Zusammenhange 


ein  Wohnen  in  größerer  Entfernung  von  der  Arbeitsstätte 
zu  ermöglichen. 

Im  inneren  Verkehr  der  Berliner  Stadt-  und  Kingbahn 


w  urden  zurückgelegt : 

Rech- 
nungs- 
jahr 

Fahrten 
auf  Arbeiter- 
wochen- 
karten 

Jähr- 
liche 
Zu-  ! 
nahine 

7o  1 

Fahrten 
auf 
Zeitkarten 

Jähr- 
liche 
Zu- 
nahme 

% 

1884/85 

1789620 

i 

11,1 

644  400 

75.0 

1885/86 

1      1989  660 

c8,3 

1  131600 

38,6 

1886/87 

i      2750  928 

29.2 

1569200 

28,0 

189091 

1      7  723356 

9.5 

4216  400 

41.5 

1894/95 

'  11056344 

7.4 

16  961  480 

6,9 

1897/98 

13  736 196 

20656  67t 

Dabei  sind  auf  Arbeiterwochenkarten  je  12  Fahrten, 
auf  Zeitkarten  monatlich  60  Fahrten  gerechnet.  Man  er- 
hält also  die  Zahl  der  Einwohner,  die  von  diesen  Karten 
Gebrauch  gemacht  haben,  und  die  etwa  gleich  der  Zahl 
der  erwerbstätigen,  im  Wohnverkehr  die  Stadt- und  Ring- 
bahn benutzenden  Personen  ist.  durch  Teilung  der  ge- 
fundenen Zahlen  mit  624  bezw.  720. 


mit  ihm  sind  dann  auch  die  Erweiterung 
der  Wasserläufe  (Kanalisierung  der  oberen 
Alster,  Fortführung  der  Kanalisierung  der 
Osterbeck  und  Ausbau  des  sonstigen,  bei 
;  Besprechung  der  Fabrikanlagen  erwähnten 
j  Kanalnetzes)  und  der  lokalen  Eisenbahn- 
anlagen (Hauptpersonenbahnen,  Güter- 
bahnen und  Stadtbahnen)  bearbeitet  worden. 
Die  Festlegung  aller  dieser  Anlagen  in 
großen  Zügen  ist  in  der  Hauptsache  das 
Verdienst  des  verstorbenen  Oberingenieurs 
F.  A.  Meyer. 

Neben  den  Verkehrsanlagen  war  durch 
den  Bebauungsplan  der  Charakter  der  Be- 
bauung festzustellen,  insbesondere  nach 
dem  Grundsatz,  die  Verbauung  der  Villen 
und  Parkanlagen  zu  verhindern  und  den 
bestehenden  Wohnvierteln,  Krankenhäusern 
und  Friedhöfen  den  Schutz  vor  gewerb- 
lichen Belästigungen  zu  sichern.  Es  wurde 
demnach  das  Stadtgebiet  in  3  Teile  zerlegt: 
a)  reine  Wohnviertel,  in  denen  die  Anlage 
jeglichen  Gewerbebetriebes  ausgeschlossen 
ist;  b)  Gebiete,  in  denen  die  Anlage  be- 
lästigender Gewerbebetriebe  (nach  §  16  der 
Reichs  -  Gewerbe  -  Ordnung)  verboten  ist. 
c)  für  Gewerbebetriebe  unbeschränkt  frei- 
gegebene Gebiete.  Als  reines  Wohngebiet 
ist  das  Gelände  beiderseits  der  Alster,  am 
Eilbeck-Kanal  und  an  den  Wallanlagen  be- 
1  zeichnet,  also  besonders  das  Gelände  der 
Landgemeinden  Ohlsdorf  und  Alsterdorf; 
|  der  größere  Teil  von  Eppendorf;  der  öst- 
liche Teil  von  Eimsbüttel;  Harvestehude 
und  Rotherbaum  vollständig;  ferner  der 
westliche  Teil  von  Winterhude;  Uhlenhorst 
und  Hohenfelde  vollständig;  der  nördliche 
Teil  von  Eilbeck  und  St.  Georg.  Voll- 
ständig für  Fabriken  freigegeben  ist  ins- 
besondere die  östliche  Hälfte  von  Barm- 
beck, St.  Pauli,  das  ganze  Marschgebiet 
der  Billeniederung  und  der  Hafen, 
i  Den  reinen  Wohngebieten  sind  auf 
Grund  des  Bebauungsplangesetzes,  ins- 
besondere zur  Schonung  der  Parkanlagen 
;  und  zur  Bewahrung  des  Wohnchai'akters, 
i  eine  Anzahl  von  Baubeschränkungen  auf- 
erlegt worden:  Beschränkungen  in  der 
Stockwerkszahl,  Festsetzung  von  vorderen 
Baufluchten  in  einer  bestimmten  Entfernung 
von  der  Straßenfiucht  (zur  Anordnung  von 
Vorbauten  und  Vorgärten),  von  rück- 
wärtigen Baufluchten  (zur  Verhinderung 
j  der  Anlegung  von  Hintergebäuden  und 
\  Wohnhöfen)  und  von  Bauwichen. 

Eine  mit  der  Stadterweiterung  im  engen 
Zusammenhange  stehende  Angelegenheit 
ist  die  Planung  eines  großen  Stadtparks  in 
Winterhude. 

i 
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Zweiter  Teil. 

Die  bestehenden  Verkehrsmittel  und  ihre 
Entstehung. 

Wasser-Verkehrsmittel. 

Die  natürlichen  Verkehrswege  Ham- 
burgs sind  die  Wasserläufe;  für  den  Per- 
sonenverkehr kommen  die  Alster  mit  ihren 
Nebenflüssen,  soweit  sie  kanalisiert  sind, 
und  dann  die  Elbe  in  Betracht.  Wir  finden 
in  Hamburg  einen  weit  stärkeren  Personen- 
verkehr zu  Wasser  als  in  den  sonstigen, 
an  Wasserläufen  gelegenen  deutschen 
Städten. 

Auf  der  Alst  er  besteht  eine  Dampf- 
schiffahrt zur  Verbindung  der  nördlichen 
ehemaligen  Vororte  mit  der  Innenstadt  seit 
1860.  Durch  die  Entwicklung  der  Straßen- 
bahnen hat  aber  die  Alsterschiffahrt  an  Be- 
deutung eingebüßt.  Neben  dem  Wohn-  und 
Markt  verkehr  stellt  sich  ihr  Verkehr  zu  einem 
großenTeil  als  Vergnügungsverkehr  dar,  der 
insbesondere  nach  dem  bekannten  Uhlen- 
horster  Fährhaus  gerichtet  ist.  Auch  der 
Wohnverkehr  ist  starken  Schwankungen 
unterworfen;  beischlechtem  Wetter  strömt  er 
fast  völlig  den  Straßenbahnen  zu,  die  ihn 
dann  oft  nicht  bewältigen  können.  In  den 
Wintern  ist  der  Verkehr  durch  Eisbildung 
i.  M.  18  'Tage  gesperrt  gewesen. 

Die  drei  Hauptlinien  gehen  vom 
Jungfernstieg  aus  und  haben  folgende 
Richtungen: 

1.  nach  Winterhude,  5,0  km, 

2.  nach  Barmbeck  durch  den  Eilbeck-  > 
kanal,  4,2  km,  ' 

3.  nach  Uhlenhorst— Mühlenkamp  (Oster- 
beckkanal), 3,2  km. 

Die  Böte  legen  an  der  Lombardsbrücke 
an,  einem  zum  Straßenbahnnetz  günstig 
gelegenem  Punkte. 

Außerdem  bestehen  drei  Fähren,  quer 
über  die  Außenalster  führend.  Die  wich- 
tigste ist  die  zwischen  Hallerstraße— Alster- 
chaussee  und  Carlstraße,  im  Zuge  des  noch 
auszubauenden  Außenrings  der  Straßen-  j 
bahnen. 

Die  Reisegeschwindigkeit  beträgt  i.  M. 
10  km,  auf  dem  Eilbeckkanal  nur  8  km  i.  d.  St. 

Auf  der  Wiuterhuder  Linie  besteht  ein 
20-Minutenverkehr,  auf  den  anderen  ein 
10-Minutenverkehr;  die  Schiffe  fassen  104 
bis  163  Personen.  Der  Fahrpreis  beträgt 
für  eine  Fahrt  10  Pf.,  dafür  werden  auch  j 
Umsteigefahrscheine  zwischen  Hauptlinien 
und  Fähren  ausgegeben.  Bemerkenswert 
sind  die  niedrigen  Zeitkartenpreise,  40  M 


für  die  Stammkarte,  25—20  M  für  die  Neben- 
]  karten. 

Die  Gesellschaft  besitzt  30  Personen- 
i  dampfer.  Auf  derBille  ist  zeitweilig  eine 
Personenbeförderung  nach  und  von  den 
daran  belegenen  Vororten,  wie  Billwärder 
und  Schiffbeck,  eingerichtet  gewesen;  sie 
hat  sich  auf  die  Dauer  nicht  zu  halten  ver- 
mocht. 

Der  Verkehr  auf  der  Elbe  und  inner- 
halb des  Hafens  trennt  sich  in  Stadtverkehr, 
Vorortverkehr  und  Fernverkehr. 

Der  Stadtverkehr  wird  durch  die  Hafen- 
dampfschiffahrtsgesellschaft wahrgenom- 
men, die  im  Jahre  1888  durch  Vereinigung 
der  einzelnen,  teilweise  seit  1859  bestehen- 
den Fährlinien  gebildet  wurde. 

Die  Fährboote  der  Hafendampfschiff- 
fahrtsgesellschaft  stellen  das  einzige 
regelmäßige,  Personenbeförderungsmittel 
zwischen  der  Stadt  einerseits  und  den  ein- 
zelnen Kais  des  Hafens,  den  Werften, 
Fabriken  und  Wohnbezirken  in  Steinwärder 
andererseits  dar.  Der  Weg  über  die  Elb- 
brücke kommt  nur  für  den  westlichen  Teil 
des  Hafens  in  Betracht. 

Die  Hauptausgangspunkte  der  Fähren 
sind:  1.  Der  Fischmarkt-St.  Pauli,  2.  Die 
Landungsbrücken-St.  Pauli,  3.  die  Kehr- 
wiederspitze, gegenüber  dem  Baumwall, 
4.  der  Gr.  Grasbrook.  Die  einzelnen. Linien 
sind: 

1.  St.  Pauli  Fischmarkt  —  Steinwärder, 
0,6  km,  alle  7l/2  Min. 

2.  St.  Pauli  Fischmarkt  —  Kuhwärder, 
1,7  km.  Vorläufig  alle  30  Min.,  nach 
Eröffnung  der  neuen  Kuhwärder  Häfen 
öfter. 

3.  St.  Pauli  —  Landungsbrücken— Stein- 
wärder, 0,4  km,  alle  6  Min. 

4.  Rundfähre  vom  Hafentor  und  Kehr- 
wieder  nach  fast  allen  „Höften"  (den 
Kaispitzen),  alle  20  Min.  in  jeder 
Richtung. 

5.  Kehrwieder  —  Steinwärder  —  Reiher- 
stieg, 1,8  km,  alle  10  Min. 

6.  Kehrwieder — Kl.  Grasbrook,  0,6  km, 
alle  10  Min. 

7.  Gr.  Grasbrook — Baakenhöft,  Veddel- 
höft, Kranhöft,  alle  8  Min. 

8.  Gr.  Grasbrook — Amerikahöft,  Afrika- 
höft, Hansahöft,  O'Swaldkai,  alle  8Miu. 

Die  Fähren  werden  die  ganze  Nacht 
hindurch  betrieben,  in  Abständen  von  30 
bis  60  Minuten.  Die  Reisegeschwindigkeit 
beträgt  i.  M.  11  km.  Die  Schiffe  fassen 
169,  224  und  246  Personen.   Der  Fahrpreis 
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im  Querverkehr  beträgt  5  Pfennige,  im 
Rundverkehr  10  Pfennige. 

Trotz  des  ungeheuren  Verkehrs  im 
Hafen  wickelt  sieh  der  Betrieb  der  Fähr- 
boote mit  bemerkenswerter  Sicherheit  und 
Pünktlichkeit  ab;  nur  unter  Nebel  und 
Eisgang  hat  er  zeitweise  zu  leiden.  Immer- 
hin hat  der  Umfang  des  hier  zu  bewälti- 
genden Verkehrs  schon  vor  Jahren  den 
Wunsch  nach  einer  festen  Verbindung 
zwischen  den  Ufern  entstehen  lassen.  Man 
plante  zunächst  den  Bau  einer  festen  Brücke, 
deren  nördliche  Eampe  etwa  von  der  Gr. 
Michaeliskirche  den  Ausgang  nehmen  sollte. 
Das  Gelände  steigt  hier  bis  zu  -f  24.  Da 
aber  mit  Rücksicht  auf  die  Schiffahrt  die 
Brückenfahrbahn  etwa  auf  +  65  hätte  ge- 
legt werden  müssen,  so  ergab  sich  bald 
die  Unausführbarkeit  des  Projektes.  Nach- 
dem war  viel  von  einer  Schwebefähre  die 
Rede;  doch  wäre  dieses  Verkehrsmittel 
weder  mit  dem  Schiffsverkehr  vereinbar, 
noch  genügend  leistungsfähig  gewesen. 

Neuerdings  geht  man  ernstlich  mit  dem 
Gedanken  um,  einen  doppelten  Straßen- 
tunnel unter  der  Elbe  anzulegen,  wobei 
für  jede  Richtung  ein  gemeinsamer  Fuß- 
gänger- und  Fahrtunnel  anzulegen  wäre, 
dessen  Mündungen  durch  Aufzüge  mit  der 
Straße  in  Verbindung  gesetzt  werden  sollen. 
Die  Herstellung  eines  solchen  Tunnels  bietet 
keine  größeren  Schwierigkeiten  als  sie  der 
Ausführung  derartiger  Bauwerke  in  London 
und  Glasgow  sich  entgegengestellt  haben. 

Immerhin  dürfte  auch  nach  Vollendung 
des  Tunnels,  der  ja  nur  eine  Stelle  des 
südlichen  Ufers  erschließen  kann,  der  Be- 
trieb der  Fähren,  dessen  Leistungsfähigkeit 
durch  Einstellung  größerer  Fahrzeuge 
wesentlich  gesteigert  werden  kann,  seine 
volle  Bedeutung  behalten. 

Der  Vorortverkehr  auf  der  Elbe  ist 
verhältnismäßig  gering. 

Nach  Harburg  führen  zwei  Linien,  eine 
vom  Baumwall  durch  den  Reiherstieg,  die 
andere  von  den  St.  Pauli-Landungsbrücken 
durch  den  Köhlbrand,  mit  Abständen  von 
1  Stunde1). 

Stromauf  fahren  Dampfer  viermal  täg- 
lich nach  Lauenburg;  dazu  kommen  noch 
einige  untergeordnetere  Verbindungen  nach 
den  nähergelegenen  Plätzen. 

Stromab  geht  nach  Blankenese  und 
Schulau  (und  weiter  nach  Buxtehude  und 
Stade)  ein  ziemlich  reger  Verkehr  ver- 
schiedener Linien.   Dies  ist  hauptsächlich 


*)  In  früherer  Zeit  hatte  die  Dampferverbindung  nach 
Harburg'  eine  größere  Bedeutung,  da  bis  1872  die  Han- 
noversche Eisenbahn  in  Harburg  endigte. 


ein  Ausflugsverkehr.  Als  ein  völlig  regel- 
mäßiges Beförderungsmittel  können  diese 
Dampferlinien  nicht  gelten,  da  ihre  Fahr- 
zeiten von  Ebbe  und  Flut  beeinflußt  werden 
und  sie  im  Winter  überhaupt  die  Fahrten 
einstellen.  Außerdem  wird  ein  Verkehr 
nach  Finkemvärder  unterhalten. 

Straßen  -  Verkehrsmittel. 

Omnibus]  inien. 

Als  Vorläufer  der  Straßenbahnen  wurde 
eine  Anzahl  Omnibuslinien  in  Hamburg- 
Altona  betrieben. 

Die  älteste  Gesellschaft  war  die  Bas- 
sonsche;  1839  wurde  die  erste  Linie  vom 
Steintor  nach  Altona  (Ottensen)  eröffnet. 
1842  folgten  Linien  derselben  Gesellschaft 
nach  Hamm,  Horn  und  Wandsbek.  1840 
gründeten  zwei  weitere  Gesellschaften  je 
eine  Linie  nach  Altona.  1841  wurde  eine 
Linie  nach  Barmbeck  eröffnet,  daran 
schlössen  sich  Linien  nach  Eppendorf, 
Lockstedt  und  Eimsbüttel.  Die  Bassonsche 
Gesellschaft  besaß  im  Jahr  1871  31  Wagen 
und  befuhr  4  Linien  in  Abständen  bis  zu 
5  Minuten  herab. 

Den  Ueb ergang  zu  den  Straßenbahnen 
bildeten  die  Omnibusse  mit  einem  fünften, 
mit  Spurkranz  versehenen  Rade,  das  sie 
befähigte,  entweder  auf  Straßenbahn  - 
schienen  Spur  zu  halten  oder  auf  dem 
Pflaster  zu  fahren.  Man  wählte  diese  Fahr- 
zeuge an  Stelle  von  Straßenbahnwagen, 
um  in  engen  Straßen  mit  einem  Gleise  aus- 
zukommen; die  Wagen  einer  Richtung 
mußten  das  Gleis  verlassen,  um  den  anderen 
vorbeizulassen.  Zur  Legung  zweier  Gleise 
standen  in  der  Neustadt,  St.  Pauli  und 
Altona  durchgehende  Straßenzüge  genü- 
gender Breite  nicht  zur  Verfügung.  In 
einigen  Straßen  der  Innenstadt,  mit  Asphalt- 
bahnen, wurden  gar  keine  Gleise  verlegt.  . 

1876  wurden  die  in  dieser  Art  gebauten 
Soltauschen  Omnibusse  in  Betrieb  gesetzt, 
mit  einer  Hauptlinie  vom  Rödingsmarkt 
nach  Hohenfelde,  die  zuletzt  71/3  Minuten- 
Betrieb  hatte  und  den  10  Pfennig  -  Tarif 
einführte. 

1878  wurde  die  Hamburg  -  Altonaer 
Pferdebahn  gegründet,  die  sich  ebenfalls 
derartiger  Omnibusse  bediente  und  sie  bis 
1895  beibehielt,  zuletzt  mit  Fahrabständen 
bis  zu  27a  Minuten  herab.  Der  Fahrpreis 
betrug  10  Pfennig. 

Eine  weitere  Gesellschaft,  die  als  Be- 
triebsmittel auslenkbare  Omnibusse  be- 
nutzte, war  die  Hamburg,  Altona  and  North 
Western   Tramway  Co.    Im   Jahre  1882 
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wurde  ein  Teil  der  späteren  Altonaer  King- 
bahn, vom  Altonaer  Bahnhof  nach  dem 
Schulterblatt,  eröffnet.  Die  1884  gegründete 
Tramway  Co.  übernahm  diese  Linie  und 
erbaute  drei  weitere  Linien,  die  vomMillern- 
tor  ausgingen  und  nach  Hohluft,  Eimsbüttel 
und  der  Holstenstraße  in  Altona  führten. 
1888  wurden  die  Linien  nach  Hamburg 
hinein  bis  zum  Rödingsmarkt  verlängert. 
Der  Omnibusbetrieb  wurde  bis  1897  bei- 
behalten. 

Die  übrigen  Omnibuslinien  mußten  be- 
reits in  den  Jahren  1875  bis  1887  den 
Straßenbahnen  weichen.  Seit  1897  hat  das 
so  überaus  lästige  Nebeneinanderbestehen 
von  Omnibussen  und  Straßenbahnwagen 
in  denselben  Straßen  aufgehört,  gegen- 
wärtig verkehren  nur  noch  einige  Omnibus- 
linien zwischen  denEndpunktenderStraßen- 
bahnen  und  benachbarten  Dörfern. 

Straßenbahnen. 

1.  Die  Hamburg-Altonaer  Centrai- 
bahn ist  die  Nachfolgerin  der  vorgenannten 
Hamburg-Altonaer  Pferdebahn  (seit  1895). 
Sie  besitzt  eine  elektrisch  betriebene  Haupt- 
linie, die  am  Berliner  Tor  beginnt  und  in 
annähernd  gerader  Richtung  durch  Haupt- 
verkehrsstraßen, (Steinstraße,  Burstah,  Stein- 
weg bezw.  Gr.  Michaelisstraße,  Reeperbahn 
—  St.  Pauli)  nach  Altona  fühi-t.  In  Altona 
gabelt  sie  sich  in  die  zwei  Zweige  durch 
die  Königstraße  und  Gr.  Bergstraße,  die 
abwechselnd  befahren  werden.  Der  End- 
punkt der  Linien  liegt  in  Ottensen.  Die 
Länge  jeder  Linie  beträgt  7,55  km,  die  ge- 
meinsame Strecke  ist  5,0  km  lang. 

Der  günstigen  Linienführung  ent- 
sprechend ist  der  Verkehr  ziemlich  stark; 
er  ist  hauptsächlich  ein  Geschäftsverkehr 
mit  kurzen  Fahrtlängen  (Vergnügungsver- 
kehr  in  den  Abendstunden).  Jede  der 
beiden  Zweige  wird  in  Abständen  bis  zu 
5  Min.  herab  befahren,  so  daß  sich  auf  der 
gemeinsamen  Strecke  ein  272  Minuten-Be- 
trieb ergiebt,  wobei  die  Züge  aus  einem 
Triebwagen  mit  29  Plätzen  und  einem  An- 
hängewagen derselben  Platzzahl  bestehen. 
Die  Reisegeschwindigkeit  beträgt  9,5  km. 

Die  Gesesellschaft  besitzt  56  Trieb- 
wagen und  49  Anhängewagen,  von  denen 
je  40  im  regelmäßigen  Betriebe  sind. 

Es  wurden  gefahren: 

im  Jahre  1901 

2  234  875,5  Triebwagenkm, 
l  456  712,1  Anhängewagenkm, 


im  Jahre  1902 

2  269  711,2  Triebwagenkm, 
1 498  176,7  Anhängewagenkm. 

Befördert  wurden: 

1901  ....    12833704  Pers. 

1902  ....    13499  737  „ 

Der  Fahrpreis  beträgt  10  Pf.  Zeitkarten 
und  andere  Ermäßigungen  werden  nicht 
ausgegeben.  Die  Einnahmen  für  das  Wagen- 
kilometer betrugen  demnach: 

1901  .    .    .   34,9  Pf. 

1902  .    .    .   35,8  „ 

Der  Betriebskoeffizient: 

Betriebsausgabenausschl.Abgabenu. Steuern 
B  etrieb  seinn  ahmen 
im  Jahr  1901    .    .    .  48,5%. 

Die  Verkehrsabgaben  an  die  Gemeinden 
sind  dieselben  wie  für  die  Hamburger 
Straßen  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft  und  bei 
dieser  angegeben.  Die  Abgaben  und  Steuern 
betragen  im  Jahre  1901  17,3%  der  Betriebs- 
einnahmen. Der  von  der  Gesellschaft  ge- 
zahlte Strompreis  beträgt  14  Pf  für  die 
Kilowattstunde  in  Altona,  10,3  Pf  inHamburg. 

Das  Aktienkapital  hat  die  geringe  Höhe 
von  2000000  M;  die  letzte  darauf  gezahlte 
Dividende  war  19%- 

2.  Alle  übrigen  Hamburger  Straßen- 
bahnlinien gehören  der  Hamburger 
Straßen-Eisenbahn-  Gesellschaft,  die 
im  heutigen  Umfange  aus  mehrfachen  Ver- 
einigungen verschiedener  Gesellschaften 
entstanden  ist. 

Im  Jahre  1864  gründeten  F.  C.  Lauen- 
stein und  Kapitän  Möller  die  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft.  Am  16.  Augast  1866  wurde 
die  erste  Linie,  nach  Wandsbek,  eröffnet. 
1867  folgte  die  Linie  nach  Barmbeck,  1868 
nach  Eimbütte),  1870  nach  Hoheluft,  1875 
nach  Hamm.  Alle  diese  Linien  gingen  vom 
Rathausmarkt  aus,  durch  die  Hermann- 
und  Ferdinandstrasse,  und  verzweigten  sich 
am  Ferdinandstor,  einmal  über  den  Glocken- 
gießerwall nach  der  Ernst-Merksstraße  und 
dem  Steintordamm,  auf  der  anderen  Seite 
über  die  Lombardsbrücke  nach  dem  Damm- 
tor. 1875  kam  die  Gesellschaft  in  einen 
Zeitabschnitt  finanzieller  Schwierigkeiten, 
welcher  die  Erweiterung  des  Netzes  ver- 
hinderte. 

Der  Senat  hielt  es  daher  für  angezeigt, 
eine  Reihe  weiterer  dringend  erwünschter 
Linien  im  Jahre  1880  öffentlich  auszu- 
schreiben. Ihre  Herstellung  übernahm  das 
Bankhaus  Erlanger  &  Söhne  und  gründete 
zu  diesem  Zweck  die  Straßen  -  Eisenbahn 
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Gesellschaft.  Noch  im  Jahre  1880  wurde 
der  Alsterring,  nebst  Abzweigung  von 
Winterhude  nach  Ohlsdorf,  eröffnet,  sowie 
Linien  nach  Rothenburgsort  und  Horn,  im 
Jahre  1881  die  Linie  nach  Eimbüttel  und 
Langenfelde  und  die  Ringbahn.  Die  nach 
dem  Norden  und  Nordosten  gerichteten 
Linien  der  Straßenbahngesellsehaft  gingen 
vom  Pferdemarkt  aus,  unter  Mitbenutzung 
der  Gleise  der  Pferdeeisenbahngesellschaft 
bis  zum  Dammtor.  Die  Linien  nach  Rothen- 
burgsort und  Horn  begannen  am  Dorn- 
busch. 

Im  Jahre  1881  wurde  die  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft mit  der  Straßeneisenbahn- 
gesellschaft  vereinigt.  In  der  Zeit  von 
1881  bis  1887  wurden  nur  geringe  Erweite- 
rungen des  Bahnnetzes  vorgenommen.  Die 
wichtigste  Neubaustrecke  war  die  Ver- 
bindung zwischen  dem  Dammtor  und  dem 
Rathausmarkt  über  Gänsemarkt— Gerhof- 
straße, die  1883  eröffnet  wurde;  diesen 
Weg  wurden  nunmehr  fast  alle  Linien  nach 
den  westlich  der  Alster  gelegenen  Vororten 
geleitet. 

Im  Jahre  1887  bestanden  außer  den 
genannten  vom  Rathausmarkt  nach  N.  und 
NO.  ausgehenden  Straßenbahnlinien  für 
die  Richtung  West — Ost  nur  die  genannten 
Omnibuslinien: 

1.  Die  der  Hamburg- Altonaer  Pferde- 
bahn, die  vom  Gewerbe-Museum  ausging, 
deren  Gleise  aber  erst  im  Burstah  be- 
gannen, mitten  durch  Altona  nach  Ottensen 
führend. 

2.  Die  Linien  der  Tramway  Co.,  vom 
Rödingsmarkt  ausgehend.  Diese  Linien 
verbanden,  von  Eimsbüttel  abgesehen,  nur 
den  verkehrsarmen  Norden  von  Altona 
mit  der  Stadt. 

3.  Die  Soltausche  Linie  Hohenfelde — 
Rödingsmarkt. 

Diese  drei  benutzten  auslenkbare 
Wagen. 

4.  Die  Bassonsche  Linie  Steintor — Al- 
tona (Palmaille). 

Eine  von  Ost  nach  West  durchgehende 
Gleisstrecke  über  den  Rathausmarkt  war 
nicht  vorhanden.  Es  war  daher  von  großer 
Wichtigkeit  für  den  Hamburger  Verkehr, 
daß  im  Jahre  1887  der  Ingenieur  Fr.  Th. 
A ve-Lallemant  die  Gerechtsame  zu  einer 
von  0.  nach  W.  durchgehenden,  durch 
Hamburg  nach  Altona  führenden  Straßen- 
bahnlinie erhielt,  wobei  in  der  Innenstadt 
die  Gleise  der  verschiedenen  Gesellschaften 
mitbenutzt  werden  sollten.  Die  neuge- 
gründete Gesellschaft  erhielt  den  Namen 


Große  Hamburg- Altona  er  Straßenbahn,  ihre 
Bahnlinie  wurde  Hamburg-Altonaer  Hoch- 
bahn genannt.    Sie  begann  an  der  Großen 
Allee  in  St,  Georg,  führte  über  Hansaplatz, 
Ernst  Merckstraße,  Glockengießerwall,  Fer- 
dinandstraße,   Hermannstraße    nach  dem 
Rathausmarkt,  über  Burstah,  Rödingsmarkt, 
Baumwall,  Vorsetzen  nach  dem  Hafentor 
1  in  St.  Pauli.   Zur  Weiterführung  der  Linie 
nach  Altona  mußte  in  Verlängerung  der 
Hafenstraße    ein    neuer   Straßenzug  ge- 
schaffen werden.   Dieser,  die  Hamburg-Al- 
tonaer Hochstraße,  wurde  auf  Hamburger 
I  Gebiet   von   der  Gesellschaft  ausgeführt 
|  (unter  Zuschuß  von  350  000  M  durch  den 
;  Staat),  auf  Altonaer  Gebiet  von  der  Stadt 
Altona   (hierzu   steuerte  die  Gesellschaft 
350  000  M  bei). 

Vom  Ende  der  Hochstraße  führte  die 
Linie  durch  die  Breitestraße  und  Palmaille 
in  Altona  nach  der  Ottenser  Kirche.  Eine 
Verlängerung  bis  Othmarschen  wurde  ge- 
nehmigt, kam  aber  erst  1893  zur  Aus- 
führung. 

Als  erste  wirkliche  Straßenbahn  zwi- 
schen Hamburg  und  Altona  hatte  die 
Linie  einen  ungemein  starken  Verkehr  zu 
bewältigen;  als  dann  aber  im  Jahre  1888 
der  Freihafen  eröffnet  wurde,  zog  sich  der 
Stadtverkehr  zwischen  Hamburg  und  Al- 
tona mehr  und  mehr  nach  Norden,  über 
Millerntor  und  Nobistor;  immerhin  wurde 
die  Linie  auch  im  Jahre  1890  noch  in  Ab- 
ständen von  5  bis  10  Minuten  gefahren. 

Im  Jahre  1890  kaufte  die  Gesellschaft 
die  Bassonsche  und  Soltausche  Omnibus- 
linien  an  und  eröffnete  an  deren  Stelle 
eine  Linie,  die  in  Borgfelde  am  Lübecker 
Tor  begann,  weiter  durch  die  Rostocker- 
straße führte,  von  Hansaplatz  bis  Burstah 
dem  Weg  der  Hochbahn  folgte  und  vom 
Rödingsmarkt  durch  den  Alten  Steinweg 
(Rückweg  Mühlenstraße  —  Gr.  Michaelis- 
straße) über  das  Millerntor  und  die  Reeper- 
bahn in  St.  Pauli  bis  zum  Wilhelmsplatz 
führte.  Die  Wagen  dieser  Linie  folgten 
in  Abständen  von        bis  6  Min. 

Die  Gesellschaft  besaß  im  Jahre  1890 
64  Pferdebahmvagen;  die  Einnahmen  auf 
beiden  Linien  zusammen  betrugen  i.  M. 
3200  M  täglich. 

Hauptsächlich  infolge  eingetretener 
finanzieller  Schwierigkeiten  wurde  die  Ge- 
sellschaft im  Jahre  1891  mit  der  Straßen- 
bahngesellschaft vereinigt.  Diese  hatte 
nunmehr  Gelegenheit,  ihre  Linien  über  den 
Rathausmarkt  hinaus  nach  Westen  auszu- 
dehnen. Es  setzte  alsbald  eine  lebhafte 
j  Bautätigkeit  ein.   Im  Jahre  1892  wurde  die 
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wichtige  Verbindung  vom  Rödingsmarkt 
nach  dem  Holstenplatz  durch  die  Kaiser- 
Wilhelmstraße  hergestellt,  und  gleichzeitig 
eine  Reihe  neuer  Linien  in  Eimsbüttel  und 
Eppendorf  erbaut  (mit  Anschluß  nach 
Lockstedt).  In  demselben  Jahre  wurde 
auch  die  Verbindung  Deichtor— Burstah 
über  die  Börsenbrücke  hergestellt  und  eine 
Anzahl  kurzer  Linien  im  Hammerbrook, 
Hamm  und  die  Linie  nach  der  Veddel 
erbaut. 

Im  Jahre  1895  war  das  Netz  der 
Straßeneisenbahn-Gesellsehaft  nahezu  zum 
jetzigen  Umfange  ausgebaut;  eine  der 
letzten  Strecken  war  die  Linie  von  Barm- 
beck nach  Ohlsdorf. 

Die  Bahnlänge  des  Netzes  der  Straßen- 
bahn-Gesellschaft, d.  h.  die  Länge  der  mit 
Gleisen  belegten  Straßen  (wobei  in  dem 
Fall,  daß  Hin-  und  Rückfahrt  durch  ver- 
schiedene Straßenzüge  erfolgt,  das  arith- 
metische Mittel  beider  Weglängen  einge- 
setzt ist)  betrug  von  1890  bis  1899: 

Bahnlänge  der  Straßeneisenbahn-Gesellsehaft 
1890  bis  1899. 


Ende 

km 

des  Jahres 

1890 l) 

83,16 

1891 

85,58 

1892 

89,95 

1893 

92,11 

1894 

93,15 

1895 

99,82 

1896 

100,30 

1897 

102,OG 

1898 

102,13 

1899 

102,50 

Die  Betriebskraft  war  bis  Mitte  der 
70er  Jahre  lediglich  tierische  Zugkraft; 
dann  begannen  Versuche  mit  Damptbetrieb 
auf  der  Linie  nach  Wandsbek,  die  im 
Jahre  1879  zur  Einführung  von  Winter- 
thurer  Lokomotiven  auf  dieser  Strecke 
führten.  Im  Jahre  1886  wurden  Versuche 
mit  Akkumulatorenwagen  angestellt,  deren 
Unbrauchbarkeit  indessen  sofort  eingesehen 
wurde.  Inzwischen  war  es  dem  Scharf- 
blick des  damaligen  Direktor  Roehl  ge- 
lungen, in  dem  Oberleitungsbetrieb  die 
wirtschaftlich  vollkommenste  Betriebsart 
für  Straßenbahnen  zu  erkennen,  und  die 
Staatsverwaltung  war  einsichtig  genug,  in 
dem  1892  zu  stände  gekommenen  neuen 
Vertrag    dem   Oberleitungsbetrieb  zuzu- 


stimmen. So  wurde  im  Jahre  1894  die 
erste  elektrisch  betriebene  Linie,  die  Ring- 
bahn, eröffnet,  und  1897  war  der  Umbau 
im  wesentlichen  vollendet,  also  zu  einer 
Zeit,  als  in  Berlin,  dank  der  Gewerbe- 
ausstellung,  eben  die  ersten  elektrischen 
Linien  in  Betrieb  gekommen  waren,  und 
man  sich  noch  nicht  einig  darüber  war,  ob 
unterirdische  Stromzuführung  oder  Akku- 
mulatorenbetrieb das  beste  System  für  die 
innere  Stadt  wäre. 

Seit  der  Zeit  gilt  die  Hamburger 
Straßenbahn  als  mustergültig  hinsichtlich 
ihres  Betriebes  und  ihrer  Verwaltung. 

[Schluß  folgt./ 


')  Hierin  sind  6,8  km  der  Großen  Hamburgr-Altonaer 
Straßenbahn  bereits  eingerechnet. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Rheinisch-Westfälische  Bahngesellschaft 
in  Berlin. 

Nach  dem  Bericht  für  das  vierte  Geschäfts- 
jahr (vom  1.  November  1901  bis  zum  31.  Ok- 
tober 1902)  betrug  die  Betrieh slänge  der  Bonner 
Straßenbahnen  unverändert  7,4  km  bei  der 
Pferdebahn  und  10,i  km  bei  der  Dampfbahn. 
Die  gesamten  Betriebseinnahmen  beliefen  sich 
auf  397  388  (394  638)  M,  die  Ausgaben  auf 
242159  (246  557)  M.  Der  Bau  der  neuen  Linie 
nach  Endenich  wurde  im  Oktober  1902  be- 
gonnen und  eifrig  gefördert.  Die  Klagesache 
gegen  die  Stadt  Bonn  schwebt  in  der  Re- 
visionsinstanz. Von  den  Einnahmen  entfallen 
auf  die  Bonner  Pferdebahn  218  645  (213  491)  M 
bei  einer  Betriebsleistung  von  640  019  (619  693) 
Wagenkm,  was  einer  Einnahme  von  34,2  (34,4)  Pf 
für  das  Wagenkilometer  entspricht.  Bei  der 
Dampf  bahn  wurden  207  121  (207  599)  Zugkm 
geleistet  bei  einer  Einnahme  von  178  743 
(181  148)  M  oder  von  86,3  (87,3)  Pf  für  das  Zug- 
kilometer. Die  Ausgaben  bei  dem  Pferde- 
betriebe betrugen  151  443  M,  wovon  entfallen 
auf  die  Zugkosten  76  845  M  (einschl.  8235  M 
Abschreibung  für  Pferdeverschleiß),  auf  den 
Betriebsdienst  45  621  M,  auf  Unterhaltung  und 
Reparaturen  14  016  M,  auf  Beleuchtung  und 
Heizung  2343  M  und  auf  Generalunkosten 
12  618  M.  Dagegen  stellten  sich  bei  der  Dampf- 
bahn die  Betriebsausgaben  auf  90  715  M,  und 
zwar  erforderten  die  Zugkosten  34  661  M,  der 
Betriebsdienst  24210  M,  die  Unterhaltung  und 
Reparaturen  13  774  M,  die  Beleuchtung  und 
Heizung  2716  M  und  die  Generalunkosten 
15  354  M.  Zu  dem  Betriebsüberschuß  von 
155  229  M  treten  hinzu  für  Zinsen,  Mieten,  Pro- 
visionen usw.  47  157  M  und  an  Vortrag  11 532  M. 
Von  dem  Bruttogewinn  werden  verwendet  für 
Geschäftsunkosten  bei  der  Berliner  Zentrale 
5394  M,  für  Abschreibung  auf  Vorarbeiten 
2039  M,  für  den  Erneuerungs-  und  Amorti- 
sationsfonds der  Bonner  Straßenbahnen  44  360  M 
(Pferdebahn  17  773  M,  Dampfbahn  26  587  M), 
für  den  Reservefonds  15  059  M,  für  Tantiemen 
1553  M,  für  Gratifikationen  und  Überweisung 
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an  die  Unterstützungskasse  1200  M,  für  4l/2 
(4V2)%  Dividende  135  000  M  und  für  den  Vor- 
trag 9312  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit 
einem  Aktienkapital  von  3  Mill.  M  und  mit 
einem  Hypothekenkonto  von  8787  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  die  Forderung  der  Stadt  Bonn 
mit  20  000  M,  die  Kreditoren  mit  71  385  M,  der 
Erneuerungs-  und  Amortisationsfonds  der 
Bonner  Straßenbahnen  mit  67  934  M,  der 
Reservefonds  mit  37  974  M  und  andererseits 
die  Bonner  Straßenbahnen  mit  2 159  581  M 
(Pferdebahn  760  244  M,  Dampf  bahn  1  399  337  M), 
der  Grundbesitz  und  die  Gebäude  (nicht  zur 
Straßenbahn  gehörig)  mit  106  316  M,  die  Kau- 
tionen mit  20  671  M,  die  Vorräte  mit  25  886  M, 
die  Effekten  mit  802  348  M,  das  Bankguthaben 
mit  230  699  M,  die  Debitoren  mit  22  750  M,  das 
Neubaukonto  mit  43  642  M  und  das  Kassakonto 
mit  673  M. 

2.  Städtische  Straßenbahn  in  Darmstadt. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Verwaltungsjahr 
vom  1.  April  1901  bis  zum  31.  März  1902  wurden 
die  zweite  Wagenhalle  und  das  Verwaltungs- 
gebäude fertiggestellt.  In  Folge  der  Ausstellung 
der  Darmstädter  Künstlerkolonie  zeigte  die 
Frequenz  der  Bahn  eine .  außer  gewöhnlich 
starke  Steigerung.  Die  Betriebseinnahme  be- 
trug 270  648  (237  106)  M  bei  einer  Frequenz  von 
2  838  000  (2  397  700)  Fahrgästen.  Die  reinen 
Betriebsausgaben  (64,3  °,0  der  Einnahmen) 
stellten  sich  auf  174  438  M.  Von  dem  Brutto- 
überschuß von  96  831  M  sind  zu  verwenden 
für  Kapitalzinsen  30  549  M,  für  Schuldentilgung 
8740  M,  für  den  Erneuerungsfonds  33  154  M,  für 
den  Reservefonds  1422  M,  so  daß  ein  reiner 
Überschuß  von  22  966  M  in  die  Stadtkasse  ge- 
langt. Von  den  reinen  Betriebsausgaben  ent- 
fallen auf  den  Verkehrsdienst  38,22  %,  auf  die 
Stromkosten  26,69%,  auf  die  Unterhaltung  der 
Bahnanlage  und  Betriebsmittel  20,81%,  auf  die 
Betriebsleitung  8,26%,  auf  Steuern  und  Abgaben 
2,28%,  auf  Dienstkleidung  3,44%,  auf  Gebäude- 
unterhaltung  0,13%  und  auf  die  aus  dem  Vor- 
jahr übernommenen  Materialien  0,17%.  Von 
der  Betriebseinnahme  kommen  auf  Fahrscheine 
zu  10  Pf  83,85%,  auf  Fahrscheine  zu  15  Pf 
7,95%,  auf  Ermäßigungskarten  6,eo%,  auf 
Schülerkarten  0,40%.  Die  Einnahme  auf  das 
Wagenkilometer  beträgt  42,6  (39,5)  Pf,  für  jeden 
Fahrgast  9,6  (9,8)  Pf.  Geleistet  wurden  ins- 
gesamt 634  060  (599  942)  Wagenkm,  darunter 
39  807  Wagenkm  mit  Anhängewagen.  Der 
Stromverbrauch  betrug  durchschnittlich  513 
Wattstunden  für  das  Wagenkilometer  bei 
einer  Ausgabe  von  7,2  Pf.  Die  reinen  Betriebs- 
ausgaben für  das  Wagenkilometer  stellen  sich 
auf  27,5  Pf,  die  Gesamtausgaben  auf  39  Pf. 
Das  Ergebnis  der  drei  letzten  Rechnungsjahre 
ist  aus  den  dem  Berichte  beigegebenen  gra- 
phischen Darstellungen  ersichtlich,  die  Be- 
triebskosten weisen  hiernach  eine  mäßige 
Steigerung  auf.  Am  Schlüsse  des  Berichts- 
jahres standen  80  Personen  im  Dienste  der 
Straßenbahn,  darunter  55  Führer  und  Schaffner. 


Die  Bahnanlage  steht  nach  Abschreibungen 
von  41894  M  am  1.  April  1902  zu  Buch  mit 
724  624  M  (davon  229  284  M  für  Gleise,  193  833  M 
für  Betriebsmittel,  173  300  M  für  Gebäude, 
106  066  M  für  die  Stromzuführungsanlagen  und 
22 142  M  für  die  Werkstätteneinrichtung),  an 
Aktiven  sind  ferner  vorhanden  das  Grundstück 
mit  46  048  M,  der  Reservefonds  mit  10  503  M 
und  der  Erneuerungsfonds  mit  146  187  M.  Die 
Passiven  stellen  sich  auf  927  361  M,  darunter 
912  267  M  (amortisiert  sind  im  Berichtsjahr 
8740  M)  aus  einem  3l/2  prozentigen  Anlehen. 

3.  Städtische  Straßenbahn  in  Königsberg  i.  Pr. 

Im  Berichtsjahre  vom  1.  April  1901  bis  zum 
31.  März  1902  erfolgte  die  Übernahme  der  von 
der  Pferdebahngesellschaft  bisher  betriebenen 
Linien  im  Innern  der  Stadt  und  nach  Kalthof 
und  der  Umbau  in  elektrischen  Betrieb.  Die 
Übergabe  erfolgte  am  18.  Juni  1901.  Das  ge- 
samte Bahnnetz  bestand  am  Schlüsse  des  Be- 
richtsjahres aus  8  Linien.  Auf  diesen  8  Linien 
wurden  im  Berichtsjahr  geleistet  2  613  915 
Wagenkm  mit  Motorwagen  und  61  555  Wagen- 
kilometer mit  Anhängewagen  bei  einer  Ein- 
nahme von  787  934  M  oder  von  29,45  (25,80)  Pf 
für  das  Wagenkilometer.  Auf  Dauerkarten 
entfallen  44  179  M.  Der  Stromverbrauch  stellte 
sich  auf  572  (480)  Wattstunden  für  das  Wagen- 
kilometer. Die  Betriebskosten  betrugen597 641  M 
oder  22,5  (24,5)  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Von 
dem  letzteren  Satze  entfallen  auf  Gehälter 
und  Löhne  7,72  Pf,  auf  Stromkosten  6,40  Pf, 
auf  Wagenreparatur  4,94  Pf,  auf  Betriebs- 
inaterialien  0,3i  Pf,  auf  Bahnunterhaltung  2,26  Pf, 
auf  Beleuchtung  der  Depots  0,i9  Pf,  auf  Unter- 
haltung der  Uniformen  0,04  Pf,  auf  Versiche- 
rungen, Abgaben  usw.  0,44  Pf  und  auf  Bureau- 
bedürfnisse 0,25  Pf.  Die  gesamte  Einnahme 
verteilt  sich  auf  die  Fahrscheine  mit  538  791  M, 
die  Abonnements  mit  249  143  M,  die  Zinsen  mit 
3189  M  und  die  sonstigen  Einnahmen  mit 
1992  M.  Mit  Einschluß  von  231  877  M  für  Zinsen 
und  Amortisation  zweier  Anleihen  wurden  ins- 
gesamt ausgegeben  894  781  M,  so  daß  sich  ein 
Verlustsaldo  von  101  666  M  ergibt.  Der  Effekten- 
bestand beträgt  unverändert  91  100  M.  Der 
Wert  der  seitens  der  Stadt  erbauten  Strecken 
steht  am  1.  April  1902  mit  3  216  826  M,  der 
Wert  der  übernommenen  Strecken  mit  333  785  M 
zu  Buche,  während  weiteren  325  034  M  an  Über- 
nahmekosten keine  Werte  gegenüberstehen. 
Am  Schlüsse  des  Berichtsjahrs  waren  vor- 
handen 94  Motorwagen,  13  Anhängewagen, 
4  Salzwagen,  2  Sprengwagen.  Beschäftigt 
wurden  411  Personen,  darunter  248  Wagen- 
führer und  Schaffner,  122  Handwerker  beim 
Neubau  der  Oberleitung  und  ferner  30  Rillen- 
putzer. Die  neue  Linie  nach  Cosse  wird 
baldigst  eröffnet  werden.  Wegen  des  Umbaues 
der  Linie  Königstraße — Kalthof  mußte  wegen 
des  Einspruchs  der  Militärverwaltung  ein  be- 
sonderes Abkommen  mit  nicht  unerheblicher 
Belastung  der  Stadt  getroffen  werden.  Am 
9.  September  1901  wurde  eine  Tarifänderung 
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eingeführt,  nach  welcher  jede  einfache  Fahrt 
10  Pf,  ein  Fahrschein  mit  Umsteigeberechtigung 
15  Pf,  12  Fahrscheine  für  einfache  Fahrt  1  M 
und  10  Umsteigefahrscheine  gleichfalls  1  M 
kosten.  Es  ist  nach  dem  Bericht  fraglich,  ob 
nicht  eine  weitere  Erhöhung  der  Tarife  statt- 
finden muß.  Dem  Bericht  sind  graphische 
Darstellungen  der  täglichen  und  wöchentlichen 
Betriebseinnahmen  beigegeben. 


IV.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patentburoau  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aaehen. 
(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Sehmetz  in  Aachen  unentgeltliche  A  uskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsehe  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 

M.  21  682.  Straßenbahn  -  Schutzorrichtung 
mit  als  Bahnräumer  dienenden,  dreh- 
baren Bürstenwalzen.  —  W.  Metternich, 
Cöln  a.  Rh. 

H.  27  500.  Einrichtung  zur  Umstellung  der 
Weichen  vom  Fahrzeug  aus.  —  Alexan- 
der Huber,  Cöln  a.  Rh. 

B.  31  748.  Elektromagnetische  Hülfsbremse 
für  elektrische  Straßenbahn-Fahrzeuge. 
—  Bernhard  Borten,  Kolomea,  Böhm. 

W.  19  892.  Zeitverschluß  für  Weichen  bzw. 
Riegelhebel.  —  F.  Paul  Weinitschke, 
Lichtenberg-Berlin. 

C.  10  542.  Für  das  Einführen  und  Heran- 
ziehen des  Stromabnehmers  bei  elektri- 
schen Bahnen  mit  Schlitzkanal  auf  der 
Strecke  vorgesehener  Klappenkasten.  — 
William  Chapman,  Westminster,  Engl. 

A.  9523.  Elektromagnetische  Vorrichtung 
zur  Reibungsvermehrung  für  auf  Schie- 
nen laufende  Fahrzeuge  aller  Art.  — 
Acme  Magnetic  Traction  Company,  Ta- 
coma,  V.  St.  Amerika. 

U.  2109.  Einrichtung  zum  Stromlosmachen 
der  Stromabnehmer  elektrisch  betrie- 
bener Fahrzeuge  oder  Züge;  Zus.  z. 
Pat.  136  552.  —  Union  Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. 

U.  2130.  Einrichtung  zum  Stromlosmachen 
der  Stromabnehmer  elektrisch  betrie- 
bener Fahrzeuge  oder  Züge;  Zus.  z. 
Pat.  136552.  —  Union  Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. 


C.  10  941.  Wcichenstell  -  Vorrichtung  für 
elektrische  Bahnen  mit  unteiürdischer 
Strom  Zuführung.  —  William  Chapman, 
Westminster,  England. 

R.  16  465.    Elektromagnet  zur  Abwärtsbe- 
j       wegung  von  Fangrahmen  oder  Fang- 
;       körben,  welche  unter  oder  vor  elektri- 
schen Motorwagen  angebracht  sind.  — 
!       Pedro  Reitz,  München, 
i  D.  12  706.    Oberleitungs  -  Stromzuführungs- 
j      Einrichtung  für  elektrische  Straßen-  und 
Vollbahnen.  —  Eduard  Dussek,  Wien. 
N.  6045.   Vorrichtung  zum  Stromlosmachen 
der  Fahrdrähte  elektrischer  Bahnen  bei 
Bruch  derselben.    Luigi  Negro,  Genua. 
St.  7733.   Verfahren  zur  Erhöhung  der  Rei- 
bung zwischen  Rad  und  Schiene  durch 
Aufbringung  eines  besonderen  Mittels 
auf  den  Radumfang.  —  Willi.  Strube, 
Magdeburg-Buckau. 
R.  17  262.     Kuppelstange    für  Fahrzeuge, 
insbesondere  für  Straßenbahnwagen.  — 
J.  H.  W.  Rapp,  Altona. 
A.  8918.    Einrichtung   zur  Verminderung 
der   rollenden   Reibung   bei   der  Be- 
wegung von  Fahrzeugen  auf  Schienen. 
—  Albert  Christian  Albertson,  New- York. 
H.  26886.    Selbsttätig  wirkende  Schutzvor- 
richtung für  Straßenbahnwagen  mit  zwei 
hintereinander    angeordneten,  gleich- 
zeitig auszulösenden  Fangvorrichtungen. 
Carl  Haggenmiller,  München. 

D.  11603.  Als  Elektromagnet  ausgebildeter 
Kontaktschuh  für  Teilleiterbetrieb  mit 
Kontaktknöpfen.  —  Henri  Dolter,  Paris. 

2.  Bau. 

A.  9043.  Schienenstoß  -  Verbindung  mit 
innerer  Fußlasche  und  mit  Spannkeil 
zwischen  der  äußeren  Lasche  und  dem 
äußeren  aufgebogenen  Schenkel  der 
Innenlasche.  —  W.  Anders,  Chemnitz. 

C.  10986.  Mechanische  Vorrichtung  zum 
|  Unterstopfen  von  Eisenbahnschwellen.  — 
j      Albert  Collet,  Paris. 

M.  21838.  Vorrichtung  zum  Lösen  der 
durch  Umbörteln  auf  Schienenträgem 
befestigten  Laufschienen.  —  Walter 
Lord  Le  Maitre,  F.  G.  W.  Parker  und 
E.  Rhodes,  Leeds,  Engl. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

139  925.  Behälter  für  den  magnetisch  anzu- 
schließenden Kontakt  (Teilleiter)  für 
unterirdische  Stromzuführungsanlagen 
elektrischer  Bahnen.  —  Edouard  Bonnet 
und  Jules  Paufique,  Lyon  und  Georges 
Liniere,  Ecully,  Rhöne. 


139986.  Verfahren  zur  Herstellung  von 
Haltern  für  Fahrdrähte  elektrischer  Bah- 
nen. —  Ebenezer  Hill,  South  Norwalk 
und  Ebenezer  Hill  jun.,  Norwalk,  V.  St. 
Amerika. 

140025.  Schaltvorrichtung  für  Relais  bei 
elektrischen  Bahnen  mit  Teilleitern.  — 
The  Mc  Elroy-Grunow  Electric  Railway 
System,  Bridgeport,  V.  St.  Amerika. 

139  963.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Straßenbahnen  mit  Oberleitung.  —  Ro- 
bert John  Barry,  Village  of  Westboro, 
Canada. 

139  987.  Schaltvorrichtung  für  Elektro- 
motoren zum  Antrieb  von  Verdichtern 
elektrischer  Eisenbahnzüge.  —  Niels 
Anton  Christensen,  Milwaukee. 

140  279.  Zusammenschieb  bare  Gittertür  mit 
senkrechten,  durch  Gelenkstücke  ver- 
bundenen Stäben.  —  Paul  Rudolph 
Dresden. 

140  320.  Aufraffvorrichtung  an  Schutzvor- 
richtungen für  Straßenbahnwagen.  — 
Hans  Kraft,  Darmstadt. 

140  256.  Halter  für  Fahrdrähte  elektrischer 
Bahnen.  —  Ebenezer  Hill,  South  Nor- 
walk und  Ebenezer  Hill  jun.,  Norwalk, 
V.  St.  Amerika. 

140  338.  Elektrischer  Schalter,  welchem 
durch  begrenzte  Teildrehungen  einer 
Antriebswelle  gleichmäßige  Absatzbe- 
wegungen in  der  einen  oder  anderen 
Richtung  erteilt  werden.  —  William 
Kingsland,  London. 

140  339.  Treibachse  elektrisch  angetriebener 
Fahrzeuge  mit  einer  isoliert  auf  ihr 
sitzenden  Hohlachse.  —  Siemens  &Halske 
Akt.-Ges.,  Berlin. 

2.  Bau. 

140  056.  Eisenbahnschiene.  —  Ernst  Schle- 
gel, München. 

140057.  Eisenbahnschiene;  Zus.  z.  Pat. 
140056.  —  Ernst  Schlegel,  München. 

140  058.  Vorrichtung  zum  Heben  und  Aus- 
richten der  Schienen  auf  der  Strecke. 
—  Henry  Haie  und  Sylvester  Joseph 
Bartlett,  Beardstown,  V.  St.  Amerika. 

140059.  Schienenbefestigung  auf  eisernen 
Schwellen  mit  durch  Niete  drehbar  mit 
den  Schwellen  verbundenen  Platten  oder 
Haken.  —  Erich  Peters,  Magdeburg. 

140  278.  Schienenfuß  -  Entwässerung  für 
Straßenbahnen.  —  Wilhelm  Daehr,  Dort- 
mund. 


140150.  Motorisch  betriebene  Maschine 
zum  Einrammen  von  Pflastersteinen.  — 
Willy  Borchert,  Frohnhausen  b.  Essen. 

B.  Amerikanische  Patente. 
1.  Straßenbahnweiche. 

Zur  Bewegung  der  Weichenzunge  a 
sind  auf  der  Außenseite  der  Schienen  b,  c 
des  Hauptgleises  kastenförmige  Gehäuse  d,  e 
angebracht,  in  denen  die  Schienen  /,  g 
drehbar  angeordnet  und  mittelst  der  Verbin- 
dungsstange h  verbunden  sind.  Diese  Ver- 
bindungsstange ist  ihrerseits  wieder  mit 
der  Spitze  der  Weichenzunge  drehbar  ver- 


bunden. Soll  nun  z.  B.  das  Nebengleis  be- 
fahren werden,  so  wird  vom  Wagen  aus 
die  Schiene  g  nach  links  verschoben,  wo- 
durch der  die  Verbindungsstange  h  mit  der 
Weichenzunge  a  verbindende  Arm  i  letz- 
tere nach  links  verschiebt  und  das  Neben- 
gleis freigibt.  Soll  zwecks  Befahrung  des 
Hauptgleises  die  Weiche  geschlossen  wer- 
den, so  wird  die  Schiene  f  in  ähnlicher 
Weise  nach  rechts  verschoben. 

2.  Kontaktstangen-Befestigung. 

Die  Kontaktstange  a  sitzt  in  einer 
Hülse  b,  die  bei  c  drehbar  gelagert  und 


mit  einem  Bügel  d  ausgestattet  ist,  über 
welchen  die  Rolle  e  des  bei  f  drehbar  ge- 
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lagerten  Hebels  g  greift.  Der  Hebel  g 
steht  unter  der  Einwirkung  einer  Feder, 
welche  ihn  stets  nach  rechts  zu  ziehen  be- 
strebt ist.  Da  der  Hebel  g  und  die  Stange  a 
verschiedene  Drehpunkte  besitzen,  so  übt 
ersterer  auf  letztere  seinen  größten  Zug 
aus,  wenn  sich  die  Stange  a  in  ihrer  höch- 
sten Arbeitsstellung  befindet,  dagegen  den 
kleinsten  Zug,  wenn  sich  die  Stange  a  in 
horizontaler  Lage  befindet,  weil  im  letzteren 
Falle  die  Rolle  e  möglichst  nahe  an  den 
Drehpunkt  c  der  Stange  a  herangerückt 
ist,  dagegen  so  weit  wie  möglich  von 
letzterem  entfernt  liegt,  wenn  die  Stange  a 
ihre  höchste  Stellung  einnimmt. 

3.  Schienenbremse. 

An  dem  Wagengestell  a  ist  gleitend 
eine  Bremsbacke  b  befestigt,  an  welcher 
scharnierartig  eine  zweite  Bremsbacke  c 
angeordnet  ist.  Im  Gestellteil  a  ist  die 
Welle  p  gelagert  und  mit  einer  exzentri- 
schen Scheibe  d  versehen,  welche  auf  die 
von  einer  Feder  e  unterstützte  Platte  f 
drückt,  damit  der  Niedergang  der  Brems- 


hergestellt.  Beide  Bremsbacken  werden 
durch  eine  Feder  in  ihrer  höchsten  Stellung 
erhalten  und  unten  durch  eine  weitere 
Feder  n  auseinander  gehalten.  Wird  jetzt 
der  Arm  g  nach  abwärts  bewegt,  so  drückt 
die  Scheibe  d  die  beiden  Bremsbacken  ab- 
wärts, während  die  Scheibe  k  die  drehbare 
Bremsbacke  c  über  ihrem  Drehpunkte  nach 
außen  drängt,  wodurch  ihr  unterer  Teil  sich 
der  Schiene  o  nähert,  so  daß  gleichzeitig 
der  Schienenkopf  und  die  beiden  Seiten 
des  letzteren  mit  den  Bremsbacken  in  Be- 
rührung treten  und  Reibung  erzeugen. 
Läßt  die  Einwirkung  auf  den  Arm  g  nach, 
so  lösen  sich  die  Bremsbacken  und  werden 
selbsttätig  in  ihre  Anfangsstellung  zurück- 
geführt. 

4.  Elektrische  Bremse. 

Am  Umfange  eines  jeden  der  Räder 
des  Wagens  einer  elektrischen  Bahn  sind 
die  Bremsschuhe  a  angeordnet,  welche  zur 
Aufnahme  der  Magnete  als  Hohlkörper 
ausgeführt  sind.  An  jedem  Hohlkörper 
sind  die  Drähte  b,  c  zur  Zuführung  bezw. 
Rückleitung  des  elektrischen  Stromes  be- 
festigt. Der  Bremsschuh  a  ist  derart 
schwingend  an  dem  Ständer  d  aufgehängt, 
daß  nach  erfolgter  Erregung  der  Magnete 
diese  mittelst  der  durch  die  Innenwand  des 


backe  b  stoßfrei  eingeleitet  wird.  An  dem 
Arm  g  der  Welle  p  ist  die  geschlitzte 
Platte  h  drehbar  befestigt,  deren  freies 
Ende  mit  dem  freien  Ende  des  Armes  g 
durch  eine  Feder  i  verbunden  ist.  An  der 
Bremsbacke  b  ist  eine  mit  einer  exzentri- 
schen Scheibe  k  versehene  Kurbelwelle  l 
gelagert,  deren  Zapfen  im  Schlutz  der 
Platte  h  geführt  wird.  Eine  weitere  Ver- 
bindung zwischen  dem  Arm  g  und  der  ge- 
schlitzten Platte  h  wird  durch  den  Bügel  m 


Hohlkörpers  tretenden  Vorsprünge  mit  dem 
Radumfang  in  Verbindung  treten  und  die 
gewünschte  Reibung  erzeugen.  Werden 
hierauf  die  Magnete  stromlos  gemacht,  so 
kehrt  der  Hohlkörper  in  seine  Anfangs- 
stellung zurück.  Auf  der  entgegengesetzten 
Seite  des  Radumfanges  ist  eine  mit  Draht- 
windungen versehene  Platte  e  angeordnet, 
an  welche  die  mit  der  Wechselstromquelle 
verbundenen  Drähte  f,  g  angeschlossen 
sind.  Diese  Platten  e  haben  den  Zweck, 
den  bei  der  Entfernung  der  magnetischen 
Bremsschuhe  a  noch  im  Rade  enthaltenen 
elektrischen  Rückstand  zu  vermindern  oder 
ganz  zu  entfernen. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlieh:  Dr.  Kollmann  in  Heidelberg. 
Verlag'  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Abb.  D.  Elektrische  Straßenbahn  Breslau-Gr. 


Abb.  4.  Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft  Darmstadt, 
Wiesbadener  elektrische  Bahnen. 

7t 


^  —  * ' 


..x'._ 


A 


Verlas;  von  Jul 


TAFEL  TT1. 


Abb.  6.  Leipziger  elektrische  Straßenbahn. 


Abb.  7.  Stettiner  Straßeneisenbahn-Gesellschaft. 


Achsbuchsen  für  Sommerwagen. 

Maßstab  1  : 5. 


Springer  in  Berlin  X. 


Mitteilungen  d.  Ver.  Deutsch.  Strassenbahn-  u.  Kleinbahn-Verwaltungen  1903 


TAFEL  IV. 


Verkehrsplan  von  Hamburg,  enthaltend  die  bestehenden  und  geplanten  Beförderungsmittel  und  die  Hauptverkehrsstrassen  des  Bebauungsplans. 
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Geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn  - 
Verwaltungen  Ist  die  Straßenbahngesellsehaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 
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Kl.  Gaisbergweg  i,  einsenden. 
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von  einer  Straßenbahn  benutzten  Straßenteiles  S.  245.  —  Zum  Kapitel  der  Schienenabnutzung  bei  elektrischen  Bahnen 
S.  265.  —  Die  städtischen  Verkehrsmittel  Hamburgs,  ihre  bisherige  Entwicklung  und  künftige  Gestaltung  (Fortsetzung) 
S.  267.   —  Auszüge  aus  Geschäftsberichten  S.  279.  —  Patentbericht  S.  292. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Zum  Mitglieder -Verzeichnis. 

Die  Petersberger  Zahnradbahn- 
Gesellschaft  in  Königswinter  ist  der 
innerhalb  des  Vereins  bestehenden  Frei- 
karten-Vereinigung' beigetreten. 


Die  geschäftsfiihrende  Verwaltung  hat 
die  beiden  nachfolgenden  Rundschrei iicn 
an  die  Vereins-Verwaltungen  gerichtet. 

1.  Rundschreiben  vom  17.  März  1903 
nebst  Fragebogen. 

„Einer  auf  der  vorjährigen  Hauptver- 
sammlung getroffenen  Abrede  entsprechend, 
überreichen  wir  anliegend  einen  von  dem 
Vereins-Referenten,  Herrn  Direktor  Rötel- 
mann-Darmstadt, verfaßten  Fragebogen 
über 

Lenkachsen  bei  Straßenbahnen. 

Mit  dem  Fragebogen  sollen  diejenigen 
Verwaltungen  ermittelt  werden,  welche 
bereits  Versuche  mit  Lenkachsen  gemacht 
haben;  sodann  soll  der  Ausfall  der  Ant- 
worten zeigen,  ob  seit  der  über  denselben 
Gegenstand  im  Vorjahre  gehaltenen  Be- 
sprechung bereits  ausreichende  neue  Er- 
fahrungen vorliegen,  welche  eine  erneute 


Besprechung  auf  der  diesjährigen  Haupt- 
versammlung rechtfertigen.  Hierzu  soll 
;  das  einlaufende  Material  gegebenenfalls 
als  Unterlage  dienen. 

Der  Fragebogen  gelangt  außer  an  die 
Vereins-Verwaltungen  auch  an  mehrere 
Waggonfabriken  und  außerdeutsche  Bahnen 
zum  Versand. 

Die  Beantwortung  erbitten  wir  bis  zum 
10.  Mai  1.  J." 

Fragebogen 

betreffend  Lenkachs-Motorwagen  im  elek- 
trischen Straßenbahn-  und  Kleinbahnbetrieb. 

1.  Sind  in  Ihrem  Betriebe  Lenkachs- 
Motorwagen  in  Gebrauch? 

a)  Versuchsweise?  oder 

b)  Ständig? 

2.  Wie  groß  ist  die  Anzahl  der  bei 
Ihnen  in  Betrieb  stehenden 

a)  Lenkachs-Motorwagen? 

b)  zwei-  oder  mehrachsigen  Motorwagen 
mit  festen  Achsen? 

3.  Sind  die  Laufachsen  der  Lenkachs- 
!  Motorwagen 

a)  freie  Lenkachsen?  oder 

b)  zwangläufige  Lenkachsen? 
Bemerkung:  Zu  letzteren  sind  eventl. 

auch  die  sogenannten  einachsigen  Dreh- 
gestelle zu  rechnen. 
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4.  In  welcher  Weise  baut  sich  das 
Untergestell  des  Wagenkastens  auf  den 
Lenkachsen  auf? 

(Es  wird  gebeten  um  Beifügung  von 
Konstruktion  -  Zeichnungen  oder  Maß- 
skizzen, aus  welchen  die  Anordnung  und 
Wirkungsweise  der  für  die  Lenkbarkeit  der 
Wagenachsen  maßgebenden  Teile  deutlich 
erkennbar  ist.) 

5.  Haben  die  fraglichen  Motorwagen 

a)  zwei  Laufachsen? 

b)  drei  Laufachsen? 

6.  Wie  groß  ist  die  Spurweite  der 
Bahn? 

7.  Wie  groß  ist  der  Radstand? 

8.  Sind  sämtliche  Laufachsen  des  Motor- 
wagens als  Lenkachsen  ausgebildet? 

9.  Haben  die  Lenkachsen  seitliche  Be- 
weglichkeit, und  wie  groß  ist  der  Spiel- 
raum? 

10.  Wieviel  beträgt  die  Beweglichkeit 
der  Lenkachsen  in  der  Längsrichtung  des 
Wagens? 

11.  In  welcher  Weise  erfolgt  die  Ab- 
federung des  Wagenkastens,  und  wie  wirkt 
die  gewählte  Anordnung  gegenüber  Ihren 
festachsigen,  mit  besonderen  Untergestellen 
versehenen  Motorwagen? 

(Es  wird  um  Beifügung  von  Konstruk- 
tions-Zeichnungen oder  Maßskizzen  ge- 
beten, aus  denen  die  Anordnung  der  frag- 
lichen Federn  ersichtlich  ist;  auch  wird 
um  Beigabe  von  Sonderzeichnungen  der 
Federn  ersucht.) 

12.  Wie  viele  und  welche  der  Motor- 
wagenachsen haben  motorischen  Antrieb? 

13.  Erfolgt  dieser  Antrieb 

a)  unmittelbar  durch  auf  der  Laufachse 
ohne  Einschaltung  von  Übertragungs- 
teilen wirkende  Motoren?  oder 

b)  mittelst  besonderer,  einfacher  oder 
mehrfacher  Übertragungs  -  Mecha- 
nismen? 

(Zahnradvorgelege  oder  dgi.) 

14.  Welches  Übersetzungs  -  Verhältnis 
kommt  für  die  Übertragung  in  Anwendung? 

15.  Wie  groß  ist  der  Durchmesser  der 
Lenkachsen-Latifräder,  in  der  Lauffläche 
gemessen? 

16.  Sind  die  Luufräder 

a)  einteilig  (gegossen  oder  gepreßt)? 
oder 

b)  mehrteilig,  d.  i.  mit  besonderen  ab- 
ziehbaren Eadreifen  ausgerüstet? 

(Es  wird  gebeten,  Sonderzeichnung  des 
Radsatzes,  aus  dem  auch  die  Abmessungen 
des  Achsenschaftes  hervorgehen,  beizu- 
fügen.) 


"  Mitteil,  des  Vereins 
.Deutscher  Straßenb.- 

17.  Welche  größte  Fahrgeschwindigkeit 
ist  mit  dem  Lenkachs -Motorwagen  ohne 
Gefahr  des  Entgleisens  mit  Sicherheit  auf 
einfachem  Vignolschienen- Gleise  (ohne  Rille) 
erreichbar? 

18.  Welche  größte  Fahrgeschwindig- 
keit ist  im  dortigen  Betriebe  in  der  Regel 
in  Anwendung? 

19.  Werden  die  Lenkachs-Motorwagen 
in  der  Regel  oder  ausnahmsweise  betrieben 

a)  als  Einzelwagen, 

b)  mit  einem 

c)  mit  zwei  oder  mehr  Anhängewagen? 

20.  Welches  Leergewicht  hat  der  Lenk- 
achs-Motorwagen? 

21.  Wieviel  entfällt  vom  Leergewicht 
des  Lenkachs-Motorwagens  lediglich  auf 
den  Wagenkasten? 

22.  Welches  Leergewicht,  wieviel  Achsen 
und  welchen  Radstand  haben  die  für  die 
Beförderung  durch  den  Lenkachs-Motor- 
wagen in  Frage  kommenden  Anhänge- 
wagen? 

23.  Welchen  behördlich  konzessionier- 
ten Fassungsraum  haben 

a)  der  Lenkachs-Motorwagen? 
(Angabe  der  Sitz-  und  Stehplätze  im 

Wageninnern  und  auf  der  Plattform.) 

b)  dgl.  der  in  Frage   kommende  An- 
hängewagen? 

24.  Wie  ist  die  Auflagerung  bezw.  Auf- 
hängung des  Motors  angeordnet,  und  in 
welcher  Weise  erfolgt  die  Abfederung  des 
Motorengewichts  ? 

(Es  wird  um  Beifügung  von  Konstruk- 
tions-Zeichnungen oder  Maßskizzen  ge- 
beten. Die  Angabe  des  Motorengewichts 
einschl.  etwaiger  Vorgelege  und  Schutz- 
kasten bitten  wir  beizufügen  und  auch 
anzugeben,  wieviel  des  Motorengewichts 
etwa  abgefedert  ist.) 

25.  In  welcher  Weise  ist  bei  Anordnung 
der  Motoren -Aufhängung  der  Beweglich- 
keit der  Lenkachsen  Rechnung  getragen? 

26.  Welcher  Art  Bremsen  sind  bei  dem 
Lenkachs-Motorwagen  im  Gebrauch 

a)  als  Gebrauchsbremse? 

b)  Not-  und  Gefahrbremse? 

c)  Kontinuierliche  Bremsen? 

27.  Bei  Verwendung  von  Klotzbremsen? 
Auf  welche  Art  werden  die  Klotzbremsen 
in  Tätigkeit  gesetzt? 

(Handkurbel  mit  Kettenspindel,  dgl. 
Schraubenspindel,  Ratschenkurbel,  Sole- 
noide  bei  elektrischem  Antrieb,  Luftdruck 
und  dgl.) 

28.  a)  Sind  für  die  Lenkachse  zwei 

einseitig  angreifende  oder 


Bundschreiben  vom  17.  März  1903  nebst  Fragebogen. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt.' 
1903.  Mai. 


Rundschreiben  No.  137  vom  26.  März  1903. 
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b)  vier   beiderseitig  angreifende 
Bremsklötze  in  Anwendung? 

Wie  groß  ist  der  Spielraum  zwischen 
Kadiauffläche  und  Bremsklotz,  gemessen 
in  Millimeter,  in  unabgenutztem  Zustande 
(im  Durchmesser)  bei  Mittelstellung  der 
Lenkachse? 

29.  Wie  ist  die  Anordnung  der  Brems- 
gestänge, namentlich  mit  Rücksicht  auf 
die  Motorenaufhängung  und  die  Beweg- 
lichkeit der  Lenkachsen? 

(Möglichst  detaillierte  Konstruktions- 
Zeichnung  erbeten.) 

Wie  groß  ist  das  Gesamtübersetzungs- 
Verhältnis  des  Bremsgestänges? 

30.  Wie  verhalten  sich  Ihre  Lenkachs- 
Motorwagen  in  bezug  auf  den  Energie- 
Verbrauch  gegenüber  den  Motorwagen 
mit  festen  Achsen  oder  mit  Drehgestellen? 

(Angabe  des  Verbrauchs  in  Watt- 
stunden [gemessen  im  Wagen]  für  das 
Tonnenkilometer  jeder  Wagenart.) 

31.  Hat  sich  infolge  der  Beweglichkeit 
der  Lenkachsen  etwa  ein  nachteiliger  Ein 
fraß  auf  die  Lebensdauer  und  die  Unter- 
haltungskosten 

a)  der  Übertragungsteile 
(Zahnräder  und  dgl.) 

b)  der  Motorenlager 
erkennen  lassen? 

(Entsprechende  Angaben  über  Lebens- 
dauer nachWagenkilometer-Leistungenusw. 
erwünscht.) 

32.  Wie  verhalten  sich  Ihre  Lenkachs- 
Motorwagen  in  Gleisbögen 

a)  bezüglich  der  Abnutzung  der  Rad- 
reifen gegenüber  den  Motorwagen 
mit  festen  Achsen  und  Drehgestellen? 

(Lebensdauer  in  Wagenkilometer  ins- 
gesamt sowie  bis  zum  jedesmaligen  Ab- 
drehen.) 

b)  bezüglich  des  Geräusches  beim  Durch- 
fahren von  Gleisbögen  bei  Trocken- 
heit? 

33.  Tritt  beim  Befahren  der  Gleisbögen 
durch  den  Lenkachswagen  ein  erheblich 
stärkeres  Geräusch  auf,  als  beim  Befahren 
mit  einem  festachsigen  Motorwagen?  und 

34.  bis  zu  welchen  Gleisbogenhalb- 
messern tritt  dies  Geräusch  (schrilles 
Kreischen  oder  Tönen  der  Räder  und 
Radreifen)  überhaupt  auf? 

35.  Auf  welche  Weise  und  mit  welchen 
Mitteln  milderten  Sie  das  auftretende  Ge- 
räusch wirksam?  oder  haben  Sie  Mittel 
gefanden,  dieses  Geräusch  vollständig  und 
dauernd  zu  beseitigen? 

36.  Welche   Vorzüge    besitzen  Ihre 


Lenkachsenwagen  gegenüber  den  übrigen 
Motorwagen?  und 

37.  Welche  Verbesserungen  würden 
Sie  auf  Grund  Ihrer  Erfahrungen  für 
wünschenswert  halten? 

38.  Haben  Sie  unter  den  in  Ihrem 
Betriebe  verwendeten  Lenkachs-Anhänge- 
wagen  Konstruktionen,  die  für  den  Bau 
von  Lenkachs-Motorwagen  besonders  vor- 
bildlich und  anpassungsfähig  erscheinen? 

(Tunlichst  detaillierte  Zeichnungen  bei- 
zufügen erbeten.) 

39.  Welche  Bahnen  oder  Fabriken 
haben  Ihres  Wissens  außer  Ihnen  Ver- 
suche mit  Lenkachswagen  gemacht  oder 
derartige  Wagen  gebaut? 


2.  Rundschreiben  No.  137  vom  26.März  1903. 

„Auf  der  8.  Hauptversammlung  zu 
Düsseldorf  wurde  zu  dem  Referat  über 
Gleiskreuzungen  beschlossen,  eine  Kom- 
mission einzusetzen,  welche  dem  Verein 
Vorschläge  für  die  Einführung  ge- 
eigneter Konstruktionen  von  Gleis- 
kreuzungen mit  Hauptbahnen  sowie 
für  die  Änderung  der  rechtlichen  Verhält- 
nisse der  Kleinbahnen  gegenüber  den 
Staatsbahnen  machen  soll.  Auf  der  am 
20.  und  21.  Februar  d.  J.  in  Cöln  statt- 
gefundenen Versammlung  der  Freien  Ver- 
einigung der  Straßenbahn  -  Betriebsleiter 
Rheinlands,  Westfalens  und  der  benach- 
barten Bezirke  sind  dem  Verein  Vor- 
schläge zur  Besetzung  dieser  Kommission 
gemacht  und  die  vorgeschlagenen  Herren 
bestätigt  worden. 

Es  sind  dies  die  Herren: 

Regierungs-Baumeister  Röhrig-  Bochum, 

als  Vorsitzender, 
Ingenieur  Fellenberg-Cöln, 
Direktor  Lange-Essen, 
Oberingenieur  Simeon-Aachen, 
Oberingenieur  Trautweiler-Straßburg. 
Die  Kommission  hat  nun  zu  dem  Er- 
lasse   des    Preußischen   Herrn  Ministers 
d.  ö.  A.,  welcher  grundsätzlich  bei  Kreu- 
zungen zwischen  Staatsbahnen  und  Klein- 
bahnen die  Einkerbung  der  Schienen  der 
ersteren   verbietet ,   Stellung   genommen . 
Sie  ist  auf  Grund  des  schon  früher  in 
dieser    Angelegenheit   gesammelten  Ma- 
terials einstimmig  zu  dem  Ergebnis  ge- 
langt, daß  die  Einschneidung  der  Haupt- 
bahnschienen nach  Möglichkeit  anzustreben 
sei,  hat  sich  also  dem  schon  früher  von 
der  Betriebsleiter-Versammlung  in  Bochum 
in   gleicher  Angelegenheit   gefaßten  Be- 
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Straßen-  und  Klembahn-Berufsgenossenschaft. 


Schluß  angeschlossen.  Dieser  Beschluß 
lautet: 

„Den  Hauptverein  zu  ersuchen,  das 
Geeignete  zu  veranlassen,  damit  eine 
grundsätzliche  Verwerfung  der  Kreu- 
zungen mit  Einkerbung  der  Schienen 
bei  Hauptbahnen  mit  geringem  Verkehr, 
bei  Nebenbahnen  und  bei  Anschluß- 
gleisen nicht  eintrete." 

In  dem  oben  genannten  Erlaß  des 
Herrn  Ministers  ist  den  Eisenbahn-Direk- 
tionen eine  Frist  von  2  Jahren  gestellt 
worden,  in  welcher  sie  über  die  Bewährung 
der  Üb  erlauf  kreuzung  von  Kohn  zu  be- 
richten haben;  diese  Frist  läuft  am  16.  No- 
vember d.  J.  ab.  Die  Kommission  hat  es 
für  durchaus  erforderlich  erachtet,  daß 
seitens  des  Vereins  Deutseher  Straßenbahn- 
und  Kleinbahn- Verwaltungen  in  derselben 
Angelegenheit  ein  Bericht  an  den  Herrn 
Minister  gesandt  wird,  in  welchem  auf  die 
Mängel  dieser  Kreuzung  hingewiesen  und 
Abänderungsvorschläge  gemacht  werden. 

Der  Verein  schließt  sich  dieser  Ansicht 
der  Kommission  an. 

Da  die  früher  gesammelten  Daten  in 
bezug  auf  die  Anzahl  der  Kreuzungen  dem 
heutigen  Stande  nicht  mehr  entsprechen, 
auch  inzwischen  weitere  Erfahrungen  in 
dieser  Frage  gesammelt  sind,  so  wird  um 
baldgefl.  Beantwortung  des  beiliegenden 
Fragebogens  gebeten. 

Sollte  die  dortseitige  Verwaltung  Kon- 
struktions  -  Zeichnungen  für  Kreuzungen 
mit  und  ohne  Einkerbung  der  Hauptbahn- 
schienen besitzen,  so  würden  wir  für  Bei- 
fügung derselben  besonders  dankbar  sein. 

Die  Antwort  erbitten  wir  bis  zum 
15.  April  1903." 

Fr  ageb  ogen, 
betreff entl  Bahnkreuzungen. 

1.  Haben  Sie  Kreuzungen  mit  Eisen- 
bahnen und  wie  viele? 

2.  Haben  beide  Gleise  durchgehende 
Spurrillen  (Eisenbahnschienen  eingekerbt)? 

3.  Haben  Sie  die  Überlaufkreuzung 
von  Kohn  bereits  angewendet,  und  in  wie- 
viel Fällen? 

4.  Halten  Sie  diese  Kreuzung  oder  die 
mit  Einkerbung  für  betriebssicherer,  und 
aus  welchen  Gründen? 

5.  Welche  Mängel  haben  sich  bei  der 
Überlaufkreuzung  im  besonderen  gezeigt? 

6.  Bei  welcher  Art  sind  Schienen- 
brüehe  vorgekommen,  und  nach  welcher 


Betriebsdauer?  Mußten  Auswechselungen 
bei  Hauptbahnschienen  vorgenommen 
werden  und  nach  welcher  Zeit?  (Eventl. 
Angabe  der  Achsenzahl.) 

7.  Wie  hoch  stellen  sich  die  Unter- 
haltungskosten 

a)  bei  Einkerbungen, 

b)  bei  Überlaufkreuzungen? 

8.  Erfordert  die  Kreuzung  nicht  eine 
sorgfältigere  Überwachung? 

9.  Wirkt  dieselbe  schädlich  auf  die 
Betriebsmittel? 

10.  Haben  Sie  ein  häufigeres  Heraus- 
springen  der  Rolle  im  Zusammenhang  mit 
der  Überlaufkreuzung  feststellen  können? 

11.  Ergaben  sich  in  städtischen  Straßen 
durch  die  ungleiche  Höhenlage  des  Pflasters 
und  des  Anschlusses  desselben  Schwierig- 
keiten? 

12.  Wurden  hierdurch  Radbrüche  usw. 
des  sonstigen  Fuhrwerks  herbeigeführt? 

13.  Sind  Ihnen  Vorkehrungen  bekannt, 
das  Wandern  der  Schienen  zu  verhindern, 
und  welche? 

14.  Sind  von  Ihnen  seit  Erscheinen  des 
Ministerialerlasses,  welcher  die  Kündigungs- 
klausel bei  Kreuzungen  von  Straßenbahnen 
mit  Hauptbahnen  ausschließt,  Anträge  auf 
Zulassung  von  derartigen  Kreuzungen  ge- 
stellt, und  ist  die  Erlaubnis  ohne  Vorbehalt 
erteilt? 


Straßen-  und  Kleinbahn- Bemfs- 
genossenschaft. 

1.  Zusammenstellung  der  im  Monat  März  1908 
gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  März  1903. sind  272  Un- 
fälle angemeldet  worden,  und  zwar  7  Un- 
fälle aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  265  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  263  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 

in  1  ( — )  Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 

in  79  (  54)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  192  (209)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 
13  Wochen. 

272  (263) !). 

')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


u-  Kleinbahn-Terwalt."l  Ejnjge  Neuerungen  in  der  Anlage  von  Straßenbahnen  usw. 
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Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sich  auf 

A.  die  Wochentage: 

Sonntage   15  (  26), 

Montage   44  (  35), 

Dienstage   39  (  35), 

Mittwoche   36  (  54), 

Donnerstage   44  (  35), 

Freitage   37  (  42), 

Sonnabende   49  (  32), 

unbekannte  Tage    ....  8(4), 

zusammen   .    .    .   272  (263)  *). 

B.  die  Tageszeiten: 

Vormittags  zwischen 

12—6  Uhr  ....   21  (  23)  Fälle, 
Vormittags  zwischen 

6-12  Uhr  ....   91  (  96)        „  , 


Seite  112  (119)  Fälle 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


Übertrag  112  (119)  Fälle 

Nachmittags  zwischen 
12—6  Uhr  ....  102  (  94) 

Nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  .    .    .    .   43  (  42)        „  , 

ohne  besondere  An- 
gabe  15  (   8)        „  , 

zusammen    .    .   .272  (263)  *)  Fälle. 


C.    die  Gefahrenklassen: 

Nicht  unterzubringen,  weil 

Passantenunfall  vorliegt   .  1  ( — ), 

A   5  (  12), 

B   179  (179), 

C   56  (  36), 

D   -  (  1), 

E   30  (  34), 

F   1(1), 


zusammen 


272  (263)  x). 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


2.  Vergleichende  Übersicht  der  Abschlußrechmmg  über  die  Ausgaben  im  Jahre 


1902 

1901 

Ausgabenfür: 

im 
ganzen 

M 

in 

Prozenten 
der 
Summe 

im 
ganzen 

M 

in 

Prozenten 
der 
Summe 

483  148,05 

85,S3 

399  942,88 

85,18 

18  260,85 

3,24 

13  610,70 

2,90 

8  359,07 

1,48 

8  435,48 

1,80 

371,71 

0,07 

2  125,12 

0,45 

52  792,34 

9  38 

45  388,72 

9,66 

zusammen   .    .  . 

562  932,02 

100,00 

469  502,90 

100,00 

II.  Abhandlungen. 

Einige  Neuerungen  in  der  Anlage  von 
Straßenbahnen,  ausgeführt  beim  Bau  der 
Linie  Hamburg — Harburg. 

Von 

F.  Weltzien, 
Ahteilungs-Ingenieur  der  Straßeneisenbahn-Gesellschaft 
in  Hamburg. 

(Mit  Tafel  VIII.) 

Bei  dem  stetigen  Aufblühen  der  Stadt 
Harburg,  der  regen  Geschäftsverbindung 
mit  Hamburg  sowie  der  rüstigen  Entwick- 
lung der  gewerblichen  Anlagen  auf  der 
durch  die  beiden  Elbarme  (Norder-  und 
Süderelbe)  gebildeten  Insel  Wilhelmsburg 
in  den  letzten  Dezennien  erwies  sich  die 


!  die  Verbindung  zwischen  Harburg  und  der 
Elbinsel  herstellende  Dampffähre  im  Zuge 
der  Harburger  Landstraße  seit  Jahren  im 
höchsten  Grade  unzulänglich  für  eine  glatte 
Abwicklung  des  Straßenverkehrs. 

'       Welchen  Umfang  dieser  Verkehr  im 
;  Laufe  der  Jahre  angenommen  hatte,  möge 
j  daraus  erhellen,  daß  genannte  Fähre  in 
j  den   letzten  Jahren   außer  bedeutenden 
J  Vieh transp orten  durchschnittlich  ca.  60000 
Fuhrwerke  über  die  Elbe  beförderte.  War 
der  Personenverkehr  mittels   der  Fähre 
!  auch  nicht  so  bedeutend,  so  lag  dies  daran, 
I  daß  dieser  Verkehr  zum  größten  Teil  über 
die  im  Jahre  1872  in  Betrieb  genommene, 
im  Lageplan  (Abb.  11.)  mit  A  bezeichnete 
Eisenbahnbrücke  sowie  mittels  der  zwischen 
Hamburg    und    Harburg  verkehrenden 
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Dampfschiffe  sich  abwickelte.  Diese  Dampfer 
beförderten  beispielsweise  schon  im  Jahre 
1893  neben  Gütern  und  Vieh  ca.  150000 
Personen. 

Vergegenwärtigt  man  sich  nun,  daß 
längere  Zeit  anhaltender,  starker  Eisgang 
die  Aufreehterhaltung  des  Fährbetriebes 
ganz  ungemein  erschwerte,  ja  denselben 
oft  gänzlich  lahm  legte,  so  ist  es  erklär- 
lich, daß  sich  mit  der  Zeit  das  Bedürfnis 
nach  einer  festen  Verbindung  zwischen 
beiden  Städten  immer  mehr  und  mehr  gel- 
tend machte.  Daher  führten  denn  die  auf 
die  Dauer  unhaltbar  gewordenen  Zustände 
endlich  zur  Erbauung  einer  Straßenbrücke 
über  die  Süderelbe  zwischen  oben  er- 
wähnter Eisenbahnbrücke  und  der  Dampf- 
fähre. (Im  Lageplan  mit  B  bezeichnet.) 
Die  Verbindung  zwischen  Hamburg  und 
der  Elbinsel  Wilhelmsburg  über  die  Norder- 
elbe war  schon  im  Jahre  1888,  gelegentlich 
des  Eintritts  Hamburgs  in  den  Zollverein, 
durch  eine  feste  Straßenbrücke  hergestellt. 
Ueber  diese  Brücke  war  von  der  Straßen- 
eisenbahn-Gesellschaft in  Hamburg  eine 
Pferdebahn  bis  zur  Tunnelstraße  auf  der 
Veddel  geführt  worden.  (In  der  Situ- 
ation  angedeutet.) 

Mit  dem  Bau  der  Süderelb-Brücke  wurde 
im  Frühjahre  1897  begonnen,  und  es  konnte 
der  Bau,  durch  milde  Winter  begünstigt, 
derart  gefördert  werden,  daß  die  Verkehrs- 
übergabe der  600  m  langen  Brücke  bereits 
am  1.  Oktober  1899  stattfand. 

Schon  Mitte  der  neunziger  Jahre  war 
eine  Terraingesellschaft  auf  Wilhelmsburg 
zwecks  Erschließung  ihrer  Ländereien  be- 
müht, im  Verein  mit  der  Firma  Sehuckert 
&  Co.  die  Elbinsel  Wilhelmsburg  mit  Ham- 
burg (Veddel)  durch  eine  elektrische  Bahn 
zu  verbinden. 

InFolge  des  Beschlusses  derHerstellung 
einer  Straßenbrücke  über  die  Süderelbe 
nahm  dieses  Projekt  greifbarere  Formen 
an.  Auch  begnügte  man  sich  nicht  mehr 
allein  mit  dem  Gedanken,  die  Elbinsel  mit 
Hamburg,  sondern  die  beiden  Städte  Ham- 
burg und  Harburg  durch  das  genannte 
Verkehrsmittel  in  nähere  Verbindung  zu 
bringen.  Man  ging  sogar  noch  einen 
Schritt  weiter,  indem  man  für  die  ca.  50  000 
Einwohner  zählende  Stadt  Harburg  eine 
eigene  Straßenbahn  projektierte,  dergestalt, 
daß  die  von  Wilhelmsburg  kommende  Bahn 
über  den  Hauptstraßenzag  der  Stadt  von 
Norden  nach  Süden  bis  zu  dem  Vororte 
Wilstorf  führen  sollte.  Außerdem  wurde 
noch  eine  Querlinie  vorgesehen,  die,  vom 
neuen  Hauptbahnhofe  ausgehend,  die  Stadt 


von  Osten  nach  Westen  durchzieht  und 
bei  der  Gasanstalt  in  der  Nähe  der  roman- 
tischen „Schwarzen  Berge"  (beliebter  Aus- 
flugsort der  Hamburger)  ihren  Endpunkt 
hat  (Lageplan).  Um  die  Konzessionierung 
dieser  Projekte  bewarb  sich  die  Hamburg- 
Altonaer  Trambahn  -  Gesellschaft,  deren 
Aktien  sich  zumeist  im  Besitz  der  Elektri- 
zitäts-Aktiengesellschaft, vormals  Sehuckert 
&  Co.  befanden. 

Im  April  1897  trat  diese  Gesellschaft 
mit  den  maßgebenden  Behörden  in  Ver- 
handlungen ein,  die  sich  zu  sehr  mühe- 
vollen und  langwierigen  gestalteten.  Es 
sollen  hier  nicht  die  Gründe  erörtert  wer- 
den, die  den  Verhandlungen  den  bezeich- 
neten Charakter  verliehen;  nur  sei  erwähnt, 
daß  die  Bahn  sich  über  die  Gebietsgrenzen 
zweier  Staaten  (Preußen  und  Hamburg)  er- 
streckt, welcher  Umstand  die  Verhand- 
lungen nicht  vereinfachte,  und  daß  ferner 
alle  Mittel  versucht  worden  sind,  die  Bahn 
durch  Hamburg  über  die  Gleise  der  Straßen- 
bahn-Gesellschaft zu  führen,  um  Anschluß 
an  die  der  Trambahn-Gesellschaft  gehören- 
den, am  Rödingsmarkt  beginnenden  Linien 
zu  erreichen.  Damit  falschen  Auslegun- 
gen vorgebeugt  wird,  möge  noch  bemerkt 
sein,  daß  nicht  die  Straßeneisenbahn-Gesell- 
schaft dieser  beabsichtigten  Durchführung 
der  Bahn  durch  Hamburg  Schwierigkeiten 
bereitete,  sondern  daß  vielmehr  der  Um- 
stand, daß  der  Staat  Hamburg  in  der 
Mehrbelastung  der  in  Frage  kommenden, 
ohnehin  durch  Straßenbahnen  schon  außer- 
ordentlich stark  frequentierten  Straßenzüge 
eine  Gefährdung  des  allgemeinen  Straßen- 
verkehrs erblickte,  den  Abschluß  der  Ver- 
handlungen mit  den  Behörden  verzögerte. 
Diese  Tatsache  verhinderte  jedoch  nicht 
daß  trotzdem  die  Gelegenheit  wahrgenom- 
men wurde,  die  eingangs  erwähnte,  im  Bau 
befindliche  Straßenbrücke  über  die  Süder- 
elbe mit  einem  Doppelgleis  auszurüsten. 

Mit  der  im  Frühjahr  1899  erfolgten 
Fusion  der  Trambahn-Gesellschaft  mit  der 
Straßeneisenbahn  -  Gesellschaft  ging  die 
Verpflichtung  zum  Bau  der  Hamburg- 
Harburger  Linie  an  die  letztere  Gesellschaft 
über.  Hierdurch  ließ  sich  eine  Kombination 
der  Harburger  Linie  mit  der  anfangs  er- 
wähnten, 1888  in  Betrieb  genommenen  Linie 
der  Straßeneisenbahn-Gesellschaft  ermög- 
lichen, ohne  daß  eine  weitere  Belastung  der 
betreffenden  Straßenzüge  durch  eine  neue 
Linie  nötig  wurde. 

Nunmehr  konnte  die  ganze  Angelegen- 
heit energischer  gefördert  werden,  und  es 
wurde   zunächst  ein  Projekt  aufgestellt, 
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nach  dem  die  Bahn,  wo  nur  irgend  an- 
gängig, einen  eigenen  Bahnkörper  erhalten 
sollte,  um  mit  größtmöglicher  Geschwindig- 
keit fahren  zu  können.  Von  dem  zwischen 
der  Trambahn-Gesellschaft  und  der  Terrain- 
gesellschaft auf  Wilhelmsburg  bestehenden 
Vertrage,  die  Bahn  zwischen  Kilometer  3 
und  5  in  der  aus  der  Situation  ersicht- 
lichen Trace  zu  führen,  konnte  die  Straßen- 
eisenbahn-Gesellschaft indessen  nicht  ent- 
bunden werden.  Anstatt  der  um  550  m 
kürzeren  gradlinigen  Durchführung  der 
Bahn  von  Kilometer  3  bis  5  entstand  da- 
her eine,  nicht  einmal  mit  der  Erwartung 
besserer  Betriebsergebnissezumotivierende, 
unpraktische  Linienführung. 

Im  Frühjahr  1900  wurde  alsdann  der 
Damm  für  den  eigenen  Bahnkörper  ge- 
schüttet, mit  den  eigentlichen  Bauarbeiten 
konnte,  wegen  der  sich  hinschleppenden 
Verhandlungen  mit  den  verschiedenen 
Behörden  aber  erst  im  Jahre  1901  be- 
gonnen werden.  Die  Querlinie  in  Harburg 
wurde  im  Februar  1902,  die  Hauptlinie 
Hamburg  (Veddel)  —  Harburg  (Wilstorf)  im 
Mai  desselben  Jahres  in  Betrieb  genommen. 
Die  Hauptlinie  ist  12  500  m,  die  Querlinie 
3200  m  lang.  550  m  werden  von  beiden 
Linien  gemeinschaftlich  befahren.  Die  Bahn 
nimmt  ihren  Anfang  in  der  Veddeler 
Brückenstraße  (Abzweigung  der  Linie 
Veddel — Schlump)  und  liegt  im  gepflaster- 
ten Straßendamm  bis  Kilometer  0,9.  Von 
hier  ab  bis  Kilometer  3  benutzt  die  Bahn 
einen  eigenen  Bahnkörper.  Etwa  bei  Kilo- 
meter 2,6  befindet  sich  die  Hamburger 
Landesgrenze.  Von  Kilometer  3  bis  5  läuft 
die  Bahn  wieder  in  gepflastertem  Straßen- 
damm. Von  Kilometer  5  bis  7,75  ist  wieder 
eigener  Bahnkörper  vorhanden.  Von  Kilo- 
meter 7,75  ab  bis  zu  Ende  liegt  die  Bahn 
ausschließlich  in  gepflastertem  Straßen- 
damm. Die  Strecke  ist  eingleisig  ausge- 
baut. Auf  eigenem  Bahnkörper  haben 
Haarmann'sche  Wechselsteg- Verblattschie- 
nen von  24  kg/m  Schienengewicht  (Abb.  lc) 
auf  Holzquerschwellen  Verwendung  ge- 
funden. In  den  eingepflasterten  Strecken 
ist  Haarmann'scher  zweiteiliger  Wechsel- 
steg-Verblatt-Oberbau,  Profil  47  f,  155  mm 
hoch  und  108  kg/m  Gleis  schwer  (Abb.  la) 
und  Phönix-Rillenschiene,  Profil  17  c,  mit 
Fußlaschen  und  128  kg/m  Gleisgewicht 
(Abb.  1  b)  verlegt.  Die  Bahn  hat  Normal- 
spur.  Der  kleinste  Kurvenhalbmesser  be- 
trägt in  der  Stadt  Harburg  20  m ;  außerhalb 
auf  freier  Strecke  35  m.  Die  Fahrge- 
schwindigkeit beträgt  bis  zu  30  km  pro 
Stunde. 


Als  Kontaktdraht  ist  run der(8,3mmDurch- 
messer)  und  solcher  von  3  Form  (78,5  qmm 
Querschnitt),  teils  als  einfache,  teils  als  dop- 
pelte Leitung  verwendet.  Als  Träger  der 
Oberleitung  dienen  Gittermaste  mit  und  ohne 
Armausleger.  Die  Rückleitung  bilden  die 
Schienen,  die  an  der  Stoßstelle  durch  in 
Stahlconus  verlötete  Kupferflachdrähtc  mit 
einander  verbunden  sind.  (Siehe  Abb.  1.) 
Der  Rückleiter  ist  zwischen  Schiene  und 
Lasche  angeordnet,  um  Entwendungen  des- 
selben beim  freiliegenden  Querschwellen- 
oberbau  nach  Möglichkeit  vorzubeugen. 
Diese  Rückleiter  werden  mittels  besonderer 
Presse  eingezogen. 

Bis  Kilometer  6,5  wird  der  Strom  dem 
Hamburger  Elektrizitätswerke,  von  hier  bis 
zu  Ende  sowie  für  die  Querlinie  dem 
Harburger  Städtischen  Werke  (Pachter 
Schuckert  &  Co.)  entnommen. 

Abb.  2  zeigt  die  Durchführung  der 
elektrischen  Bahn  unter  der  Eisenbahn- 
überführung in  Kilometer  1,3  bei  einem 
vorhandenen  lichten  Raum  zwischen  Ober- 
kante, Schiene  und  Brückenkonstruktion 
von  nur  4,10  m  Höhe,  sodaß  zwischen  dem 
Kontaktmechanismus  des  Wagens  und  der 
Eisenkonstruktion  der  Brücke  nur  ein 
kleiner  Spielraum  verbleibt. 

Abb.  3  veranschaulicht  einen  Quer- 
schnitt der  Harburger  Chaussee  bei  Kilo- 
meter 2.  Es  ist  auf  dieser  Strecke  das 
südliche,  für  die  Anlage  des  Trottoirs  re- 
servierte Grabenfeld  der  Straße  vom  Ham- 
burger Staat  für  die  Bahnanlage  wider- 
ruflich zur  Verfügung  gestellt.  Mit  der 
Bahnanlage  zugleich  wurde  auch  ein  Rad- 
fahrweg geschaffen.  In  Folge  dieser  Anord- 
nung ist  ein  überaus  sicherer  Bahn-  und 
Straßenbetrieb  vorhanden,  der  um  so  noth- 
wendiger  war,  als  die  Straße  noch  keine 
Beleuchtung  hat.  Die  Anlage  bietet  an 
dieser  Stelle  ein  äußerst  gefälliges  Aus- 
sehen. 

Analog  der  Strecke  mit  eigenem  Bahn- 
körper auf  Hamburger  Gebiet  ist  auch 
diejenige  auf  Preußischem  Gebiet  ausge- 
baut, wie  aus  Abb.  4,  Querschnitt  der  Har- 
burger Chaussee  zwischen  Kilometer  5  und 
7,5,  hervorgeht. 

Auf  dem  geschütteten  Damm  ist  eine 
20  cm  starke  Steinpackung  aus  abgängigen, 
|  gespaltenen  Pflastersteinen  eingebracht.  Als 
Stopfmaterial  ist  gewaschener  und  gesiebter 
j  Kies  verwendet. 

Abb.  5  zeigt  die  Detailkonstruktion  der 
Kreuzungen  der  elektrischen  Bahn  mit  der 
Industriebahn  auf  Wilhelmsburg  in  Kilo- 
meter 4,4.   Die  Stücke  sind  aus  Siemens- 
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Martinstahl  mit  Chromzusatz  hergestellt  und 
haben  eine  absolute  Festigkeit  von  72  bis 
75  kg  bei  10%  Dehnung. 

Eine  eigenartige,  interessante  Installa- 
tion der  Oberleitung  ist  an  der  Drehbrücke 
über  den  östlichen  Bahnhofskanal  in  Har- 
burg (Kilometer  9,4)  zur  Ausführung  ge- 
langt. (Abb.  6.)  Der  drehbare  Teil  der 
Brücke  hat  eine  Länge  von  30  m  bei  einer 
Breite  von  8  m.  Eine  hydraulische  Anlage 
besorgt  die  Bewegung  der  Brücke.  Zum 
Durchlassen  der  See-  und  Flußfahrzeuge 
sind  zwischen  7  Uhr  morgens  und  6  Uhr 
abends  acht  Öffnungszeiten  vorgesehen. 
Um  die  jeweilige  Öffnungsdauer  möglichst 
kurz  zu  bemessen,  damit  der  20  Minuten- 
betrieb der  Bahn  keine  wesentlichen 
Störungen  erleidet,  werden  die  Fahrzeuge 
durch  Schleppdampfer  bugsiert. 

D  i  e  K  ü  niglich  e  Wa  s  s  erb  auinsp  ekti  on  Har  - 
bürg  machte  geltend,  daß  die  zur  Lagerung 
der  Brücke  dienende  Krahnsäule  nicht  ohne 
weiteres  die  Installation  der  Hochleitung 
auf  dem  ausfahrbaren  Teil  der  Brücke  zu- 
lasse, da  diese  Säule  der  vermehrten  Be- 
anspruchung, verursacht  durch  das  Gewicht 
der  Oberleitung  und  ihrer  Träger  sowie 
den  auf  die  Masten  entfallenden  Winddruck, 
nicht  gewachsen  sei,  und  stellte  der  Gesell- 
schaft anheim,  entweder  durch  Anordnung 
von  Stützrädern  und  Laufkranz  die  Brücken- 
lagerung für  die  Aufnahme  der  Oberleitung 
stark  genug  zu  gestalten,  oder  letztere,  un- 
abhängig vom  drehbaren  Teil  der  Brücke, 
über  dieselbe  zu  überführen.  Die  Gesellschaft 
entschied  sich  wegen  des  Kostenpunktes 
und  weil  die  Veränderung  der  Lagerung 
ohne  schädliche  Unterbrechung  des  Ver- 
kehrs hätte  fertiggestellt  werden  müssen, 
für  die  zweite  Eventualität,  und  so  entstand 
nach  längeren  Verhandlungen  die  in  Abb.  6 
veranschaulichte  Ausführung. 

Die  diffizile  Lagerung  der  Drehbrücke 
machte  noch  die  peinlichste  Ausbalanzie- 
rung  derselben  notwendig.  Zu  diesem 
Zwecke  wurde  ein  leichtes  Doppelgleis  aus 
9  cm  hohen  Rillenschienen,  wie  aus  der 
Abbildung  ersichtlich,  zentral  eingebaut. 
Von  den  beiden  Gleisen  wird  immer  das 
zur  jeweiligen  Fahrrichtung  rechts  liegende 
benutzt.  Diese  Anordnung  erlaubt  das 
gleichzeitige  Passieren  von  Fuhrwerken  in 
der  der  Fahrtrichtung  der  Straßenbahn- 
wagen entgegengesetzten  Eichtung,  was 
bei  zentraler  Anordnung  nur  eines  Gleises 
ausgeschlossen  gewesen  wäre.  Eine  Kreu- 
zung zweier  Straßenbahnwagen  auf  der 
Brücke  ist  wegen  der  geringen  Achsen- 
sntfernung  der  Gleise  (2,30  m)  unmöglich. 


Das  Ausbalanzieren  in  der  Brückenlängs- 
richtung ist  durch  Beschwerung  der  Träger 
vorgenommen. 

Der  in  Bezug  auf  Kraftabgabe  äußerst 
knapp  gewählte  Betriebs-Gasraotor  mußte 
von  der  Straßeneisenbahn-Gesellschaft  durch 
einen  kräftigeren  Motor  ersetzt  Averden. 

Zur  Erläuterung  der  Installierung  der 
Oberleitung  möge  das  Folgende  dienen. 

Von  den  beiden  mit  A  und  B  bezeich- 
neten Auslegern  ist  der  eine  (A)  feststehend 
angeordnet,  während  der  andere  (B),  sich 
um  C  und  D  drehende  aufklappbar  einge- 
richtet ist.  Beim  Durchlassen  von  Fahr- 
zeugen wird  dieser  Ausleger  B  von  der 
gezeichneten  horizontalen  in  die  Vertikal- 
stellung gedreht.  Durch  die  mit  E  ange- 
deutete Belaslung  ist  der  Ausleger  aus- 
balanziert.  Beide  Ausleger  werden  von  8  m 
langen  Traversen,  von  denen  die  vorderen 
(a  und  b)  als  räumliches  Fachwerk  mit  A 
Querschnitt  konstruiert  sind,  getragen.  Die 
Traversen  an  den  Enden  c  und  d  sind  da 
gegen  als  einfache  Gitterträger  mit  den 
Säulen  portalähnlich  ausgebildet.  Beide 
Ausleger  sind  ebenfalls,  um  große  Steifig- 
keit derselben  zu  erzielen,  als  räumliches 
Fachwerk  mit  A  Querschnitt  ausgeführt. 
Das  Aufklappen  des  beweglichen  Auslegers 
wird  von  Hand  besorgt.  Eine  Vorgelege- 
winde (w)  wirkt  mittelst  Schraubenrad  und 
Gall'scher  Kette  auf  ein  Viertel-Zahnrad  (e) 
von  2  m  Radius,  und  ist  die  Windevorrich- 
tung so  berechnet,  daß  ein  Mann  selbst  bei 
stärkerem  Winde  den  Ausleger  bequem 
bedienen  kann.  Die  Säulen  des  feststehen- 
den Auslegers  sind  der  größeren  Stand- 
sicherheit wegen  noch  mit  einer  Grund- 
platte versehen  und  in  Beton  versetzt  wor- 
den, während  die  den  Ausleger  B  tragen- 
den Säulen  mittelst  Anker  und  Steinschrau- 
ben an  dem  Brückenmauerwerk  befestigt 
sind. 

Der  Nachweis  der  Standsicherheit  der 
ganzen  Konstruktion  ist  rechnerisch  und 
graphisch  erfolgt. 

Der  Kontaktdraht  ist  durch  eine  T-för- 
mige  Schiene  (t)  ersetzt,  die  an  den  Unter- 
brechungsstellen f  durch  auf  den  fest- 
liegenden Schienen  befestigte  Gabeln  Kon- 
takt erhält.  Zur  Überleitung  des  Stromes 
von  einem  zum  anderen  Ufer  dienen  2  stahl- 
draht-armierte  Kabel  von  150  qmm  Kupfer- 
querschnitt,  die  in  gebaggerter  Rinne  ver- 
legt sind.  Das  Kabel  g  verbindet  die  bei 
ausgefahrener  Brücke  unterbrochene  Ober- 
leitung führend  durch  den  Mast  (M)  und 
die  Auslegersäule  (S),  während  Kabel  h  die 
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unterbrochene  Schienenrüekleitung  wieder- 
herstellt. 

Bei  km  9,65  führt  die  Bahn,  nachdem 
in  der  Neulanderstraße  14  Staatsbahngleise 
von  untergeordneter  Bedeutung  über- 
schritten worden  sind,  über  die  Drehbrücke 
des  westliehen  Bahnhofskanals.  (Abb.  7.) 
Auf  dieser  Brücke  ist  das  Gleis  mit  Rück- 
sicht auf  eine  verbleibende  Wagenfahrt 
seitlich  eingebaut.  Die  Stromführung  ist 
wohl  ohne  weiteres  aus  der  Abbildung  er- 
kennbar. Die  Brücke  ist  Eigentum  der 
Stadt  Harburg  und  wurde  im  Jahre  1900 
erbaut.  Zur  Bewegung  der  Brücke  dient 
ein  Elektromotor  von  3  PS.  An  den 
Brückenträgern  sind  sechs  mit  a  bezeichnete 
Mäste  befestigt.  An  diesen  Masten  ist 
mittelst  Querdrähten  die  Kontaktschiene  (t) 
analog  der  in  Abb.  6  bezeichneten  aufge- 
hängt. Korrespondierende  Schienen  wer- 
den von  den  zu  beiden  Enden  der  Brücke 
auf  festem  Boden  aufgestellten  Masten  b 
getragen.  Zur  Versorgung  der  oberhalb 
der  Brücke  aufgehängten  Kontaktschiene 
mit  Strom  dient  der  an  der  Brückenmauer 
und  der  Eisenkonstruktion  montierte 
Schleifkontakt  (c).  Das  Stromzuführungs- 
kabel steigt  vom  Schleifkontakt  in  dem 
Mäste  ax  hoch. 

In  der  Mühlenstraße  in  Harburg  (km  11) 
kreuzt  die  elektrische  Bahn  die  Unter- 
elbesche Staatsbahn.  Da  dem  beabsich- 
tigten Einbau  gußstählerner  Kreuzungs- 
stücke, die  sich  in  Hamburg  in  15  Staats- 
bahn-Gleiskreuzungen gut  bewährt  haben, 
die  Genehmigung  versagt  wurde,  mußte 
unter  Zugrundelegung  der  vom  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  gegebenen  Nor- 
malien für  die  Kreuzungen  von  Haupt- 
bahnen mit  Kleinbahnen  das  in  Abb.  8 
dargestellte  Projekt  ausgearbeitet  werden, 
dasselbe  fand  die  behördliche  Geneh- 
migung. Nach  den  ministeriellen  Bestim- 
mungen war  eine  direkte  Verbindung  der 
Staatsbahnschienen  mit  den  Straßenbahn- 
schienen nicht  statthaft,  um  den  schäd- 
lichen Einfluß  des  Wanderns  der  ersteren 
auf  das  Straßenbahngleis  zu  vermeiden. 
Das  Staatsbahngleis  ist  durch  Stemmlaschen 
gegen  das  Wandern  tunlichst  zu  sichern. 
Ferner  dürfen  laut  ministerieller  Verfügung 
die  Staatsbahnschienen  an  der  Kreuzungs- 
stelle nicht  eingeschnitten  werden. 

Man  kam  daher  zur  Anwendung  der 
folgenden  Konstruktion.  Es  wurden  flach- 
rinnige  äußere  Kurvensehienenenden  von 
8  mm  Einnentiefe  gerade  gebogen  und 
durch  Behobeln  auf  13  mm  Einnentiefe  ge- 
bracht.  Die  so  behobelten  Schienen  wur- 
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den  derart  eingebaut,  daß  die  Rinnensohlen 
mit  den  Köpfen  der  Staatsbahnschienen 
Bündigkeit  zeigten.  (Schnitt  C—Dv)  Die 
beiden  Kreisbögen  oberhalb  der  Staats- 
bahnschiene in  dieser  Abbildung  deuten 
den  Spurkranz  des  Straßenbahnwagens  an, 
der,  um  die  Schlagwirkung  beim  Übersetzen 
der  Staatsbahn  -  Spurkranzrinne  zu  ver- 
ringern, auf  die  Rinnensohle  aufläuft.  Die 
gußstählernen  Formstücke  neben  der  Staats- 
bahnschiene (Schnitt  C—D2  und  Ansicht 
A — B)  dienen  in  der  Hauptsache  dazu,  die 
durch  die  Höhenunterschiede  beider  Schie- 
nenkopf-Oberflächen sich  schwierig  ge- 
staltende Auspflasterung  der  Kreuzung  halt- 
bar und  gut  ausführbar  zu  machen. 

Mit  der  Genehmigung  der  Kreuzung 
wurde  weiter  verfügt,  zur  Sicherung  des 
Betriebes  auf  dieser  Kreuzung  im  Zuge  der 
Straßenbahn  beiderseits  der  Kreuzungs stelle 
Schutzweichen  anzuordnen,  deren  Stellung 
durch  von  ihnen  abhängige  Deckungssignale 
kenntlich  zu  machen  sei.  Abb.  9  gibt  ein 
Bild  der  ausgeführten  Anlage.  In  dieser 
Abbildung  sind  bezeichnet  mit 

A)  die  beiden  Staatsbahngleise, 

B)  das  Straßenbahngleis, 

C)  die  Schutzweichen  mit  Kurvengleis- 
stummel, 

D)  die  Bahnschranken, 

E)  die  drehbaren  Deckungssignale  in 
Form  von  Laternen  mit  korrespon- 
dierenden weißen  und  roten  Scheiben 
und  einer  unterhalb  der  roten  Scheibe 
befestigten,  ebenfalls  roten  Blechtafel, 

F)  die  Winde  für  Schranken,  Schutz- 
weichen und  Signale, 

G)  das  in  Kanälen  unterirdisch  verlegte 
Gestänge  der  Umstell  Vorrichtung  der 
Schutzweichen  und  Signale, 

H)  die  in  Kanälen  unterirdisch  verlegte 
Drahtseilleitung  der  Schranken. 

Die  Umstellvorrichtung  der  Schutz- 
weichen und  Signale  steht  mit  der  Winde  F 
der  Bahnschranken  durch  Mitnehmer  und 
Gabel  derart  in  Abhängigkeit,  daß  bei  ge- 
schlossenen Schranken  die  Sehutzweichen 
auf  Ablenkung  (Einfährt  in  den  Kurven- 
gleisstummel) stehen  und  die  rote  Tafel 
und  die  Scheiben  der  Deckungssignale  den 
ankommenden  Straßenbahnwagen  zuge- 
kehrt sind.  (Abb.  9  b.)  Bei  geöffneten 
Schranken  ist  das  gerade  durchgehende 
Gleis  der  Straßenbahn  frei,  und  die 
Deckungssignale  sind  um  45° gedreht,  es  sind 
also  die  weißen  Scheiben  den  ankommen- 
den Wagen  zugekehrt.   Ferner  ermöglicht 
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eine  Vorkehrung  am  Windenbock  das  Aus- 
rücken der  Stellvorrichtung  der  Schutz- 
weichen und  Signale  und  gestattet  die  Be- 
dienung der  Schranken  für  sich. 

Das  gute  Funktionieren  der  ganzen 
Anlage  setzt,  wie  wohl  erklärlich,  die  pein- 
lichste Reinhaltung  der  Schutzweichen  vor- 
aus, weil  von  dem  vollen  Hub  der  Zungen- 
bewegung fast  alles  abhängig  ist. 

Abb.  10  veranschaulicht  noch  das  Gleis- 
entwässerungs-Sy stem,  das  sowohl  beim 
Bau  der  Linie  Harburg  als  auch  allgemein 
bei  den  Linien  der  Straßeneisenbahn -Ge- 
sellschaft in  Hamburg  (bisher  ca.  400  Aus- 
führungen) zur  Anwendung  gelangt  und 
sich  gut  bewährt  hat. 


Zungen -Peststellvorrichtung  für  Straßen- 
bahnweichen. 

D.  R.  G.  M.  No.  192  009. 

(Mit  zwei  Textfiguren.) 

Ein  im  Straßenbahnbetrieb  vielfach  auf- 
tretender Übelstand  ist  die  Entgleisung  der 
Motorwagen  beim  Einfahren  in  die  Weichen, 
wodurch  des  öfteren  längere  Betriebs- 
störungen verursacht  werden.  Die  Er- 
fahrung hat  gelehrt,  daß  in  den  meisten 
Fällen  die  Ursache  dieser  Entgleisungen 
auf  die  schlechte  Anlage  der  Zungen  an 
den  Backenschienen  zurückzuführen  ist, 
welcher  Nachteil  sich  in  besonderem  Maße 
bei  den  gewöhnlichen  Stellweichen  bemerk- 
bar macht. 

Bei  größeren  Bahnbetrieben,  wo  die 
Wagenfolge  auf  einzelnen  Strecken  eine 
sehr  dichte  ist,  werden  an  den  Abzweig- 
stellen an  die  Stellweichen  die  größten 
Anforderungen  gestellt;  die  geringe  verfüg- 
bare Zeit  läßt  es  nicht  zu,  daß  der  Wagen- 
führer zwecks  Umstellen  der  Weiche  seinen 
Wagen  verläßt,  er  ist  vielmehr  gezwungen, 
von  der  vorderen  Plattform  aus  mittels 
eines  Umstelleisens  die  Weiche  auf  seine 
Fahrt  einzustellen.  Die  ihm  hierbei  zur 
Verfügung  stehende  Kraft  ist  keine  beson- 
ders große,  und  es  müssen  daher  die  Zungen 
sich  leicht  verschieben  lassen. 

Diese  leichte  Beweglichkeit  der  Zungen 
bringt  es  nun  mit  sich,  das  gute  Anlagen 
derselben  an  die  Backenschienen  sehr 
schwierig  zu  gestalten;  jedes  mit  den 
Zungen  in  Berührung  kommende  Fuhr- 
werk, ja  jeder  Fußgänger  ist  in  der  Lage, 
die  Zungen  durch  den  geringsten  Stoß  so 
zu  verschieben,  daß  dieselben. weder  auf 
grade  noch  auf  ablenkende  Fahrt  zu  stehen 
kommen.  Kommt  hierzu  noch  die  Unacht- 


samkeit des  Wagenführers,  der  es  unter- 
läßt, sich  von  der  richtigen  Anlage  der 
Zungen  zu  überzeugen,  so  ist  ein  Auflaufen 
der  Wagenräder  auf  die  Zungenspitzen 
unvermeidlich  und  eine  Entgleisung  die 
Folge.  Wird  es  auch  in  einzelnen  Fällen 
nicht  ganz  so  weit  kommen,  so  ist  doch 
eine  Beschädigung  der  Zungen  nicht  zu 
vermeiden  und  der  vorzeitige  Verschleiß 
derselben  unausbleiblich. 

Eine  andere  Ursache  der  schlechten 
Zungenanlage  sind  bei  weniger  oft  be- 
fahrenen Weichen  am  Zungendrehpunkt 
auftretende  Spannungen,  die  durch  Ein- 
rosten des  Zungendrehbolzens  entstehen 
können;  dieselben  sind  zwar  nicht  so  stark, 
daß  ein  Umstellen  der  Weichen  unmöglich 
ist,  sie  erschweren  dies  aber  in  gewissem 
Maße  und  führen  ein  Zurückfedern  der 
Zungen  herbei. 

Um  nun  den  oben  besagten  Übelständen 
abzuhelfen  und  den  Zungen  eine  stete  gute 
Anlage  an  den  Backenschienen  zu  sichern, 
ist  eine  Zungen-Feststellvorrichtung  oder 
Zungensicherung  konstruiert  worden,welche 
in  Nachstehendem  beschrieben  werden  soll. 
Dieselbe  ist  unter  No.  192009  als  Deutsches 
Reichs-Gebrauchsmuster  eingetragen.  Die 
Vorrichtung  bietet  den  besonderen  Vor- 
theil, daß  sie  ohne  Veränderung  der  bisher 
gebräuchlichen,  gewöhnlichen  Stellkästen 
in  denselben  leicht  angebracht  werden  kann. 

In  der  Zeichnung  ist  diese  Vorrich- 
tung in  der  Ansicht  und  im  Grundriß  dar- 
gestellt. 

Die  an  einer  Seitenwand  des  Kastens 
angebrachte  Platte  a  hat  zwei  in  gewisser 
Entfernung  von  einander  liegende,  hori- 
zontal angeordnete  Lagerstellen  6  und  c 
für  den  mit  dachförmigem  Kopf  versehenen 
Bolzen  d.  Der  ferner  an  der  Platte  be- 
findliche Nocken  e  dient  zur  senkrechten 
Lagerung  für  den  zweiarmigen  Hebel  f. 
Bei  diesem  Hebel  ist  der  eine  Arm  zu  einer 
abgerundeten  Spitze  g  ausgebildet,  welche 
an  dem  dachförmigen  Kopf  des  Bolzens  d 
vorbeigleiten  kann;  das  andere  Hebelende 
ist  mit  einem  Auge  h  versehen,  das  einen 
an  der  Zungenverbindungsstange  ange- 
brachten Stift  i  umfaßt.  Eine  auf  dem 
Bolzen  in  geeigneter  Weise  befestigte 
zylindrische  Spiralfeder  drückt  den  dach- 
förmigen Kopf  des  Bolzens  stetig  gegen 
die  abgerundete  Spitze  g  des  zweiarmigen 
Hebels  f.  Dieser  Druck  wird  durch  das 
andere  Hebelende  auf  das  Gestänge  über- 
tragen und  hierdurch  ein  festes  Anpressen 
der  Zungen  an  die  Anschlagschienen  er- 
zielt 
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Soll  die  Weiche  umgestellt  werden,  so 
wird  vermittelst  eines  Umstelleisens  in  ge- 
wöhnlicher Weise  verfahren,  und  es  werden 
die  Zungen,  nachdem  die  Spitze  g  des 
Hebels  f  den  Höhepunkt  des  dachförmigen 
Bolzenkopfes  überschritten  hat,  mit  einem 
festen  Anprall  gegen  die  Anschlagschienen 
gepreßt. 

Das  Umstellen  kann  ferner  in  der 
Weise  erfolgen,  daß  ein  vierkantiger  Dorn 
in  den  entsprechend  ausgearbeiteten  Kopf 
des  zweiarmigen  Hebels  gesteckt  und 
durch  eine  Drehung  desselben  die  Weiche 
umgestellt  wird. 

Beide  Umstellungsarten  lassen  sich  ohne 
größere  Schwierigkeit  von  der  Wagenplatt- 
form aus  vornehmen,  so  dass  der  Verwend- 
barkeit der  Vorrichtung  auch  bei  Bahn- 
betrieben mit  dichter  Wagenfolge  nichts  im 
Wege  steht. 

Die  Aktiengesellschaft  „Westfälische 
Stahlwerke  zu  Bochum"  bringt  diese  Kon- 
struktion zur  Ausführung. 

M.  K  r. 


Die  Verpflichtung  zur  Pflasterung  des  von 
einer  Straßenbahn  benutzten  Straßenteiles. 

Für  alle  Kleinbahn-Verwaltungen  dürfte 
der  Ausgang  eines  Rechtsstreites 
von  Interesse  sein,  der  von  der  Stadt- 
gemeinde Meiderich  gegen  die  Kreis 
Ruhrorter  Straßenbahn  -  Aktienge- 
sellschaft wegen  der  Pflasterung  eines 
von  der  Straßenbahn  benutzten  Straßen- 
teiles angestrengt  worden  war.    Der  Fall 


hat  alle  Instanzen  durchlaufen,  wir  lassen 
die  bezüglichen  Ei-kenntnisse  unten  folgen. 
Wenngleich  die  Straßenbahn  in  diesem 
Rechtsstreite  unterlegen  ist,  bringen  wir 
den  Fall  dennoch  zur  Kenntnis  der  Ver- 
waltungen, weil  derselbe  sehr  lehrreich  ist 
für  die  Auslegung  von  Straßenbenutzungs- 
Verträgen.  Besonderes  Interesse  hat  diese 
Angelegenheit  für  die  in  der  Rheinprovinz 
belegenen  Straßenbahnen  und  Kleinbahnen, 
weil  es  sich  um  die  Auslegung  des  §  13, 
Absatz  6,  der  allgemeinen  Bedingungen  für 
die  Benutzung  von  Pro vinzialstr aßen  in  der 
Rheinprovinz  handelt.  Die  mit  neuen  Pro- 
jekten befaßten  Verwaltungen  werden  gut 
daran  tun,  die  im  Interesse  der  Hebung 
des  Kleinbahnwesens  vom  38.  Provin- 
zial-Landtag  der  Rheinprovinz  festgestellten 
allgemeinen  Bedingungen  vor  etwaiger  An- 
nahme derselben  auf  das  Eingehendste  zu 
prüfen.  Es  liegt  auf  der  Hand,  daß  die 
Kleinbahnen  gar  keine  Möglichkeit  der 
ohnehin  so  geringen  Verzinsung  ihres  An- 
lagekapitals mehr  haben,  wenn  der  Wege- 
unterhaltungspflichtige  auf  Grund  solcher 
Bedingungen  das  Recht  hat,  einer  die 
Straße  benutzenden  Kleinbahn  die  Befesti- 
gung des  bisher  beschotterten  Straßenteils 
mit  großem  Pflaster  einseitig  vorzuschrei- 
ben. Solche  Härte  muß  statt  zur  Förderung 
zum  Ruin  des  Kleinbahnwesens  führen,  und 
es  darf  wohl  der  Erwartung  Ausdruck  ge- 
geben werden,  daß  die  Provinzial-Verwal- 
tung  der  Rh-einprovinz  alsbald  in  eine  gründ- 
liche Revision  ihrer  Wegebenutzungs- 
Bedingungen  eintreten  wird,  und  zwar 
nicht  ohne  Anhörung  der  offiziellen 
Vertretung    des    Deutschen  Klein- 


246 


bahnwesens,  des  Vereins  deutscher 
Straßenbahn-  und  Kleinbahn  -  Ver- 
waltungen. 

I.  Erkenntnis  der  I.  Zivilkammer  des  Königl. 
Landgerichts  in  Duisburg  vom  29.  Mai  1901. 

(Verkündet  am  5.  Juni  1901.) 

Es  wird  für  Recht  erkannt: 

Die  Beklagte  wird  verurteilt,  sofort  auf 
ihre  Kosten  die  Ruhrort-Meidericher  Pro- 
vinzialstraße,  vorläufig  von  No.  4,0  bis 
6,975,  zwischen  ihrem  auf  dieser  Straße 
liegenden  Bahnkörper  in  dessen  bestehen- 
der Breite  von  einem  Meter  und  seitwärts 
des  Bahnkörpers  nach  jeder  Seite  hin  in 
einer  Breite  von  je  einem  halben  Meter 
mit  einem  ordentlichen,  aus  Normalpflaster- 
steinen hergerichteten  Pflaster  zu  versehen 
und  die  Prozeßkosten  zu  tragen. 

Die  Beklagte  wird  mit  der  erhobenen 
Widerklage  abgewiesen. 

Tatbestand. 

Die  Klägerin  beantragte  das  erlassene 
Urteil. 

Die  Beklagte  beantragte  Klageabwei- 
sung und  stellte  widerklagend  den  Antrag: 
Festzustellen,  daß  Beklagte  überhaupt  nicht 
vertragsmäßig  verpflichtet  ist,  die  Ruhrort- 
Meidericher  Pro  vinzialstraße  zwischen  ihrem 
Bahnkörper  und  seitwärts  desselben  mit 
einem  neu  hergerichteten  Pflaster  zu  ver- 
sehen. 

Zwischen  dem  Provinzialverbande  der 
Rheinprovinz  und  der  Beklagten  ist  der 
Vertrag  vom  31.  Oktober  und  10.  November 
1896  geschlossen  worden,  durch  welchen 
ersterer  der  letzteren  auf  die  Dauer  von 
45  Jahren  die  Benutzung  verschiedener 
Provinzialstraßenteile  zum  Zwecke  der 
Herstellung  und  des  Betriebes  einer  elek- 
trischen Bahn  von  Ruhrort  nach  Meiderich 
überläßt.  Auf  den  vorgetragenen  Inhalt 
dieses  zu  den  Akten  überreichten  Ver- 
trages sowie  der  im  §  1  desselben  ange- 
zogenen „Allgemeinen  Bedingungen"  und 
„Entwurfstücke",  wird  Bezug  genommen. 
—  In  diesem  Vertrag  ist  unstreitig  an 
Stelle  des  Provinzialverbandes  die  Klägerin 
eingetreten  durch  den  „Vertrag  über  die 
Übernahme  der  Unterhaltung  und  Verwal- 
tung der  in  der  Stadt  Meiderich  belegenen 
Provinzialstraßenstrecken  seitens  der  Stadt 
Meiderich  vom  25.  September  und  2.  Okto- 
ber 1899",  welcher  gleich  dem  vorigen  zu 
den  Akten  überreicht  ist. 

Auf  den  Vertrag  von  1896  und  den 
§  13  der  einen  wesentlichen  Bestandteil 
dieses  Vertrages  bildenden  „Allgemeinen 
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Bedingungen"  stützt  Klägerin  ihren  Klage- 
antrag und  führt  aus: 
Bereits  durch  einen   früheren  Vertrag 
vom  7./8.  Januar  1892,   welcher  durch 
Vertrag  vom  16.  Oktober  und  3.  Dezem- 
ber 1894  auf  die  jetzt  beklagte  Aktien- 
gesellschaft ausgedehnt  worden,  habe  die 
Gemeinde  Meiderich  die  Benutzung  der 
Provinzialstraße   zu   einer  Straßenbahn 
den  Unternehmern  Kampf  &  Hollender, 
modo  der  Beklagten,  eingeräumt  und  sei 
auch  im  §  8  des  Vertrages  vom  7./8.  Ja- 
nuar 1892  schon  vom  Unternehmer  der 
Straßenbahn  die  Pflicht  zur  Pflasterung 
des  Gleises  übernommen  worden. 
Auch  auf  den  Inhalt  dieser  zu  den 
Akten    überreichten    Verträge,  welche 
Gegenstand  der  Verhandlung  waren,  wird 
verwiesen.    Die  Klägerin  behauptet,  daß 
wegen  des  ungemein  gestiegenen  Verkehrs 
auf  der  Straße,  auf  welcher  der  Beklagten 
der  Kleinbahnbetrieb  zusteht,  es  sich  als 
zwingende  Notwendigkeit  ergeben  habe, 
daß   eine   Pflasterung   dieser  Straße  ge- 
schehe,   und   habe    daher   die  Klägerin 
namentlich  die  im  Klageantrage  bezeich- 
neten Straßenstrecken  von  No.  4  bis  6,975 
mit  einem  ordnungsmäßigen  Pflaster  ver- 
sehen lassen.    Unter  solchen  Umständen 
sei  es  im  Interesse  der  Benutzbarkeit  der 
Straße  und  der  Verkehrssicherheit  geboten, 
daß  auch  zwischen  den  1  m  auseinander- 
stehenden SchierEen  und  auf  je  1/2  m  außer- 
halb derselben  die  Straße  mit  einem  Pflaster 
versehen  werde,  indem  das  ganze  Straßen- 
planum  ordnungsmäßig  ein  Pflaster  haben 
müsse,  da  sonst  Publikum  und  Fuhrwerke 
die  Straße  nicht  mit  Sicherheit  benutzen 
könnten. 

Die  Beklagte  und  Widerklägerin  be- 
streitet ihre  Verpflichtung  zu  der  Pflasterung. 
Die  Heranziehung  des  §  13  der  „Alige- 
meinen Bedingungen"  sei  für  Klägerin 
nicht  günstig.  Der  §  13  handle  von  der 
„Unterhaltungspflicht".  Unterhalten  könne, 
nur  etwas  werden,  was  vorhanden  sei,  bei 
einer  ganz  neuen  Anlage  könne  man  nicht 
von  einer  Unterhaltung  sprechen.  Der  Ab- 
satz 6  des  §  13  sei  daher  dahin  zu  ver- 
stehen, daß,  wenn  die  Gemeinde  z.  B.  ein 
in  der  Straße  bereits  vorhandenes  Pflaster 
umarbeite,  repariere  oder  an  Stelle  eines 
vorhandenen  ein  anderes,  neues  setze,  der 
Unternehmer  auch  seinerseits  die  Unter- 
haltung des  von  ihm  benutzten  Straßenteils 
in  derselben  Weise  vornehmen  solle.  Die 
Gründe,  warum  das  vorgesehen,  seien 
augenfällig,  es  solle  nämlich  die  Unterhal- 
tung  des   Bestehenden   gleichmäßig  ge- 
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schelien.  Vorliegenden  Falles  sei  die  Sache 
die,  daß  Klägerin,  nachdem  die  Beklagte 
längst  ihren  Betrieb  auf  der  nicht  ge- 
pflasterten Straße  ausgeübt  habe,  diese 
Straße  teilweise  mit  Pflaster  versehen,  mit- 
hin das  Wesen  und  die  Qualität  der  vor- 
handenen Straße  ganz  geändert  habe.  Mit 
dieser  Auslegung  des  §  13  cit  stehe  im 
Einklang  der  §  5  des  Vertrages  vom 
31.  Oktober  und  10.  November  1896.  In- 
dem in  diesem  §  5  bestimmt  sei,  daß  für 
den  Fall  der  Benutzung  der  Straße  für  das 
Legen  einer  Ausweiche,  die  in  den  Fahr- 
damm einschneide,  während  das  Stamm- 
gleise im  Bankette  verlegt  bleibe,  aus- 
drücklich das  Erfordernis  einer  Bepflasle- 
rung  der  chaussierten  Fahrbahn  auf  die 
Länge  der  Ausweichung  aufgestellt  sei,  sei 
auch  zugleich  anerkannt  und  ausgesprochen, 
daß  die  Beklagte  außerhalb  der  Fahrbahn 
zu  pflastern  nicht  verpflichtet  sei.  In  Ge- 
mäßheit dieses  §  5  habe  dann  auch  die 
Landesverwaltung  nur  den  Fahrdamm  in 
Breite  von  5  m  pflastern  lassen  auf  ihre 
Kosten  bezw.  habe  die  Gemeinde  auf 
Kosten  der  Land  es  Verwaltung  das  getan 
und  hierzu  die  von  der  letzteren  ange- 
schafften Steine  verwendet,  während  die 
Gemeinde  den  der  Straßenbahn  gegenüber- 
liegenden Teil  zwischen  Fahrbahnkante  und 
Rinnsteinkante  für  eigene  Rechnung  ge- 
pflastert habe. 

Der  von  der  Klägerin  angezogene  §  8 
des  Vertrages  vom  7./8.  Januar  1892  bringe 
gerade  das  zum  Ausdruck,  was  nach  der 
Auslegung  der  Beklagten  der  Inhalt  des 
Abs.  6  des  §  13  der  Allgemeinen  Bedin- 
gungen sei,  nämlich,  daß  die  Bahnunter- 
nehmerin nicht  dazu  verpflichtet  sei,  eine 
Veränderung  der  Straßenbefestigungsart 
selbst  vorzunehmen.  Abgesehen  von  dem 
ganz  klaren  Wortlaute  dieses  §  8,  ergebe 
sich  das  auch  aus  seiner  Entstehungs- 
geschichte. 

Es  sei  nämlich  bei  den  Verhandlungen 
über  den  Vertrag  zwischen  Provinzialver- 
band  einerseits  und  Kampf  &  Höhender 
andererseits,  welcher  im  April  und  Mai  1891 
zustande  gekommen  betreffend  Anlegung 
einer  Pferdebahn  von  Waage  nach  Meiderich 
Bahnhof,  versucht  worden,  die  Pflasterung 
des  Bahnkörpers  zur  Bedingung  zu  machen. 
Diese  Bedingung  habe  aber  der  Provinzial- 
verband  fallen  lassen,  nachdem  Kampf 
&  Höhender  erklärt  hätten,  daß  dann  eine 
Rentabilität  der  Bahn  nicht  möglich  sei. 

Auch  nach  §  6  des  Gesetzes  über  die 
Kleinbahnen  vom  28.  Juli  1892  würde  Be- 
klagte zu  derartigen  Arbeiten,  die  Klägerin 


jetzt  einklage,  nicht  verpflichtet  sein;  dieser 
§  6  finde  aber  hier  Anwendung,  weil  der 
Vertrag  vom  31.  Oktober  und  10.  November 
1896  die  Erlaubnis  zur  Wegebenutzung  auf 
Grund  dieses  §  6  erteile. 

Dieses  Gesetz  stehe  der  Förderung  des 
Kleinbahnwesens  wohlwollend  gegenüber, 
und  entsprechend  dem  Geiste  dieses  Ge- 
setzes habe  denn  auch  der  38.  Provinzial- 
landtag  Beschlüsse  gefaßt,  wonach  dein 
Bahnunternehmer  nur  noch  solche  Bedin- 
gungen vorgeschrieben  würden,  welche  die 
Lebensfähigkeit  der  Kleinbahnen  nicht  er- 
sticken, und  die  seit  Erlaß  des  Kleinbahn- 
gesetzes von  der  Landesverwaltung  mit 
Bahnunternehmern  geschlossenen  Verträge 
I  seien  wesentlich  günstiger  für  letztere,  als 
die  vor  Erlaß  des  Gesetzes  geschlossenen. 
Wenn  demnach  die  Provinzialstraße  und 
die  Pflicht  zur  Unterhaltung  derselben  von 
der  Provinz  nicht  an  die  Stadt  Meiderich 
abgetreten  worden  wäre,  so  würde  die 
Landesverwaltung  auch  schon  aus  dem 
Geiste  des  Kleinbahngesetzes  heraus  eine 
solche  Pflasterung  nicht  haben  fordern 
können. 

Wenn  die  Klägerin  behaupte,  daß  sie 
wegen  des  ungemein  gewachsenen  Ver- 
kehrs auf  der  fraglichen  Straße  zur 
Pflasterung  derselben  gezwungen  gewesen 
sei,  so  entspreche  das  nicht  der  Wahrheit. 
Die  Pflasterung  des  Fahrdammes  sei  seitens 
|  der  Landesverwaltung  lange  schon  be- 
]  schlössen  gewesen,  und  habe  diese  schon 
die  dazu  erforderlichen  Steine  angeschafft 
gehabt,  welche  Klägerin  mitübernommen 
habe.  Die  Klägerin  habe  nicht  nur  das 
I  Pflastern  des  Fahrclanrmes  bezahlt,  sondern 
erhalte  von  der  Provinz  für  die  Übernahme 
der  Unterhaltung  noch  eine  Entschädigung. 
Zur  Pflasterung  der  Bankette,  in  deren 
einem  die  Bahn  liege,  würde  die  Provin- 
zialverwaltung  nicht  übergegangen  sein. 
Für  die  Bewohner  von  Meiderich  möge  es 
ja  wohl  angenehmer  sein,  eine  vollständig 
gepflasterte  Straße  zu  haben,  Anderen 
bringe  das  aber  keinen  Vorteil.  Nicht  die 
Rücksicht  auf  den  Verkehr,  sondern  die 
Einsicht,  daß  das  Setzsteinpflaster  sich  in 
der  Unterhaltung  sehr  billig  stelle,  sei  für 
I  die  Klägerin  bei  dem  Beschlüsse  der 
j  Pflasterung  leitend  gewesen;  Klägerin  er- 
spare so  für  die  Zukunft  ganz  beträcht- 
liche Ausgaben,  die  ihr  sonst  erwachsen 
würden.  Die  Klägerin  behauptet  ferner,  es 
;  sei  im  Interesse  der  Benutzbarkeit  der 
Straße  und  der  Verkehrssicherheit  eine 
Pflasterung  auch  des  Bahnplanums  geboten. 
Das  treffe  nicht  zu;  beides  sei  gesichert 
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auch  bei  der  vorliegenden  Macadamisierung 
des  Bahnplanums,  wie  die  Erfahrung  be- 
zeuge. Wenn  es  sogar  möglich  sei,  eine 
Straße  in  einem  Eisenbahn-Übergange,  der 
aus  Vignolschienen  ohne  seitlichen  Ab- 
schluß bestehe,  bei  sorgfältiger  und  recht- 
zeitiger Einschüttung  des  Schotters  in  einem 
für  das  Straßenfuhrwerk  passierbaren  Zu- 
stande zu  erhalten,  so  sei  das  erst  recht 
der  Fall  bei  dem  Oberbau  der  beklagtischen 
Bahn,  da  deren  Schienen  seitlich  durch 
einen  Lappen  gegen  die  Straße  abschließen. 
Seit  1892  liege  die  Bahn  in  Macadam,  und 
habe  sich  diese  Befestigung  sogar  zu  der 
Zeit,  als  die  Bahn  mit  Pferden  betrieben 
worden,  die  doch  naturgemäß  den  Grund 
mit  den  Hufen  lockerten,  immer  bewährt, 
und  sei  seitens  der  Provinzialverwaltung 
nie  eine  Klage  gekommen. 

Die  Klägerin,  welche  der  von  der  Be- 
klagten vorgenommenen  Auslegung  des 
§  13  der  allgemeinen  Bedingungen  unter 
Hinweis  auf  die  dort  vorgesehene  „Neu- 
pflasterung"  widerspricht,  behauptet:  zur 
Zeit,  als  noch  die  Straße  und  ihre  Unter- 
haltung der  Provinzialverwaltung  unter- 
standen habe,  habe  die  Beklagte  auf  zwei 
verschiedenen  Strecken  von  etwa  170  und 
750  m  Länge  den  über  x/2  m  breiten  Raum 
zwischen  der  Fahrbahn  und  der  nächsten 
Gl'iisschiene  mit  Großpflaster  auf  eigene 
Kosten  sofort  versehen  lassen,  als  die 
Provinzialverwaltung  die  Fahrbahn  dort 
habe  mit  Kleinpflaster  belegen  lassen.  Es  ! 
gehe  daraus  klar  hervor,  wie  auch  ein 
Duzernent  der  Provinzialverwaltung  der 
Klägerin  ausdrücklich  bestätigt  habe,  daß 
die  Provinzialverwaltung  die  Beklagte  als 
zur  Neupflasterung  verpflichtet  angesehen  j 
und  ihr  diese  Verpflichtung  schon  begreif-  ■ 
lieh  gemacht  habe.  I 

Die  Klägerin  habe  für  eigene  Rech- 
nung, nicht  für  Rechnung  der  Provinz,  die 
Fahrbahn  und  das  neben  dieser  liegende 
Bankett  gepflastert,  und  daher  solle  auch 
Beklagte  das  zweite,  ausschließlich  von 
ihrer  Bahn  benutzte  Bankett  zur  gleich- 
mäßigen Befestigung  der  ganzen  Straße 
pflastern. 

Die  Hineinziehung  des  Vertrages  vom 
7./8.  Januar  1892  und  aller  sonstigen  Vor- 
gänge aus  jener  Zeit  in  den  jetzigen 
Prozeß  könne  die  Beklagte  nicht  schützen ; 
denn  der  §  4  des  zweiten,  1894  zwischen 
Klägerin  und  Kampf  &  Hollender  bezw. 
der  Ruhrorter  Straßenbahn  geschlossenen 
Vertrages  sei  als  Wiederaufhebung  aller 
aus  dem  ersten  Vertrage  vom  7./8.  Januar 
1892  hervorgehenden  Abweichungen  gegen- 


über dem  allein  rechtsverbindlichen  Ver- 
trage zwischen  Provinz  und  Straßenbahn 
anzusehen,  weil  der  Vertrag  aus  1894  als 
der  spätere  alle  Rechte  der  Provinz  gegen- 
über der  Straßenbahn  auch  der  Stadt  Mei- 
derich ausdrücklich  zuerkenne.  Dieser 
§  4  habe  also  auch  die  von  Kampf  &  Hol- 
lender der  Stadt  Meiderich  gegenüber  er- 
langte Vergünstigung  der  Nichtverpflich- 
tung  zur  Veränderung  der  Straßenbefesti- 
gung wieder  aufgehoben,  es  sei  jetzt  zwi- 
schen Parteien  einzig  der  Vertrag  vom 
31.  Oktober  und  10.  November  1896  maß- 
gebend. — 

Die  Ausführungen  der  Beklagten  über 
den  eigentlichen  Grund  der  Pflasterung  des 
Fahrdammes  bestreitet  Klägerin  und  weist 
daraufhin,  daß,  wenn  die  Unterhaltung 
des  Pflasters  für  die  Klägerin  billiger  sei, 
dies  doch  auch  bezüglich  der  Beklagten 
zutreffen  müsse  und  behauptet,  daß  die 
Unterhaltung  des  Bahnkörpers  schon  un- 
zählige Klagen  und  Beschwerden  hervor- 
gerufen habe. 

Die  Parteien  haben  an  der  Hand  der 
vorstehenden  Ausführungen  und  Behaup- 
tungen diese  des  Weiteren  vertreten  in  den 
Schriftsätzen  vom  26.  Januar  1901  (Duplik, 
Seite  24  bis  34),  22.  Februar  1901  (Gegen- 
erklärung auf  die  Duplik,  Blatt  36  bis  40) 
und  29.  März  1901  (Schriftsatz  der  Be- 
klagten, Blatt  41  bis  44  der  Akten).  Auf 
ihren  Inhalt,  der  Gegenstand  der  münd- 
lichen Verhandlung  war,  wird  verwiesen. 

Grün  d  e. 

Der  Beurteilung  der  Streitfrage  ist  zu 
Grunde  zu  legen  der  Vertrag  vom  31.  Ok- 
tober und  10.  November  1896.  In  dessen 
§  1  erkennt  die  Beklagte  als  für  sich  ver- 
bindlich an:  die  beigehefteten  allgemeinen 
Bedingungen.  In  diesen,  welche  die  Über- 
schrift tragen:  „Allgemeine  Bedingungen 
für  Benutzung  von  Provinzialstraßen,  die 
in  Verwaltung  und  Unterhaltung  der  Pro- 
vinz stehen,  zu  Bahnanlagen",  ist  das  allen 
derartigen  Kleinbahnen  Gemeinsame  zu- 
sammengefaßt, sie  enthalten  die  Schablone 
und  ermöglichen  es,  den  mit  dem  einzelnen 
Unternehmer  abzuschließenden  konkreten 
Vertrag  auf  wenige  Paragraphen  zu  be- 
schränken, während  sie  selbst  5  Druck- 
seiten umfassen.  — 

Der  §  13  der  allgemeinen  Bedingungen 
hat  dasMarginale  „Unterhaltungspflicht"  und 
bestimmt  im  Abs.  6: 

Der  Unternehmer  hat  sich  bei  allen 
Um-  und  Neupflasterungen,  desgleichen 
auch  bei  Ausbesserung  und  Erneuerung 
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der  Beschotterung,  bei  Ausbesserung  und 
Erneuerung  von  Bauwerken  usw.,  welche 
seitens  des  Provinzialverbandes  vorge- 
nommen werden,  nach  Verhältnis  seiner 
vorstehend   angegebenen  Verpflichtung 
zu  beteiligen.  — 
Die  Beklagte  stützt  sich  nun  in  erster 
Linie  darauf,  daß  der  Begriff  „Unterhaltungs- 
pflicht"   „Unterhalten"    voraussetze,  daß 
etwas  vorhanden  sein  müsse,  was  unter- 
halten werde,  daß  man  bei  einer  gänzlich 
neuen  Anlage  nicht  von  einer  Unterhaltung 
reden  könne;  denn  dort  werde  erst  etwas 
geschaffen.   Der  Abs.  6  des  §.  13  sei  mit- 
hin dahin  zu  verstehen,  daß  der  Unter- 
nehmer, falls  zum  Beispiel  die  Gemeinde 
ein   in    der  Straße   bereits  vorhandenes 
Pflaster  umarbeite,  repariere  oder  an  seine 
Stelle  ein  anderes,  neues  setze,  auch  seiner- 
seits  die  Unterhaltung  des  von  ihm  be- 
nutzten Straßenteils   in  derselben  Weise 
vornehmen  solle;  vielleicht  sei  auch  der 
Unternehmer  verpflichtet,   wenn  das  ur- 
sprünglich vorhanden   gewesene  Pflaster 
verschlissen  worden  und  der  Erneuerung 
bedürftig   geworden,    diese  Erneuerung 
ebenfalls  mitzumachen. 

Dieser  Auffassung  der  Beklagten  kann 
nicht  beigetreten  werden.  Die  Unterhal- 
tungspflicht setzt  allerdings  etwas  Vorhan- 
denes voraus,  das  ist  aber  nur  der  Straßen- 
körper  selbst  und  alle  Zubehörungen  zu 
demselben  in  der  Breite  der  Gleise,  wie 
der  Abs.  1  des  §  13  ausspricht;  daß  dabei 
an  die  Art  der  Befestigung  des  Straßen- 
körpers gedacht  sei,  dafür  spricht  nichts. 
Die  einschränkende  Auslegung  des  Wortes 
„Unterhaltungspflicht"  wird  geradezu  wider- 
legtdadurch,  daßder  zu  demselben  Marginale 
gehörende  Abs.  6  von  „Neupflasterungen 
und  Umpflasterungen"  spricht,  Wenn  bei 
dieser  Häufung  etwas  gedacht  sein  soll,  so 
kannNeupflasterung  doch  nur  dahin  verstan- 
den werden:  Setzen  eines  Pflasters  an  Stellen, 
wo  solches  bisher  nicht  vorhanden  war. 

Die  Beklagte  beruft  sich  für  die  Rich- 
tigkeit ihrer  Auslegung  der  Worte  „Unter- 
haltungspflicht  bezw.  Unterhalten"  auf  den 
§  8  des  Vertrages  vom  7./8.  Januar  1892. 
Dieser  zwischen  der  Gemeinde  Meiderich 
und  den  Unternehmern  Kampf  &  Höhender 
geschlossene  Vertrag  schafft  nun  zwar 
keinerlei  Recht  zwischen  den  streitenden 
Teilen,  es  kann  aber  auch  der  Beklagten 
nicht  zugegeben  werden,  daß  der  Wort- 
laut des  §  8,  wenn  er  auf  vorliegenden 
Rechtsstreit  zur  Anwendung  zu  kommen 
hätte,  der  Beklagten  zum  Siege  verhelfen 
müsse. 


Derselbe  lautet:  ....  Die  Unterhaltung 
des  Bahnkörpers  erfolgt 
mit  demselben  Material,  mit  welchem  die 
von  der  Bahnanlage  benutzten  Straßen- 
teile jeweilig  befestigt  sind,  sodaß  ge- 
pflasterte Strecken  der  Provinzialstraße 
durch   Pflaster,   makadamisierte  durch 
Basaltsteinschlag,    die    bekiesten  Ban- 
kette durch  Kies    unterhalten  werden 
müssen.    Tritt  bezüglich  der  Straßen- 
befestigung der  von  der  Bahnanlage  be- 
nutzten Straßenteile   eine  Veränderung 
ein,  so  bezieht  sich  die  Pflicht  der  Unter- 
haltung auch  auf  diese  veränderte  Straßen- 
befestigung. Die  Veränderung  derStraßen- 
befestigung  selbst  für  die  von  der  Bahn 
benutzten  Straßenteile   kann   von  den 
Unternehmern  nicht  gefordert  werden. 
Die  Beklagte  liest  den  Schlußsatz  da- 
hin: Die  Eigentümerin  der  Straße  kann 
nicht  verlangen,  daß  der  Unternehmer  eine 
Veränderung  der  Straßenbefestigung  vor- 
nehme. 

Der  Schlußsatz  kann  aber  auch  eben- 
sogut dahin  gelesen  werden:  Der  Unter- 
nehmer kann  nicht  verlangen,  daß  die 
Eigentümerin  der  Straße  eine  Veränderung 
der  Straßenbefestigung  vornehme.  An 
solcher  Veränderung  konnte  wegen  der 
widerstreitenden  Interessen  dem  Unter- 
nehmer gelegen  sein,  der  Straßeneigen- 
tümerin nicht,  und  der  Schlußsatz  kann  da- 
her ebensowohl  gefaßt  sein  und  verstanden 
werden  zu  Gunsten  des  Unternehmers  als 
der  Straßeneigentümerin!  — 

Für  ihre  Auslegung  zieht  Beklagte  auch 
den  §  5  des  hier  maßgeblichen  Vertrages 
vom  31.  Oktober  und  10.  November  1896 
an.   Derselbe  bestimmt:  Ueberau,  wo  eine 
Ausweichung  in  der  chaussierten  Fahr- 
bahn liegt,    muß  die   letztere  auf  die 
Länge  der  Ausweichung  in  ganzer  Breite 
nach  Vorschrift  des  Landesbauamtes  ge- 
pflastert werden,  ebenso  ist  bei  den  Ni- 
veaukreuzungen  die    chaussierte  Fahr- 
bahn in  ganzer  Breite  auf  die  Länge  der 
Kreuzung  mit  Pflaster  aus  Normalsteinen 
zu  versehen. 
Die  Beklagte  deduziert,  daß,  wenn  die 
Provinzialverwaltung  die  Pflasterung  des 
Bahnplanums  im  Falle  der  Pflasterung  des 
Fahrdammes  hätte  im  Vertrage  vom  31.  Ok- 
tober  und   10.   November   1896  fordern 
wollen,  es  ihr  doch  nicht  genügt  haben 
würden,  auf  §  13,  Abs.  6,  der  allgemeinen 
Bedingungen  bei  der  Unterhaltungspfiicht 
im   Notfalle  Bezug  nehmen   zu  können, 
sondern  sie  diese  Verpflichtung  im  §  5 
zum  Ausdruck  gebracht  haben  würde. 
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Es  ist  darauf  zu  verweisen,  was  an- 
fangs der  Gründe  über  das  Verhältnis  der 
„allgemeinen  Bedingungen"  zu  den  Be- 
stimmungen des  konkreten  Vertrages  aus- 
geführt ist. 

Zur  Zeit  der  Abfassung  des  Vertrages 
vom  31.  Oktober  und  10.  November  1896 
war  die  Provinzialstraße  chaussiert  und 
fraglich,  ob  diese  Befestigung  geändert 
und  eventuell  inwieweit  geändert  werden 
würde. 

Es  lag  daher  für  die  Straßeneigen- 
tümerin gar  kein  Grund  vor,  bezüglich 
einer  Pflasterung  anderer  Stellen,  als  an 
welchen  wegen  der  anzulegenden  Bahn 
sofort  mit  dem  Betriebe  der  Bahn  und 
wegen  desselben  ein  Pflaster  erforderlich 
wurde,  nämlich  bei  Niveaukreuzungen  und 
Ausweichestellen,  für  die  Zukunft  Bestim- 
mungen zu  treffen,  die  schon  in  den  all- 
gemeinen Bedingungen  getroffen  Avaren.  — 

Ist  hiernach  der  §  13  cit.  so  zu  ver- 
stehen, daß  er  den  Klageantrag  begründet 
—  wobei  bezüglich  des  Umfanges  der 
Pflasterungsverpflichtung,  nämlich  zwischen 
den  Gleisen  und  je  1/2  m  seitwärts  der 
Gleise,  auf  den  Abs.  4  des  §  13  verwiesen 
wird  —  so  sind  die  Erwägungen  der  Be- 
klagten, aus  welchen  Gründen  die  Klägerin 
ihrerseits  die  Pflasterung  des  Fahrdammes 
verlangt,  ob  solche  für  den  Verkehr  nötig 
ist  oder  nicht,  aus  welchen  Gründen  die 
Provinzialverwaltung  die  Pflasterung  früher 
nicht  verlangt  hat,  und  ob  das  Verlangen 
der  Klägerin  im  Geiste  des  Gesetzes  über 
die  Kleinbahnen  ist,  unerheblich  und  er- 
übrigt bezüglich  ihrer  die  Nachprüfung. 

Erschien  hiernach  die  Klage  als  be- 
gründet, so  war  die  Widerklage  abzuweisen, 
und  fallen  die  Kosten  der  Beklagten  und 
Widerklägerin  nach  §  41  C.  P.  0.  zur  Last. 


II.  Erkenntnis  des  sechsten  Zivilsenats  des 
Königl.  Oberlandesgerichts  in  Hamm  vom 
4.  Dezember  1901. 

(Verkündet  am  4.  Dezember  1901.) 

In  Sachen  der  Kreis  Ruhrorter  Straßen- 
bahn, Aktiengesellschaft,  vertreten  durch 
den  Vorstand,  Beklagten,  Widerklägerin 
und  Berufungsklägerin,  gegen  die  Stadtge- 
meinde Meiderich,  vertreten  durch  den 
Bürgermeister  P.  zu  Meiderich,  Klägerin, 
Widerbeklagte  und  Berufungsbeklagte,  we- 
gen Vertragserfüllung,  hat  der  sechste  Zivil- 
senat des  Königl.  Oberlandesgerichts  in 
Hamm  auf  die  mündliche  Verhandlung 
vom  4.  Dezember  1901  für  Recht  erkannt: 


Die  Berufung  gegen  das  am  5.  Juni 
1901  verkündete  Urteil  der  II.  Zivilkammer 
des  Königl.  Landgerichts  zu  Duisburg  wird 
auf  Kosten  der  Beklagten  zurückgewiesen, 

Tatbestand. 

Klägerin  hat  gegen  die  Beklagte  mit 

dem  Antrage  Klage  erhoben, 
die  Beklagte  zu  verurteilen,  sofort  auf 
ihre  Kosten  die  Ruhrort-Meidericher-Pro- 
vinzialstraße.  vorläufig  von  No.  40  bis 
6,97 5,  zwischen  ihrem  auf  dieser  Straße 
liegenden  Bahnkörper  in  dessen  be- 
stehender Breite  von  1  m,  und  seitwärts 
des  Bahnkörpers  nach  jeder  Seite  hin 
in  einer  Breite  von  je  einem  halben 
Meter,  mit  einem  ordentlichen,  aus  Nor- 
malpflaster steinen  hergerichteten  Pflaster 
zu  versehen. 
Beklagte  hat  die  Abweisung  der  Klage 

beantragt  und  widerklagend  begehrt, 
festzustellen,  daß  Beklagte  überhaupt 
nicht  vertragsmäßig  verpflichtet,  die 
Ruhrort-Meidericher  Provinzialstraße  zwi- 
schen ihrem  Bahnkörper  und  seitwärts 
desselben  mit  einem  neu  hergerichteten 
Pflaster  zu  versehen. 
Klägerin   hat   die  Abweisung  dieser 

Widerklage  in  Antrag  gebracht. 

Am         'tfr^'   1891  hat   der  Landes- 
2i.  Mai 

direktor  K.  zu  Düsseldorf  als  Vertreter 
des  Provinzialverbandes  der  Rheinprovinz 
mit  der  Firma  Kampf  &  Höhender  zu 
Ruhrort  einen  Vertrag  geschlossen,  in  dem 
der  Provinzialausschuß  dieser  Firma  im 
Interesse  des  öffentlichen  und  allgemeinen 
Verkehrs  die  Benutzung  der  Ruhrort-Mei- 
dericher Provinzialstraße  von  Stat.  3,0  bis 
6,7  =  3,7  km  zum  Zwecke  der  Anlage  und 
des  Betriebes  einer  Pferdeeisenbahn  von 
Ruhrort  nach  Meiderich  auf  die  Dauer  von 
40  Jahren  vom  Tage  der  Inbetriebsetzung 
an  gestattet. 

§  6  dieses  Vertrages  lautet: 

„Die  Unternehmer  haben  den  von  der 
Bahn  in  Anspruch  genommenen  Teil  der 
Straßenanlage  (Gleise  nebst  0,5  m  zu  jeder 
Seite,  bei  den  Ausweichstellen  auf  den 
ganzen  Raum  zwischen  den  inneren  Schie- 
nen) und  für  den  Fall,  daß  das  Gleis  auf 
einem  Bankett  liegt,  noch  den  ganzen  ab- 
geschnittenen Rest  des  Straßenterrains  bis 
zur  Grenze  desselben,  einschließlich  des 
zugehörigen  Grabens,  der  Rinne,  der  Bö- 
schungen und  der  Bauwerke  ordnungs- 
mäßig nach  spezieller  Vorschrift  des  Lokal- 
baubeamten  zu  unterhalten  und  zu  reinigen. 
Was   zu   einer   ordnungsmäßigen  Unter- 
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haltung  gehört,  entscheidet  endgültig  der 
Landesdirektor. 

Auch  alle  Veränderungen  an  der  Straße 
und  deren  Zubehörungen,  welche  auf 
Kosten  der  Bahnunternehmer  zur  Ausfah- 
rung gekommen  sind,  haben  die  letzteren, 
bis  ein  normaler  Zustand  herbeigeführt 
sein  wird,  mindestens  aber  auf  die  Dauer 
eines  Jahres,  zu  unterhalten. 

Die  die  ganze  Strecke  einnehmenden 
Bauwerke,  wie  Brücken,  Querdurchlässe 
usw.  sind  in  derselben  Breite  von  den 
Unternehmern  zu  unterhalten,  wie  vor- 
stehend angegeben,  und  haben  sich  letztere 
an  allen  seitens  des  Landesdirektors  als 
nötig  erachteten  Reparaturen,  Um-  und 
Neubauten  in  dem  bezeichneten  Umfange 
pro  rata  zu  beteiligen. 

Nicht  minder  haben  die  Unternehmer 
diejenigen  Futtermauern,  Schutzvorrich- 
tungen, Pflasterungen,  Chaussierungen,  Ent- 
wässerungsanlagen usw.,  deren  Herstellung 
ihnen  im  Interesse  der  Straßenverwaltung 
oder  des  Verkehrs  nach  gegenwärtigem 
Vertrage  obliegt,  dauernd  in  bestem  Zu- 
stande zu  erhalten. 

Ob  die  Unternehmer  unter  besonderen 
Umständen  von  einem  Teile  der  letztge- 
nannten Unterhaltungspflicht  entbunden 
werden  können,  entscheidet  der  Provinzial- 
ausschuß.  Die  Unternehmer  haben  mit  den 
seitens  der  Straßenverwaltung  stattfinden- 
den periodischen  Reparatur-  und  Erneue- 
rungsarbeiten auf  den  von  ihnen  zu  unter- 
haltenden Strecken  gleichen  Schritt  mit 
der  Provinz  zu  halten  und  stets  dieselben 
Materialien  und  in  derselben  Qualität  wie 
die  Provinz  zu  verwenden.  Die  Straßen- 
verwaltung behält  sich  das  Recht  vor, 
einen  Teil  oder  alle  den  Unternehmern 
obliegenden  Unterhaltungsarbeiten,  Um- 
und  Neubauten  selbst  auf  Kosten  der 
Unternehmer  ausführen  zu  lassen.  In 
einem  solchen  Falle  werden  die  entstande- 
nen Kosten  in  erster  Reihe  aus  der  ge- 
stellten Effektenkaution  entnommen,  und 
haben  die  Unternehmer  alsdann  gemäß 
§  3  ad  5  für  Ergänzung  und  Kaution  zu 
sorgen.  Gegen  die  Festsetzung  der  Kosten 
seitens  des  Landesdirektors  haben  die 
Unternehmer  nicht  das  Recht,  Einwendun- 
gen zu  machen. 

Die  Unternehmer  dürfen  nicht  den  bei 
der  Reinigung  des  von  ihnen  zu  unter- 
haltenden Straßenteils  sich  ergebenden 
Abraum,  den  abgeschöpften  Schnee,  Eis 
usw.,  auf  den  dem  gewöhnlichen  Verkehr 
verbleibenden  Teil  der  Straße  aufbringen 
lassen." 


|        Am  7./8.  Januar  1892  ist  zwischen  der 
!  Klägerin  und  den  Unternehmern  Kampf  & 
Höhender  vereinbart: 

§  1.    „Die    Gemeindeverwaltung  der 
Gemeinde  Meiderich   gestattet   im  Inter- 
esse des  öffentlichen  und  allgemeinen  Ver- 
kehrs der  Firma  Kampf  &  Höhender  in 
Ruhrort  die  Anlage  und  den  Betrieb  einer 
Straßenbahn  auf  der  Ruhrort-Meidericher 
Provinzialstraße  von  Stat.  3,0  bis  Stat,  6,7 
;  =  3.7  km,  so  wie  diese  Bahn  auf  den  zum 
!  Vertrage  der  Provinzialverwaltung  mit  den 
j  Unternehmern  gehörigen  Zeichnungen  dar- 
gestellt ist,  auf  die  Dauer  von  40  Jahren, 
j  vom  Tage  der  Inbetriebsetzung  der  Bahn 
I  an  gerechnet,  unter  folgenden  Bedingungen: 
§  5.    Die  etwaigen  Veränderungen  des 
Straßenkörpers,    der  Brückenbeläge  und 
anderer  Konstraktionen  für  Zwecke  der 
Straßeneisenbahn  haben  die  Unternehmer 
nach  zuvor  einzuholendem  Einverständnisse 
der  Gemeindeverwaltung  mit  den  betref- 
fenden Besitzern  für  jeden  einzelnen  Fall 
auf  ihre  Kosten  zu  besorgen. 

§  8.     Die    Unternehmer  verpflichten 
sich,  den  Bahnkörper  in  gutem,  ordent- 
lichem Stande    zu  erhalten,    daß  er  für 
Reiter,  Fußgänger  und  jederlei  Fuhrwerk, 
soweit  für   letzteres  die  Benutzung  des 
Banketts  zulässig  ist,  immerdar  leicht  und 
!  bequem  zu  benutzen  ist. 
;        Die  Unterhaltung  des  Bahnkörpers  er- 
folgt  mit  demselben  Material,  mit  welchem 
|  die  von  der  Bahnanlage  benutzten  Straßen- 
I  teile  jeweilig  befestigt  sind,  so  daß  ge- 
!  pflasterte    Strecken    der  Provinzialstraße 
j  durch  Pflaster,  makadanisierte  durch  Basalt- 
steinschlag, die  bekiesten  Banketts  durch 
Kies  unterhalten  werden  müssen.    Tritt  be- 
züglich der  Straßenbefestigung   der  von 
der    Bahnanlage    benutzten  Straßenteile 
eine  Veränderung  ein,  so  bezieht  sich  die 
;  Pflicht  der  Unterhaltung  auch  auf  diese 
veränderte  Straßenbefestigung.    Die  Ver- 
änderung  der   Straßenbefestigung  selbst 
für  die  von  der  Bahn  benutzten  Straßen- 
teile kann  von  den  Unternehmern  nicht 
i  gefordert  werden. 

§  9.  Unter  Bahnkörper  wird  die  Stra- 
ßenfläche zwischen  den  Schienen  und  auf 
j  jeder  Außenseite  derselben  noch  ein  Strei- 
fen von  50  cm  Breite  verstanden.  Bei 
den  Ausweichungen  gehört  die  Fläche 
zwischen  beiden  Gleisanlagen  ebenfalls 
zum  Bahnkörper. 

§  11.  Alle  Veränderungen  und  Ver- 
letzungen an  Gas-  und  Wasserleitungs- 
anlagen, ferner  alle  Veränderungen  der 
Straßenoberfläche,  der  Entwässerung  und 
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sonstigen  öffentlichen  und  privaten  An- 
lagen, soweit  dieselben  durch  die  Straßen- 
eisenbahn nötig  und  bedingt  werden  soll- 
ten, haben  die  Unternehmer  auf  ihre  Kosten 
auszuführen. 

§  12.  Wenn  später  nach  Inbetrieb- 
setzung der  Straßenbahn  Änderungen  im 
Straßenplanum  oder  an  sonstigen  öffent- 
lichen Anlagen  auf  der  Straße  stattfinden, 
welche  eine  Störung  des  Straßenbahnbe- 
triebes verursachen  oder  eine  Änderung 
der  Bahnanlage  erheischen,  so  haben  die 
Unternehmer  solches  ohne  Entschädigungs- 
ansprüche zu  gestatten,  auch  die  Kosten 
der  Bahnveränderung  selbst  zu  tragen." 
16.  Oktober 


Am 


1894  ist  zwischen  der 


3.  Dezember 
Klägerin,  der  Firma  Kampf  &  Höhender 
und  der  Beklagten  ein  weiterer  Vertrag 
geschlossen. 

§  1.  Die  Firma  Kampf  &  Höhender 
überträgt  alle  aus  dem  Vertrage  vom 
7.  Januar  1892  ihr  gegen  die  Gemeinde 
Meiderich  zustehenden  Rechte  unter  Zu- 
stimmung der  Gemeinde  auf  die  Kreis 
Ruhrorter  Straßenbahn,  Aktiengesellschaft. 

§  2.  Die  Gemeinde  Meiderich  gestattet 
der  Aktiengesellschaft  den  ferneren  Betrieb 
der  Pferdebahn,  wie  auch  später  den  Be- 
trieb mit  elektrischer  Kraft  mittelst  ober- 
irdischer Zuleitung. 

§  3.  Die  Aktiengesellschaft  übernimmt 
der  Gemeinde  Meiderich  gegenüber  alle 
dieser  erwachsenen  Verbindlichkeiten  der 
Firma  Kampf  &  Höhender. 

§  4.  Bei  Uebernahme  der  Provinzial- 
strasse  durch  die  Gemeinde  tritt  letztere 
in  alle  Rechte  der  Provinzialverwaltung  ein. 


Am 


31.  Oktober 


1896  ist  zwischen  dem 


10.  November 
Landesrat  K.  als  Vertreter  des  Landes- 
direktors der  Rheinprovinz  und  der  Be- 
klagten folgender  Vertrag  geschlossen: 

§  1.  Der  Provinzialverband  der  Rhein- 
provinz will  auf  Grund  des  §  6  des  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  vom  28.  Juli  1892 
der  Kreis-Ruhrorter-Straßenbahn,  Aktien- 
gesellschaft, auf  die  Dauer  von  45  Jahren, 
beginnend  vom  Tage  der  Eröffnung  des 
elektrischen  Betriebes  der  Bahn,  die  Zu- 
stimmung zur  Benutzung  der  Duisburg- 
Ruhrort-Meidericher  Provinz  ialstraße  von 
Nummerstein  3,050  bis  6,975—3925  m,  ein- 
schließlich zweier  Niveaukreuzungen  der- 
selben Straße  bei  den  Nummersteinen 
3,050  und  6,890,  zum  Zwecke  der  Herstellung 
und  des  Betriebes  einer  unter  das  vor- 
genannte Gesetz  fallenden,  1  m  spurigen 
elektrischen  Bahn  von  Ruhrort  nach  Meide- 


rich, nach  Maßgabe  der  nachfolgenden 
besonderen  und  der  beigehefteten,  von  der 
Unternehmerin  anerkannten  allgemeinen 
Bedingungen  erteilen. 

§  2.  Die  Herstellung  der  Bahn  erfolgt 
durch  Umbau,  Spurverbreitung  um  0,25  m, 
Entfernung  sämtlicher  bestehenden  Weichen 
und  Anlage  neuer  Weichen  .  .  .  und  Ver- 
längerung der  auf  Grund  des  Vertrages 

18.  April  11.  April 

vom  27.  Mai  1891  bezw-  8/  Maf  1894  bc" 
stehenden  Pferdebahn. 

Der  genannte  Pferdebahnvertrag  nebst 
zugehörigen   Nachtragsverhandlungen  ist 

27.  März 


durch  Vertrag  vom 


1896,  nach 


4.  Mai 

welchem  die  Pferdebahn  in  eine  elektrische 
Bahn  mit  gleicher  Spurweite  umgewandelt 
werden  sollte,  aufgehoben.  Dieser  letztere 
Vertrag  tritt  nunmehr  im  übrigen  gleich- 
falls außer  Kraft. 

§  5.  Ueberall,  wo  eine  Ausweichung 
in  der  chaussierten  Fahrbahn  liegt,  muß 
die  letztere  auf  die  Länge  der  Ausweichung 
in  ganzer  Breite  nach  Vorschrift  des 
Landesbauamtes  gepflastert  werden,  eben- 
so ist  bei  den  Niveaukreuzungen  die 
chaussierte  Fahrbahn  in  ganzer  Breite  auf 
die  Länge  der  Kreuzung  mit  Pflaster  und 
Normal-Pflastersteinen  zu  versehen. 

Die  allgemeinen  Bedingungen,  die  einen 
Teil  dieses  Vertrages  bilden  und  für  die 
Benutzung  von  Pro  vinzial Straßen,  die  in  Ver- 
waltung und  Unterhaltung  der  Provinz 
stehen,  ein  für  allemal  festgestellt  sind, 
bestimmen  im  §  13: 

Unterhaltungspflicht. 

1.  Der  Unternehmer  hat  den  Straßen- 
körper und  alle  Zubehörungen  zu  dem- 
selben in  der  Breite  der  Gleise  dauernd  in 
gutem,  baulichen  Zustande  nach  Vorschrift 
zu  erhalten.  Dasselbe  trifft  zu  bei  allen 
Neuanlagen,  welche  durch  die  Balm  er- 
forderlich geworden  sind.  Im  Falle  dureh 
diese  Anlagen  eine  Erschwerung  derünter- 
haltungspflicht  der  Provinz  herbeigeführt 
wird,  sind  die  Mehrkosten  von  dem  Unter- 
nehmer zu  tragen. 

2.  Liegt  die  Bahn  an  einer  Seite  des 
Straßenkörpers  und  von  dem  Straßen- 
verkehr getrennt,  so  hat  der  Unternehmer 
in  der  Regel  den  ganzen  abgeschnittenen 
Rest  des  Straßenkörpers  bis  zur  Grenze 
desselben,  einschließlich  aller  Zubehörungen, 
wie  vorstehend  zu  unterhalten. 

3.  Wird  ein  Teil  des  Gleises  vom 
Straßenverkehr  mitbenutzt,  so  ist  dieser 
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Teil  seitens  des  Unternehmers  dauernd 
kunststraßenmäßig  zu  unterhalten. 

4.  Zum  Gleise  wird  der  Kaum  zwischen 
den  Schienen  und  beiderseits  ein  Streifen 
von  0,5  m  gerechnet. 

5.  Diejenigen  Neuanlagen  oder  Aende- 
rungen  am  Straßenkörper,  welche  lediglich 
dem  Straßenverkehr  dienen,  auf  Kosten 
des  Bahnunternehmers  zur  Ausführung 
gekommen  sind  und  demnächst  in  die 
Unterhaltung  der  Provinz  übergeheu 
(Straßenverlegungen,  Eampen  etc.),  sind 
bis  zum  Eintritt  eines  ordnungsmäßigen 
Zustandes,  mindestens  ober  auf  die  Dauer 
eines  Jahres,  durch  den  Unternehmer  zu 
unterhalten. 

6.  Der  Unternehmer  hat  sich  bei 
allen  Um-  und  Neupflasterungen,  des- 
gleichen auch  bei  der  Ausbesserung  und 
Erneuerung  der  Beschotterung,  der  Aus- 
besserung und  Erneuerung  von  Bau- 
werken usw.,  welche  seitens  des  Provinzial- 
verbandes  vorgenommen  werden,  nach 
Verhältnis  seiner  maßgebend  angegebenen 
Verpflichtung  zu  beteiligen. 

7.  Der  Provinzialverband  behält  sich 
das  Recht  vor,  einen  Teil  oder  alle  dem 
Unternehmer  obliegenden  Unterhaltungs- 
arbeiten, Um-  und  Neubauten  selbst  auf 
Kosten  des  Unternehmers  ausführen  zu 
lassen." 

25.  September 


Am 


1899  ist  zwischen  der 


2.  Oktober 

Klägerin  und  dem  Provinzialverband  der 
Eheinprovinz,  vertreten  durch  den  Landes- 
hauptmann K.,  ein  Vertrag  über  die 
Verwaltung  und  Unterhaltung  der  Ruhrort- 
Meidericher  Pro vinzial Straße  geschlossen: 

§  1.  Der  Provinzialverband  überträgt 
an  die  Stadt  Meiderich  die  Verwaltung,  ein- 
schließlich der  technischen  Bauleitung,  so- 
wie die  Unterhaltung  der  im  Bereiche  der 
Stadtgemeinde  belegenen  Provinzialstraßen- 
strecke.  Als  Termin  der  Übergabe  wird 
der  1.  April  1899  festgesetzt.  Von  diesem 
Zeitpunkt  an  tritt  die  Stadt  Meiderich  in 
alle  Rechte  und  Pflichten  des  Provinzial- 
verbandes  bezüglich  cfer  bezeichneten 
Straßenstrecke  mit  alleiniger  Ausnahme 
des  Eigentums  unter  nachstehenden  Be- 
dingungen: 

§  2.  Die  Stadt  Meiderich  verpflichtet 
sich,  diese  Straßenstrecke  stets  in  gutem 
und  ordnungsmäßigem  Zustande  zu  erhalten. 
Das  Eigentum  an  der  Straßenstrecke  und 
deren  Zubehörungen  verbleibt  dem  Pro- 
vinzialverbande;  die  Stadt  Meiderich  ist 
daher  ohne  Genehmigung  der  Provinzial- 
verwaltung  nicht  berechtigt,  diese  Straßen- 


strecke ganz  oder  teilweise  zu  kassieren, 
zu  verlegen  oder  über  das  Eigentum  an 
dem  Straßenkörper  oder  etwaigen  dazu 
gehörigen  Parzellen  zu  verfügen.  Die 
Stadt  Meiclerich  verpflichtet  sich,  die  im 
Eigentum  des  Provinzialverbandes  ver- 
bleibenden Grundstücke  zu  verwalten,  daß 
Dritte  dieses  Eigentumsrecht  nicht  unbe- 
rechtigtervveise  beeinträchtigen  können. 

§  4.  Mit  der  Verwaltung  und  Unter- 
haltung der  Straßenstrecke  erhält  die  Stadt 
Meiderich  die  Befugnis,  den  Straßenkörper 
für  öffentliche  Zwecke  als  Gas-,  Wasser-, 
Kanal-,  Telegraphen-Anlagen  zu  benutzen, 
auch  dritten  Personen  Gebrauchs-  und 
Nutzungsrechte  an  dem  Straßenkörper 
ohne  oder  gegen  Entschädigung  einzu- 
räumen, soweit  dadurch  der  Zweck  und 
der  Charakter  der  Straße  als  öffentliche 
Verkehrsanstalt  nicht  beeinträchtigt  werden. 
Desgleichen  hatdie  Stadt  Meiderich  bereits  zu 
Recht  bestehende  Gebrauchs-  und  Nutzungs- 
rechte der  bezeichneten  Art  zu  respektieren 
und  in  die  desfallsigen  Rechte  und  Pflichten 
der  früheren  Verwaltung  einzutreten.  Ins- 
besondere ist  der  seitens  der  Provinzial- 
verwaltung  mit  der  Kreis  Ruhrorter  Straßen- 
bahn -  Aktiengesellschaft  abgeschlossene 
Vertrag  zu  respektieren.  Die  Kündigung 
und  Abänderung  dieses  Vertrages  ist  an 
die  Genehmigung  der  Provinzialverwaltung 
gebunden. 

§  5.  Die  Provinzialverwaltung  zahlt  an 
die  Stadt  Meiderich  für  die  Dauer  dieses 
Vertrages  eine  jährliche  Summe  von  10  157 
Mark,  die  Provinzialverwaltung  zahlt  außer- 
dem an  die  Stadt  Meiderich  zur  Pflasterung 
der  Provinzialstraße  Duisburg  -  Ruhrort- 
Meideiich  eine  einmalige  Abfindungssumme 
von  99  959  M.  Die  Stadt  verpflichtet  sich, 
mit  der  Pflasterung  sofort  zu  beginnen  und 
dieselbe  so  zu  betreiben,  daß  die  Fertig- 
stellung der  Pflasterstrecke  bis  spätestens 
31.  März  1901  erfolgt  ist.  Die  Provinzial- 
verwaltung verpflichtet  sich,  an  dem  Stra- 
ßenkörper und  dessen  Zubehörungen  ohne 
Einverständnis  der  Stadt  Meiderich  keine 
Veräußerungen  vorzunehmen  oder  andere 
Verfügungen  zu  treffen." 

Auf  Grund  dieses  Vertrags  hält  sich  die 
Klägerin,  die  behauptet  hat,  daß  wegen 
des  ungemein  gestiegenen  Verkehrs  auf 
der  Straße,  auf  der  der  Beklagten  der 
Kleinbahnbetrieb  zustehe,  sich  die  Not- 
wendigkeit ergeben  habe,  daß  die  Pflaste- 
rung der  Straße  geschehe,  und  daß  sie  die 
in  ihrem  Klageantrage  näher  bezeichnete 
Straßenstrecke  mit  einem  ordnungsmäßigen 
Straßenpflaster  versehen  habe,  für  befugt, 
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weil  es  im  Interesse  der  Benutzbarkeit  der 
Straße  und  der  Verkehrssicherheit  auf  der- 
selben geboten  erscheine,  daß  auch  zwi- 
schen den  1  m  auseinanderstehenden  Schie- 
nen und  auf  je  1/2  m  außerhalb  derselben 
die  Straße  mit  einem  Pflaster  versehen 
Averde,  die  Pflasterung  dieses _  Teiles  der 
Straße  zu  verlangen;  sie  stützt  ihren  An-  1 
spruch  hauptsächlich  auf  §  13  der  allge- 
meinen Bedingungen  des  zwischen  der  Be- 
klagten und  der  Provinzialverwaltung  ab- 

31.  Oktober 
geschlossenen  Vertrages  vom  ^Q  NovembCT  - 

1896  und  §  8  ihres  mit  der  Beklagten  ge- 
schlossenen Vertrages  vom  7./8.  Januar  1892. 

Die  Beklagte  und  Widerklägerin  hat  i 
ihre  Verpflichtung  zur  Pflasterung  bestritten;  \ 
sie  hat  vorgebracht,  daß  der  §  13  der  allge- 
meinen Bedingungen  zum  Beweise  dieser 
Verpflichtung  nicht  herangezogen  werden 
könne,  weil  dessen  Bestimmungen  nur  die 
Unterhaltungspflicht  vorhandener  Anlagen 
ergebe,  nicht  aber  auf  ganz  neue  Anlagen 
Bezug  habe,  wie  die  hier  fragliche  Anlegung 
eines  Pflasters,  das  als  Deckung  der  Straße 
bisher  nicht  vorhanden  gewesen  sei,  daß 
Abs.  6  dieser  Bedingungen,  der  von  Um- 
und  Neupflasterung  spreche,  deshalb  nur 
dahin  verstanden  werden  könne,  daß  Be- 
klagte, Avenn  die  Klägerin  ein  in  der  Straße 
vorhandenes  Pflaster  setze,  auch  ihrerseits 
die  Unterhaltung  des  von  ihr  benutzten 
Straßenteils  in  derselben  Weise  vornehmen 
solle.  Klägerin  habe  nun,  nachdem  die  Be- 
klagte längst  ihren  Betrieb  auf  der  nicht 
gepflasterten  Straße  ausgeübt  habe,  diese 
Straße  teilweise  mit  einem  Pflaster  ver- 
sehen, wo  solches  bisher  nicht  vorhanden 
gewesen  sei,  mithin  das  Wesen  und  die 
Qualität  der  vorhandenen  Straße  ganz  ge- 
ändert. Zur  Vornahme  solcher  Verände- 
rungen auf  den  zu  ihrem  Betriebe  be- 
nutzten Straßenteile  sei  die  Beklagte  nicht 
A^erpflichtet,  was  aus  §  5  des  Vertrages 
hervorgehe.  Hier  sei  bestimmt,  daß  für 
den  Fall  der  Benutzung  der  Straße  für  die 
Anlegung  einer  Ausweiche,  die  in  den  Fahr- 
damm einschneide,  während  das  Haupt- 
gleis im  Bankett  verlegt  sei,  eine  Pflaste- 
rung der  chaussierten  Fahrbahn  auf  die 
Länge  der  Ausweiche  zu  erfolgen  habe,  es 
sei  damit  zugleich  anerkannt,  daß  die  Be- 
klagte außerhalb  der  Fahrbahn  sonst  nicht 
zu  Pflasterungen  verpflichtet  sei.  Zudem 
bringe  auch  §  8  des  Vertrages  vom  7./8.  Ja- 
nuar 1892  zum  Ausdruck,  daß  die  Bahn- 
unternehmerin nicht  dazu  verpflichtet  sei, 
eine  Veränderung  der  Straßenbefestigungs- 
art selbst  auf  ihre  Kosten  vorzunehmen; 


es  sei  aber  auch  noch  bei  den  im  Jahre 
1891  —  1894  gepflogenen  Verhandlungen 
zwischen  der  Provinzialverwaltung  und  den 
Unternehmern  Kampf  &  Höhender,  deren 
Rechtsnachfolger  die  Beklagte  geworden 
sei,  seitens  der  Provinzialverwaltung  der 
Versuch  gemacht  worden,  diese  Firma  zu 
verpflichten,  die  Kosten  einer  Pflasterung 
des  ihr  zum  Betriebe  der  Pferdebahn  über- 
AAiesenen  Teiles  der  Provinzialstraße  zu 
übernehmen;  die  Provinzialverwaltung  habe 
aber  ausdrücklich  von  diesem  Verlangen 
Abstand  genommen,  nachdem  Kampf  & 
Höhender  ihr  erklärt  hätten,  daß  die  Auf- 
erlegung einer  solchen  Verpflichtung  eine 
Rentabilität  der  von  ihnen  projektierten 
Straßenbahn  ausschließe.  Auch  nach  §  6 
des  Gesetzes  über  die  Kleinbahnen  würde 
die  Beklagte  nicht  zu  den  Arbeiten,  zu 
denen  sie  durch  die  Klage  herangezogen 
werden  solle,  verpflichtet  sein;  das  Klein- 
bahngesetz sei  aber  zur  Beurteilung  der 
Vertragspflichten    der   Beklagten  heran- 

.  "tt  31.  Oktober 

zuziehen,  da  der  Vertrag  vom  Jq  November 

1896  auf  Grund  dieses  Gesetzes  die  Erlaub- 
nis zur  Wegebenutzung  erteile. 

Klägerin  sei  überdies  nicht  infolge  des 
angewachsenen  Verkehrs  zur  Pflasterung 
der  Straße  gezAvungen,  diese  vielmehr 
schon  längst  von  der  Provinzialverwaltung 
beschlossen  gewesen,  die  auch  schon  das 
erforderliche  Steinmaterial  gehabt  habe. 
Dieses  Material  habe  Klägerin  von  der 
Provinz  übernommen;  Klägerin  bezahle 
auch  nicht  die  Pflasterung  des  Fahrdammes; 
sie  erhalte  vielmehr  für  die  Übernahme  der 
Pflasterung  eine  Entschädigung  von  der 
Provinz.  Die  Provinzialverwaltung  Avürde 
eine  Pflasterung  des  Banketts,  auf  dem  die 
Gleise  der  Beklagten  lägen,  nicht  gefordert 
haben;  das  hier  fehlende  Pflaster  Avürde 
der  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  der  Straße 
keinen  Eintrag  getan  haben;  die  Banketts 
seien  makadamisiert,  die  Schienen  durch 
Lappen  gegen  die  Straße  abgeschlossen. 

Klägerin  ist  demgegenüber  dabei  ver- 
blieben, daß  §  IS  der  allgemeinen  Bedin- 
gungen die  Beklagte  zur  Beteiligung  an 
einer  Herstellung  eines  Pflasters  an  bisher 
nicht  gepflasterten  Stellen  der  Straße  ver- 
pflichte, daß  an  dieser  Verpflichtung  Be- 
stimmungen älterer  Verträge,    die  durch 

,r   .  21.  Oktober  1Qnß 

den  Vertrag  vom  Jq^^^  1896  aus- 

drücklich  aufgehoben  seien,  nichts  zu  än- 
dern vermöchten,  daß  aber  auch  schon  die 
Beklagte  auf  Verlangen  der  Provinzialver- 
Avaltung  auf  zwei  verschiedenen  Strecken 


u.  Kleinbahn  -Verwalk" 
1903.  Mai. 
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von  170  und  750  in  Länge  den  über  1/2  m 
breiten  Raum  zwischen  der  Fahrbahn  und 
der  nächsten  Schiene  mit  Großpflaster  auf 
eigene  Kosten  versehen  habe,  als  die  Pro- 
vinzial Verwaltung  dort  die  Fahrbahn  mit 
Kleinpflaster  habe  belegen  lassen  und  daß 
sie  damit  stillschweigend  anerkannt  habe, 
daß  die  dem  Vertrage  von  der  Klägerin 
gegebene  Auslegung  zutreffend  sei. 

Beklagte  hat  letztere  Anführung  der 
Klägerin  bestritten;  Klägerin  hat  in  Ab- 
rede gestellt,  daß  zwischen  der  Provinzial- 
verwaltung  und  der  Firma  Kampf  &  Hol- 
len der  über  der  letzteren  Nichtverpflich- 
tung  zur  Herstellung  eines  Straßenpflasters 
verhandelt  sei. 

Das  Landgericht  zu  Duisburg  hat  auf 
Grund  des  Vorbringens  der  Parteien  durch 
Urteil  vom  5.  Juni  1901,  auf  dessen  vorge- 
tragenen Sachverhalt  hier  im  übrigen  Be- 
zug genommen  wird,  unter  Abweisung  der 
Widerklage  der  Beklagten  diese  nach  dem 
Klageantrage  verurteilt. 

Das  Gericht  hat  seiner  Entscheidung 
31.  Oktober  _nnn 
den  Vertrag   vom  ia  November  l^6  ™ 

Grunde  gelegt,  in  dessen  §  1  sich  die  Be- 
klagte den  angehefteten  allgemeinen  Be- 
dingungen unterworfen  hat,  und  sodann 
weiter  den  §  13  dieser  allgemeinen  Be- 
dingungen; es  faßt  dessen  Absatz  6  dahin 
auf,  daß  in  ihm  Beklagte  sich  verpflichtet 
habe,  an  allen  Neupflasterungen  für  den 
Teil  des  Bahnterrains  auf  ihre  Kosten  sich 
zu  beteiligen,  und  legt  das  Wort  „Neu- 
pflasterung",  weil  es  neben  der  Verpflich- 
tung zur  „Umpflasterung"  gebraucht  sei, 
dahin  aus,  daß  sich  in  ihm  Beklagte  zur 
Zahlung  eines  Pflasters  an  den  Stellen  ver- 
pflichtet habe,  wo  solches  bisher  nicht  vor- 
handen gewesen  sei.  Das  Landgericht 
lehnt  es  ab,  das  Wort  „Neupflasterung"  im 
Sinne  der  Beklagten  dahin  auszulegen, 
daß,  weil  unter  Umpflasterung  nur  die 
Herstellung  eines  vorhandenen  Pflasters 
unter  Anwendung  der  alten  Steine  ver- 
standen werden  könne,  in  dem  Wort  „Neu- 
pflasterung" nur  ausgedrückt  werde,  daß 
bei  Herstellung  eines  schon  vorhandenen 
Pflasters  neue  Steine  als  Ersatz  der  alten 
Steine  Verwendung  finden  müßten,  weil 
die  Grundlage  dieser  Auslegung,  daß  §  13 
nur  über  die  Unterhaltungspflicht  bestehen- 
der Anlagen  Bestimmung  treffe,  unzu- 
treffend sei,  da  der  §  13  die  Unterhaltungs- 
pflicht des  Straßenkörpers  als  solchen, 
nicht  aber  die  Unterhaltungspflicht  der 
Deckung  des  Straßenkörpers  ergebe,  be- 
züglich der  Verpflichtung  zur  Herstellung 


der  Deckung  ausdrücklich  auch  von  Neu- 
anlagen Erwähnung  tut.  Das  Landgericht 
erachtet  sodann  auch  die  Berufung  der 
Beklagten  auf  §  8  des  Vertrages  vom 
7./8.  Januar  1892  für  ihre  Auslegung  des 
§  13  der  allgemeinen  Bedingungen  für 
unbegründet;  es  gibt  auch  dieser  Bestim- 
mung eine  Auslegung  im  Sinne  der  Kläge- 
rin dahin,  daß  der  Unternehmer  nicht  ver- 
langen könne,  daß  die  Eigentümerin  der 
Straße  eine  Veränderung  der  Straßenbe- 
festigung vornehme.  Es  lehnt  endlich  die 
von  der  Beklagten  versuchte  Rechtfertigung 
ihrer  Auslegung  aus  §  5  des  Vertrages  mit 
der  Begründung  ab,  daß  sich  aus  §  5  nichts 
folgern  lasse,  weil  mit  Rücksicht  darauf, 
daß  zur  Zeit  des  Vertragsabschlusses  nur 
die  Straße  an  wenigen  Stellen  gepflastert 
gewesen  sei  und  eine  Pflasterung  der 
ganzen  Straße  damals  noch  nicht  in  Aus- 
sicht genommen  sei,  damals  für  die  Pro- 
vinzialverwaltung  keine  Veranlassung  be- 
standen habe,  bezüglich  dieser  Pflaste- 
rungen noch  an  dem  Vertrage  besondere 
Bestimmungen  zu  treffen,  die  schon  in  den 
allgemeinen  Bedingungen  getroffen  seien. 
Gegen  das  Urteil  hat  die  Beklagte  form- 
und  fristgerecht  Berufung  mit  dem  Antrage 
eingelegt, 

unter  Abänderung  des  ersten  Urteils  die 
Klage  abzuweisen  und  nach  dem  Wider- 
klageantrage zu  erkennen. 

Zur  Begründung  ihrer  Berufung  hat 
Beklagte  vorgetragen: 

Die  seitens  des  Landgerichts  dem 
Abs.  6  des  §  13  der  allgemeinen  Be- 
dingungen gegebene  Auslegung  sei  nicht 
zutreffend.  Wenn  das  Urteil  ausführe,  daß 
mit  Rücksicht  auf  die  Nebeneinanderstel- 
lung der  Worte  „Umpflasterung"  und  „Neu- 
pflasterung" letzteres  Wort  nur  dahin  ver- 
standen werden  könne:  „Setzen  eines 
Pflasters  an  Stelle,  wo  solches  bisher  nicht 
vorhanden  war",  so  ständen  dieser  Aus- 
legung zunächst  schon  sprachliche  Be- 
denken entgegen.  In  Fällen,  in  denen  zum 
ersten  Male  eine  Straße  mit  einem  Pflaster 
versehen  werde,  werde  man  dieses  Unter- 
nehmen nicht  mit  dem  Worte  „Neupflaste- 
rung" bezeichnen,  vielmehr  ihm  die  Be- 
zeichnung als  „Pflasterung",  allenfalls  auch 
noch  „Auf'pflaste.rung"  oder  „erstmalige 
Pflasterung"  und  „Frischpflasterung"  geben. 
Die  Verbindung  des  Hauptwortes  mit  dem 
Adjektivum  „neu"  gebe  dem  Hauptwort 
eine  Beziehung  auf  vergangene,  zurück- 
liegende Verhältnisse,  es  solle  in  ihm  eine 
in  bezug  auf  diese  zurückliegenden  Ver- 
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hältnisse  eingetretene  Veränderung  ange- 
deutet werden,  wie  dies  bei  ähnlichen 
Wortbildungen  „Neubeschaffung,  Neuwahl" 
unbedenklich  sei.  Bei  einer  erstmaligen 
Arbeit  werde  die  Verbindung  mit  dem 
Adjektivum  „neu"  nicht  angewandt,  eine 
solche  Anwendung  des  Adjektivums  „neu" 
sei  sprachlich  unrichtig  und  auch  unge- 
wöhnlich. 

Auch  die  syntaktische  Stellung  in  dem 
Satzgefüge,  die  enge  Verbindung  und  In- 
beziehung   des   Wortes  „Neupflasterung" 
mit  dem  vorangestellten  Worte  „Umpflaste- 
rung",  äußerlich  schon  durch  Verbindungs- 
striche markiert,  deuten  darauf  hin,  daß 
nur  eine  Pflastererneuerung  mit  dem  Worte 
gemeint  sein  solle  und   könne.    Es  sei 
augenfällig,  daß  lediglich  der  ganz  äußer- 
liche Grund,  die  Rücksicht  auf  die  sprach- 
liche Bequemlichkeit,  für  die  Anwendung 
derWortzusammensetzung„Neupflasterung" 
an  SteUe  des  deutlicheren  „Pflastererneue- 
rung" maßgebend  gewesen  sei.    Daß  in 
dem  Satze  nur  von  einer  Pflastererneue- 
rung habe  gesprochen  werden  sollen,  er- 
gebe sich  daraus,  daß  in  demselben  Satze 
bei  Aufzählung  der  anderen  Unternehmun- 
gen, für  die  dieselbe  Bestimmung  bezüg- 
lich   der  Mitbeteiligung    der  Beklagten 
gelten   solle,   und   bezüglich   deren  der 
äußere  Grund,  die  sprachliche  Bequemlich- 
keit, entfalle,   tatsächlich  der  deutlichere 
Ausdruck  „Erneuerung"  Anwendung  ge- 
funden habe.   Wenn  der  Sinn  des  Wortes 
„Neupflasterung"  habe  derjenige  sein  sollen, 
den  in  ihn  der  erste  Richter  hineinlege,  so 
sei  nicht  zu  verstehen,  weshalb  diese  Be- 
teiligung der  Beklagten  nicht  für  das  Un- 
ternehmen der  erstmaligen  Beschotterung 
Platz  zu  greifen  habe,  andernfalls  hätte 
aber  der  .erstmaligen  Beschotterung  aus- 
drücklich Erwähnung  getan  werden  müssen. 

Der  Auffassung  des  ersten  Richters 
stehe  weiter  entgegen,  daß  der  Beklagten 
nach  dem  Vortrage  nur  das  Unterhalten 
bestehender  Anlagen  zur  Pflieht  gemacht 
sei;  das  Verlangen  der  Klägerin  sei  aber 
eine  Beteiligung  an  einer  völligen  Neuan- 
lage, nicht  an  einer  Unterhaltung. 

Die  Bezeichnung  „Um-  und  Neupflaste- 
rung" treffe  ZAvei  verschiedenartige  An- 
lagen und  Unternehmungen.  Bei  einer  Neu- 
pflasterung werde  das  frühere  alte  Pflaster 
durch  ein  neues  ersetzt,  das  alte  Pflaster 
werde  ganz  beseitigt;  ein  ganz  neues  Pflaster 
werde  ohne  Verwendung  des  alten  Materials 
gelegt;  eine  Umpflasterung  umfasse  da- 
gegen nur  Ausbesserungsarbeiten  an  und 


mit  dem  alten  Pflasterungsmaterial;  dieses 
werde  herausgenommen  und  in  anderer 
Weise  wieder  eingesetzt,  ein  wirklich  neues, 
anderes  Pflaster  werde  nicht  geschaffen. 
Die  Umpflasterung  werde  hiernach  deut- 
licherals  „Pflasterausbesserung"  bezeichnet. 
Es  habe  somit  jedes  Wort  des  Vertrages 
eine  besondere  Bedeutung  für  sich. 

Im  §  5  des  Vertrages,  laut  den  für  den 
Fall  der  Benutzung  der  Straße  zur  Legung 
einer  Ausweiche,  die  in  den  Fahrdamm 
einschneide,  während  das  Hauptgleise  im 
Bankett  bleibe,  geltenden  Bedingungen  sei 
ausdrücklich   das   Erfordernis   einer  Be- 
pflasterung  der  chaussierten  Fahrbahn  auf 
die  Länge  der  Ausweichung  aufgestellt,  es 
sei  damit  ausgesprochen  und  anerkannt, 
daß  Beklagte  außerhalb  der  Fahrbahn  zu 
pflastern  nicht  verpflichtet  sei.   Wenn  nun 
auch  die  allgemeinen  Bedingungen  im  §  13 
die  Bestimmung  wirklich  enthielten,  daß  die 
Beklagte  ihren  auf  dem  Bankett  der  Pro- 
vinzialstraße   liegenden   Bahnkörper  mit 
einem   festen   Steinpflaster   zu  versehen 
hätte,   falls   die  Klägerin   erstmalig  den 
Fahrdamm  in  Pflaster  lege,  so  läge  im  §  13 
ein  Widerspruch  mit  dem  in  §  5  aufge- 
stellten Grundsatz.   Nach  der  einen  Be- 
stimmung würde  eine  Leistung  verlangt, 
bezüglich  deren  die  andere  Bestimmung 
sagt,  daß  sie  generell  nicht  verlangt  werde. 
Daß  ein  solcher  Widerspruch  im  Vertrage 
j  enthalten  sein  soll,  sei  nicht  anzunehmen; 
er  entfalle  bei  der  Auslegung  des  §  13  im 
Sinne  der  Beklagten.   Ferner  sei  anzuneh- 
men, daß,  wenn  die  Provinzialverwaltung 
die  Beklagte  zur  Pflasterung  des  Bahn- 
planums  für  den  Fall  der  Pflasterung  des 
Fahrdammes  habe  verpflichten  wollen,  eine 
solche  Verpflichtung  ausdrücklich  in  den 

31-  Oktober     ßQfi  f 

Vertrat    vom      ^  ^  —    loab  autge- 

vciuag    vum    io.  November 

nommen  worden  sei. 

§  8  des  Vertrages  vom  7./8.  Januar 
1892,  den  Klägerin  selbst  zur  Begründung 
ihres  Anspruchs  herangezogen  habe,  tue 
zudem  noch  dar,  daß  die  Auslegung  der 
Beklagten  richtig.  Die  Bestimmung,  daß 
die  Veränderung  der  Straßenbefestigung 
für  die  von  der  Bahn  benutzten  Straßen- 
teile von  den  Unternehmern  nicht  verlangt 
werde,  gestatte  in  dem  Zusammenhang  mit 
den  voraufgehenden  Sätzen  nicht  nur  nicht 
die  ihr  vom  ersten  Richter  gegebene  Aus- 
legung, sie  mache  solche  vielmehr  unmög- 
lich und  weise  nach,  daß  die  Eigentümerin 
der  Straße  nicht  verlangen  könne,  daß  der 
Unternehmer  eine  Veränderung  der  Straßen- 
befestigung vornehme.   Der  Vertrag  vom 
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T./8.  Januar  1892  sei  niemals  aufgehoben, 

im  Vertrag-  vom  „t'  1896  seien  die 

&  2i.  Marz 

Verträge  als  aufgehoben  bezeichnet,  die 
aufgehoben  sein  sollten.  Der  Vertrag  vom 
T./8.  Januar  1902  sei  unter  den  aufgehobe- 
nen Verträgen  nicht  genannt;  seine  Be- 
stimmungen seien  daher  noch  die  Grund- 
lage für  die  Unterhaltungspflicht  und  für 
die  Streitfrage  um  deswillen  wesentlich, 
weil  sie  den  übereinstimmenden  Willen  der 
Parteien  hinsichtlich  dieser  Frage  dartäten 
und  bewiesen,  daß  der  Klägerin  schon  da- 
mals bekannt  gewesen  sei,  daß  die  Be- 
klagte ihre  Pflichten  bezüglich  des  Bahn- 
körpers damals  in  der  gleichen  Weise  wie 
jetzt  auffasse.  Zudem  werde  der  Direktor 
T.  und  die  Landesräte  S.  und  A.  als  Zeu- 
gen dafür  benannt,  daß  der  §  8  ausdrück- 
lich in  dem  Sinne  vereinbart  worden  sei, 
daß  eine  Verpflichtung  zur  Vornahme  von 
Veränderungen  des  Bahnterrains  nicht 
bestehen  solle. 

Unter  allen  Umständen  sei  die  Stelle 
des  Vertrages  §  13  und  seine  Bedeutung 
nach  dem  Vertragswillen  der  Parteien 
zweifelhaft;  sie  sei  deshalb  zu  Gunsten  des 
Beklagten  gegen  die  Klägerin  auszulegen. 

Klägerin  hat  gebeten, 

die  Berufung  zurückzuweisen; 

sie  hat  die  Anführungen  der  Beklagten 
bestritten  und  hat  den  Landesrat  G. 
dafür  als  Zeugen  benannt,  daß  die  Pro- 
vinzial Verwaltung  der  Rheinprovinz  die 
allgemeinen  v  Bedingungen  im  Sinne  der 
Klägerin  auslege,  und  daß  die  Beklagte 
sicli  auch  demgemäß  schon  gegenüber  der 
Provinzialverwaltuug  während  der  Ver- 
waltungszeit an  der  Ausführung  neuen 
Pflasters  beteiligt  habe. 

Beklagte  hat  letztere  Ausführung  be- 
stritten und  durch  Verlegung  ihrer  Korre- 
spondenz mit  der  Provinzialverwaltuug  sich 
zum  Beweise  dessen  erboten,  daß  sie  die 
Ansinnen  der  Provinzialverwaltung  auf  Be- 
teiligung an  den  Kosten  neuen  Pflasters 
unter  Beachtung  ihres  gegenwärtigen  Stan- 
des zu  den  Verträgen  abgelehnt  habe. 

Entscheidungsgründ  e: 
Von  den  oben  angeführten  Verträgen 

sind  diejenigen  vom  ^  "jh/^    -^1  und 

31.   Oktober  . 

 ü —  1896  zwischen  der  Provmzial- 

10.  November 

Verwaltung  der  Rheinprovinz  und  der  Be- 
klagten  bezw.    deren  Rechtsvorgängerin, 


der  Firma  Kampf  &  Höhender,  diejenigen 

-  /o    t  l0m        ,  1(>-  Oktober 

vom   ,./8.  Januar  1892   nnd  3  üezember 

1894  zwischen  der  Klägerin  und  der  Be- 
klagten bezw.  der  genannten  Firma  Kampf 
&    Höhender,     endlich    derjenige  vom 
25.  September  . 
9  Oktober  zwischen  der  Klägerin 

und  dem  Provinzialverbande  der  Rhein- 
provinz geschlossen.  Alle  Verträge  setzen 
voraus,  daß  der  Provinzialverband  der 
Rheinprovinz  Eigentümer  der  Ruhrort-Mei- 
dericher-Provinzialstraße  ist,  aut  der  die 
Beklagte  und  vorher  deren  Rechtsvor- 
gäugerin,  die  Firma  Kampf  &  Höhender, 
eine  anfänglich  mit  Pferden,  später  mit 
elektrischer  Kraft  betriebene,  unter  das 
Kleinbahngesetz  fallende  Straßenbahn  hat. 

Die  von  der  Beklagten  oder  der  Firma 
Kampf  &  Höhender  mit  der  Provinzialver- 
waltung geschlossenen  Verträge  sind  inso- 
weit für  das  Rechtsverhältnis  der  Parteien 
grundlegend,  als  nur  die  Provinzialverwal- 
tuug als  Eigentümerin  der  Ruhrort-Meide- 
richer-Provinzialstraße  befugt  war,  der  Be- 
klagten das  Recht  zur  Benutzung  dieser 
Straße  für  den  Betrieb  ihrer  Kleinbahn 
einzuräumen:  sie  sind  aber  insoweit  unab- 
hängig von  den  zwischen  den  Parteien  ge- 
schlossenen Verträgen  über  die  Benutzung 
dieser  Straße,  als  zur  Zeit  ihres  Abschlusses 
die  Klägerin  weder  Eigentümerin  dieser 
Straße  war  noch  das  Recht  auf  deren  Ver- 
waltung und  Unterhaltung  seitens  der  Pro- 
vinzialverwaltung als  deren  Eigentümerin 
schon  übertragen  erhalten  hatte;  es  sind 
vielmehr  die  Verträge  mit  der  Klägerin 
nur  um  deswillen  geschlossen  und  war 
auch  deren  Abschluß  für  die  Beklagte  not- 
wendig, um  die  Beklagte  auch  bezüglich 
der  Rechte  und  Ansprüche  der  Klägerin 
für  ihren  Betrieb  sicherzustellen,  die  der 
Klägerin  gegen  die  Provinzialverwaltung 
hinsichtlich  des  Bestehenlassens  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Straßen- 
verbindung zustanden.  In  die  Rechte  der 
Provinzialverwaltung  aus  dem  Eigentum 
der  Straße  einzugreifen  und  über  solche 
zu  verfügen,  hat  der  Klägerin  bis  zum  Ab- 
schlüsse    des    letzteren   Vertrages  vom 

25.  September  ionn   .  .  . 

c  r\y  l  -i  1899,  m  dem  die  Provmzial- 

2.  Oktober 

Verwaltung  die  Rechte  auf  die  Verwaltung 
und  Nutznießung  der  Straße  der  Klägerin 
abtrat,  ihr  zugleich  ihre  Verpflichtungen 
zur  Unterhaltung  der  Straße  übertragen 
hat,  jede  Befugnis  gefehlt:  sie  hat  daher 
auch  in  den  Verträgen  des  Jahres  1892  und 
1894  über  solche  Rechte  zu  Gunsten  der 
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r  Mitteil,  des  Vereins 
[Deutscher  Strafieiib.- 


Beklagten    nicht    verfügen    wollen  nnd 
verfügt. 

Bs  bestehen  hiernach  selbständig  neben- 
einander diejenigen  Rechte  und  Pflichten, 
die  die  Parteien  in  den  zwischen  ihnen  ge- 
schlossenen Verträgen  der  Jahre  1892  und 
1894  erworben  und  übernommen  haben, 
und  diejenigen  Rechte  und  Pflichten,  die 
dem  Provinzialverband  und  der  Beklagten 
aus  den  zwischen  ihnen  abgeschlossenen 
Verträgen  erwachsen  sind,  und  in  welche 
letztere  erst  durch  den  Vertrag  der 
Klägerin  und  des  Provinzialverbandes  vom 
25._September  18gg  Klägerin  a\s  Rechtsnach- 
2.  Oktober 

folgerin  des  Provinzialverbandes  einge- 
treten ist.  Die  Rechte  der  Stadtgemeinde 
auf  Benutzung  der  durch  ihren  Bezirk 
führenden  öffentlichen  Straße  für  den 
Öffentlichen  Verkehr  sind  also  gegenüber 
der  diesen  Verkehr  durch  ihre  Anlage  ein- 
schränkenden Beklagten  aus  den  Verträgen 
der  Parteien  untereinander  zu  beurteilen, 
die  Rechte  der  Klägerin  aus  ihrem  Rechte 
zur  Verwaltung  und  Ausnutzung  dieser 
Straße  und  ihre  Verpflichtungen  zur  Unter- 
haltung derselben  bestimmen  dagegen  zum 
Nachteil  und  Vorteil  der  Beklagten  allein 
deren  Verträge  mit  der  Provinzialverwal- 
tung,  in  deren  diesbezüglichen  Rechte  und 
Pflichten  Klägerin  mit  ausdrücklicher  Ge-  j 
nehmigung  der  Beklagten  als  der  Mit-  j 
kontrahentin  des  Provinzialverbandes  durch  ! 

16.  Oktober  1on.       ,  I 
die  Vertrage  vom  3/ p^,—  1894  Und 

25.  ^eptember  1896  eingetreteil  ist.   Diese  i 
2  Oktober 

von  einander  unabhängige  Stellung  der 
Verträge  der  Beklagten  mit  der  Stadt  und 
früheren  Landgemeinde  Meiderich  und  der- 
jenigen der  Beklagten  mit  der  Provinzial- 
verwaltung  ist  von  der  Beklagten  und 
dem   Provinzialverbancle    in    ihrem  am 

31.  Oktober  lgg6  abgeschlossenen  Vertrag 
10.  November  " 

anerkannt,  indem  sie  vereinbaren,  daß  die 
früher  zwischen  ihnen  abgeschlossenen, 
nach  Jahr  und  Tag  genau  bezeichneten 
Verträge  aufgehoben  und  durch  den  neuen 
Vertrag  nebst  den  diesem  beigefügten, 
allgemeinen  Bedingungen  ersetzt  werden 
sollten,  in  dem  sie  aber  der  zwischen  den 
jetzigen  Parteien  bezüglich  der  Rechte  der 
Beklagten  hinsichtlich  des  Betriebes  der 
Kleinbahn  geschlossenen  früheren  Verträge 
nicht  Erwähnung  tun,  und  damit  beweisen, 
daß  diese  durch  ihre  neue  Vereinbarung 
nicht  berührt  werden  sollten  und  konnten. 
Es  ist  hiernach  zu  untersuchen,  ob  die 


Klägerin  die  von  ihr  geltend  gemachten 
Rechte  aus  den  von  ihr  am  7./8.  Januar 
16.  Oktober 


1892  und 


1894  mit  der  Be- 


3.  Dezember 
klagten  geschlossenen  Verträgen  schon  zu 
beanspruchen  hat,  oder  ob  sie  solche  als 
Rechtsnachfolgerin  des  Provinzialverbandes 
in  dessen  Rechte  auf  Verwaltung  und  Aus- 
nutzung und  in  dessen  Pflicht  auf  Unter- 
haltung der  Straße  durch  den  Vertrag  vom 
25.  Sep_tember  ^ggg  .    Verbindung  mit  §  4 


2.  Oktober 
des  Vertrages 
16.  Oktober 


der      Parteien  vom 
1894,  wenn  sie  diese  Rechte 


3.  Dezember 
bis  dahin  nicht  erworben  hatte,  erworben 
hat. 

Für  die  Beurteilung  der  Frage,  ob  die 
Klägerin  schon  von  ihrem  Eintritt  in  die 
Rechte  und  Pflichten  der  Provinzialver- 
waltung  gegenüber  der  Beklagten  das  von 
ihr  geltend  gemachte  Recht  gehabt  hat, 
daß  die  Beklagte  verpflichtet  sei,  das 
zwischen  ihren  Schienen  und  V2  m  außer- 
halb der  Schienen  belegene  Straßenstück 
mit  einer  Pflasterung  zu  versehen,  ist  allein 
der  Vertrag  der  Klägerin  mit  der  Firma 
Kampf  &  Hollender  vom  7./8.  Januar  1892 
heranzuziehen,  in  dessen  Rechte  und 
Pflichten  unverändert  beide  Parteien  durch 

den  Vertrag  vomi6nQktobuer  1894  einge- 
3.  Dezember  n 

treten  sind.  Das  Berufungsgericht  ist  im 
Gegensatz  zum  ersten  Richter  hier  der 
Ansicht,  daß  der  Klägerin  auf  Grund  dieses 
Vertrages,  also  aus  ihrem  eigenen  Ver- 
tragsrechte heraus,  der  in  der  Klage  gel- 
tend gemachte  Anspruch  nicht  zusteht. 
Klägerin  hatte  damals  beim  Abschlüsse 
des  Vertrages  keinerlei  Rechtsanspruch 
gegen  die  Eigentümerin  der  Straße,  die 
Provinz,  auf  Überlassung  der  Verwaltung 
und  eigenen  Ausnutzung  der  Straße;  sie 
hatte  damals  auch  keinerlei  Verpflichtung 
zur  Unterhaltung  der  Straße  gegenüber 
deren  Eigentümerin.  Klägerin  hatte  hier- 
nach auch  kein  Recht,  von  der  Provinzial- 
verwaltung  Änderungen  in  der  Deckung 
der  Straße  zu  fordern,  die  dieser  größere 
Anlagen  und  Unterhaltungskosten  auferlegt 
hätten;  sie  hatte  keinen  Anspruch  auf  Ver- 
wandlung der  bestehenden  Deckung  der 
Straße  in  eine  Pflasterung.  Es  ist  daher 
schon  an  sich  unwahrscheinlich,  daß  sie 
der  Beklagten  damals  durch  den  Vertrag 
Verpflichtungen  auferlegt  haben  sollte,  an 
deren  Erfüllung  sie  kaum  ein  Interesse 
haben  konnte,  so  lange  nicht  der  Eigen- 
tümer der  Straße  sich  selbst  zur  Pflasterung 
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der  von  ihm  zu  unterhaltenden  Straße  ent- 
schloß oder  verpflichtet   hatte.  Dement- 
sprechend regelt  auch  §  8  des  Vertrages 
nur  die  Pflichten  der  Unternehmer,  soweit 
deren  Erfüllung  oder  Nichterfüllung  das 
Recht  der  Klägerin  auf  das  Fortbestehen 
der  bisher  wohlgeordneten  und  wohlunter- 
haltenen, dem  öffentlichen  Verkehr  nutz- 
baren Wegeverbindung  berührt.    Absatz  1 
verpflichtet  die  Unternehmer,  den  Bahn- 
körper, weil  er  einen  Teil  des  Verkehrs- 
weges bildet,  in  gutem  und  ordentlichem 
Zustande  zu  erhalten;  Absatz  2  verpflichtet 
den  Unternehmer,  zu  dieser  Unterhaltung 
dasjenige  Material  zu  verwenden,  mit  dem 
das  von  der  Bahnanlage  benutzte  Straßen- 
stück im  übrigen  Teile  jeweilig  befestigt 
ist,  also  zur  Pflasterung  der  Makadami- 
sierung  da,   wo   die  übrige  Straße  ent- 
sprechend befestigt  ist;  auch  diese  Ver- 
pflichtung dient  nur  der  guten  und  gleich- 
mäßigen Unterhaltung  des  Verkehrsweges. 
Wenn    die   Vertragsbestimmung  sodann 
weiter  dahin  geht,  daß,  wenn  bezüglich 
der  Straßenbefestigung  der  von  der  Bahn- 
anlage  benutzten  Straßenteile    eine  Ver- 
änderung  eintritt,    sich   die   Pflicht  zur 
Unterhaltung  auch  auf  diese  veränderte 
Straßenbefestigung  bezieht,    und  sodann 
fortfährt,  daß  die  Veränderung  der  Straßen- 
befestigung selbst  für  die  von  der  Bahn 
benutzten  Straßenteile  von  den  Unterneh- 
mern nicht  gefordert  werden  kann,  so  läßt 
sich,  zumal  die  Klägerin  damals  gegen  die 
Eigentümerin  der  Straße  nur  ein  Recht  auf 
Unterhaltung  des  bestehenden  Zustand  es, 
nicht  aber  ein  Recht  auf  Vornahme  von 
Veränderungen  in  der  Art  der  Straßen- 
befestigung hatte,  diese  Bestimmung  nicht 
anders  als  dahin  verstehen,  daß  in  ihr  zum 
Ausdruck   gebracht  werden   sollte,  daß, 
wenn  die  Eigentümerin  der  Straße  dem 
von  der  Beklagten  zum  Bahnbetrieb  be- 
nutzten Straßenteil  eine  andere  Befestigung 
gebe,  Klägerin  im  Interesse  des  öffent- 
lichen Verkehrs  auf  der  Straße  die  For- 
derung au  die  Beklagte  zu  stellen  berech- 
tigt sei,  daß  sie  anstatt  mit  Basalt  oder 
anderem  Material  bisher  befestigte  Stücke 
nach  der  Umänderung  dieser  Befestigungs- 
art in  eine  andere  seitens  der  Eigentümerin 
der  Straße  nicht  wie  bisher  mit  dem  alten 
Befestigungsmittel  zu  reparieren  habe,  viel- 
mehr die  neue  Befestigung  mit  den  dieser 
entsprechenden  Mitteln  reparieren  müsse, 
daß  aber  von  den  Unternehmern  nicht  ver- 
langt werden  könne,  daß  sie  selbst  die 
Befestigung  des  ganzen  Straßenstücks  auf 
ihre  Kosten  besorgten.    Das  Berufungs- 


gericht erachtet  hiernach  auf  Grund  dieses 
zwischen  den  Parteien,  und  zwar  von  der 
Klägerin  mit  Rücksicht  auf  ihr  damaliges 
Recht,  die  bisher  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienende  Straße  in  demselben  Umfang  dem 
Verkehr  zu  erhalten,  geschlossenen,  noch  be- 
stehenden Vertrages  die  Klägerin  für  nicht 
befugt,  von  der  Beklagten  zu  verlangen, 
irgend  welche  Pflasterung  des  dem  Bahn- 
betriebe dienenden  Straßenstücks  dort  an- 
zulegen, wo  die  Straße  bisher  nicht  mit 
einer  Pflasterung  versehen  war. 

Anders  verhält  es  sich  aber  mit  den 
aus  dem  Rechte  der  Provinzialverwaltung 
auf  Grund  des  Vertrages  der  Parteien  vom 
16.  Oktober  .  , 

3rDe-z^nbe7  1894  und  des  VertraSes  der 
Klägerin    mit    dieser    Verwaltung  vom 

31.  Oktober  ,  .         „  , 

— — —  —  1896  abgeleiteten  Rechte  der 

10.  November  & 

Klägerin,  der  Pflasterung  der  Straße 
zwischen  den  Schienen  und  0,5  m  außer- 
halb der  Schienen  zu  fordern. 

Die  zwischen  der  Beklagten  und  der 
Provinzialverwaltung  bestehenden  Rechte 
und  Pflichten,  die  sich  auf  die  Instand- 
setzung und  Unterhaltung  der  Straße  be- 
ziehen, haben  ihre  erste  Grundlage  in  dem 

Vertrage  vom  ^4y^r  1891   gehabt.    §  6 
Zi  t .  im  ai 

dieses  Vertrages  regelt  in  Abs.  1  allein  die 
der  Beklagten  auferlegte  Uuterhaltungs- 
pflicht.  Abs.  2  dehnt  diese  Unterhaltungs- 
pflicht auf  alle  Veränderungen  an  der 
Straße  aus,  die  auf  Kosten  der  Unternehmer 
zur  Ausführung  gekommen  sind.  Abs.  2 
kann  für  den  hier  vorliegenden  Fall  schon 
seinem  Wortlaut  nach  keine  Bedeutung 
haben,  da  die  von  Klägerin  begehrte 
Pflasterung  keinesfalls  zu  Veränderungen 
gehören  kann,  die  damals  schon  auf 
Kosten  der  Unternehmer  zur  Ausführung 
gelangt  waren.  Abs.  4,  der  neben  Repara- 
turen von  Um-  und  Neubauten  spricht, 
bezieht  sich  auch  auf  eineneueBefestigungs- 
art  der  Straße  nicht,  sondern  ausdrücklich 
nur  auf  in  der  Straße  belegene  besondere 
Bauwerke,  wie  Brücken  und  Querdurch- 
lässe. Abs.  5  dagegen  behandelt  wieder- 
um nur  Futtermauern,  Schutzvorrichtungen, 
Pflasterungen  und  Chaussierungen,  deren 
Herstellung  der  Beklagten  durch  den  vor- 
liegenden Vertrag  auferlegt  ist;  zu  den 
durch  diesen  Vertrag  der  Beklagten  auf- 
erlegten Arbeiten  gehört  die  hier  in  Rede 
stehende  Pflasterung,  an  deren  Ausführung 
damals  Niemand  gedacht  hat,  nicht.  Abs.  6 
schreibt  nur  eine  Beteiligung  der  Beklagten 
an  den  periodischen  Reparatur-  und  Er- 
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neuerungsarbeiten  vor;  zu  den  periodischen 
Arbeiten  gehört  unbedenklich  die  hier  in 
Rede  stehende  Pflasterung  nicht.  Es  ent- 
hält hiernach  der  von  der  Beklagten  allein 

28.  April  1CV..  . 
angezogene  Vertrag  vom  1891  in 

seinem  allein  in  bezug  genommenen  §  6 
keine  Vertragsbestimmung,  die  die  Beklagte 
verpflichtet  erscheinen  lassen  könnte,  die 
hier  in  Rede  stehende  Pflasterung  auf 
ihre  Kosten  vorzunehmen.  Es  ist  hier- 
nach der  Beklagten  darin  beizutreten,  daß 
ihr  nach  diesem  ihre  Rechtsverhältnisse  zur 
Provinzialverwaltung  ursprünglich  regeln- 
den Vertrage  die  von  der  Klägerin  be- 
hauptete Verpflichtung  der  Herstellung 
eines  bisher  nicht  vorhandenen  Pflasters 
nicht  obgelegen  hat;  es  erübrigt  demnach 
eine  Vernehmung  der  von  der  Beklagten 
dafür  aufgerufenen  Zeugen  T.,  S.  und  A., 
daß  die  Firma  Kampf  &  Höhender  den 
fraglichen  Vertrag  erst  abgeschlossen 
hätte,  nachdem  die  Provinz  von  ihrem 
Verlangen,  den  Bahnunternehmer  auch 
zur  Pflasterung  des  Bahnterrains  zu  ver- 
pflichten, zurückgetreten  sei. 

Der  Vertrag  der  Provinzialverwaltung 
und  der  Firma  Kampf  &  Höhender  vom 

1891  ist  im  §  2  des  von  der  Be- 
27.  Mai  a 

klagten  mit  der  Provinzialverwaltung  am 

31.  Oktober    1on„         ,  , 

iä~vt  ir     1896   geschlossenen  neuen 

10.  November  ö 

Vertrages  ausdrücklich  aufgehoben.  Ver- 
träge werden  aufgehoben,  wenn  die  in 
ihnen  enthaltenen  Vereinbarungen  seitens 
beider  Vertragskontrahenten  entweder 
gänzlich  aufgehoben  oder  in  einzelnen 
■wesentlichen  Bestimmungen  eine  Willens- 
übereinstimmung abgeändert  werden  soll. 
Die  aufgehobenen  Verträge  und  ihre  ein- 
zelnen Vertragsbestimmungen  können  hier- 
nach zur  Interpretation  des  neuen  Vertrages 
und  der  neuen  Verkehrsbestimmuugen  nur 
insoweit  herangezogen  werden,  als  der  neue 
V ertrag  hinsichlich  der  das  bisherige  Rechts- 
verhältnis der  Vertragschließenden  regeln- 
den Einzelbestimmungen  von  den  ent- 
sprechenden alten  Vereinbarungen  nicht 
abweicht;  soweit  die  Bestimmungen  des 
neuen  Vertrages  aber  einen  von  den  früher 
geltenden  abweichenden  Inhalt  haben,  sind 
jene  alte  Bestimmungen  nicht  nur  nicht 
zur  Auslegung  der  neuen  verwendbar;  es 
ist  vielmehr  in  Ermanglung  jeden  anderen 
Nachweises  anzunehmen,  daß  die  neuen 
Bestimmungen  gewählt  sind,  um  die  nicht 
mehr  den  Kontrahenten  genügenden  alten 
zu  ersetzen  und  damit  eine  Regelung  des 


Verhältnisses  der  Parteien  herbeizuführen, 
die  dieses  von  dem  früheren  Verhältnisse 
abweichend  erscheinen  läßt.  Im  vorliegen- 
den Falle  trifft  die  neue  Vereinbarung  des 
Provinzialverbandes  und  der  Beklagten 
vielfach  abweichende,  das  Rechtsverhältnis 
der  Vertragschließenden  neu  regelnde 
Bestimmungen.  An  Stelle  des  §  6  des  alten 
Vertrages  sind  die  im  §  l  des  neuen  Ver- 
trages als  maßgeblich  anerkannten  all- 
gemeinen Bedingungen  für  die  Benutzung 
der  in  der  Verwaltung  der  Provinz  stehen- 
den Provinzialstraßen  zu  Bahnanlage- 
zwecken, die  über  die  Verpflichtungen  der 
Bahnunternehmer  anderweiteBestimnmngen 
treffen  und  deshalb  den  §  6  und  alle  in 
ihm  hergeleiteten  Rechte  und  Pflichten  be- 
seitigen und  neue  Rechte  und  Pflichten  an 
deren  Stellen  setzen,  für  die  infolge  dieser 
Abänderung  die  im  §  6  begründeten  Rechte 
und  Pflichten  in  keiner  Weise  noch  maß- 
gebend sein  können,  daher  auch  nicht  zur 


Auslegung  dessen 


Verwendung 


■finden 


können,  wozu  bei  der  Fassung  des  §  13  die 
Kontrahenten  sich  haben  vei-pflichten  wollen 
und  wozu  sie  sich  in  ihm  verpflichtet 
haben. 

,    „  31.  Oktober 

Ist  sonach  der  Vertrag  vom  1Q  November 

1896  in  sich  allein  zur  Grundlage  der  Rechte 
und  Pflichten  zu  machen,  die  die  Beklagte 
und  die  in  ihn  als  Rechtsnachfolgerin  der 
Provinzialverwaltung  eingetretene  Klägerin 
gegen  einander  haben,  so  fragt  sich  auch 
nur,  ob  die  von  der  Klägerin  dem  §  13  der 
allgemeinen  Bedingungen  gegebene  Aus- 
legung an  sich  begründet  ist.  oder  ob  die 
Einwendung  der  Beklagten  gegen  diese 
Auslegung  zutreffend  ist. 

Nach  §  13,  Abs.  6,  hat  sich  der  Unter- 
nehmer bei  allen  Um-  und  Neupflasterungen, 
desgleichen  auch  bei  der  Ausbesserung  und 
Erneuerung  der  Beschotterung,  bei  der 
Ausbesserung  und  Erneuerung  von  Bau- 
werken, welche  seitens  des  Provinzial- 
verbandes vorgenommen  werden,  nach 
Verhältnis  seiner  vorangegebenen  Ver- 
pflichtung zu  beteiligen.  Es  ist  unstreitig, 
daß,  wenn  die  Beklagte  zur  Beteiligung  an 
der  Pflasterung  der  Provinzialstraße  ver- 
pflichtet ist,  sie  diese  Pflasterung  auf  ihre 
Kosten  soweit  zu  bewerkstelligen  hat,  daß 
sie  den  Straßenraum  zwischen  den  Gleisen 
und  denjenigen  von  Y2  m  außerhalb  der 
Außenschienen  zu  pflastern  hat. 

Klägerin  will  unter  der  Beteiligung  der 
Beklagten  an  allen  Um-  und  Neu- 
pflasterungen verstanden  wissen,  daß  die 
Beklagte    sich    nicht   nur   zu   der  Aus- 


u.  Kleinbahn  -Verwalt. 
1903.  Mai. 


Die  Verpflichtung  zur  Pflasterung  usw. 


besserung  und  Erneuerung  eines  bereits  j 
vorhandenen  Pflasters,  sondern  auch  zu 
der  ersten  Herstellung  des  Pflasters  auf 
denjenigen  Teilen  der  Straße  verpflichtet 
habe,  die  bisher  mit  einer  Pflasterung 
nicht  versehen  seien.  Das  Landgericht  ist 
dieser  Auffassung  der  Klägerin  beigetreten, 
das  Berufungsgericht  hat  sich  ihr  ange-  j 
schlössen. 

Die  Beklagte  will  dagegen  unter  dem 
Worte    „Umpflasterungen"    nur  Arbeiten 
verstanden  wissen,    bei   denen   das  alte 
Pflaster   aufgerissen    und    sodann  unter 
Benutzung  des  alten  Materials  das  Pflaster 
neu    gelegt    werde,     und    unter    Neu-  \ 
Pflasterungen  Arbeiten,  bei  denen  auch  das  ; 
alte  Pflaster  aufgerissen,  das  alte  Material  | 
aber  nicht  wieder  verwendet,  vielmehr  an 
Stelle  des  alten  Materials  neues  Material 
an  dem  Orte  zur  Pflasterung  verwendet 
werde,    der  die    alte  Pflasterung  gehabt 
habe. 

Die  von  der  Beklagten  gegebene  Aus- 
legung der  einzelnen  Worte  „Um-  und 
Neupflasterung"  ist  an  sich  möglich,  ebenso 
die  der  Klägerin.  Wenn  Beklagte  gegen 
letztere  ausgeführt,  daß  ihr  zunächst  sprach- 
liche Bedenken  entgegenständen,  bei  einem 
Unternehmen,  das  zum  ersten  Male  eine 
Straße  mit  einem  Pflaster  versehe,  sich  nicht 
mit  einer  Neupflasterung,  sondern  nur  mit 
einer  Pflasterung  oder  Aufpflasterung  oder 
Frischpflasterung  befasse,  mit  der  Verbin- 
dung des  Hauptwortes  mit  dem  Adjek-  ; 
tivum  „neu"  dem  Hauptwort  eine  Beziehung 
auf  vergangene,  zurückliegende  Verhält- 
nisse  zu  geben,  in  Beziehung  auf  welche  eine  i 
eingetretene  Veränderung  angedeutet  werde, 
so  ist  das  zwar  bei  der  von  ihr  als  ähnlich 
zitierten  Wortbildung  „Neubeschaffung  und 
Neuwahl"  vielleicht  richtig,  es  ist  aber  nicht 
in  allen  Wortbildungen,  die  unter  Zuhülfe- 
nahme  des  Adjektivums  „neu"  in  der  ange- 
gebenen Weise  gebildet  werden,  zutreffend, 
es  heißt  z.  B.  „Neuanlage  einer  Bahnlinie" 
„Neubau  eines  Hauses",  hier  wird  die  Be- 
ziehung nicht  in  der  Vergangenheit  in  einer  ! 
etwa  anderweit  vorhandenen  Bahnlinie  oder 
in  einem  früher  vorhanden  gewesenen 
Hause  gesucht,  sondern  in  der  Thatsache,  j 
daß  eine  Bahnlinie  als  eine  neue  da  ange-  ! 
legt  war,  wo  bisher  keine  solche  existierte, 
und  daß  das  Haus  erst  seit  kurzer  Zeit  , 
neulich  errichtet  sei.  Niemand  wird  mit 
Rücksicht  auf  sprachliche  Bedenken  auf 
den  Gedanken  verfallen,  daß  an  Stelle  des 
Neubaues  früher  ein  anderer  Bau  vorhan- 
den gewesen  sein  müsse,  der  dem  Neubau 
gewichen  sei,  Niemand  wird  daran  denken, 


nach  einer  alten,  außer  Betrieb  gesetzten 
Bahnlinie  zu  suchen,  an  deren  Stelle  die 
neu  angelegte  Linie  dem  Verkehr  gewidmet 
sei.  Es  kann  hiernach  nicht  anerkannt 
werden,  daß  die  Auslegung  des  Wortes  „Neu- 
pflasterung" seitens  der  Klägerin  sprachlich 
unrichtig  oder  auch  nur  ungewöhnlich  sei. 
Es  muß  vielmehr  mit  Eücksicht  auf  die 
übrigen,  in  den  hier  in  Rede  stehenden 
Verträgen  angewandten  Wortbildungen 
eher  angenommen  werden,  daß  die  Aus- 
legung der  Klägerin  zutreffend  dem  Sinne 
der  Kontrahenten  entspricht.  Schon  der 
Vertrag  vom  18.  April  bezw.  27.  Mai  1891 
spricht  im  §  6  von  Neubauten  im  Gegen- 
satz zu  Umbauten,  er  behandelt  die  Um- 
bauten vorhandener  Brücken  und  Quer- 
durchlässe und  kann  neben  diesen  Um- 
bauten unter  den  Neubauten  von  Brücken 
und  Querdurchlässen  doch  nur  solche  ver- 
stehen, die  bisher  nicht  vorhanden  waren; 
den  Neubauten  des  Vertrages  von  1891 
fehlt  also  die  Beziehung  auf  die  Ver- 
gangenheit. Des  Weiteren  spricht  dieser 
Vertrag  allgemein  von  den  dem  Unter- 
nehmer obliegenden  Unterhaltungsarbeiten, 
Um-  und  Neubauten,  hier  geben  die  Ver- 
tragschließenden den  Unterhaltungsar- 
beiten und  Umbauten  die  Beziehung  auf 
etwas  schon  in  der  Vergangenheit  Vor- 
handenes, unter  den  Neubauten  verstehen 
sie  aber  Bauten,  die  an  Stellen  neu  er- 
richtet sind,  an  denen  früher  solche  nicht 
vorhanden  waren.  In  gleicher  Weise  be- 
nutzten die  allgemeinen  Bedingungen  im 
§  13  selbst  die  Worte  „Neuanlage"  im  Ge- 
gensatz zu  „Änderungen"  des  Straßen- 
körpers, „Neubauten"  im  Gegensatz  zu 
Umbauten  und  Unterhaltungsarbeiten.  Den 
„Neuanlagen"  und  „Neubauten"  fehlt  also 
jede  Beziehung  auf  die  Vergangenheit 
nach  dem  eigenen  Wortgebrauch  der  ver- 
tragschließenden Provinzialverwaltung  und 
der  Beklagten,  es  ist  hiernach  nur  schwer 
ersichtlich,  ja  wohl  kaum  anzunehmen,  daß, 
während  dieselbe  Verwaltung  in  einem 
Paragraphen  den  „Neubauten"  und  „Neu- 
anlagen" eine  auf  die  Vergangenheit  zu- 
rückzielende Bedeutung  nicht  beigemessen 
hat,  sie  solches  bei  den  zwischen  dem 
Wort  „Neuanlage"  (Abs.  5)  und  dem  Wort 
„Neubauten"  Abs.  6  stehenden  Worte  „Neu- 
pflasterung" (Abs.  6)  hätte  tun  wollen. 

Wenn  Beklagte  weiter  meint,  daß  auch 
die  syntaktische  Stellung  in  dem  Satzge- 
füge, die  enge  Verbindung  und  Beziehung- 
setzung des  Wortes  „Neupflasterung"  mit 
dem  vorangestelltenWorte  „Umpflasterung", 
die  äußerlich  schon  durch  Verbindungs- 
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striche  markiert  sei,  darauf  hindeutet,  daß 
nur  eine  Pflastererneuerung  mit  dem  Worte 
gemeint  sein  könne,  und  daß  lediglich  der 
äußere  Grund,  die  Rücksicht  auf  die  sprach- 
liche Bequemlichkeit  für  die  Anordnung 
derWortziisammensetzung„Neupflasterung" 
an  Stelle  des  deutlicheren  „Pflasterungser- 
neuerung" maßgebend  gewesen  sei,  so  hat 
Beklagte  zwar  darin  recht,  daß  die  sprach- 
liche Bequemlichkeit  die  Ursache  für  die 
Wahl    der  Bindestriche   (Um-   und  Neu-  ; 
Pflasterungen)   anstatt   der   Worte  „Um- 
pflasterungen  und  Neupflasterungen"  ge- 
wesen sein  wird.    In  allen  anderen  An- 
führungen wird  sie  aber  wieder  durch  den 
übrigen  Inhalt  aus  §  13  der  allgemeinen 
Bedingungen  widerlegt.   Im  Absatz  7  des 
§  13  befindet  sich  auch  ein  Bindestrich 
(Um-  und  Neubauten),  es  liegt  näher,  dem 
Bindestrich   bei   den  Worten   „Um-  und 
Neupflasterung"  die  gleiche  Bedeutung  zu 
geben,  wie  demjenigen  bei  den  Worten 
„Um-  und  Neubauten",  der  die  Verände- 
rung von  vorhandenen  Bauten   und  die 
erste  Herstellung  nicht  vorhandener  Bauten  j 
in  nahe  Verbindung  bringt,  zumal  nicht  : 
ersichtlich  ist,  weshalb  sonst  erst  die  Ver- 
tragskontrahenten hier  in  zwei  sich  un- 
mittelbar folgenden  Absätzen  die  gleiche 
Wortverbindung  geschaffen  haben  könnten,  j 
da  die  syntaktische  Stellung  und  die  Ein-  i 
fachheit  der  Satzkonstruktion,  wenn  das  j 
Wort  Neupflasterung  nur  Erneuerung  des  ! 
Pflasters  bedeuten   sollte,    darauf  hinge-  , 
wiesen  hätte,  dem  Satz  folgende  einfache  i 
Worte  und  jeden  Zweifel  ausschließende 
Fassung  zu  geben:  „Der  Unternehmer  hat 
sich   bei  Ausbesserung   und  Erneuerung 
des  Pflasters,  der  Beschotterung,  der  Bau- 
werke usw.,  welche  seitens  des  Provinzial- 
verbandes  vorgenommen  werden,  zu  be- 
teiligen."  Wenn  nun  statt  dieser  einfachen 
Fassung   der   Vertragsbestimmung  diese 
fo  lgende   Fassung    erhält:    „Der  Unter- 
nehmer hat  sich  bei  allen  Um-  und  Neu- 
pflasterungen,   desgleichen  auch  bei  der 
Ausbesserung   und  Erneuerung   der  Be- 
schotterung,   der  Ausbesserung   und  Er- 
neuerung von  Bauwerken,  zu  beteiligen", 
so  läßt  sich  zunächst  aus  dem  wiederholten 
Gebrauch  der  Worte  „Ausbesserung  und 
Erneuerung"  vor  dem  Worte  „Beschotte- 
rung" und  „Bauwerken"  schließen,  daß  bei 
der  Festsetzung  dieser  Bedingungen  weni- 
ger Wert  auf  sprachliche  Bequemlichkeit 
als  auf  Deutlichkeit  gelegt  ist;  sodann  läßt 
sich  aber  weiter  nicht  erkennen,  daß  die 
Worte  „bei  allen  Um-  und  Neupflasterungen" 
in  einem  gewissen  durch  das  Wort  „außer- 


dem" noch  hervorgehobenen  Gegensatz 
gegen  die  Worte.  „Ausbesserung  und  Er- 
neuerung der  Beschotterung  und  der  Bau- 
werke" gebracht  sind,  indem  bei  den 
„Pflasterungen"  von  der  bloßen  Ausbesse- 
rung und  Erneuerung  der  vorhandenen 
Pflasterung  nicht  wie  bei  der  vorhandenen 
Beschotterung  und  den  vorhandenen  Bau- 
werken gesprochen  wird,  dagegen  die  Be- 
teiligung an  allen  Um-  und  Neupflaste- 
rungen festgesetzt  wird,  und  das  deshalb 
in  dem  Worte  „allen"  ausgesprochen  sein 
kann,  daß  es  sich  bei  den  Pflasterarbeiten 
auch  um  etwas  Anderes  handeln  kann,  als 
bloß  um  die  Ausbesserung  und  Erneuerung 
des  Bestehenden,  und  daß  es  sich  bei  der 
vorhandenen  Beschotterung  und  den  vor- 
handenen Bauwerken  nur  um  die  Unter- 
haltung handelt,  weil  eben  eine  Pflasterung 
damals  nicht  im  vollen  Umfange  vorhanden 
war,  dagegen  die  Beschotterung  und  die 
in  Frage  kommenden  Bauwerke,  Brücken, 
Durchlässe,  bereits  vorhanden  waren. 

Wenn  Beklagte  weiter  auffallend  findet, 
daß  die  Beklagte,  wenn  sie  an  einer  erst- 
maligen Pflasterung  habe  beteiligt  werden 
sollen,  doch  gerade  so  gut  an  der  erst- 
maligen Beschotterung  habe  beteiligt  wer- 
den müssen,  und  wenn  sie  daraus  folgern 
will,  daß,  weil  der  §  13,  Abs.  6,  sie  aus- 
drücklich nur  an  der  Ausbesserung  und 
Erneuerung   der  Beschotterung  beteiligt, 
die  Beteiligung   also  für  die  erstmalige 
Herstellung  der  Beschotterung  ausschließe, 
ihre    Beteiligung     an    der  erstmaligen 
Pflasterung     auch    ausgeschlossen  sein 
müsse,  so  übersieht  sie  in  ihrem  Schlüsse, 
daß  zur  Zeit  des  Vertragsabschlusses  eine 
erste  Herstellung  der  Beschotterung  für 
die  Provinzial Verwaltung  hier  gar  nicht 
mehr  in  Frage  kommen  konnte,  da  der 
vorhandene  Wegekörper  bereits  eine  Be- 
schotterung als  Straßenbefestigung  hatte, 
1  es  also  keinen  Sinn  gehabt  hätte,  die  Be- 
klagte  noch  zu  einer  Herstellung  einer 
erstmaligen  Beschotterung  heranzuziehen, 
|  daß  der  vorhandene  Wegekörper  damals 
[  aber  in  seinem  größten  Teile  keine  Pflaste- 
rung aufzuweisen  hatte,  daß  es  der  Pro- 
vinzialverwaltung  sehr  darum  zu  thun  sein 
[  konnte,  die  Beklagte,  die  nur  an  der  Er- 
j  neuerung  und  Ausbesserung  der  vorhan- 
denen  Beschotterung  beteiligt  wurde,  an 
!  der  Herstellung  der  noch  nicht  vorhandenen 
I  Pflasterung  zu  beteiligen,  indem  sie  dieselbe 
zu  allen  „Um-  und  Neupflasterungen"  heran- 
I  zog.  Hiernach  ist  der  Schluß,  daß  die  Beteili- 
|  gung  an  allen  „Um-  und  Neupflasterungen" 
i  im  Gegensatz  zur  bloßen  Beteiligung  an 
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der  „Ausbesserung  und  Erneuerung  der 
Beschotterung"  absichtlich  gewählt  sei  und 
deshalb  in  ihr  die  Beteiligung  an  der  ersten 
Anlage  der  Pflasterung  habe  festgelegt 
werden  sollen,  begründeter  als  der  der 
Beklagten. 

Wenn  Beklagte  sodann  daraus,  daß 
der  §  13  der  allgemeinen  Bedingungen  das 
Marginale  „Unterhaltungspflicht"  trägt, 
glaubt  herleiten  zu  können,  daß  die  im  §  13 
vorgesehenen  Arbeiten  nur  solche  sein 
könnten,  die  zur  Unterhaltung  eines  Be- 
stehenden angewendet  würden',  so  hat  sie 
Recht,  wenn  sie  aber  weiter  daraus  her- 
leiten will,  daß  eine  Pflasterung  des  Straßen- 
körpers an  denjenigen  Stellen,  an  denen 
solche  damals  nicht  vorhanden  gewesen 
sei,  nicht  zu  diesen  Unterhai tungsarbeiten 
gerechnet  werden  könne,  weil  in  dieser 
Pflasterung  etwas  Neues  geschaffen  werde, 
so  hat  sie  Unrecht.  Die  Unterhaltungs- 
pflicht des  §  13  wird  in  Abs.  1  ausdrück- 
lich auf  den  Straßenkörper  und  alle  seine 
Zubehörungen  ausgedehnt  und  nicht  auf 
die  vorhandene  Straßenbefestigung  einge- 
schränkt; zur  Unterhaltung  des  Straßen- 
körpers gehört  dessen  Befestigung,  mag 
solche  durch  Beschotterung,  Makadami- 
sierung  oder  Pflasterung  erfolgen;  die 
Unterhaltung  des  Straßenkörpers  besteht 
aber  nicht  darin,  daß  die  einmal  gewählte 
Befestigungsart  immer  dieselbe  bleibt;  die 
ordnungsmäßige  Unterhaltung  kann  viel- 
mehr die  Wahl  eines  anderen  Befestigungs- 
mittels an  Stelle  des  bisherigen,  nicht 
zweckmäßigen  zur  Notwendigkeit  machen. 
§  13  verpflichtet  die  Beklagte  zur  Teilnahme 
an  dieser  Unterhaltung  der  Straße,  nicht 
zur  Beteiligung  an  den  Kosten  der  Unter- 
haltung der  zur  Zeit  des  Vertrages  vor- 
handenen Befestigungsmittel;  §  13  spricht 
im  Abs.  1,  5  und  7  ausdrücklich  von  der 
Beteiligung  von  Neuanlagen  und  Neubauten, 
also  auch  von  der  Beteiligung  der  Be- 
klagten an  Arbeiten,  die  nicht  aus  der  Er- 
haltung des  Bestehenden  in  seinen  einzelnen 
Teilen,  sondern  der  Erhaltung  des  Straßen- 
körpers durch  Schaffung  neuer  Anlagen 
und  neuer  Bauten  dienen;  er  kann  deshalb 
an  sich  sehr  wohl  im  Abs.  6  über  die  Be- 
teiligung der  Beklagten  an  der  ersten  Her- 
stellung des  bisher  nicht  als  Befestigungs- 
mittel verwendeten  Pflasters  Bestimmung 
treffen,  da  der  Ersatz  der  vorhandenen 
Beschotterung  durch  das  zu  schaffende 
Pflaster  der  Unterhaltung  des  Straßen- 
körpers für  den  Verkehr  dient. 

Wenn  Beklagte  darauf  hinweist,  daß 
der  §  5  des  Vertrages  ihr  eine  Pflasterung 
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der  Straße  nur  bei  der  Anlegung  von 
Weichen  auferlegt,  und  sie  daraus  den 
Schluß  zieht,  daß  sie  deshalb  nicht  habe  zur 
Anlegung  anderen  Pflasters,  insbesondere 
nicht  zur  Pflasterung  ihrer  Fahrbahn,  habe 
verpflichtet  werden  sollen,  so  ist  dieser 
Schluß  der  Beklagten  offenbar  unrichtig. 
Mit  Recht  führt  diesbezüglich  der  erste 
!  Richter  aus,  daß  die  im  §  1  des  Vertrages 
als  maßgeblich  anerkannten  allgemeinen 
Bedingungen  das  für  alle  Kleinbahnen  Ge- 
meinsame zusammenfaßten,  daß  sie  die 
Schablone  enthalten  und  ihre  Anerkennung 
seitens  des  Unternehmers  es  ermöglichen 
soll,  den  mit  dem  einzelnen  Unternehmer 
abzuschließenden  Vertrag  nur  auf  wenige 
Paragraphen  zu  beschränken,  daß  deshalb 
nach  Anerkennung  dieser  allgemeinen 
Bedingungen  seitens  der  Beklagten  für 
die  Provinzialverwaltung,  weil  damals  die 
Straße  chaussiert  und  fraglich  gewesen  sei, 
ob  sie  jemals  eine  andere  Befestigung  er- 
halten werde,  kein  Grund  vorhanden  ge- 
wesen sei,  bezüglich  einer  Pflasterung- 
anderer  Stellen  als  derjenigen,  an  denen 
mit  Rücksicht  auf  den  Betrieb  der  Bahn 
sofortige  Pflasterung  notwendig  war,  be- 
>  sondere  Bestimmung  zu  treffen,  wenn  eine 
i  solche  Bestimmung  schon  für  die  zukünf- 
tige Entstehung  ganzer  Straßenteile  die 
allgemeinen  Bedingungen  enthielten,  daß 
aber  wohl  eine  spezielle  Bestimmung  ge- 
troffen werden  mußte,  wo  eine  der  Be- 
klagten auferlegte  Pflasterung  ohne  Rück- 
':  sieht  darauf,  ob  gleichzeitig  die  ganze 
i  Straße  zu  pflastern  sei,  erfolgen  sollte,  daß 
I  deshalb  auch  aus  der  Vereinbarung  über 
die  spezielle  Pflasterungspflicht  der  Be- 
klagten aus  §  5  des  Vertrages  nichts  dafür 
folge,  daß  eine  allgemeine  Verpflichtung 
]  der  Beklagten  zur  Pflasterung  nicht  be- 
|  stehe,  da  die  spezielle  Vereinbarung  aber 
nur  besage,  daß  hier  sofort  ohne  Rücksicht 
auf  die  Pflasterung  der  ganzen  Straße  die 
Pflasterung  zu  erfolgen  habe. 
!  Aus  dem  gleichen  Grunde  ist  auch  der 
aus  der  Bestimmung  des  §  5  gegen  die 
!  Auslegung  der  Klägerin  hergeleitete  Ein- 
!  wand,  daß,  weil  §  5  des  Vertrages  mit 
§  13  Abs.  6  der  allgemeinen  Bedingungen 
im  Widerspruch  stehe,  letztere  Bestimmung 
die  engere,  der  Beklagten  günstigere  Aus- 
legung erfahren  müsse,  unbegründet.  Ein 
Widerspruch  zwischen  §  5  des  Vertrages 
und  §  13,  Abs.  6,  im  Sinne  der  klägerischen 
Auslegung  besteht  nicht.  Nimmt  man  die 
Auslegung  der  Klägerin  hier  vorläufig  als 
richtig  an,  so  besagt  §  13,  Abs.  6,  der  Be- 
dingungen, daß  allen  Kleinbahnen,  die  auf 
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den  in  der  Verwaltung  des  Provinzialver- 
bandes  der  Rheinprovinz  stehenden  Pro-  i 
vinzialstraßen  eine  Konzession  zur  Anlage 
einer  Straßenbahn  nachsuchen,  seitens  der 
Provinzialverwaltung  die  Verpflichtung  auf- 
erlegt wird,  diese  Provinzialstraße  innerhalb  j 
und  V2  m  neben  den  Schienen  mit  einem 
Pflaster  dann  zu  versehen,  sobald  die  Pro- 
vinzialverwaltung ihrerseits  dazu  übergeht, 
das  neben    der  Bahnanlage  liegend  blei-  ! 
bende,  ausschließlich  als  Straße  benutzte 
Stück  zu  pflastern ;  dagegen  bestimmt  §  5  , 
des  Vertrages,  daß  der  Beklagten  neben 
dieser  ihr  gleich  allen  Kleinbahnen  aufer- 
legten Verpflichtung  zur  Pflasterung  noch 
die  weitere  Verpflichtung  zur  sofortigen 
Pflasterung  der  Weichen  auferlegt  wird 
sobald    sie  den  Betrieb  aufnimmt,  auch 
wenn  der  Provinzialverband  hier  nicht  zu 
einer  Pflasterung  seines  Reststückes  der  I 
Straße  übergeht.   §  5  des  Vertrages  und  j 
§  13  Abs.  6  der  allgemeinen  Bedingungen 
widersprechen    sich    hiernach    nicht   nur  ' 
nicht;  es  erscheint  vielmehr  die  Spezial- 
vorschrift des  §  5  als  eine  wohlbedachte  i 
Ergänzung  der  allgemeinen  Vorschrift,  als  , 
SpezialVereinbarung  in  den  Vertrag  aufge-  ! 
nommen.   Wenn  Beklagte    endlich  noch 
gegen  die  Auslegung  der  Klägerin  vor- 
bringt,  daß   ihr   seitens   der  Provinzial- 

.     Tr  31.  Oktober 

Verwaltung  im  Vertrage  vom-jg^— ¥e- 

1896  ausdrücklich  die  Zustimmung  zur  Be- 
nutzung der  Provinzialstraße  auf  Grund 
des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  vom  28.  Juli 
1892  erteilt  sei,  und  den  Kleinbahnen  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  nicht  solche  Ver- 
pflichtungen auferlegt  würden,  wie  sie 
Klägerin  als  Rechtsnachfolgerin  des  Pro- 
vinzialverbandes  für  sich  in  Anspruch 
nehme,  so  mag  auch  diese  Behauptung 
der  Beklagten  richtig  sein;  sie  berechtigt 
aber  nicht  zu  dem  Schlüsse,  daß  die  Pro- 
vinzialverwaltung der  Rheinprovinz  nicht 
den  von  ihr  durch  Hingabe  ihrer  Straßen 
ermöglichten  Kleinbahnen  vertraglich  solche 
besonderen  Verpflichtungen  auferlegt.  Daß 
die  Verwaltung  besondere  Verpflichtungen 
auferlegt,  die  das  Gesetz  nicht  kennt,  be- 
weist die  Existenz  der  von  ihr  für  alle 
Kleinbahnen  ihres  Verwaltungsbezirks  auf- 
gestellten allgemeinen  Bedingungen.  Wes- 
halb sie  nicht  eine  besondere  Bedingung 
aufgestellt  haben  könnte,  wie  sie  Klägerin 
behauptet,  ist  nicht  ersichtlich,  es  geht 
vielmehr  aus  der  eigenen  Behauptung  der 
Beklagten  hervor,  daß  die  Provinzialver- 
waltung sie  schon  früher  zur  Pflasterung 
aufgefordert  habe,  auf  ihren  Widerspruch 


aber  von  dem  Verlangen  Abstand  genom- 
men habe,  daß  ferner  die  Provinzial- 
verwaltung selbst  der  Auffassung  gewesen 
ist,  daß  ein  Vertrag  im  Sinne  der  Klägerin 
im  §  13  der  allgemeinen  Bedingungen  von 
ihr  abgeschlossen  sei. 

Sind  hiernach  die  von  der  Beklagten 
erhobenen  Einwendungen  gegen  die  von 
Klägerin  und  dem  ersten  Richter  gegebene 
Auslegung  des  §  13,  Abs.  6,  an  sich  verfehlt, 
so  bleibt  allerdings  die  auch  mögliche  Aus- 
legung der   einzelnen  Worte  „Um-  und 
Neupflasterung"  wie  sie  Beklagte  gibt,  an 
sich  bestehen.    Das  Gericht  hat  aber  aus 
dem  Gesamtinhalt  des  §  13  die  Ueber- 
zeugung  erlangt,  daß  bei  dem  Abschlüsse 
des  Vertrages    dessen  Kontrahenten  nur 
dahin  einig  geworden  sein  können,  daß 
die  Beklagte  zur  Herstellung  eines  Pflasters 
auf  ihrem  Straßenteil  auf  ihre  Kosten  sich 
verpflichtet  habe,   sobald  der  Provinzial- 
verband zur  Pflasterung  des  bisher  nicht 
gepflasterten,  dem  Personen-  und  Wagen- 
verkehr  ausschließlich    dienenden  Teiles 
übergehe.    Abs.  1  verpflichtet  in  Satz  1  die 
Beklagte,  den  Straßenkörper   und  seine 
sämtlichen  Zubehörungen    in  der  Breite 
der  Gleise  und  je  Va  m  über  die  äußere 
Schiene  hinaus  dauernd  in  gutem,  baulichen 
Zustande    zu    erhalten.   In    Satz   2  ver- 
pflichtet er  die  Beklagte,   die  Kosten  aller 
Neuanlagen     zu  tragen,    die    durch  die 
Anlegung    der     Bahn    erforderlich  ge- 
worden sind.    Wenn  Abs.  5  sodann  weiter 
die    Beklagte    verpflichtet,    die  Kosten 
derjenigen   Neuanlagen    oder  Aenderun- 
gen   am    Straßenkörper   zu   tragen,  die 
lediglich    dem     Straßenverkehr  dienen, 
auf  Kosten  des  Unternehmers  zur  Aus- 
führung gekommen  sind  und  später  in  die 
Unterhaltung  der  Provinz  übergehen,  so 
wird  damit  schon  zum  Ausdruck  gebracht, 
daß  von  den  bei  der  Anlegung  der  Bahn  er- 
forderlich erschienenen,  nicht  den  Interessen 
der  Beklagten,  sondern  den  Interessen  des 
Straßenverkehrs  dienenden  Neuanlagen  am 
Straßenkörper  die  Beklagte  vertrittsweise 
zur  Kostentragung   und  Herstellung  ver- 
pflichtet ist;  wenn  dann  Abs.  6  die  Beklagte 
neben  diesen  Arbeiten  an  allen  Um-  undNeu- 
pflasterungen  sowie  außerdem  an  der  Aus- 
besserung    und    Erneuerung     der  Be- 
schotterung und  der  Bauwerke,    die  die 
Provinzialverwaltung  vornimmt,  teilnehmen 
läßt,  so  ist  nicht  ersichtlich,  welche  anderen 
Arbeiten  neben  den  in  Abs.  1  und  5  er- 
wähnten hier  gemeint  sein  könnten,  als 
solche,  deren  Notwendigkeit  zur  Zeit  des 
Baues  nicht  vorlag,  die  sich  aber  im  Laufe 
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der  Zeit  nach  der  Auffassung  der  Pro- 
vinzialverwaltung  als  notwendig  heraus- 
stellen würden.  Ist  letzteres  aber  gemeint, 
und  hierauf  weist  Abs.  7  unzweideutig  hin. 
indem  er  neben  die  Kosten  der  Unter- 
haltungsarbeiten diejenigen  von  Umbauten 
und  Neubauten  stellt,  so  können  in  den 
Um-  und  Neupflasterungen  neben  den  not- 
wendigen Abänderungen  des  bestehenden 
Pflasters  nur  die  Arbeiten  für  die  Anlegung 
eines  neuen  Pflasters  da  gemeint  sein,  wo 
ein  solches  Pflaster  nicht  bestand.  Be- 
stätigt wird  diese  Auslegung  der  neben 
einander  laufenden  Vorschriften  über  Neu- 
anlagen, Neupflasterungen  und  Neubatiten 
noch  weiter  durch  die  Gegenüberstellung 
der  sämtlichen  Um-  und  Neupflasterungen 
gegen  die  Ausbesserung  und  Erneuerung 
der  Beschotterung  und  der  Bauwerke. 
Während  die  bestehende  Beschotterung 
und  die  bestehenden  Bauwerke  neu  aus- 
gebessert und  eventuell  erneuert,  d.  h. 
unterhalten  zu  werden  brauchen,  sind  alle 
Pflasterungsarbeiten  unter  Teilnahme  der 
Beklagten  herzustellen,  mögen  sie  bestehen 
in  Umpflasterungen  oder  in  Neupflaste- 
rungen. Das  Wort  „alle"  tut  dar,  daß  es 
sich  um  Pflasterarbeiten  jeder  Art  handelt» 
mögen  sie  damals  in  Aussicht  genommen 
sein  oder  erst  später  in  Ausicht  genommen 
werden,  deren  Herstellung  in  Gegensatz 
gebracht  Avürde  gegen  die  bestehende  Be- 
schotterung, an  der  nur  Änderungs-  und 
Erneuerungsarbeiten  erfolgen  sollen.  Ist 
hiernach  der  §  13  im  Sinne  der  Klägerin 
auszulegen,  so  ist,  wenn  Klägerin  zur 
Pflasterung  ihres  Straßenteils  schreitet,  auch 
die  Beklagte  zur  Pflasterung  ihres  Teiles 
verpflichtet.  Unerheblich  ist  nach  dem 
Vertrage  sowohl,  weshalb  Klägerin  zur 
Pflasterung  geschritten  ist,  als  auch  die 
fernere  Tatsache,  daß  der  Klägerin  in 
ihrem  Vertrage  mit  der  Pro vinzialver  waltung 
für  die  Herstellung  des  Straßenpflasters  auf 
dem  ausschließlich  dem  Öffentlichen  Ver- 
kehr dienenden  Straßenteile  eine  Ent- 
schädigung zugesagt  und  vielleicht  auch 
schon  bezahlt  ist.  Durch  den  diesbezüg- 
lichen Teil  jenes  Vertrages  werden  die 
Rechte  und  Pflichten  der  Beklagten  nicht 
berührt,  die  diese  gegenüber  dem  Provin- 
zialverbande  eingegangen  war  und  die  sie 
selbst  durch  ihren  mit  der  Klägerin  ge- 

^T    ,  16.  Oktober 
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auf  diese  übertragen  hat. 

Das  erste  Urteil  ist  damit  gerechtfertigt 
und  demzufolge  die  gegen  dasselbe  ein- 
gelegte Berufung  zurückzuweisen. 


Die  Kostenentscheidung  stützt  sich  auf 

§  97  C.  P.  0.  [Schluß  folgt.] 


Zum  Kapitel  der  Schienen  abnntzung 
bei  elektrischen  Bahnen. 

Von 

Dr.  A.  Vietor 

in  Wiesbaden. 

„Gutta  cavat  lapidem."  Ins  Bahndeutsch 
übersetzt:  „Stetes  Fahren  verschleißt  die 
Schiene."  Nach  Ovids  bekanntem  Ausspruch 
von  der  höhlenden  Wirkung  des  auf  den 
Stein  fallenden  Tropfens  war  schon  im 
Alterthum  die  Thatsache  bekannt,  daß 
kein  Material  hart  genug  ist,  um  der 
immer  und  immer  wiederkehrenden  Äuße- 
rung einzeln  noch  so  geringfügig  erschei- 
nender, sich  aber  in  ihrer  Wirkung  sum- 
mierender Kräfte  dauernd  zu  widerstehen. 
Uns  Ritter  vom  elektrischen  Bahnbetrieb, 
die  wir  in  nimmer  rastendem  Streben  die 
Einzelwirkung  unserer  als  „Tropfen"  gar 
nicht  zu  verachtenden  Räder  auf  die 
Schienen  fortwährend  selbst  absichtlich  ge- 
steigert haben  und  noch  weiter  zu  steigern 
suchen,  indem  wir  Eigengewicht  und 
Fassungsraum  der  Wagen  erhöhen,  die 
Fahrgeschwindigkeit  beschleunigen  und 
den  Radkranz,  den  eigentlichen,  selbst  mit- 
leidenden Missetäter,  möglichst  hart  zu 
machen  trachten,  uns  darf  es  füglich  nicht 
wundern,  daß  wir  nun  auch  vor  den  Folgen 
stehen  und  wahrnehmen,  wie  keine  Schiene 
hart  genug  ist,  um  die  ihr  maßlos  zuge- 
muteten Beanspruchungen  auf  Abnutzung 
spurlos  über  sich  ergehen  zu  lassen. 

Indessen,  mit  dieser  Wahrnehmung  und 
der  allgemeinen  Erkenntnis  ihrer  Ursache 
dürfen  wir  Techniker  uns  keineswegs  zu- 
frieden geben.  Und  da  wir  unmöglich 
diese  allgemeine  Ursache  selbst  beseitigen 
können,  so  müssen  wir  uns  zur  Wahrung 
der  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  die 
tunlichste  Einschränkung  der  Wirkungen 
zur  Aufgabe  machen.  Dazu  gehört  nun 
vor  allen  Dingen  zunächst  eine  scharfe 
Beobachtung  dieser  zu  Tage  tretenden 
Wirkungen  in  sämtlichen  Einzelheiten. 
Namentlich  kommt  es  darauf  an,  die  unter 
den  von  einander  abweichenden  Betriebs- 
verhältnissen auftretenden  Verschieden- 
heiten in  der  Abnutzung  der  Schienen  fest- 
zustellen und  die  Umstände,  welche  die 
Verschiedenheiten  veranlaßt  haben  können, 
klarzulegen. 
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So  wissen  wir  bereits,  daß  die  überall 
größere  Abnutzung  der  Schienen  in  Kurven 
gegenüber  derjenigen  in  geraden  Gleisen 
mehr  mit  dem  Festsitzen  zweier  Räder  auf 
gemeinsamer  Achse  als  mit  dem  unmittel- 
baren Einfluß    der  in  Krümmungen  auf- 
tretenden Zentrifugalkraft  zusammenhängt; 
und  da  es  sich  aus  rein  praktischen,  be- 
triebstechnischen Gründen  als  nicht  em- 
pfehlenswert erwiesen  hat,  auf  das  Fest- 
sitzen des  Eäderpaares  auf  je  einer  ge- 
meinsamen Achse  zu  verzichten,  so  rech- 
nen wir  mit  dem  schier  unvermeidlichen 
stärkeren  Kurvenverschleiß  wie  mit  einem 
notwendigen  Übel,  unterlassen  aber  nicht, 
durch  den  Betriebsmitteln  sorgfältig  anzu- 
passende Bemessung  der  Spurweite  und 
der  Rillenweite  die  in  den  Kurven  nun  ein- 
mal stärker  auftretende,  gleitende  Reibung 
nach  Möglichkeit  auf  das  geringste  Maß  zu 
vermindern.   Die  in  dieser  Beziehung  ge- 
machten Erfahrungen  teilt  der  elektrische 
Bahnbetrieb  durchaus  mit  seinem  älteren 
und   größeren  Bruder,    dem  Hauptbahn- 
Lokomotivbetrieb.   Hier  wie  dort  hat  man 
längst  zu  dieser  Frage  Stellung  genommen. 
Die  verhältnismäßig  starke  Abnutzung  der 
Kurvenschienen  bei  allen  Bahnen  ist  es 
denn  auch  grade  vornehmlich,  welche  die 
Erkenntnis  von  der  Überlegenheit  des  ver- 
schleißfesteren Bessemerstahls   über  den 
weniger     verschleißfesten  Thomasstahl 
wesentlich  gefördert  hat,  wie  auch  jetzt 
wieder  grade  sie  die  unmittelbare  Veran- 
lassung dazu  gegeben  hat,  daß  zwei  große 
amerikanische  Eisenbahngesellschaften,  die 
Pennsylvania-  und  die  Baltimore  and  Ohio- 
Bahn,    9000  t    Mckelstahlschienen  nebst 
Laschen  in  Kurven  einbauen,  nachdem  eine 
Probestrecke  mit  250  t  derartiger  Schienen 
in  einer  hufeisenförmigen  Kurve  bei  Altoona 
in  Pennsylvania  (der  bekannten  horse-shoe- 
curve)  sehr  günstige  Ergebnisse  geliefert 
hat.  Von  den  Nickelstahlschienen  erwartet 
man  eine  etwa  drei-  bis  vierfache  Lebens- 
dauer, während  der  Preis  bei  3,25  %  Nickel- 
gehalt zum  Teil  auch  wegen  der  schwie- 
rigeren  Bearbeitung    das    Doppelte  des 
Preises    von    Bessemerstahlschienen  be- 
trägt. 

Eine  andere  in  der  letzten  Zeit  bei 
verschiedenen  elektrischen  Bahnen  beob- 
achtete Abnutzungserscheinung  ist  dagegen 
in  ähnlichem  Maße  bei  Hauptbahnen  bis  jetzt 
nicht  aufgetreten ;  wenigstens  ist  uns  davon 
nichts  bekannt  geworden.  Sie  muß  daher 
als  den  elektrischen  Bahnen  eigentümlich 
aufgefaßtwerden.  Wir  meinen  den  gewisser- 
maßen   wellenförmigen    Verschleiß  der 


Schien enf ahrflächen,  der  in  manchen  Fällen 
mit  geringerer,  in  anderen  mit  größerer 
Deutlichkeit,  namentlich  im  Widerschein 
heller  Beleuchtung  mit  bloßem  Auge  wahr- 
genommen werden  kann  und  welcher  z.  B. 
auf  einzelnen  Strecken  der  elektrischen 
Hochbahn  in  Berlin  in  meßbarer  Größe 
auftritt,  stets  aber  in  verhältnismäßig  kur- 
zen Intervallen  von  durchschnittlich  etwa 
8  cm.  Dieser  Verschleiß  kommt  mehr  in 
geraden  Strecken  und  ganz  flachen  Kurven 
als  in  stark  gekrümmten  Kurven  vor;  man 
findet  ihn  sowohl  in  Bremsstrecken  als  auf 
solchen  Strecken,  die  ganz  ohne  Bremsung 
durchfahren  zu  werden  pflegen,  auf  letzteren 
sogar,  wie  es  nach  den  bisherigen  Beobach- 
tungen den  Anschein  hat,  überwiegend.  Die 
Wellenlänge  des  Verschleißes  wechselt  bei 
den  verschiedenen  Bahnen  beträchtlich, 
hält  sich  aber  bei  einer  und  derselben 
Bahn  in  ziemlich  engen  Grenzen;  bei 
normalspurigen  Bahnen  tritt  er  viel  stärker 
auf  als  bei  meterspurigen ;  die  Gleiskon- 
struktion, bezw.  das  Oberbausystem  und 
die  Stahlart  scheinen  von  geringem  oder 
gar  keinem  Einfluß  auf  das  Auftreten  des 
wellenförmigen  Verschleißes  zu  sein,  wenn- 
gleich nicht  zu  verkennen  ist,  daß  dieser 
bei  verschleißfesteren  Bessemerstahlschie- 
nen nicht  so  rasch  und  auch  nicht  so  stark 
zutage  tritt  wie  bei  weniger  verschleiß- 
festen Thomasstahlschienen.  Im  allge- 
meinen ist  aber  die  Erscheinung  an  sich 
eine  derartige,  daß  sie  die  ernsteste  Auf- 
merksamkeit der  Straßenbahntechniker 
heischt.  Es  sei  daher  auf  die  Notwendig- 
keit allseitiger  Beobachtung  und  Unter- 
suchung hiermit  ausdrücklich  hingewiesen. 

ZAvei  mit  dem  elektrischen  Betrieb 
eigentümlich  verknüpfte  Umstände  können 
vielleicht  zur  Erklärung  der  besonderen 
Ursachen  des  wellenförmigen  Schienenver- 
schleißes dienen.  Erstens  die  seitliche  Lage 
der  Angriffsstelle  der  Kraft  im  Radsatz; 
zweitens  die  Übertragung  der  Kraft  auf 
den  Radsatz  durch  Zahnradvorgelege. 

Der  seitliche  Kraftangriff  ist  bei  zwei- 
achsigen und  zweimotorigen  Wagen  fast 
immer  derart  durchgeführt,  daß  die  je- 
weilige Vorderachse  links,  die  Hinterachse 
dagegen  rechts  angetrieben  wird.  Wenn 
also,  wie  zu  vermuten  ist,  der  seitliche 
Kraftangriff  auch  bei  zweigleisigen  Bahnen 
in  der  Erscheinung  der  wellenförmigen 
Schienenabnutzung  in  den  beiden  Schienen- 
strängen in  ähnlicher  Weise  sich  äußert,  so 
ist  das  nicht  zu  verwundern,  vorausgesetzt, 
daß  der  seitliche  Kraftangriff  überhaupt  mit 
daran  schuld  ist. 
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Für  letzteres  spricht  entschieden  die 
Torsionselastizität  der  Achse  und  die 
Beobachtung,  daß  normalspurige  Bahnen 
stärkere  Wellenabnutzung  haben  als  meter- 
spurige.  Die  längeren  Achsen  für  Normal- 
spur weisen  natürlich  bei  gleicher  Stärke 
eine  der  Mehrlänge  entsprechend  größere 
Torsionselastizität  auf  als  die  kürzeren 
Achsen  für  Meterspur.  Der  seitliche  Kraft- 
angriff bringt  es  aber  mit  sich,  daß  jeder 
Kraftimpuls  zunächst  unmittelbar  dem  dicht 
neben  dem  Zahnrad  sitzenden  Laufrad  und 
darauf  erst  durch  die  elastische  Achse 
mittelbar  dem  weiter  entfernt  auf  der  an- 
deren Seite  befindlichen  zweiten  Laufrad 
des  Radsatzes  mitgeteilt  wird.  Es  liegt  die 
Annahme  nahe,  daß  die  Achse  und  der 
ganze  Radsatz  in  um  so  stärkere  Torsions- 
schwingungen versetzt  wird,  je  größer  die 
Sehwingungsamplitude  des  Radsatzes  ist 
und  je  heftiger  die  Kraftwirkung  auf  die 
eine  Seite  des  Radsatzes  ausgeübt  wird. 
Sollte  diese  Vermutung  zutreffend  sein,  so 
müßten  umfassendere  Beobachtungen,  als  ! 
bislang  vorliegen,  ergeben,  daß  die  in  Rede 
stehenden  Wellenform-Abnutzungen  der 
Schienen  hauptsächlich  an  solchen  Stellen 
der  Gleise  auftreten,  an  denen  die  stärksten 
Stromwirkungen  zur  Beschleunigung  oder 
zur  Verzögerung  der  Fahrgeschwindigkeit 
eingeschaltet  werden.  Außer  der  Länge 
spielt  dann  auch  die  Stärke  der  Achse  eine 
Rolle. 

Die  Übertragung  der  Kraft  durch  Zahn- 
radgetriebe bringt  es  andererseits  mit  sich, 
daß  sich  die  Kraft  nicht  kontinuierlich  auf 
die  Achse  äußert,  sondern  in  Form  ein- 
zelner, kleiner  Impulse  von  Zahn  zu  Zahn. 
Je  tadelloser  der  Zahneingriff  ist,  desto 
mehr  nähert  sich  die  Übertragung  der  | 
Kontinuität;  bekanntlich  ist  aber  bei  1 
starkem  Betrieb  die  anfänglich  vielleicht 
vorhandene  Tadellosigkeit  des  Zahnein-  1 
griffs  nicht  lange  aufrecht  zu  erhalten,  und 
bei  eingetretener  Zahnabnutzung  kann  ein  j 
von  Zahn  zu  Zahn  ruckweises  Einsetzen 
der  Kraft  am  Triebrad  nicht  verhindert 
werden.  Ist  die  Vermutung  richtig,  daß 
auch  dieser  Umstand  auf  das  wellenförmige 
Verschleißen  der  Sehicnenfahrfiäche  ein- 
wirkt, so  muß  sich  feststellen  lassen,  daß 
die  Wellenlänge  des  betreffenden  Ver- 
schleißes mit  der  Zahnteilung  des  Vorge- 
leges in  naher  Beziehung  steht.  Es  ist  da-  . 
mit  nicht  gesagt,  daß  die  einzelne  Welle 
der  Abnutzung  ihrer  Länge  nach  genau  im 
Verhältnis  der  in  Betracht  kommenden 
Halbmesser  der  Zahnteiluug  direkt  ent- 
spricht; es  ist  vielmehr  wahrscheinlicher 


und  wäre  leicht  erklärlich,  daß  der  einzel- 
nen Wellenlänge  ein  Mehrfaches  der  Zahn- 
teilung  entspräche.  Der  vermutete  Einfluß 
der  Kraftübertragung  durch  Zahnräder 
wäre  als  nachgewiesen  zu  betrachten,  wenn 
sich  herausstellte,  daß  z.  B.  drei  Zähne  auf 
eine  Wellenlänge  kämen.  Das  könnte  so- 
gar weiter  darauf  schließen  lassen,  daß 
auch  die  Fahrgeschwindigkeit  als  solche 
während  der  Fahrt  über  eine  bereits  etwas 
wellenförmig  verschlissene  Gleisstelle  mit 
in  Frage  kommt.  Wenn  nämlich  der  Rad- 
satz während  der  Zeit,  in  welcher  sich  eine 
Torsionsschwingung  vollzieht,  genau  über 
ein  Wellental  hinwegfährt,  so  wird  ein  je- 
weilig dritter,  grade  in  diesem  Intervall 
erfolgender  Zahneingriff'  einen  neuen  Im- 
puls zu  wiederholter  Schwingung  abgeben. 

Wie  die  Wellentäler  wegen  der  an 
diesen  Stellen  naturgemäß  verminderten 
Reibung  den  Vollzug  der  geschilderten 
Radsatzschwingungen  erleichtern  können 
und  werden,  so  wäre  es  auch  denkbar,  daß 
die  Steifigkeit  des  Gleisgestänges,  d.  h.  die 
Steifigkeit  der  Schiene  und  die  Art  ihrer 
Unterstützung,  bis  zu  einem  gewissen  Grad 
mit  dazu  beitrüge,  falls  nämlich  die  lot- 
rechten Schwingungen,  in  welche  das  Gleis 
durch  den  darüber  fahrenden  Zug  versetzt 
wird,  den  Torsionssehwingungen  der  Rad- 
sätze entsprächen.  Eine  Abwärtsschwingung 
des  Gleises  müßte  ungefähr  die  nämliche 
Wirkung  ausüben  wie  ein  Wellental  bei 
bereits  eingetretenem  wellenförmigen  Ver- 
schleiß festliegender  Schienen. 

Wenn  die  vorstehenden  Ausführungen 
dazu  beitragen  sollten,  die  tatsächlichen 
Ursachen  der  besprochenen  eigentümlichen 
Verschleißerscheinung  zu  ermitteln,  indem 
sie  etwa  dazu  anregen,  eingehende  Messun- 
gen und  Beobachtungen  anzustellen,  die 
zwar  zeitraubend  und  vielleicht  auch  etwas 
kostspielig  sein  mögen,  sicher  aber  sehr 
verdienstlich  sind,  so  wäre  ihr  Zweck  voll- 
kommen erfüllt. 


Die  städtischen  Verkehrsmittel  Hamburgs, 
ihre  bisherige  Entwicklung  und  künftige 
Gestaltung. 

Von 

Gustav  Schi  in  p  ff, 
Resjierimgsbaumeister  in  Altona. 

1  Fortaetzuni/  von  Seite  230,  Jahrg.  1903.} 

Die  Hamburg- Altonaer  Trambahn  über- 
nahm im  Jahre  1891  die  Omnibuslinien  der 
Hamburg- Altona  und  North  Western  Tram- 
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way  Co.  und  fahrte  in  den  Jahren  1896/97 
den  elektrischen  Betrieb  ein,  unter  Er- 
weiterung des  Netzes  durch  Herstellung 
zweier  Linien  durch  den  Norden  von 
Altona  nach  Bahrenfeld,  Verlängerung  der 
Holstenstraßenlinie  nach  den  Altonaer 
Kirchhöfen  und  Erbauung  einer  neuen 
Linie  Eimsbüttel— Hafenstraße  Altona,  alle 
vier  Linien  mit  sehr  geringem  Verkehr. 
Die  Streckenlänge  betrug  im  Jahre  1898 
36,3  km.  In  diesem  Jahre  wurde  die  Ge- 
sellschaft von  der  Straßeneisenbahn-Ge- 
sellschaft angekauft  und  im  Jahre  1900  ; 
vollständig  mit  ihr  vereinigt. 

Die  Straßenbahn  -  Gesellschaft  besaß  ; 
nunmehr  im  Jahre  1900  eine  Bahnlänge 
von  138,83  km,  1901  von  139,03  km.  In 
diesem  Jahre  wurde  als  erste  Überland- 
linie  die  nach  Harburg  erbaut,  nebst  zwei 
kurzen  Linien  in  der  Stadt  Harburg,  so 
daß  im  Jahre  1902  die  Bahnlänge  154,12  km 
betrug.  Eine  weitere  Außenlinie  nach 
Gr.  Borstel  ist  im  Bau. 

Hinsichtlich  des  Ausbaas  des  örtlichen 
Bahnnetzes  durch  Anschluß  von  Vorort- 
linien, etwa  nach  dem  Muster  der  Berliner 
Westlichen  und  Südlichen  Vorortbahn, 
bleibt  in  Hamburg  noch  vieles  zu  tun. 
Manche  Geländestrecke,  z.  B.  die  Berliner 
Landstraße  zwischen  Horn  und  Bergedorf, 
das  obere  Alstertal  und  die  Gegend  von 
Langenhorn  würden  zur  Anlage  elektri- 
scher Bahnen  offenbar  nicht  unge- 
eignet sein. 

3.  Die  einzige  außerdem  noch  vor- 
handene Außenlinie,  jedoch  unter  eigener 
Verwaltung,  ist  die  am  6.  August  1899  er- 
öffnete Altona-Blankeneser  Straßen- 
bahn, die  vom  Altonaer  Hauptbahnhof 
ausgehend  durch  die  in  der  Nähe  des  Elb- 
ufers liegenden  Vororte  nach  Blankenese 
führt.  Die  Bahnlänge  ist  9,6  km,  8,8  km 
davon  eigene  Strecke.  Die  eigene  Strecke 
ist  eingleisig.  Die  Fahrtdauer  beträgt 
45  Minuten,  die  Reisegeschwindigkeit 
13  km,  die  größte  Fahrgeschwindigkeit 
16  km.  Die  Wagen  fahren  in  Abständen 
von  20  Minuten  im  Winter,  10  Minuten  im 
Sommer,  nach  Bedarf  mit  Beiwagen.  Die 
Triebwagen  haben  39  Plätze,  die  Beiwagen 
36.  Der  Fahrpreis  beträgt  von  Altona  aus: 
10  Pf  für  5  km,  15  Pf  für  6,5  km,  20  Pf 
für  8,5  km,  25  Pf  für  9,6  km.  Außerdem 
werden  Zeitkarten  zu  jährlich  84  M  für 
die  ganze,  60  M  für  die  halbe  Strecke  aus- 
gegeben. 

Der  Verkehr  auf  der  Linie  ist  im  Win- 
ter ein  reiner  Wohnverkehr;  im  Sommer 
tritt  dazu  ein  reger  Vergniigungsverkehr. 


Um  diesen  zu  bewältigen,  fahren  in  einem 
Fahrplan  oft  zwei  Züge  mit  zusammen  vier 
Wagen. 

Die  Gesellschaft  besitzt  16  geschlossene 
Triebwagen  zu  39  Plätzen  und  6  offene 
Anhänge  wagen  zu  36  Plätzen. 

Die  Zahl  der  im  Jahre  1901  beförderten 
Personen  betrug  942  517  (kilometrische 
Jahresfrequenz  98  000),  die  Einnahme  für 
das  Wagenkilometer  29  Pf.  (Die  niedrige 
Zahl  erklärt  sich  vor  allem  aus  dem  noch 
recht  geringen  Anbau  des  durchfahrenen, 
Gruppen  von  Landhäusern  und  ausgedehn- 
ten Parkanlagen  enthaltenen  Geländes. 

Linienführung  der  Straßenbahnen. 

1.  Die  Linienführung  außerhalb  der 
Innenstadt  Hamburg- Altona. 

Die  Straßenbahnen  benutzen  in  den 
ehemaligen  Vororten  naturgemäß  die  alten 
Landstraßen,  die  Radialstraßen  des  Be- 
bauungsplans, die  strahlenförmig  von  der 
Innenstadt  auslaufen.  Vom  Deichtor  (Ber- 
liner Bahnhof)  aus  geht  die  Strecke  nach 
Rothenburgsort,  von  der  sich  die  Bahn 
nach  Veddel — Harburg  bei  der  Brücken- 
straße abzweigt.  Ebenfalls  von  dieser 
Stelle  aus  geht  die  Linie  nach  Hamm — 
Horn.  Dann  folgen  vom  Steintor  aus  eine 
weitere  Strecke  nach  Hamm  (Horn)  und 
die  nach  Eilbeck  —  Wandsbek,  von  der 
Ernst  Merck-Straße  aus  die  Strecke  nach 
Barmbeek— Ohlsdorf,  hiervon  abzweigend 
die  nach  Winterhude — Ohlsdorf.  Westlich 
der  Alster  führen  zwei  Strecken  vom  Damm- 
tor nach  Eppendorf,  zwei  weitere  nach 
Eimsbüttel.  Vom  Millerntor  führt  eine  dritte 
Strecke  nach  Eimsbüttel.  Von  der  Gegend 
des  Altonaer  Bahnhofs  führen  zwei  Linien 
auf  verschiedenen  Wegen  nach  Bahrenfeld, 
eine  Linie  nach  Blankenese  (diese  benutzt 
übrigens  keine  alte  Landstraße,  sondern  ist 
streckenweise  auf  eigenem  Bahnkörper, 
streckenweise  auf  kürzeren  Straßenzügen 
belegen)  und  endlich  eine  Linie  nach  Oth- 
marschen. 

Ausgeprägte  Ringlinien  sind  wenige 
vorhanden.  Die  innere  Hamburger  Ring- 
bahn läuft  auf  den  ehemaligen  Wallanlagen 
und  am  Hafen  entlang.  Der  künftige  große 
Außenring  beginnt  in  Rothenburgsort,  läuft 
am  Berliner  Bahnhof  vorbei,  ebenfalls  am 
Hafen  entlang  nach  St.  Pauli,  von  da  an 
der  Sternschanze  und  dem  Schlump  vorbei, 
durch  die  Hallerstraße  bis  nahe  an  die 
Alster.  Die  östliche  Hälfte  dieses  Ringes, 
von  der  Karlstraße  durch  Hohenfelde,  den 
Hammerbrook  (Heidenkampsweg)  und  die 
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Brückenstraße  nach  Rothenburgsort,  ist  vor- 
läufig erst  geplant.  Zu  ihrem  Ausbau  müssen 
noch  einige  Straßendurchlegungen  ausge- 
führt werden.  An  der  Sternschanze  zweigt 
von  dieser  Ringlinie  der  Altonaer  Ring  ab, 
der  durch  die  Allee  zum  Altonaer  Haupt- 
bahnhof läuft,  dann  durch  die  Palmaille 
und  an  der  Hamburg-Altonaer  Grenze  ent- 
lang zum  Schlump  zurück.  Ein  weiteres 
mit  Gleisen  belegtes  Ringstraßen-Stück  ist 
die  Linie  Eimsbüttel — Eppendorf. 

Außer  den  genannten  Hauptverkehrs- 
zügen sind  nur  noch  wenige  Zwischen- 
straßen mit  Gleisen  versehen.  Das  kommt 
hauptsächlich  daher,  weil,  wie  erwähnt,  in 
den  meisten  ehemaligen  Vorstädten  die 
Bebauung  sich  nur  in  einem  schmalen 
Streifen  an  den  Landstraßen  entlang  zieht, 
sodaß  zwischen  denselben  noch  vielfach 
freies  Feld  ist.  Auch  einige  der  Strahlen- 
linien, so  namentlich  die  Barmbeck — Ohls- 
dorfer, die  Altonaer  Kirchhofslinie  und  die 
beiden  Bahrenfelder  Linien,  führen  auf 
weite  Strecken  über  freies  Feld.  Im  Ver- 
gleich zu  anderen  Großstädten,  z.  B.  j 
auch  Berlin,  besitzt  Hamburg  ein  unge- 
wöhnlich ausgedehntes  Straßenbahnnetz,  in 
das  die  Stadt  an  vielen  Stellen  erst  hinein- 
wachsen muß. 

2.  Die  Linienführung  in  der 
Innenstadt. 

So  einfach  sich  die  Linienführung  in 
den  ehemaligen  Vororten  gestaltete,  so 
schwierig  war  sie  in  der  Innenstadt.  Der 
große  Brand  von  Hamburg  im  Jahre  1842 
hatte  das  Gute,  daß  der  nördliche  Teil  der 
Altstadt  mit  einigermaßen  geraden  und 
breiten  Straßen  neu  aufgebaut  wurde,  die 
die  Durchführung  zweier  Straßenbahngleise 
ermöglichten.  Leider  wurde  bei  Anlage 
dieser  Straßen  auf  die  gegebene  Verkehrs- 
richtung nicht  überall  Rücksicht  genommen. 
Die  vom  Brande  nicht  betroffenen  Teile, 
also  insbesondere  die  Neustadt,  St.  Pauli 
und  Altona,  behielten  ihre  überaus  wink- 
ligen und  engen  Straßen,  die  nur  zum  Teil 
und  nur  mit  Schwierigkeit  dem  mit  oder 
ohne  Hilfe  von  Straßenbahnschienen  fahren- 
den Omnibus  einen  Weg  boten.  Da  mußten 
zur  Durchführung  des  Straßenverkehrs  und 
der  Straßenbahnen  umfangreiche  Straßen- 
verbreiterungen ,  Durchbrüche  hergestellt  j 
werden,  zu  deren  Herstellungskosten  natur- 
gemäß die  Straßenbahnen  in  erheblichem 
Umfange  herangezogen  wurden. 

Einige  der  wichtigsten  derartigen  Bau- 
ten sind: 


1.  Die  in  den  Jahren  1883/85  hergestellte 
Miehaelisbrücke  und  Heiiigengeist- 
brücke ,  nebst  Verbreiterung  der 
Großen  Michaelisstraße. 

2.  Die  Anlage  der  Stadthausbrücke  und 
der  Kaiser  Wilhelm-Straße,  erbaut  1890 
bis  1892. ») 

3.  Die  Verbreiterung  des  Nobistors  und 
der  anschließenden  Altonaer  Straßen 
zur  Durchführung  der  Centraibahn. 

4.  Die  bedeutenden  Straßenanlagen  für 
die  Hamburg-Altonaer  Hochbahn,  die 
Hamburger  und  Altonaer  Hochstraße 
(s.  oben). 

5.  Die  hieran  anschließende  Rampen- 
straße zur  Durchführung  der  äußeren 
Ringlinie.3) 

Nicht  überall  haben  die  Straßenver- 
breiterungen und  Durchbrüche  völlige  Ab- 
hülfe geschaffen.  An  vielen  Stellen  des 
Netzes,  namentlich  in  Altona,  sind  mangels 
genügend  breiter  Straßenstrecken  die  bei- 
den Gleise  derselben  Linie  in  verschiedene 
Straßen  eingelegt  worden.  Aber  auch  in 
wichtigen  zweigleisigen  Linien  befinden 
sich  kurze  eingleisige  Strecken. 

Trotz  der  umfangreichen  Verbesserun- 
gen des  Straßenbahnnetzes  der  Innenstadt 
ist  der  große  Nachteil  vorhanden,  daß  sich 
die  Straßenbahnlinien  insbesondere  in  der 
Altstadt  in  wenigen  Straßen  zusammen- 
drängen. Dieser  Übelstand  rührt  vor  allem 
von  dem  Mangel  an  genügend  breiten 
Parallelstraßen  her,  und  wird  noch  dadurch 
verschärft,  daß  einige  vornehmere  Straßen- 
züge für  den  Straßenbahnverkehr  nicht 
freigegeben  sind.  Dazu  rechnet  z.  B.  das 
Alsterufer,  auf  der  Ostseite  der  Alsterdamm 
und  die  Straße  An  der  Alster,  auf  der  West- 
seite der  Neue  Jungfernstieg.  Der  Jungfern- 
stieg  selbst  ist  erst  im  Jahre  1900  freige- 
geben worden.  Auch  der  Alte  und  Neue 
Wall   sind    den   Straßenbahngleisen  ver- 


*)  Die  reinen  Straßeubaukosten  der  Kaiser  Wilhelm- 
Straße  allein  betrugen  660  000  M. 

2)  Die  im  ganzen  für  Straßenverbreiterungen  und 
-Durchbräche  von  den  Straßenbahnen  aufgewendeten  Be- 
träge sind  recht  bedeutende.  So  zahlte  die  Straßeneisen- 
bahn -  Gesellschaft  für  Verbreiterung  der  Gerhofstraße 
500000  II,  der  Gr.  Reichenstraße  400  000  M,  an  der  eng- 
lischen Kirche  (Hafentor)  150000  31,  des  Jungfernstiegs 
100000  M,  für  verschiedene  weniger  umfangreiche  Ver- 
besserungen 150000  M.  Die  Trambahn  zahlte  für  Ver- 
breiterung des  Schuhvegs-Eppendorferwegs  600000  M,  für 
andere  Verbesserungen  zusammen  100000  M.  Die  Große 
Hamburg  -  Altonaer  Straßenbahn  mag  für  Anlage  der 
Hochstraßen,  Strafienverbreiterungen  in  St.  Georg  (Ecke 
Langereihe  -  Kirchenweg  und  Ecke  Lohmühlen-  und 
Lübeekerstraße)  und  in  der  Jfeustadt  (Ecke  Zeughaus- 
markt und  Mühlenstraße)  mindestens  1000  000  M  aufge- 
wendet haben,  die  Centraibahn  für  verschiedene  Verbrei- 
terungen jedenfalls  nicht  viel  weniger. 
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schlossen.  An  anderer  Stelle  ist  der  in 
Hamburg  noch  immer  auf  offener  Straße 
abgehaltene  Wochenmarkt  der  Durch- 
führung von  Straßenbahnlinien  im  Wege. 

Auf  Tafel  V1)  ist  die  Linienführung  in 
der  Innenstadt  dargestellt,  die  in  sich  ein 
wahres  Kunstwerk  bildet,  namentlich  hin- 
sichtlich der  rechtzeitigen  Ablenkung  ge- 
wisser Linien,  um  die  Hauptstraßenzüge 
von  der  Einmündung  anderer  Linien  ge- 
nügend zu  entlasten.  Die  Haupteintritts- 
stellen für  die  Straßenbahnlinien  sind: 
Meßberg  (Deichtor),  Steinstraße,  Ferdinand- 
straße, Stephansplatz,  Holstenplatz,  Millern- 
tor,  Baumwall  (Rödingsmarkt).  Die  beiden 
vom  Westen  kommenden  Hauptlinien,  die 
der  Steinstraße— Speersort  und  der  Ferdi- 
nandstraße — Hermannstraße,  vereinigen  sich 
am  Rathaus.  Da  die  Steinstraßenlinie  der 
Centraibahn  allein  gehört,  drängen  sich  die 
von  Hamm,  Wandsbek,  Eilbeck,  Barm- 
beck, Winterhude  und  Uhlenhorst  kom- 
menden Linien  in  der  Ferdinandstraße  zu- 
sammen, sodaß  insbesondere  das  Stück  des 
Glockengießerwalles  zwischen  Ernst  Merck  - 
straße  und  Ferdinandstraße,  das  noch  dazu 
in  der  Neigung  von  1 : 33  liegt,  mit  120 
Zügen  in  der  Stunde,  also  30  Sek.  Abstand, 
zu  den  stärkstbefahrenen  Straßenbahn- 
strecken der  Welt  gehört.  (In  Tafel  V 
sind  die  Zahlen  der  von  8V4  bis  9V4  mor- 
gens in  der  Richtung  nach  der  Stadt  fah- 
renden Wagen  eingetragen.)  Die  Linien 
von  Horn,  Rothenburgsort  und  dem  Ham- 
merbrook treten  beim  Meßberg  in  die 
Innenstadt  ein  und  münden  erst  an  der 
Börsenbrücke  in  die  Hauptlinie.  Kurz  vor 
der  Einmündung  der  Centraibahn,  also  auch 
vor  der  Einmündung  der  vom  Meßberg 
kommendenLinien,  zweigt  aus  der  Hermann- 
straßenlinie die  Linie  nach  dem  Dammtor 
ab,  von  der  ein  Gleis  über  den  Jungfern- 
stieg  führt. 

Die  Hauptlinie  führt  weiter  durch  den 
Burstah  (97  Züge  in  jeder  Richtung  =  37 
Sekunden  Abstand)  bis  zum  Rödingsmarkt. 
Hier  gabelt  sie  sich.  Eine  zweigleisige 
Linie  führt  links  durch  den  Rödingsmarkt, 
eine  andere  rechts  über  die  Stadthaus- 
brücke zur  Kaiser  Wilhelm-Straße;  die  auch 
von  der  Centraibahn  benutzte  Hauptlinie 
nach  dem  Millerntor  trennt  sich  am  Rödings- 
markt in  zwei  eingleisige  Strecken  für  jede 
Fahrrichtung. 

Um  nicht  alle  in  die  Innenstadt  ein- 
tretenden Strecken   über   die  Hauptlinie 

')  Die  teilweise  noch  im  Bau  begriffenen,  durch  die 
Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  bedingten  Abände- 
rungen der  Gleisführung  sind  bereits  berücksichtigt. 


führen  zu  müssen  werden  die  früheren 
Endigungen  von  einer  Anzahl  Wagen  weiter 

'  benutzt.  Diese  Endigungen  haben  meist 
Schleifenform.   Es  sind  dies  die  Schleifen 

i  auf  dem  Pferdemarkt,  vom  Reesendamm 
über  den  Rathausmarkt  nach  dem  Jungfern- 

1  stieg,  die  über  den  Rödingsmarkt,  und  die 

j  stumpfe  Endigung  am  Dornbusch. 

Graskeller,  Burstah  und  Glockengießer- 
wall sind  am  Ende  ihrer  Leistungsfähigkeit 

!  angelangt.  Eine  Vermehrung  der  über  die- 
selben geführten  Wagen,  entsprechend  dem 
Wachstum  namentlich  der  östlichen  Vor- 

!  orte  und  der  daraus  folgenden  Verkehrs- 

|  Steigerung,  ist  unmöglich. 

|  Linienbildung. 

Trennt  man  die  bestehenden  Straßen- 
bahnlinien (Betriebslinien)  nach  Durchgangs- 
linien,  welche   die  Innenstadt  schneiden 
|  oder  berühren,  Strahlenlinien,  welche  von 
!  der  Innenstadt  ausgehen,  und  Ringlinien, 
j  die  im  Bogen  um  die  Innenstadt  herum- 
;  gehen,  so  ergiebt  sich  für  Hamburg  zu- 
nächst,  daß  die  Durchgangslinien  haupt- 
sächlich die  Richtung  Ost — West  haben 
müssen,  da  solche  von  Nord  nach  Süd 
wegen  der  Begrenzung  der  Stadt  durch 
den  Hafen  ausgeschlossen  sind.    Um  die 
Linien  nach  Norden   nicht   sämtlich  als 
!  Strahlenlinien  betreiben  zu  müssen,  hat 
1  man   Durch  gangslinien  Ost — Innenstadt — 
Nord    geschaffen.    Weiter    sind   je  zwei 
Strahlenlinien  nach  Eppendorf  und  Winter- 
hude zu  Ringlinien  um  die  Alster  vereinigt, 
und  an  Stelle  zweier  Strahlenlinien  durch 
die    Grindelallee    und    die  Rotherbaum- 
Chaussee  nach  Eppendorf  sind  zwei  ein- 
j  seitig  (in  entgegengesetzter  Richtung  be- 
j  fahrene)  Schleifenlinien  getreten. 

j      A.  Durchgangslinien  Ost— West. 

|      a)  über  Steinstraße,  Burstah, 
Rödingsmarkt,  Millerntor: 

C.  Centraibahn.    Länge     7,6  km, 
b)  über  Ferdinandstraße,  Bur- 
stah, Rödingsmarkt,  Millern- 
tor : 

^Eilbeck— ErnstMerck- 
straße — Nobistor — Ottensen 
(Hohenzollernring)  ....  4,9  „  , 
(ehemalige  Linie  der  Großen 
Hamburg-Altonaer  Straßen- 
bahn). 

5.  Eilbeck— Steintor— St. 
Pauli  (Reeperbahn) ....     6,6    „  , 

*)  Die  Hummern  sind  die  des  Fahrplans  und  in  Tafel  IV 
eingetragen. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt. 
1903.  Mai. 
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10,7  km, 


6.  Ohlsdorf — Barmbeck — 
Ernst  Merckstraße— St.  Pauli 
(Reeperbahn). 

Ohlsdorf— Barmbeck  .  .  4,8 
Barmbeck— St.  Pauli    .    .  8,0 

c)  über  Meßberg,  Burstah,  Rö- 
dingsmarkt, Millerntor : 

9.  Barmbeck  — Steintor — 
Eimsbüttelerstr.  —  Altonaer 
Hauptbahnhof —  Bahrenfeld  13,6 

25.  Süderstraße  —  Eims- 
büttelerstr.— AltonaerHaupt- 
bahnhof— Bahrenfeld  .    .    .  10,9 

d)  über  Ferdinandstraße,  Bur- 
stah, Rödingsmarkt,  Kaiser- 
Wilhelmstraße: 

13.  Hamm  (Burgstraße) — 
Hohenfelde  —  Ernst  Merck- 
straße  —  Holstentor  —  Eims- 
büttel   

e)  über  Meßberg,  Burstah,  Rö- 
dingsmarkt, Kaiser- Wilhelm- 
straße : 

14.  Süderstraße  —  Lü- 
beckerBahnhof — Holstentor 

— Neuer  Pferdemarkt ...  7,3 

Weitere  Linien  siehe 
unter  E.  c). 

f)  über  Ferdinandstraße — Bur- 
stah—Rö  dingsmarkt — B  aum- 
wall  —  St.  Pauli  Landungs- 
brücken: 

7.  Barmbeck  —  Ernst 
Merckstraße — Hafenstraße — 
Ottensen  (Hohenzollernring) 
— Othmarschen. 

Barmbeek — Ottensen  .  . 

Ottensen — Othmarschen  . 
(Hamburg  -  Altonaer  Hoch- 
bahn.) 

22.  Hamm — Berlinertor — 
Ramp  enstr  aß  en — S  eh  anz  en- 
straße— Schlump  10,5 

g)  über  Lombardsbrücke: 

3.  Wandsbek — Steintor — 
Holstentor  —  Neuer  Pferde- 
markt  8,4 

8.  Barmbeck  —  Ernst 
Merckstraße — St.  Pauli  No- 
bistor — Ottenser  Kirche  .    .  9,7 

B.  Strahlenlinien  nach 
Osten. 

24.  Dornbusch  —  Meß- 
berg —  Anckelmannsplatz — 
Hamm— Horn  ......  6.8 


km, 


11,4 
1,7 


5)  ) 
11  , 


C  Strahlenlinien  nach 
Westen. 

15.  Rödingsmarkt  —  Mil- 
lerntor— Eimsbüttel     ...  4,6  km, 

16.  Rödingsmarkt  —  Mil- 
lerntor    —  Eimsbütteler 
Chaussee — Hoheluft    ...  5,5    „  , 
Hoheluft    —  Eppendorfer 
Krankenhaus   1,0    „  , 

29.  Rödingsmarkt  —  Mil- 
lerntor    —  Eimsbütteler 
Chaussee  —  Holstenstraße — 
Altonaer  Friedhöfe. 
Rödingsmarkt -Holstenstr.     3,4   „  , 
Holstenstraße — Friedhöfe     2,1    „  . 

D.  Strahlenlinien  nach 
Norden. 

10.  Pferdemarkt1) — Lom- 
bardsbrücke— Jungiusstraße 
— Schanzenstraße— Langen- 
felde  8,2    „  . 

11.  Rathausmarkt — Damm- 
tor— Sternschanze— Langen- 
felde 5,7  km, 

18.  Rathausmarkt— Damm- 
tor— Rotherbaum  Chaussee 

—  Eppendorf  —  Winterhude 
Uhlenhorst  —  Ferdinand- 
straße —  Rathausmarkt 
(Großer  Alsterring)  ....    12,7  „ 

28.  Abzweigung  Winter- 
hude—Ohlsdorf  4,9  „ 

19.  Rathausmarkt— Damm- 
tor —  Mittelweg  —  Marie 
Louisenstraße  —Winterhude 

—  Uhlenhorst  —  Ferdinand- 
straße —  Rathausmarkt 
(Kleiner  Alsterring)  .  .  . 
Nebst  Einsatzlinie  Rathaus- 
markt— Oberstraße  .... 


11,0  „ 
3,3  „ 


E.  Durchgangslinien 
Ost — Nord. 

a)  über  die  Lombardsbrücke: 
20.  Winterhuderweg  — 
Steintor  —  Glockengießer- 
wall  —  Dammtor  —  Grindel- 
allee—Eppendorf (Kranken- 
haus)   

b)  über  Ferdinandstraße,  Rat- 
hausmarkt, Dammtor: 

1.  Wandsbek  —  Steintor 
—  Rotherbaum  Chaussee  — 
Eppendorferbaum,  zurück 
über  Grindelallee  .... 


8,5 


12,3 


')  Neuerdings  nach  Hohenfelde  verlängert,  also  iinter 
E.  a)  fallend.  Auf  Tafel  TT  ist  die  Verlängerung  der 
Linie  nach  Hohenfelde  noch  nicht  berücksichtigt. 
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17.  Hamm  —  Landwehr — 
Steintor  —  Grindelallee  — 
Eppendorferbaum,  zurück 
über  Rotherbaum  Chaussee     9,4  km, 

2.  Wandsbek— Steintor — 
Grindelallee  —  Hoheluft  — 
Lockstedt. 

Wandsbek— Hoheluft  .    .    11,1    „  , 

Hoheluft— Lockstedt    .   .     1,6   „  , 
c)  über  Kaiser- Wilhelmstraße: 

12.  Rothenburgsort — Meß- 
berg — Burstah  —  Holstentor 
— Bartelsstraße — Eimsbüttel 
Falkenried— Eppendorf  .   .    12,2   ,,  , 

21.  Rothenburgsort — Meß- 
berg — Burstah — Holstentor 
—  Grindelb  erg  —  Haller- 
straße  8,0  „ 

F.  Ringlinien. 

26.  Ringbahn  6,9   „  , 

23.  (Harburg— )  Veddel  — 

Meßberg  —  Baumwall  —  St. 
Pauli   Landungsbrücken  — 
Rampenstraße  —  Schanzen- 
straße — Hallerstraße. 
Harburg— Veddel    .    .    .    12,3    „  , 
Veddel — Hallerstraße  .    .    10,9   „  , 

27.  Schlump  —  Schulter- 
blatt —  Allee  —  Altonaer 
Hauptbahnhof — Palmaille — 
Schulterblatt(AltonaerRing)     7,5    „  . 

Außerdem: 
30.  Hafenstraße  (Altonaer 
Landungsbrücken)  —  Eims- 
büttel  3,6  km, 

Wandsbek — Marien  tal(Pf  erde- 
bahn)  3,3    „  , 

Harburg  Bahnhof — Stader- 

straße  3,1    „  . 

Wie  ersichtlich,  sind  die  Be- 
triebslängen  der  Linien  größten- 
teils recht  bedeutende.  Die  mitt- 
lere Linienlänge,  die  sich  aus  deren 

Bruch  8'e^anrene  Zugkilometer 
gefahrene   halbe  Touren 
ohne  Berücksichtigung  der  Har- 
burger und  Pferdebahnlinien  er- 
gibt, beträgt  8,0   „  , 

die  Summe  aller  Linienlängen  der 
Straßen-Eisenbahngesellschaft    .  289,5   „  . 

Verkehrsart. 

Der  Wohnverkehr  ist  auf  allen  Durch- 
gangs- und  Strahlenlinien  ziemlich  bedeu- 
tend, wie  es  bei  der  durchgeführten  Tren- 
nung zwischen  Wohnstätte  und  Arbeits- 
stätte nicht  überraschen  wird.  Die  Linien 
nach  Hamm,  Horn  und  den  Vororten  west- 


lich der  Alster  sind  hauptsächlich  auf  den 
Wohnverkehr  angewiesen.  Eine  besondere 
Art  des  Wohnverkehrs,  der  Frühverkehr 
der  Arbeiter  nach  St.  Pauli  und  von  da 
nach  dem  Hafen,  wurde  bereits  erwähnt. 
Es  sind  besondere  Frühlinien  eingerichtet, 
die  von  Rothenburgsort,  Wandsbek,  Horn, 
Ohlsdorf,  Barmbeck,  Winterhude,  Langen- 
felde nach  denLandungsbrücken  verkehren. 
Der  Gegenverkehr  des  Abends  ist  an  sich 
unbedeutender  (da  gehen  wohl  viele  zu 
Fuß)  und  tritt  nicht  besonders  in  Erschei- 
nung. 

Der  sonstige  Wohnverkehr  ist  natur- 
gemäß von  der  Tageseinteilung  abhängig. 
In  Hamburg  ist  die  sogenannte  englische 
Tischzeit,  d.  h.  ungeteilte  Arbeitszeit  vor- 
herrschend. Die  Arbeitszeit  in  den  Bureaus 
dauert  hauptsächlich  von  9  bis  5;  in  kauf- 
männischen Geschäften  ist  sie  allerdings 
oft  erheblich  länger.  In  diesem  Fall  wird 
meist  eine  Mittagspause  eingeschoben: 
teils  von  12  bis  2,  teils  später,  z.  B.  von 
3  bis  5,  hauptsächlich  mit  Rücksicht  auf 
die  von  1  bis  3  dauernde  Tätigkeit  an 
der  Börse. 

Die  durch  den  Wohnverkehr  bedingten 
Pausen  werden  zum  Teil  durch  den  Markt - 
verkehr  ausgefüllt,  die  Mittagsstunden  sind 
die  Haupteinkaufszeit  der  Damen. 

Ein  erheblicher  Geschäftsverkehr  tritt 
nur  auf  den  Linien  auf,  die  in  die  von 
Handel  und  Industrie  in  Anspruch  ge- 
nommenen Vorstädte  führen,  d.  h.  auf  den 
Linien  nach  Barmbeck,  im  geringeren 
Maße  auf  denen  nach  Wandsbek,  ferner 
den  Linien  nach  Altona,  und  auffallend 
stark  auf  den  Linien  nach  Rothenburgsort. 
Hier  sind  es  besonders  die  Schiffer  der 
draußen  liegenden  „Oberländer  Kähne", 
die  einen  regen  Verkehr  nach  den  Kon- 
toren, der  Börse  und  dem  Hafen  unter- 
halten. Auch  auf  den  übrigen  durch  den 
Hammerbrook  führenden  Linien  herrscht 
ein  reger  Geschäftsverkehr.  Innerhalb  der 
Innenstadt  sind  die  Geschäftswege  meistens 
zu  kurz,  um  die  Straßenbahn  benutzen  zu 
können. 

Der  Vergnügungsverkehr  ist  verhältnis- 
mäßig weit  schwächer  ausgeprägt  als  z.  B. 
in  Berlin.  Der  Hamburger  hat  hierin  an- 
dere Gewohnheiten.  Dann  fehlt  auch  ein 
starker  Fremdenverkehr,  und  namentlich 
ist  der  sonntägliche  Ausflugsverkehr  von 
keiner  erheblichen  Bedeutung,  zumal  land- 
schaftlich hervorragende  Punkte  mit  der 
Straßenbahn  kaum  zu  erreichen  sind.  Bei 
gutem  Wetter  fällt  den  Elbdampfern  und 
einigen  Eisenbahnstrecken   ein  stärkerer 


u.  Kleinbahn -Verwalt' 
190&  Mai. 
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Ausflugsverkehr  zu.  Auch  der  Besuch  der 
Theater  und  sonstigen  Vergnügungsstätten 
tritt  an  Wochentagen  nicht  übermäßig 
hervor. 

Infolge  der  geschilderten  Lebensge- 
wohnheiten und  Verkehrsverhältnisse  sind 
die  Schwankungen  des  Straßenbahn  Verkehrs 
im  Verlauf  eines  Tages  recht  bedeutende. 
Auf  den  hauptsächlich  auf  den  Wohnver- 
kehr angewiesenen  Linien  stellt  sich  das 
Bild  etwa  so: 
bis  10  Uhr  morgens  nach  innen  stark, 

nach  außen  fast  Null, 
von  10  bis  2  Uhr  in  beiden  Richtungen 
gleich, 

von  2  bis  5  Uhr  nach  außen  überwiegend, 
von  5  bis  8  Uhr  nach  innen  überwiegend, 
von  8  Uhr  an  nach  innen  schwach,  nach 
außen  mittelstark. 
In  den  Abb.  2  bis  5  sind  die  Verkehrs- 
schwankungen auf  zwei  Durchgangslinien 
aufgetragen,  auf  Grund  besonderer  seitens 
der  Straßenbahngesellschaft  vorgenomme- 
nen Zählungen.  Für  jede  Linie  sind  die 
Fahrgäste  an  den  Stellen,  wo  die  Wagen 
beiderseits  in  die  innere  Stadt  eintreten, 
gezählt,  und  zwar  in  beiden  Richtungen. 
Die  Zählungen  sind  an  drei  auf  einander 
folgenden  Wochentagen  vorgenommen  und 
das  Ergebnis  für  die  Auftragung  stunden- 
weise gemittelt.  Die  vollen  Linien  stellen 
den  Verkehr  nach  Osten,  die  gestrichelten 
nach  Westen  dar.  Linie  10  (Langenfelde- 
Hohenfelde)  ist  eine  reine  Wohnlinie, 
Linie  23  (Bahrenfeld — Süderstraße)  hat 
einen  geringen  Geschäftsverkehr. 

Sehr  bemerkenswert  ist  außerdem  die 
Verschiedenheit  der  Verkehrsstärke  an 
verschiedenen  Tagen  des  Jahres.  Bei  ein- 
tretendem Regenwetter  steigt  der  Andrang 
der  Fahrgäste  u.  U.  ganz  erheblich.  Die 
Betriebseinnahmen  der  Straßen-Eisenbahn- 
gesellschaft1) betrugen: 

an  41  Tagen  zwischen  22400  und  24  000  M 


Die  Wagenfolge  beträgt  auf  den  meisten 
Linien  10  Minuten.  Ausnahmen  bilden  die 
Linien:  19  (Kleiner  Alsterring),    auf  der 

')  Dabei  sind  also  die  Schwankungen  einzelner  Linien 
bereits  ausgeglichen. 
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zwischen  Rathausmarkt  und  Oberstraße 
ein  5-Minutenverkehr  während  gewisser 
Tagesstunden,  die  Linien  26  (Ringbahn), 
15  (Rödingsmarkt— Eimsbüttel),  16  (Rödings- 
markt— Hoheluft),  auf  denen  ein  5-Minuten- 
verkehr, 27  (Altonaer  Ring),  auf  der  ein 
7Vs-Minutenverkehr  stattfindet.  Die  Außen- 
linien von  Barmbeck  und  Uhlenhorst  nach 
Ohlsdorf,  von  Hoheluft  nach  Lockstedt, 
vom  Hohenzollernring  nach  Othmarschen, 
von  der  Veddel  nach  Harburg  werden  in 
20  Minuten-Abständen  gefahren.  Den  Ver- 
kehrsschwankungen im  Laufe  des  Tages 
folgt  man  durch  An-  und  Absetzen  von 
Anhängewagen.  Auf  den  verkehrsreichsten 
Außenlinien  ist  für  die  Morgenstunden  das 
Mitführen  zweier  Anhängewagen  gestattet. 
Einsatzwagen  kommen  nur  in  geringem 
Maße  zur  Verwendung. 

Die  Gesellschaft  besaß  im  Jahre  1901 
51  Triebwagen  mit  39  Plätzen,  476  Trieb- 
wagen mit  29  Plätzen,  269  geschlossene 
Anhängewagen  mit  25  Plätzen  und  24  mit 
29  Plätzen.  Seitdem  sind  100  Anhänge- 
wagen mit  29  Plätzen  dazugekommen. 

Auf  Tafel  VI  sind  die  auf  den  einzelnen 
Linien  täglich  gefahrenen  Plätze  durch  Ein- 
tragung verschieden  breiter  Linien  im 
Streckenplan  dargestellt.  Die  gefahrenen 
Plätze  sind  aus  der  Zahl  der  gefahrenen 
Wagen  so  ermittelt,  daß  für  Triebwagen 

51x39  +  476x29 
eine  mittlere  Platzzahl  von  ggg  

für  Beiwagen  eine  mittlere  Platzzahl  von 

269.25  +  24.29  .  ^  .  n 
 209  +  24   eingesetzt  wurde.  Cen- 
traibahn und  Blankeneser  Bahn  sind  mit 
berücksichtigt.  Es  sind  überall  die  in 
beiden  Richtungen  gefahrenen  Plätze  einge- 
getragen,  sodaß,  wenn  die  Gleise  ver- 
schiedener Fahrrichtungen  in  verschiedenen 
Straßen  liegen,  nur  die  halbe  Linienbreite 
erscheint.  Die  Abbildung  zeigt  anschau- 
licher als  Tafel  V  die  Zusammendrängung 
des  Verkehrs  auf  wenige  Straßen  der 
Innenstadt. 

Da  nicht  alle  Plätze  besetzt  sind,  er- 
gibt sich  nur  ein  relatives  Bild  der  wirk- 
lichen Verkehrsstärke.  Nimmt  man  an,  daß 
die  beförderten  Personen  sich,  entsprechend 
der  vorhandenen  Platzzahl,  gleichmäßig 
auf  alle  Wagen  und  in  diesen  wiederum 
gleichmäßig  auf  die  Länge  der  Wagenfahrt 
verteilen  (was  allerdings  nicht  zutreffen 
wird),  so  erhält  man  den  wirklichen  Verkehr 
durch  Multiplikation  der  gefahrenen  Plätze 
mit  der  mittleren  Platzausnützung.  Diese 
ist  für  Straßenbahnen  nicht  genau  zu  er- 
mitteln, weil  die  Länge  der  einzelnen  Reise 
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Abb.  2. 

Stundenverkehr  der  Straßenbahnlinie  Langenfelde- 
Damnitor— Hohenfelde,  gemessen  in  der  Lagerstraße. 
Mittelwerte  vom  13.  bis  15.  Oktober  1902. 

Ortliehe  Platzausnutzung: 
Nach  Osten  (rolle  Linien)  45,5%. 
Nach  Westen  (gestrichelte  Linien)  44,3%. 
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Abb.  3. 

Stundenverkekr  der  Straßenbahnlinie  Langenfelde— 
Dammtor— Hohenfelde,  gemessen  Ecke  Steintorwall  und 
Steintordamm. 

Mittelwerte  vom  13.  bis  15.  Oktober  1902. 

Ortliche  Platzausnutzung:1) 
Nach  Osten  (volle  Linien)  10,5  7o. 
Nach  Westen  (gestrichelte  Linien)  11,5%. 


')  Die  Linie  war  erst  kurz  vorher  bis  Hohenfelde  ver- 
längert worden. 
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Abb.  4. 

Stundenverkehr  der  Straßenbahnlinie  Bahrenfeld- 
Süderstraße,  gemessen  am  Millerntor. 

Mittelwerte  vom  16.  bis  18.  Oktober  1902. 

Ortliche  Platzausnutzung: 
Nach  Osten  (volle  Linien)  32,5  °/c. 
Nach  Westen  (gestrichelte  Linien)  30,5  %. 
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Abb.  5. 

Stundenverkehr    der    Straßenbahnlinie  Bahrenfeld— 
Süderstraße,  gemessen  Ecke  Siiderstraße  und  Nagelsweg. 
Mittelwerte  vom  16.  bis  18.  Oktober  1902. 

Örtliche  Platzausnutzung: 
Nach  Osten  (volle  Linien)  50,3  %. 
Nach  Westen  (gestrichelte  Linien)  51,3  %. 


nicht  bekannt  ist.  Man  muß  die  Reiselänge 
daher  schätzen.  Aus  der  Wohnverkehrs- 
statistik  ersahen  wir,daß  die  mittlere  imWohn- 


verkehr  zurückgelegte  Entfernung  3,75  km 
beträgt.  Da  auf  einem  Teil  der  Reisen 
jedenfalls  mehrere  Verkehrsmittel  benutzt 
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werden  (z.  B.  Straßenbahn  und  Dampfer) 
oder  ein  größerer  Teil  der  Reise  zu  Fuß 
zurückgelegt  wird,  so  wird  (auch  unter  Be- 
rücksichtigung, daß  die  Entfernungen  in  der 
Luftlinie  gemessen  sind)  der  auf  ein  Ver- 
kehrsmittel entfallende  Weg  etwas  geringer 
als  3,75  km  sein.  Die  im  Geschäftsverkehr 
zurückgelegte  Entfernung  ist  wesentlich 
kürzer,  sie  kann  i.  M.  auf  2,5  ktn  geschätzt 
werden.  Im  Jahre  1901  wurden  von  der 
Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft  befördert: 
rd.  62  000  000  Personen  auf  10  Pf-Karten, 
rcl.  21200000  Personen  auf  15  Pf-  und 

höhere  Karten, 
rd.  15  300  000  Personen  auf  Zeitkarten.1) 
Die  Fahrtmöglichkeit  beträgt  im  Durch- 
schnitt aller  Linien  für  die  10  Pf-Strecke 
4  km,  für  die  15-Strecke  ebenso  8  km. 
Nimmt  man  an.  daß  die  mittlere  Fahrtlänge 
auf  10  Pf-Karten  ~/3  der  Fahrtmöglichkeit 
=  2,67  km  beträgt,  auf  15  Pf-  und  höhere 
Karten  1/2  der  Fahrtmöglichkeit  =  4,0  km, 
und  auf  Zeitkarten  dieselbe  Fahrtlänge 
zurückgelegt  wird,  so  erhält  man  als 
mittlere  Fahrtlänge  rd.  3,2  km.  Diese  An- 
nahme stimmt  recht  gut  mit  den  an- 
gegebenen Reiselängen  für  Geschäfts-  und 
Wohnverkehr.  Die  Verhältniszahl  der  auf 
einer  Fahrt  verkauften  Fahrkarten  (mit 
18,4  %  Zuschlag  für  Fahrten  auf  Zeitkarten) 
zu  den  vorhandenen  Plätzen  (die  also  an- 
gibt, wie  oft  jeder  Platz  auf  einer  Fahrt 
besetzt  wurde,  und  natürlich  mit  der  Linien- 
längc  wächst),  beträgt  im  Mittel  aller  Linien 
90  %  (Grenzwerte  142  %  für  Linie  12 
(Rothenburgort — Eppendorf)  und  28,4  % 
für  Linie  28  (Winterhude— Ohlsdorf),  46,7  % 
für  Linie  30  (Eimsbüttel— Hafenstraße).  Bei 
8,0  km  mittlerer  Linienlänge  ergibt  sich  eine 

3  2 

mittlere  Platzausnützung  von  90 .  g1^  =  36  %• 

(Man  erhält  diese  Zahl  natürlich  auch,  wenn 
man  die  nach  obigen  Annahmen  geschätzten 
Personenkilometer  durch  die  gefahrenen 
Platzkilometer  dividiert.) 

Für  die  Tarifbildung  sind  die  Linien  in 
Teilstrecken  eingeteilt  worden.  Die  Länge 
dieser  Teilstrecken  ist  recht  verschieden; 
sie  schwankt  zwischen  0,8  und  3,5  km;  im 
arithmetischen  Mittel  beträgt  sie  2,0  km. 
Eine  gleichmäßige  Regelung  ist  noch 
nicht  durchgeführt.  Stellenweise  spielen 
Wettbewerbsrücksichten  eine  gewisse  Rolle. 
Das  von  der  Hamburg- Altonaer  Verbindungs- 
bahn und  der  Elbe  begrenzte  Gebiet  zerfällt 

*)  Die  Zahl  der  auf  Zeitkarten  zurückgelegten  Fahrteu 
wurde  von  der  Gesellschaft  durch  Stichproben  ermittelt, 
auf  Grund  deren  ein  Betrag  von  5  Pf  für  die  einzelne 
Fahrt  eingesetzt  wurde. 


auf  fast  allen  Linien  in  2  Teilsrecken. 
Auf  dem  außerhalb  dieser  Begrenzung  be- 
legenen Gebiete  wächst  im  allgemeinen  die 
Länge  der  Teilstrecken,  je  weiter  man  sich 
vom  Stadtinnern  entfernt.  Der  Fahrpreis 
beträgt  für  2  Teilstrecken  (4  km)  10  Pf,  für 
4  Teilstrecken  (8  km)  15  Pf,  6  Teilstrecken 
20  Pf  u.  s.  f.  Einige  wenige  Linien1) 
haben  einen  Einheitssatz  von  10  Pf.  Für 
;  die  Arbeiterfrühwagen  beträgt  der  Fahr- 
preis für  die  ganze  Strecke  (außer  Ohls- 
dorf) je  15  Pf.  Durch  Aneinanderreihen 
von  mindestens  4Teilstrecken  verschiedener 
Linien  werden  Umsteigefahrscheine  ge- 
bildet, jedoch  nur  für  bestimmte  Verkehrs- 
beziehungen. 

Die  Zeitkartenpreise  betragen:  für  eine 
Liniengruppe  jährlich  80  M  (=  täglich 
27  Pf),  für  Schulkinder  je  nach  der  Linien- 
länge monatlich  3 — 5  M. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen 
geht  aus  der  weiter  unten  wiedergegebenen 
Zusammenstellung  der  Betriebsergebnisse 
hervor. 

Der  kilometrische  Jahr  es  verkehr2) 
einiger  Linien  betrug  im  Jahre  1901: 

ohne  Be-  mit  Be- 

rücksich-  rücksieh- 

tigungvon  tigungvon 

Zeitkarten  Zeitkarten 


1. 

Wandsbek  —  Eppen- 

1 

1 

dorf   

390  000 

462  000 

2. 

Wandsbek  —  Lock- 

415  000 

491  000 

3. 

Wandsbek  —  Neuer 

Pferdemarkt  .... 

394  000 

466  000 

5. 

Eilbeck— St.  Pauli  .  . 

303  000 

359  000 

ü. 

Barmbeck — St.  Pauli  . 

!  388  000 

459  000 

7. 

Barmbeck — Hohcnzol- 

363  000 

430  000 

10. 

Eimsbüttel  —  Pferde- 

302  000 

358  000 

12. 

Rothenburgsort  —  Ep- 

i 

331 000 

392  000 

15. 

Röding'smarkt  —  Eims- 

büttel)   

003  000 

714  000 

16. 

Rödingsmarkt  -  Hohe- 

luft3)   

852  000 

1010000 

18. 

Großer  Alsterring   .  . 

374  000 

433  000 

19. 

Kleiner  Alsterring  .  . 

277  000 

328  000 

desgl.   zwischen  Rat- 

hausmarkt und  Ober- 

straße3)   

382  000 

452  000 

')  Hamburger  Ringbahn,  Rödingsmarkt — Eimsbüttel 
und  —Hoheluft,  Eimsbüttel— HafenstralSe  Altona. 

-)  D.  h.  der  Gesamtverkehr  der  Linie  dividiert  durch 
die  Linienlänge.  Multipliziert  man  den  kilonietrischen 
Jahresverkehr  mit  der  mittleren  Fahrtläuge,  so  erhält 
man  die  früher  auf  anderem  Wege  gefundene  —  gleich- 
mäßig über  die  Linie  verteilte  —  Verkehrsstärke  ebenfalls, 
und  etwas  genauer. 

3J  5  Minuten-Betrieb. 
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ohne  Be- 
rücksich- 
tigung von 


mit  Be- 
rücksich- 
tigung von 


Zeitkarten  ,  Zeitkarten 


413  000 
382000 
653  000 
435  000 


23.  Veddel— Mittelweg  .   .  349  000 

24.  Dornbusch— Horn   .   .  323  000 

26.  Ringbahn1)   552  000 

27.  Altonaer  Ring2)  ...  368000 

Auf  den  übrigen  Linien  betrug  der 
kilometrische  Jahresverkehr  zwischen 
200  000  und  300000  Personen  (ohne  die 
Fahrten  auf  Zeitkarten).  Den  geringsten 
Satz  ergab  Winterhude — Ohlsdorf  mit 
80  600  (96  000)  Personen.  Der  Verkehr  auf 
den  übrigen  Außenlinien  läßt  sich  getrennt 
nicht  angeben. 

Der  kilometrische  Jahresverkehr  der 
Centraibahn  betrug: 
auf  der  gemeinsamen  Strecke  1  700  000, 
auf  jedem  Zweige   850  000. 

Zum  Vergleich  sei  angeführt,  daß  im 
Jahre  1898  der  kilometrische  Jahresverkehr 
der  Berliner  Ringbahn  betrug:  1024000, 
der  Linie  Gesundbrunnen — Moritzplatz — 
Kreuzberg  1216  000,  der  Linie  Treptow— 

5  Minuten-Betrieb. 
2)  l'k  Minuten-Betrieb. 


Zoologischer  Garten  1 013  000  Personen,  und 
daß  die  Steigerung  des  Berliner  Straßen- 
bahnverkehrs von  1898—1901  53  %  aus- 
machte. 

Der  kilometrische  Jahresverkehr  auf 
einigen  Hauptstraßenzügen  Hamburgs  (mit 
Einschluß  der  Fahrten  auf  Zeitkarten) 
betrag: 

Hermannstraße   .   .   .    .   3  899  000 

Burstah   5  441000 

Rödingsmarkt— Millerntor  4  339  000 
Kaiser-Wilhelmstraße  .  .  1451000 
Rathaus— Dammtor .  .  .  2  521000 
Wandsbeker  Chaussee 

(an  der  Richardstraße)   2  056  000 
Hamburgerstraße  in  Barm- 
beck   1464  000 

Rotherbaumchaussee  .   .     835  000 

Grindelallee   1 140  000 

Eimsbüttelerstraße  (nach 
Abzweigung  der  Linien 
nach  Altona)    .    .    .    .    1  724000 

Nobistor   2  258  000 

Die  Reisegeschwindigkeit  beträgt  i.  M. 
in  dem  von  der  inneren  Ringbahn  einge- 
schlossenen Gebiet  9,6  km,  mit  Ausnahme 
des  Glockengießerwalls  und  der  Hermann- 
Betriebsergebnisse  der  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Jahr 

B  e  f  ö 

r  d  e  r  t  e 

P  e  r  s 

o  n  e  n 

Auf  Fahr- 
scheine 

Zu- 
nahme 

% 

Auf  Zeitkarten 
(unter  Ein- 
setzung eines 
Betrags  von 
5  Pf  für  die 
Fahrt) 

Zu- 
nahme 

7« 

Zusammen 

Zu- 
nahme 

% 

Geleistete 
Wagen- 
kilometer 

i 

Zu- 
nahme 

7„ 

1892 

45  782  190 

5  320  000 

51  100000 

12  952  550 

7,9 

12,2 

5,3 

7,7 

1893 

49  107  527 

4  740  000 

53  850  000 

13  960  161 

3,2 

0,5 

3,o 

2,0 

1894 

50  758  108 

4  720  000 

55  500  000 

14  224  932 

11,3 

6,2 

10,8 

15,5 

1895 

56  436  410 

5  020  000 

61  500  000 

16  442  519 

6,3 

11,8 

7,1 

14,5 

1896 

59  817  915 

5  910  000 

65COOOOO 

18  837  716 

12,0 

30,o 

13,4 

31,0 

1897 

67  023  125 

7  680  000 

74  700000 

24  628  970 

7,2 

20,9 

8,6 

6,7 

1898 

71  855  890 

9  290  000 

81  150000 

26  280  346 

5,9 

14,6 

6,9 

7,6 

1899 

76  006  629 

10  650  000 

86  700  000 

28  146  550 

'5,0 

18,3 

6,6 

2,4 

1900 

79  867  077 

12  600  000 

92  500000 

28  978  998 

4,2 

21,4 

6,5  IJ 

1.8 

1901 

83  231  646 

15  300000 

98  500  000 

29  446  157 

l)  Einschließlich  Ausgabe  für  Pensions-  und  Lebensversicherungskasse  der  Angestellten,  und  einschließ- 
a)  Ausschließlich  Ausgaben  für  Pensions-  und  Lobensversicherangskasse,  aber  einschließlich  der  gesetz- 
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Straße,  wo  sie  8,5  km,  und  des  Burstah,  wo 
sie  7  km  beträgt.  (Die  Fahrpläne  werden 
so  aufgestellt,  daß  sie  auch  während  des 
stärksten  Verkehrs  eingehalten  werden 
können.)  Außerhalb  der  Ringbahn  beträgt 
sie  10  km  auf  eingleisigen,  12  km  auf  zwei- 
gleisigen Strecken  (eingleisig  sind  z.  B. 
Teile  der  Strecken  nach  Hamm  und 
Horn,  auf  dem  Schulterblatt,  in  der  Flott- 
becker Chaussee  und  die  Außenlinien  nach 
Lockstedt,  den  Altonaer  Kirchhöfen,  Bahren- 
feld und  Harburg).  Auf  der  Strecke  Winter- 
hude —  Ohlsdorf  beträgt  die  Reisege-' 
schwindigkeit  14  km,  auf  der  Strecke 
Barmbeck — Ohlsdorf  15,5  km.  Die  größte 
zugelassene  Fahrgeschwindigkeit  ist  18  km. 

Diese  Zahlen  sind  im  allgemeinen  hoch; 
es  kommt  dies  mit  daher,  daß  die  Behinde- 
rung durch  anderes  Fuhrwerk  verhältnis- 
mäßig gering  ist.  Omnibusse  sind  nicht 
vorhanden,  Droschken  wenig  zahlreich; 
der  Frachtverkehr  wird  zum  Teil  auf  dem 
Wasserwege  bewältigt. 

Als  Beispiele  der  trotz  der  hohen  Reise- 
geschwindigkeit im  Wohnverkehr  aufge- 
wandten Zeit  mögen  folgende  Angaben 
dienen: 


27  M 


28 


37 


23 


27 


n. 


Fahrzeit  von  Hamm  (Marktplatz) 

bis  Rathausmarkt  .... 
Fahrzeit  von  Wandsbek  (Markt 

platz)  bis  Rathausmarkt  .  . 
Fahrzeit  von  Eilbeck  (Richard 

Straße)  bis  Rathausmarkt 
Fahrzeit  von  Barmbeck  (Markt 

platz)  bis  Rathausmarkt  .  . 
Fahrzeit  von  Winterhude  (Markt 

platz)  bis  Rathausmarkt  .  . 
Fahrzeit  von  Eppendorferbaum 

bis  Rathausmarkt  .... 
Fahrzeit  von  Eimsbüttel  (Markt 
platz)  bis  Rödingsmarkt  .  . 
Rechnet  man  12  Min.  Zeitaufwand  von 
der  Wohnung   bis   zu  den  bezeichneten 
äußeren   Straßenbahnknotenpunkten  (ein- 
schließlich 5  Minuten  Wartezeit),  3  Minuten 
Weg  vom  Rathausmarkt  zum  Geschäft,  so 
erhält  man  aus  den  obigen  Beispielen  einen 
mittleren  Zeitaufwand  für  den  Weg  von 
der  Wohnung  zum  Geschäft  von  43  Minuten 
(bei  3,75  km  Fahrtlänge  und  9,5  km  Reise- 
geschwindigkeit 39  Minuten). 

Im  folgenden  sind  einige  Ergebnis- 
zahlen des  Betriebes  aus  den  Jahren  1892 
bis  1901  angegeben. 


(einschl.  der  Hamburg- Altonaer  Trambahn)  von  1892—1901. 
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km 

km 
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M 
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M 
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5  598  618,45 

43,2 

J)  4  100  294,32 
2)  4  099  294,32 

31,7 
31,6 

73,2 
73,2 

8,1 

1892 

6  033  051,25 

43,2 

»)  4  131  144,66 
2)4130144,66 

29,6 
29,6 

68,5 
68,5 

7,9 

1893 

6  169  332,63 

43,4 
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27,7 
27,6 

63,8 
63,7 

8,2 
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458 
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23,4 
23,4 

56,0 
55,9 
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1895 
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32,3 
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17,3 
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53,5 
53,2 
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8  524  310,15 

32,4 

0  4  552174,33 
2)  4  526  242,05 

17,3 
17,2 

53,4 
53,1 

8,8 

1898 

525 

9  185  478,05 

32,5 

!)  5  005  593  26 
2)  4  979  809,88 

l/,8 
17,7 

54,5 
54,2 

10,1 

1899 

539 

9  803  892,85 

32,8 

1)  5  239  652,88 

2)  5  207  925,60 

18,1 
18,0 

53,4 
53,1 

10,1 

1900 

554 

10  369  240,27 

35,2 

x)  5  531 445,06 
2)  5  485  414,55 

18,8 
18,6 

53,3 
52,1 

10,1 

1901 

lieh  der  gesetzliehen  Wokltätigkeitskassen. 
liehen  Wohltätigkeitskassen. 
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Die  Tafel  zeigt  als  besonders  auffällig 
den  äußerst  niedrigen  Einnahm  es  atz  für 
das  Wagenkilometer,  der  sich  insbesondere 
aus  der  wenig  dichten  Bebauung  Ham- 
burgs und  den  geschilderten  Wohnungs- 
verhältnissen ergibt.  Diejenigen  Außen- 
linien, welche  größtenteils  über  freies  Feld 
fahren,  sind  unmittelbar  verlustbringend, 
so  vor  allem  die  Ohlsdorfer,  die  Altonaer 
Kirchhof-  und  die  Bahrenfelder  Linien. 
Durch  die  Herabsetzung  der  Fahrpreise  in 
den  früheren  Jahren  sind  die  Einnahmen 
für  das  Wagenkilometer  stark  gesunken; 
seit  1900,  nachdem  keine  weiteren  Herab- 
setzungen eingetreten  sind,  zeigt  sich  ein  ge- 
ringes Anwachsen,  wohl  infolge  der  mit 
zunehmender  Verbaiiung  sich  bessernden 
Platzausnützung.  Grenzzahlen  der  Ein- 
nahmen für  das  Wagenkilometer  im  Jahre 
1901  sind: 

Linie  23  (Veddel— Mittelweg)  44,2  (47,7)  Pf 
Linie  17    (Hamm  —  Eppen-  x) 

dorferbaum)   44,1  (47,6)  „ 

Linie  15  (Rödingsmarkt-Eims- 

büttel)  41,2  (44,5)  „ 

Linie    29    (Rödingsmarkt  — 

Holstenstraße -Kirchhöfe)  28,1  (32,0)  „ 
Linie  25  (Eilbeck— St.  Pauli)  .  27,5  (29,8)  „ 
Linie  22  (Hammerlandstraße — 

Schlump)   26,7(28,9)  „ 

Das  starke  Sinken  des  Betriebskoeffi- 
zienten zeigt  dabei  deutlich  den  Einfluß 


:)  Die  eingeklammerten 
karten  ein. 


Zahlen  schließen   die  Zeit- 


einer sorgsamen  Verwaltung.  Die  Werte 
für  den  Stromverbrauch  sind  auf  den  zwei- 
achsigen Triebwagen  bezogen,  wobei  der 
eines  vierachsigen  Wagens  auf  das  1,5-fache, 
der  eines  Anhängewagens  mit  25  Plätzen 
(ehemaliger  Pferdebahnwagen)  auf  das 
0,33-fache,  der  eines  neuerbauten  Anhänge- 
wagens  von  29  Plätzen  auf  das  0,6-fache 
des  Wertes  angenommen  wurde.  Gemessen 
ist  der  Stromverbrauch  am  Speise- 
punkt. (Der  Preis  für  die  Kilowattstunde 
wird  auf  dieselbe  Stelle  bezogen  und  be- 
trägt 10  Pf  in  Hamburg,  14  Pf  in  Altona, 
im  Mittel  des  Netzes  11  Pf.)  Die  jährliche 
Steigerung  des  Stromverbrauchs  rührt  ein- 
mal von  dem  zunehmenden  Bahn-  und 
Straßenverkehr  (öfteres  Anfahren)  her, 
weiter  aber  auch  von  der  Erhöhung  des 
Spannungsabfalls  infolge  des  dichteren 
Betriebes. 

Von  den  im  Jahre  1901  auf  Einzelkarten 
beförderten  Personen  fuhren: 
61  795  340  =  69,17  %  auf  10  Pf- Scheine 
18  780  107  =  34,27  „     „  15 
2  241311  =   3,23  „     „   20  „ 
414  888  =   0,61  „     „  25 
Die  mittlere  Einnahme  für  den  Fahr- 
gast betrug  darnach  11,51  Pf  bei  3,2  km 
Fahrtlänge,  also  3,3  Pf  für  das  Kilometer. 

Einen  Überblick  darüber,  welche  Rente 
das  durch  die  Straßeneisenbahn  -  Gesell- 
schaft (einschließlich  der  Trambahn)  dar- 
gestellte Kapital  abwirft,  gibt  nachstehende 
Zusammenstellung. 


Das  Anlagekapital  der  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg  (einschliessl.  der  Großen 
Hamburg- Altonaer  Straßenbahn  und  der  Hamburg-Altonaer  Trambahn)  und  seine  Verzinsung. 
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24  769  819,53 

21  096  724,68 

10  300  000 

7  057  435 

17  357  435 

258  408.10 

1,04 

1,22 

0 

1893 

26  133  089,08 

22  096  750,59 

10  800  000 

8  780  735 

19  580  735 

580  346,78 

2,32 

2,34 

2 

1894 

29  290  146,89 
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10  800  000 
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730255,81 

2,49 

2  95 
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13  800000 
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1896 

36  756  519  45 

31  924  616,78 

15  000000 

12  090  035 

27  090  035 
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7 
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1898 
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1899 
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[ScMvß  folgt.] 
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III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Straßeneisenbahn-Gesellscliaft  in  Hamburg. 

In  dem  Jahresbericht  für  das  Geschäfts- 
jahr 1902  widmet  der  Aufsichtsrat  zunächst 
dem  verstorbenen  Generaldirektor  Eöhl  einen 
überaus  warmen  Nachruf,  der  die  Verdienste 
des  Verstorbenen  um  die  Gesellschaft  würdigt 
und  hervorhebt,  daß  sein  Name  allezeit  mit 
demjenigen  der  Gesellschaft  verknüpft  bleiben 
werde.  Der  Verkehr  hat  sich  weiter  günstig 
entwickelt,  die  Betriebseinnahme  weist  ein 
Mehr  von  538  940  M  auf  gegenüber  dem  Vor- 
jahr, von  welchem  Betrage  allerdings  137  545  M 
auf  die  neuen  Harburger  Linien  entfallen.  Die 
Einnahme  für  das  Wagenkilometer  ist  von  32,5 
auf  32,8  Pf  gestiegen.  Die  Wagenbauanstalt 
Falkenried  hat  infolge  der  ungünstigen  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse  ein  Mindererträgnis 
aufzuweisen.  Dem  Betriebe  erwuchsen  im  Be- 
richtsjahre durch  den  Bau  des  Zentralbahnhofs 
und  der  Bahnhöfe  der  Verbindungsbahn  nicht 
unwesentliche  Schwierigkeiten,  indem  durch 
provisorische  Anlagen,  Umlegungen  und  Ver- 
änderungen der  Gleise  und  der  Linienführung 
zeitweise  eine  Verteuerung  des  Betriebes  ein- 
trat, welche  erst  mit  der  für  die  allgemeine 
Verkehrsentwicklung  in  Hamburg  so  wichtigen 
Vollendung  der  Bahnhofsbauten  ausgeglichen 
werden  wird.  Am  1.  März  1902  wurde  die 
Harburger  Linie  „Hauptbahnhof—  Staderstraße" 
und  am  23.  Mai  die  Linie  „Harburg— Veddel" 
eröffnet,  die  auf  diesen  Linien  gefahrenen 
481  705  Wagenkm  waren  zunächst,  der  Er- 
wartung entsprechend,  verlustbringend.  Die 
Frequenz  auf  den  alten  Linien  hat  sich  günstig 
Aveiter  entwickelt,  durch  Einschaltung  von 
Sonderwagen  zur  Vermehrung  der  Fahrge- 
legenheitwährend der  lebhaften  Tagesstunden 
wurde  eine  erheblich  größere  Betriebsleistung 
(+  515  369  Wagenkm)  erreicht.  Um  dem  bis- 
her nicht  voll  befriedigten  Verkehrsbedürfnis 
besser  Rechnung  zu  tragen,  sollen  im  Ge- 
schäftsjahr 1903  wiederum  100  Stück  18  sitzige 
Anhängewagen  gebaut  werden.  Auf  den  im 
Betriebe  stehenden  34  Linien  wurden  auf  Fahr- 
scheine befördert  86145  338  (83  231  646)  Fahr- 
gäste, dazu  kommen  rund  15  Millionen  Fahr- 
ten von  Abonnenten,  so  daß  rund  101  Millionen 
Fahrgäste  befördert  sind.  Die  auf  einzelnen 
Linien  verkehrenden  Frühwagen,  welche  nur 
nach  einer  Richtung  hin  frequentiert  werden, 
ergaben  im  allgemeinen  einen  Betriebsverlust, 
auf  diesen  Verkehr  wirkten  schädigend  die 
Streiks  während  des  Sommers  und  der  frühe 
Beginn  der  Frostperiode  im  Spätherbst.  Auf 
zwei  kleinen  Linien  besteht  noch  der  Pferde- 
betrieb mit  einer  Gesamtleistung  von  96  851 
Wagenkm.  Die  gesamte  Betriebsleistung  stellt 
sich  auf  30  846  937  Wagenkm,  wovon  auf  die 
Anhängewagen  7  960  376  Wagenkm  entfallen. 
Im  elektrischen  Betriebe  betrug  die  Einnahme 
für  das  Wagenkilometer  32,9  (32,6)  Pf,  für  das 
Zugkilometer  44,6  (44,3)  Pf,  für  jeden  Fahrgast 
11,62  (n,5i)  Pf.    Beim  Pferdebetrieb  brachte 


das  Wagenkilometer  eine  Einnahme  von  19,2 
(18,8)  Pf  und  jeder  Fahrgast  eine  Einnahme 
von  12,83  (12,78)  Pf.  Die  gesamte  Einnahme 
aus  Fahrscheinen  stellte  sich  auf  10  010  339  M, 
wovon  nur  18  562  M  auf  den  Pferdebetrieb 
entfallen.  Gegen  das  Vorjahr  wurden  mehr 
geleistet  mit  Motorwagen  788  208  Wagenkm, 
ferner  419  992  Wagenkm  mit  großen  Motor- 
wagen und  mit  Anhängewagen  214  987  Wagen- 
kilometer. Aus  den  Abonnements  ergab  sich 
eine  Einnahme  von  879  899  (765  388)  M.  Von 
der  Gesamteinnahme  entfallen  63,07  (58,56)% 
auf  Fahrscheine  für  10  Pf,  29,67  (34,27)%  auf 
Fahrscheine  für  15  Pf,  5,12  (5,47)  %  auf  Fahr- 
scheine für  20  Pf  und  nur  1,26  (1,29)  %  auf 
Fahrscheine  für  25  Pf.  An  der  gesamten  Be- 
triebseinnahme von  10  910  541  (10  369  240)  M 
sind  die  Abonnements  mit  879  899  (765  388)  M 
und  die  Sonderwagen  mit  14 140  (11  778)  M 
beteiligt.  Zu  den  Betriebs-Einnahmen  treten 
hinzu  143  080  M  diverse  Einnahmen,  darunter  der 
Gewinn  der  Wagenbauanstalt  Falkenried.  Die 
Betriebsausgaben  dagegen  betrugen  5  756  305 
(5  384  511)  M,  dazu  kommen  für  Steuern  und 
Abgaben  1097  611  M,  für  Zinsen  660120  M,  für 
Unfallentschädigungen  19  365  M  und  für  Wohl- 
fahrtseinrichtungen 126  770  M,  so  daß  die  Ge- 
samtausgaben sich  auf  7  660 172  M  stellen  und 
ein  Bruttogewinn  von  3  393  450  M  verbleibt. 
Für  Bahnreparaturen  wurden  ausgegeben 
267  497  (219  326)  M,  außerdem  wurden  noch  für 
Gleiserneuerungen,  Ansetzen  von  Fußlaschen, 
Setzen  von  Streckschichtsteinen  aus  dem  Er- 
neuerungsfonds 149  619  M  verwendet.  Die 
Bahnreinigung  erforderte  28  223  (35  890)  M. 
Für  die  Reinigung  und  Reparatur  der  Wagen 
wurden  588  879  M  ausgegeben,  davon  124  644  M 
für  die  Unterhaltung  der  Untergestelle  der 
Motorwagen.  Da  die  gesamte  Betriebsleistung* 
30  846  937  (29  849  864)  Wagenkm  beträgt,  so 
kostet  die  Reparatur  und  Reinigung  der 
Wagen  1,909  (2,064)  Pf  für  das  Wagenkilometer. 
Die  Ausgaben  für  den  elektrischen  Betrieb 
sind  mit  2167  979  M  ausgewiesen,  davon 
1614  481  M  für  Strombezug,  394  300  M  für  die 
Reparatur  und  Reinigung  der  Motorwagen- 
Untergestelle,  der  Motoren  und  der  elek- 
trischen Wageneinrichtungen  und  für  Schmier- 
material, 38  287  M  für  Gehälter  der  Aufsichts- 
beamten, 67  644  M  für  die  Unterhaltung  der 
oberirdischen  Leitung  und  53  267  M  für  Er- 
neuerungen der  Oberleitung,  der  Zahnrad- 
kasten und  Bremsspindeln,  Bahnräumer,  Wa- 
genkabel,  Federung  der  Wagengestelle,  Ar- 
maturen und  Magnetspulen,  Abänderung  der 
Kontaktapparate  und  für  das  Versetzen  von 
Masten.  Der  letztere  Betrag  wurde  aus  dem 
Erneuerungsfonds  bestritten.  Der  Stromver- 
brauch betrug  566  (554)  W/Std.  für  das  Motor- 
wagenkilometer. Die  Konzessionsabgabe  stellte 
sich  auf  945  054  M,  davon  835  281  M  für  Hamburg 
und  89  157  M  für  Altona,  ferner  waren  für  allge- 
meine Steuern  152  557  M  zu  zahlen.  An 
Gehältern  und  Löhnen  wurden  verausgabt 
4163  517  (4214  026)  M,  wovon  entfallen  auf  das 
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Bureaupersonal  102  559  (104  491)  M,  auf  das  Be- 
triebspersonal 2  396  730  (2  250  452)  M,  auf  das 
Stallpersonal  9932  (9299)  M,  auf  den  Bahnbau 
und  die  Bahnreparatur  404 106  (419  814)  M  und 
auf  sonstige  Beamte  und  Arbeiter  1250189 
(1  429  970)  M.  Die  erhebliche  Mehrausgabe  für 
das  Betriebspersonal  erklärt  sich  aus  Lohn- 
erhöhungen der  Schaffner  und  Führer  und 
aus  der  Einstellung  von  128  neuen  Beamten 
dieser  Kategorie.  Am  Schlüsse  des  Berichts- 
jahres standen  3276  (3378)  Personen  im  Dienste 
der  Gesellschaft,  die  Abnahme  rührt  her  von 
der  geringen  Beschäftigung  der  Wagenbau- 
anstalt Falkenried.  Der  Pensionskasse  ge- 
hören 2264  Angestellte  an,  das  Vermögen  der 
Kasse  beträgt  993  447  M,  die  Betriebs-Kranken- 
kasse ferner  zählt  3281  Mitglieder  bei  einem 
Kassenvermögen  von  57  840  M.  Am  Ende  des 
Berichtsjahres  stellt  sich  die  Gleislänge  auf 
296,5  km,  davon  229,9  km  auf  Hamburger  Ge- 
biet und  66,6  km  auf  Preußischem  Gebiet.  Auf 
öffentlichem  Grunde  liegen  insgesamt  272,4  km. 
Es  sind  vorhanden  558  Motorwagen,  davon 
50  vierachsige  und  246  zweiachsige  Wagen 
mit  zwei  Motoren  und  420  Anhängewagen,  da- 
von 101  Stück  neue  Anhängewagen  und 
29  Wagen  für  das  Streuen  von  Sand  und  Salz. 
Im  Berichtsjahre  wurden  29  zweiachsige  Motor- 
wagen in  eigener  Werkstatt  gebaut  und  30 
einmotorige  Wagen  in  zweimotorige  umgebaut. 
Die  Ausgaben  hierfür  betrugen  647  613  M.  Für 
Abschreibungen  und  Rückstellungen  werden 
verwendet  1502  668  M,  davon  638  788  M  auf 
Bahnbaukonto,  293  953  M  auf  die  elektrische 
Anlage,  87195  M  auf  die  Anhängewagen, 
99  175  M  auf  Uniformkonto  und  235  000  M  für 
den  Erneuerungsfonds.  Der  Eeingewinn  be- 
trägt 1  890  782  M,  hiervon  werden  verwendet 
für  Tantiemen  105  078  M,  für  8l/a  (8V2)  °/o  Divi- 
dende 1  785  000  M  und  für  den  Spezial-Reserve- 
fonds  704  M.  Im  Berichtsjahre  wurde  zur  Be- 
schaffung der  Mittel  für  den  Bau  einer  neuen 
Anschlußlinie  von  2  km  Länge  von  Eppendorf 
nach  Groß-Borstel,  eines  neuen  Bahnhofs  am 
Ausschlägerweg,  die  Beschaffung  neuer  Be- 
triebsmittel und  als  Ersatz  für  die  eingelösten 
754  000  M  fünfprozentiger  Obligationen  eine 
vierprozentige  Obligationen-Anleihe  in  Höhe 
von  1,5  Mill.  Mark  abgeschlossen.  Die  Gesell- 
schaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
21  Mill.  Mark,  mit  einer  Obligationen-Schuld 
von  12  620  400  M,  mit  einem  Hypothekenkonto 
von  2  204535  M,  mit  dem  Konto  der  Finanz- 
Deputation  von  241 272  M,  mit  einem  Kreditoren- 
konto von  1 504  062  M,  ferner  stehen  zu  Buch 
der  Erneuerungsfonds  mit  753  056  M,  der  Amor- 
tisationsfonds für  die  elektrischen  Anlagen  mit 
1933  000  M,  der  Spezial  -  Reservefonds  mit 
181  425  M,  der  Reservefonds  mit  2  967  485  M  und 
andererseits  die  Bahnhöfe  und  Grundstücke 
mit  7  310  000  M,  das  Bahnbaukonto  mit 
20  975  000  M,  das  Anhängewagenkonto  mit 
1  070  400  M,  das  Pferdekonto  mit  20  250  M,  die 
Utensilien  mit  115  000  M,  die  Uniformen  mit 
70  000  M,  das  Bureauinventar  mit  36  500  M,  die 


Wartehallen  mit  27  000  M,  die  Reparaturwerk- 
statt in  Wandsbek  mit  15  000  M,  die  Werkstatt 
in  Hoheluft  mit  8000  M,  die  Wagenbauanstalt 
in  Falkenried  mit  200  000  M,  die  elektrische 
Anlage  mit  12  762  543  M  (darunter  u.  a.  die 
oberirdische  Leitung  mit  4  091546  M  und  die 
Motorwagen  mit  7  693  381  M),  die  Vorräte  mit 
1  622  425  M,  das  Bankguthaben  mit  1  068  025  M, 
das  Kassakonto  mit  143  949  M,  die  von  der 
Finanz-Deputation  geschuldete  Rückzahlung 
für  Stromverbrauch  mit  181  632  M,  die  Kau- 
tionen mit  177  586  M,  die  Debitoren  mit  416  850 
Mark  und  die  Ausstände  für  fällige  Obliga- 
tionen und  Zinsen  mit  1  008  919  M. 

2.  Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft 
in  Aachen. 

Das  Kleinbahnnetz  der  Gesellschaft  ist  im 
Geschäftsjahre  1902  nicht  erweitert  worden. 
Von  der  gesamten  Betriebslänge  von  90  km 
bei  15  Betriebslinien  wird  eine  Strecke  von 
1  km  Länge,  an  welche  eine  fremde  Außen- 
linie anschließt,  im  Interesse  eines  einheitlichen 
Betriebes  von  der  Rheinischen  Elektrizi- 
täts-  und  Kleinbahn  -  Gesellschaft  in 
Kohlscheid  seit  dem  15.  Februar  1902  pacht- 
weise betrieben.  Es  wurden  im  Berichtsjahre 
geleistet  3  057  693  (2  896  921)  Wagenkm  bei  einer 
Einnahme  von  1  156  465  (1  170  652)  M  und  einer 
Ausgabe  von  757  056  (755  801)  M.  Die  Betriebs- 
Einnahmen  wurden  nachteilig  beeinflußt  durch 
die  Ungunst  der  wirtschaftlichen  Lage,  durch 
die  den  Verkehr  nach  dem  Stadtwalde  (drei 
Linien)  beeinträchtigende  schlechte  Witterung 
im  Sommer  und  durch  den  von  einem  Teil  des 
Personals  im  August  1902  in  Scene  gesetzten 
Streik.  Der  finanzielle  Schaden  des  letzteren 
hat  durch  den  Verkehr  während  der  Heilig- 
tumsfahrt seinen  Ausgleich  gefunden.  Betreffs 
des  Streiks  wird  auf  die  ausführliche  Erklärung 
des  Aufsichtsrats  der  Gesellschaft  vom  27.  Sep- 
tember 1902  verwiesen.  Bemerkenswert  ist, 
daß  die  Benutzung  der  Strecken  zu  einem 
Fahrpreis  von  mehr  als  10  Pf  zugenommen 
hat,  während  die  Frequenz  auf  den  10  Pf- 
Strecken  abnahm.  Drei  neugebaute  Linien 
bringen  kaum  die  Betriebskosten  auf.  Die 
Mehrleistung  des  Betriebes  ist  vorzugsweise 
auf  die  Vermehrung  der  Wagenzahl  auf  ver- 
schiedenen Linien  zurückzuführen,  der  vor- 
übergehend eingetretene  stärkere  Verkehr 
hatte  bezügliche  Wünsche  laut  werden  lassen. 
Die  Einnahme  ist  indessen  von  32,5  Pf  auf 
31,6  Pf  für  das  Wagenkilometer  zurückgegan- 
gen. Die  Ausgaben  sind  trotz  der  Mehrleistung 
von  160  772  Wagenkm  fast  auf  der  Höhe  des 
Vorjahres  gehalten  worden.  Der  Güterverkehr 
ist  weiter  zurückgegangen,  und  zwar  wegen 
Beschäftigungsmangel  auf  den  mit  Gleisan- 
schlüssen versehenen  Werken.  In  der  Ludwigs- 
allee wurde  auf  etwa  200  m  Länge  ein  Doppel- 
gleis hergestellt,  um  die  Wagen  ohne  Umstei- 
gen bis  zum  Hansemannplatz  durchführen  zu 
können.  Ein  Teil  der  Stöße  der  Rillenschienen 
wurde  mit  Hilfschen  Schwellen  von  1,5  m  Länge 
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unterbaut,  bei  weiteren  500  Stößen  der  Vignol- 
schienen  wurden  dagegen-  die  sogen.  Rahmen- 
schwellen eingebaut.    Bei  der  Unterhaltung 
der  Oberleitung  hat  sich  die  leichte  fahrbare 
Montageleiter   gut   bewährt.     An   den  Luft- 
weichen wurde  eine  besondere  Verankerung 
zum  Schutze  gegen  Drahtbruch  angebracht,  in  j 
schärferen  Kurven  wurde  der   Kontaktdraht  I 
ausgewechselt.   Bei  den  Wagen  wurde  mit  der  | 
Anbringung  der  Perronvorbauten  fortgefahren,  j 
Zur  Verringerung  der  Betriebskosten  wurde 
mit  dem  Umbau  der  nicht  in  lange  Wagen  ver- 
wandelten viermotorigen  Drehgestellwagen  in 
Zweiachser  begonnen.    Neubeschafft  wurden 
fünf  offene  Anhängewagen  für  den  Stadtwald- 
verkehr.   Mit  einem  Aufwand  von  60000  M 
wurde  in  der  Zentrale  zu  Eschweiler-Aue  eine 
Pufferbatterie  mit  einer  Kapazität  von  610  Am- 
perestunden nebst  Gebäude  und  Zusatzmaschine 
hergestellt.   Der  dort  vorhandene,  früher  aus 
Holz  hergestellte  Kaminkühler  wurde  in  Eisen- 
konstruktion   neu   aufgebaut.     Die  gesamte 
Gleislänge  des  Bahnnetzes  betrug  am  Schlüsse 
des  Berichtsjahres  103,8  km,  hiervon  liegen 
36,5  km  im  Aachener  Bezirk,  19,3  km  im  Land- 
kreise Aachen  und  47,i  km  im  Bezirke  Stol- 
berg -  Eschweiler.     Die    Oberleitung  enthält 
12!)  km  Kontaktdraht,  111  km  Speiseleitungs- 
draht an  eisernen  Masten  und  11  km  Speise- 
leitungsdraht an  Holzmasten.   Von  dem  ge- 
samten Balmnetze  gelten  41, i  km  als  neben- 
bahnähnliche Kleinbahnen.   Es  sind  insgesamt 
6  Bahnhöfe  mit  Werkstätten,  Wagenhallen,  Ver- 
waltungsgebäuden und  Beamten-Wohnhäusern 
vorhanden.   Für  die  Angestellten  sind  bis  jetzt 
25  Wohnhäuser  mit  Wohnungen  für  72  Familien 
hergestellt  worden,  Grundstücke  zu  weiteren 
Neubauten  sind  vorhanden.   Der  Wagenpark 
besteht  aus  92  Motorwagen  (davon  15  Vier- 
achser  mit  vier  Motoren),  56  Anhängewagen 
und  65  Güterwagen.   Von  den  Anhängewagen 
wurden  787  437  Wagenkm  zurückgelegt,  von 
den  Güterwagen  50  537  Wagenkm,  von  den 
Motorwagen  im  Güterverkehr  6435  km,  während 
im  reinen  Personenverkehr  die  Motorwagen 
2  771933  Wagenkm  leisteten.    Wird  jeder  An- 
hängewagen zu  ein  Drittel  Motorwagen  ge- 
rechnet, so  ergibt  sich  die  oben  angegebene 
Gesamtleistung  von  3  057  693  Wagenkm  mit  je 
800  Wattstunden  Stromverbrauch.    Die  reine 
Betriebseinnahme  stellte  sich  auf  1  109  309  M, 
wovon  130  737  M  auf  Abonnements  entfallen. 
Befördert  wurden  10  141 488  Fahrgäste,  davon  | 
2201  739  Abonnenten.   Auf  10  Pf-Fahrscheine 
fuhren  4  896  100  Fahrgäste,   Im  Güterverkehr 
wurden  in  Wagenladungen  30  654  t  befördert, 
mit  Einschluß  der  Stückgüter  wurden  hierfür  j 
27  497  M  eingenommen,  die  Postbeförderung 
erbrachte  3988  M.   Es  wurden  femer  einge- 
nommen für  Plakatmiete  2343  M,  für  Zinsen  und 
Mieten  4893  M  und  aus  verschiedenen  Quellen 
8436  M.   Von  den  mit  757  056  M  ausgewiesenen 
Betriebsausgaben  entfallen  auf  die  allgemeine 
Verwaltung  32886  M,  auf  den  Betriebsdienst  i 
167  082  M,  auf  die  Zugkraft  406  675  M  (darunter  j 


für  die  Wagenführer  104  480  M,  für  Stromver- 
brauch 251 715  M,  für  die  Unterhaltung  der 
Oberleitung  9093  M,  für  die  Unterhaltung  der 
Wagenmotoren  41  387  M),  auf  die  Wagenunter- 
haltung  62  817  M,  auf  die  Bahnunterhaltung 
30  287  M,  auf  die  Gebäude-Unterhaltung  4148  M, 
auf  das  Versicherungswesen  13  767  M,  auf  das 
Versorgungswesen  7698  M,  auf  Steuern  und 
Abgaben  23  843  M  und  auf  besondere  Ausgaben 
7854  M.  Im  Berichtsjahre  wurden  durchschnitt- 
lich 315  Angestellte  beschäftigt,  davon  92  Wa- 
genführer und  110  Schaffner.  Die  Gesamtlöhne 
der  Angestellten  betrugen  330863  M.  Zu  Ab- 
schreibungen und  Rückstellungen  werden 
126  000  M  verwendet,  davon  40  000  M  für  die 
Tilgung  der  Kosten  der  Bahnanlage  und  86  000 
Mark  für  Erneuerungszwecke.  An  Zinsen  für 
Anleihen,  Darlehn  und  Hypotheken  sind  129  019 
Mark  aufzubringen,  so  daß  ein  Reingewinn  von 
148  456  M  verbleibt.  Hiervon  werden  verwendet 
zu  Gewinnanteilen  7220  M,  zu  Tantiemen  1717 
Mark,  zu  (5)  %  Dividende  135  000  M  und 
zum  Vortrag  4519  M.  Die  Stadt  Aachen  hat 
der  Gesellschaft  ein  Darlehn  von  1,5  Mill.  Mark 
zu  3%%  gewährt,  infolgedessen  gelangt  die 
bisherige  vierprozentige  Anleihe  von  931  000  M 
am  1.  April  1903  zur  Rückzahlung.  Die  Gesell- 
schaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
3  Mill.  Mark  und  einem  Anleihe-Konto  von 
3  388  962  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Reserve- 
fonds mit  300  000  M,  die  Speziaireserve  mit 
6750  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  508 146  M, 
der  Tilgungsfonds  mit  219  887  M,  der  Unter- 
stützungsfonds mit  7801  M,  die  Kreditoren  mit 
168  397  M  und  andererseits  die  Bahnanlage  mit 
3  935  487  M,  die  Bahnhöfe  mit  723  526  M,  die 
Kraftstation  mit  635  395  M,  die  Wagen  mit 
1  444  402  M,  die  Maschinen  und  Gerätschaften 
mit  75  667  M,  die  Vorräte  mit  22  891  M,  die  Debi- 
toren mit  411  353  M,  die  Kautionen  mit  56  075  M, 
die  Effekten  mit  445  968  M  und  das  Kassa-Konto 
mit  3436  M.  Dem  Berichte  sind  die  Übersichts- 
pläne des  Bahnnetzes  und  als  dankenswerte 
Neuerung  eine  vergleichende  Übersicht  des 
Anlagekapitals,  der  Gleislängen  und  der  Be- 
triebsergebnisse der  letzten  zehn  Jahre  beige- 
geben. Diese  Übersicht  lassen  wir  auf  Seite 
282/83  folgen. 

3.  Dresdner  Straßenbahn  in  Dresden. 

Der  Bericht  für  das  Geschäftsjahr  1902 
weist  trotz  der  Ungunst  der  wirtschaftlichen 
Verhältnisse,  welche  auch  auf  den  Straßen- 
bahnverkehr einwirkte,  ein  befriedigendes  Er- 
gebnis auf.  Hauptsächlich  ist  dieses  Resultat 
auf  die  Ermäßigung  der  Betriebskosten  zu- 
rückzuführen. Die  Betriebslänge  der  eigenen 
Linien  beträgt  infolge  der  Verlängerung  der 
Strehlener  Linie  nach  Leubnitz — Neuostra  und 
der  Verlegung  des  Endpunktes  in  Laubegast 
jetzt  62,66  (61,68)  km.  Es  wurden  im  ganzen 
ausgegeben  38  795  333  (39  786  329)  Fahrscheine, 
darunter  30  487  361  (31  095  546)  Fahrscheine  zu 
10  Pf,  6  819  016  (7158  211)  Fahrscheine  zu  15  Pf 
und  1  206  461  (1  260  142)  Fahrscheine  zu  20  Pf. 
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Ergebnisse  des  Betriebsjahres  1902. 


M 


Einnahmen: 

Personenbeförderung  

1  109  308,86 

31  484,33 

Zinsen,  Mieten  und  sonstige  Einnahmen  

15  671,69 

Zusammen   .   .  . 

1  156  464,88 

Personenwagen-Kilometer . 
Güterwagen-Kilometer  .  . 
(In  Motorwagenkilometer  umgerechnet  =  3057  693.) 


3  559  370 

56  972      3  616  342  =  9  908  Wagenkm  pro  Tag. 


pro  Tag 

pro  Wagen- 
kilometer 

M 

M 

rf 

1  156  465 

3  168 

32,5 

757  056 

2  074 

21,3 

399  409 

1  094 

11,2 

129  019 

353 

3,6 

86  000 

236 

2,4 

40  000 

110 

1,1 

1  012  075 

2  773 

28,4 

144  390 

396 

4,1 

Auf  Abonnements  aller  Art  und  Umsteigefahr- 
scheine wurden  ferner  13  237  858  (13  303  017) 
Fahrten  gemacht.  Die  Gesamtfrequenz  belief 
sich  auf  52  033  191  (53  089  346)  Fahrgäste  bei 
einer  Einnahme  von  4  789  598  (4  914  767)  M. 
Auf  den  11  Betriebslinien  wurden  im  Berichts- 
jahr geleistet  14  481  022  (14  483  997)  Wagenkm, 
davon  3  684  025  (3  890  836)  Wagenkm  mit  An- 
hängern. Die  Einnahme  betrug  für  das  Wagen- 
kilometer 33  (34)  Pf,  für  jeden  Fahrgast  9,2 
(9,3)  Pf,  auf  das  geleistete  Wagenkilometer 
entfielen  3,6  (3,7)  Fahrgäste.  Es  standen  1308 
(1375)  Personen  im  ständigen  Dienste  der  Ge- 
sellschaft. Die  bisher  nicht  möglich  gewesene 
Errichtung  einer  Pensionskasse  für  die  An- 
gestellten sucht  die  Verwaltung  jetzt  dtirch 
einen  Antrag  bei  der  Straßenbahn -Berufs- 
genossenschaft zu  erreichen,  sie  erstrebt  die 
Errichtung  einer  Pensionskasse  für  Betriebs- 
beamte, der  Antrag  ist  von  der  Berufsgenossen- 
schaft bereits  einer  gemischten  Kommission 
überwiesen  worden.  Im  Berichtsjahr  wurden 
die  letzten  der  bereits  im  Vorjahr  in  Angriff 
genommenen  Akkumulatorwagen  fertig  gestellt. 
In  acht  Akkumulatorwagen  ferner  wurden  zwei 
Motoren  und  moderne  Schalteinrichtungen 
eingebaut.  Zehn  Anhängewagen  erhielten  be- 
sondere Untergestelle,  Quersitze  und  abnehm- 
bare Fenster.  Alle  Neu-  und  Umbauten  wurden 
in  den  eigenen  Werkstätten  ausgeführt.  Der 
Fahrpark  umfaßt  134  Motorwagen  für  Ober- 
leitung, 126  Motorwagen  mit  Akkumulatoren 
und  je  2  Motoren,  170  Anhängewagen,  22  im 


Umbau  begriffene  Wagen,  3  Gütertransport- 
wagen  für  Gleise,  5  Pferdebahnwagen,  ferner 
21  Fahrzeuge  für  den  inneren  Dienst.  Bei 
der  erpachteten  Lößnitzbahn  ferner  sind  vor- 
handen 25  Motorwagen,  22  Anhängewagen  und 
4  Betriebsfahrzeuge.  Die  Bahnanlage  umfaßt 
am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  unter  Ein- 
rechnung  der  im  Miteigentum  der  Deutschen 
Straßenbahngesellschaft  stehenden  6509  Gleis- 
meter im  ganzen  119  816  (117  849)  Gleismeter. 
An  1231  Gleismetern  wurden  größere  Umbauten 
vorgenommen.  Auch  im  Berichtsjahr  wurde 
zur  Verstärkung  der  Schienenstöße  das  Ein- 
ziehen von  Doppelfußlaschen  mit  Fußplatte 
fortgesetzt.  Der  Betriebsvertrag  mit  der 
Deutschen  Straßenbahngesellschaft  ist  wegen 
veränderter  Verhältnisse  für  Ende  1903  ge- 
kündigt worden.  Die  Betriebsausgaben  werden 
mit  2  833  929  M  ausgewiesen,  sie  betragen  60,45 
(61,9i)  %  der  Einnahmen.  Von  den  Ausgaben 
entfallen  auf  die  Hauptverwaltung  91771  M, 
auf  die  Bahnhofsverwaltung  80  781  M,  auf  den 
Fahrdienst  1 041 473  M,  auf  die  Wagenunter- 
haltung 336  385  M,  auf  die  Unterhaltung  der 
Bahn-  und  Stromzuführungsanlagen  308  985  M, 
auf  den  Strombezug  804  075  M,  auf  die  Kosten 
der  eigenen  Stromerzeugung  22  675  M,  auf 
Gebäudeunterhaltung  19259  M,  auf  Versiche- 
rungen und  Wohlfahrtseinrichtungen  60  742  M, 
auf  Steuern  und  Abgaben  84  127  M,  auf  allge- 
meine Unkosten  2623  M.  Für  das  Wagen- 
kilometer betragen  die  Einnahmen  32,947 
(33,786)  Pf,  die  Ausgaben  22,883  (23,733)  Pf.  Zu 
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Abschreibungen  und  Rückstellungen  werden 
421 895  M  verwendet,  darunter  für  die  Bahn- 
anlagen 230000  M,  für  die  Wagen  90  000  M,  für 
die  Stromzuführungsanlagen,  Maschinen  und 
Inventar  33  054  M,  für  die  Uniformen  27  615  M. 
Mit  Einschluß  des  Vortrages  ergibt  sich  ein 
Reingewinn  von  1  047  223  M,  wovon  verwendet 
werden  für  Tantiemen  47  701  M,  für  den  Unter- 
stützungsfonds 15000  M,  für  8  (8)%  Dividende 
960  000  M,  so  daß  ein  Vortrag  von  24  522  M 
verbleibt.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit 
einem  Aktienkapital  von  12  Mill.  Mark  und 
einem  Anleihekonto  von  4  738  896  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  der  Reservefonds  mit  2  624  969 
Mark,  der  Spezial-Reservefonds  (Forderung  an 
den  Ausgleichsfonds)  mit  141  027  M,  der  Unter- 
stützungsfonds mit  192  661  M,  der  Amortisations- 
und Erneuerungsfonds  mit  893  002  M,  die  Kre- 
ditoren mit  580  362  M  und  andererseits  das 
Arealkonto  mit  1 589  482  M,  die  Gebäude  mit 
2275  790  M,  die  Bahnanlage  mit  10  254  531  M 
die  Stromzuführungsanlagen  für  den  Bahn- 
betrieb mit  128  930  M,  die  Stromzuführungs- 
anlagen für  Maschinen-  und  Lichtbetrieb  mit 
46  170  M,  die  Wagen  mit  4  866  374  M,  das  Pferde- 
und  Fuhrparkkonto  mit  12  451  M,  die  Aus- 
rüstung des  Betriebspersonals  mit  122  700  M, 
das  Maschinenkonto  mit  386  170  M,  das  Inven- 
tarkonto mit  118  770  M,  die  Wertpapiere  mit 
265  942  M,  die  Anlagewerte  der  Lößnitzbahn 
mit  542  921  M,  das  Bankguthaben  mit  910  739  M, 
die  Forderung  an  den  Ausgleichsfonds  mit 
183 153  M,  das  Disagiokonto  mit  17  894  M,  die 
Vorräte  mit  426  183  M,  die  Debitoren  mit 
118  350  M  und  das  Kassakonto  mit  4510  M. 

4.  Deutsche  Straßenbahngesellschaft 
in  Dresden. 

Nach  dem  Bericht  über  das  dreizehnte  Be- 
triebsjahr 1902  hat  die  Bahnfrequenz  unter  der 
Ungunst  der  wirtschaftlichen  Lage  zu  leiden 
gehabt,  namentlich  wirkte  auch  der  geringe 
Besuch  der  städtischen  Ausstellungsräume  un- 
günstig ein.  Nur  bei  äußerster  Einschränkung 
der  Betriebsausgaben  konnte  das  Gesamt- 
ergebnis auf  der  Höhe  des  Vorjahres  erhalten 
werden.  Durch  den  Verkauf  eines  Areals  in 
Loschwitz  wurde  ein  Gewinn  von  23  079  M  er- 
zielt. Durch  den  am  8.  Oktober  1902  neu  auf- 
genommenen Betrieb  auf  der  vom  Staate 
erpachteten  Strecke  Löbtau— Deuben  wurde 
eine  starke  Belebung  des  Verkehrs  auf  der 
Linie  Postplatz —Löbtau  erreicht.  Um  eine 
ähnliche  Belebung  der  Linie  Schloßplatz— 
Loschwitz  herbeizuführen,  hat  die  Gesellschaft 
den  Betrieb  der  elektrischen  Bahn  Loschwitz — 
Pillnitz  von  dem  Gemeindeverband  erpachtet. 
Geleistet  wurden  im  Berichtsjahre  8  912  582 
(8  289  211)  Wagenkm,  die  Einnahmen  aus  dem 
Personenverkehr  betrugen  2  331844  (2  283  688) 
Mark,  die  Ausgaben  1725  432  (1684  327)  M  bei 
einer  Frequenz  von  25  841  069  (25  444  830)  Fahr- 
gästen. Die  Mehrleistung  des  Betriebes  ist 
die  Folge  der  Inbetriebnahme  der  neuen  Linien 
über  die  Marienbrücke.   Der  Mehrleistung  im 


Betriebe  von  7,52%  steht  eine  Mehrfrequenz 
von  1,16%,  eine  Mehreinnahme  von  2,io%  und 
eine  Mehrausgabe  von  2,44%  gegenüber.  Auf 
der  Pachtstrecke  Löbtau— Deuben  wurden  in 
der  Zeit  vom  8.  Oktober  bis  zum  31.  Dezem- 
ber geleistet  130  392  Wagenkm  bei  einer  Ein- 
nahme von  40  622  M  und  einer  Frequenz  von 
295  120  Fahrgästen.  Die  an  die  Stadt  Dresden 
zu  leistenden  Zahlungen  stellten  sich  im  Be- 
richtsjahre auf  294 107  M  (darunter  für  die 
dreiprozentige  Abgabe  von  der  Bruttoeinnahme 
62  212  M,  für  Straßenreinigungskosten  19  800  M 
für  Pflasterreparaturen  32671  M,  für  Gemeinde- 
abgaben 12  859  M),  die  gesamten  Zahlungen, 
bis  Ende  1902  erreichen  den  Betrag  von 
4  134  693  M.  Von  dem  mit  der  Dresdner  Straßen- 
bahn gebildeten  Ausgleichsfonds  gehört  der 
Gesellschaft  die  Hälfte  mit  392  582  M.  Die 
Verwaltung  erhofft  die  Gründung  einer  Pen- 
sionskasse von  dem  bei  der  Straßenbahn-Be- 
rufsgenossenschaft gestellten  Antrage,  nach- 
dem die  geplante  Pensionskasse  für  die  Säch- 
sischen Straßenbahnen  nicht  zustande  ge- 
kommen ist.  Die  Gesamteinnahme  im  Be- 
richtsjahr stellt  sich  auf  2  380  549  (2  336  393)  M 
bei  einer  Ausgabe  von  1725  432  (1  684  327)  M,. 
so  daß  ein  Betriebsüberschuß  von  655 117  M 
verbleibt.  Mit  Einschluß  des  oben  envähnten 
Grundstücksgewinns  und  des  Vortrags  ergibt 
sich  ein  Rohgewinn  von  509  587  M,  Von  diesem 
werden  verwendet  für  Abschreibungen  9403  M, 
für  Rückstellungen  62  900  M  (außerdem  57  100  M 
als  Hälfte  der  Herauszahlung  der  Dresdner 
Straßenbahn  für  das  Jahr  1901),  für  den  Pen- 
sionsfonds 5000  M,  für  Tantiemen  an  Direktion 
und  Beamte  20  984  M,  für  Tantieme  an  den 
Aufsichtsrat  7935  M,  für  6V2  (6l/2>  %  Dividende 
390  000  M  und  für  den  Vortrag  13  365  M.  Bei 
den  zahlreichen  Neu-  und  Umbauten  der  Gleise 
wurden  Avie  bisher  Phönix  -  Rillenschienen, 
Profil  14  c,  mit  Stumpfstoß  und  doppelten  Fuß- 
laschen nebst  Fußplatten  verlegt.  Das  ge- 
samte Bahnnetz  umfaßt  am  Ende  des  Berichts- 
jahrs 92  656  Gleismeter  oder  47  673  m  Strecken- 
länge. Auf  den  Bahnhöfen  und  Zufahrten 
liegen  3734  Gleismeter.  Der  Wagenpark  um- 
faßt 202  Motorwagen  (davon  36  Wagen  für  die 
Unterleitung  und  39  Wagen  mit  Akkumu- 
latoren), 26  geschlossene  Anhängewagen,  22 
Sommerwagen  und  21  Sommer-  und  Winter- 
wagen, ferner  36  Pferdebahnwagen  und  15 
Arbeitswagen.  Die  Betriebslänge  beträgt  rund 
58,84  (57,76)  km.  Von  der  Gesamtleistung  von 
8  912  582  Wagenkm  entfallen  7  318  993  WTagenkm 
auf  die  Oberleitung,  162  045  Wagenkm  auf  die 
Unterleitung  und  1  431 544  Wagenkm  (davon 
519  833  Wagenkm  automobil)  auf  gemischten 
Betrieb.  Die  Einnahme  für  das  Wagenkilo- 
meter betrug  26,16  (27,55)  Pf,  für  jeden  Fahr- 
gast 9,01  (9,0i)  Pf.  Von  den  Fahrscheinen  ent- 
fallen 61,17  (59,49)  %  auf  Fahrscheine  von  10  Pf. 
Die  Gesamtfrequenz  stellte  sich  auf  25  841  069 
Fahrgäste,  davon  6  140  737  Fahrten  der  Abon- 
nenten. Von  der  Avisgabe  von  1 725  432 j  M 
entfallen  auf  Gehälter  und  Löhne  614244  M 
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auf  Stromverbrauch  einschl.  Abschreibung  und 
Unterhaltung  der  Anlagen  695  101  M,  auf  die 
Wagenunterhaltung  170  347  M,  auf  die  Inventar- 
unterhaltung 2204  M,  auf  die  Hof-  und  Bahn- 
reinigung  47  085  M,   auf  Feuerungsmaterial 
862  M,  auf  Beleuchtung  6231  M,  auf  Druck- 
sachen 6200  M,  auf  Bureaubedürfnisse  1937  M, 
-auf  besondere  Ausgaben  14  296  M,  auf  Unter- 
haltung der  Gebäude  857  M,  auf  Unterhaltung 
4es  Bahnkörpers  41 657  M,  auf  Steuern  und 
Versicherungen  124  323  M.    Im  Dienste  der 
Gesellschaft  stehen  ständig  766  (738)  Personen. 
Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  6  Mill.  Mark,  einem  Obligationen- 
konto  von  5  836  000  M,  einem  Hypothekenkonto 
von  117  930  M  und  einem  Kontokorrentkonto 
-von  514  130  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Re- 
servefonds mit  853  374  M,  der  Amortisations- 
fonds mit  513  190  M,  der  Anteil  am  Ausgleichs- 
fonds mit  285  695  M,  der  Pensionsfonds  mit 
37  860  M,  der  allgemeine  Unterstützungsfonds 
mit  12  577  M  und  andererseits  das  Bahnkörper- 
Jsonto  mit  8  393  670  M,  die  Bahnhöfe  und  Grund- 
stücke mit  2  044  169  M,  die  Wagen  mit  3  424  281 
Mark,  der  Fuhrpark  mit  1961  M,  die  Uniformen 
mit  51 200  M,  das  Inventar-  und  Maschinen- 
konto mit  84  625  M,  die  Vorräte  mit  334  291  M, 
das  Kassakonto  mit  19  078  M,  die  Kautionen 
mit   265  435  M,    das    Kontokorrentkonto  mit 
214  015  M  und  das  Effektenkonto  mit  134  610  M. 
Dem  Bericht  ist  ein  Übersichtsplan  des  Bahn- 
netzes beigegeben. 

5.  Heidelberger  Straßenbahn-  und  Bergbahn- 
Gesellschaft  in  Heidelberg. 

Im  Betriebsjahr  1902  wurde  die  Umwand- 
lung des  Pferdebetriebes  in  elektrischen  Be- 
trieb unter  gleichzeitiger  Verlängerung  der 
Linie  in  der  Bergheimer  Straße  bis  zum 
Schlachthause  durchgeführt.  Der  elektrische 
Betrieb  auf  der  Hauptlinie  wurde  am  7.  Okto- 
ber 1902  aufgenommen.  Der  Verkehr  hat  eine 
nicht  unbeträchtliche  Steigerung  erfahren.  Die 
ganze  Gleisanlage,  mit  Ausnahme  derjenigen 
in  der  Rohrbacher  Straße,  ist  beim  Umbau  er- 
neuert worden.  Die  gesamte  Gleisanlage  mit 
den  Zufahrtsgleisen  beträgt  8,34  km,  die  Be- 
triebslänge 4,47  km.  Der  Wagenpark  besteht 
aus  17  Motorwagen,  6  geschlossenen  und  10 
offenen  Anhängewagen  aus  dem  Pferdebetrieb, 
vier  weitere  geschlossene  Anhängewagen  sind 
bestellt.  Von  den  alten  Pferdebahnwagen  wur- 
den acht  Stück  verkauft.  Es  sind  ferner  vor- 
handen ein  Montagewagen,  ein  Schneepflug, 
•ein  Salzwagen,  zwei  Fuhrwagen  und  drei 
Streckenreinigungskarren.  Geleistet  wurden 
im  Berichtsjahr  im  Pferdebetriebe  199  223 
Wagenkm  und  im  elektrischen  Betrieb  137  618 
Wagenkm.  Die  vorhandenen  45  Pferde  wur- 
den mit  einem  Gewinn  von  4000  M  gegenüber 
dem  Buchwert  verkauft.  Im  Dienste  der  Ge- 
sellschaft stehen  52  Personen,  darunter  je  16 
Wagenführer  und  Schaffner.  Befördert  wurden 
1582984  (1610  742)  Fahrgäste,  darunter  286  700 
Abonnenten.   Die  Einnahme  der  Straßenbahn 


aus    dem    Personenverkehr    betrug    154  594 
(165  640)  M,  wovon  entfallen  auf  Fahrscheine 
77  622  (81  507)  M,  auf  Zeitkarten  9673  (9244)  M 
und  auf  Familienkarten  67  299  (74  888)  M.  Zu 
diesen  Betriebseinnahmen  rechnet  die  Verwal- 
tung hinzu  den  Gewinn  aus  dem  Verkauf  der 
Pferde  gegenüber  dem  Buchwert  mit  3991  M, 
sodann  die  während  des  Umbaues  für  Fuhr- 
leistungen der  Pferde  und  der  entbehrlichen 
Leute  erzielten  4232  M,  ferner  treten  hinzu  für 
Dünger  819  M  und  für  Plakatmiete  282  M,  so- 
daß  eine  Gesamteinnahme  von  163  917  (170  857) 
Mark  sich  ergibt.   Die  Betriebsausgaben  der 
Straßenbahn  betragen  105  514  (94  025)  M.  Die 
Stadtgemeinde  Heidelberg,  welche  bekanntlich 
die  große  Mehrheit  der  Aktien  der  Gesellschaft 
zu  einem  über  160%  hinausgehenden  Kurse 
erworben  hat,  stellte  der  Gesellschaft  für  die 
Umbauzwecke  den  Betrag  von  700  000  M  zur 
Verfügung,  im  Berichtsjahr  wurden  hiervon 
375  000  M  abgehoben,  während  die  weiteren 
Ausgaben  aus  den  greifbaren  Mitteln  der  Ge- 
sellschaft gedeckt  wurden.   Bis  zum  Jahres- 
schluß wurden   für   den   Umbau  verrechnet 
594  877  M,  worauf  7000  M  abgeschrieben  wer- 
den.  Unter  den  Betriebsausgaben  figurieren 
die  Löhne  mit  65  173  M,  die  Fourage  und  das 
Streumaterial  mit  20  646  M,  der  Stromverbrauch 
mit  8550  M,  die  Bahnunterhaltung  mit  4312  M, 
die  Wagen  Unterhaltung  mit  2193  M,  die  Be- 
triebsmaterialien mit  5041  M,  die  Steuern  und 
Umlagen  mit  6620 M.   Die  Anlagen  der  Berg- 
bahn haben  im  Berichtsjahr  keine  Verände- 
rung erfahren.   Die  Wagen  werden  jetzt  durch 
Akkumulatorenbatterien  beleuchtet.  Der  Dienst 
der  Bergbahn  beschäftigt  7  Personen.   An  270 
(253)  Tagen  wurde  in   2281  (2114)  Betriebs- 
1  stunden  Wasser  gepumpt  und  dabei  125  (108)  t 
|  Kohlen  verbraucht,   außerdem  für  die  elek- 
j  frische  Pumpe  998  KW/Stdn.  an  Strom.  Die 
beförderte  Wagenzahl  beträgt  21  012  (20  166), 
1  die  Frequenz  207  396  (209  529)  Fahrgäste  und 
die  Einnahme  67  995  (69  831)  M.   Mit  den  Neben- 
!  einnahmen     beträgt     die  Gesamteinnahme 
|  71 581  M.   Auf  jeden  Zug  (ein  aufwärts-  und 
l  ein  abwärtsgehender  Wagen)    entfallen  19,74 
20,78)  Fahrgäste  mit  6,47  (6,92)  M  Betriebsein- 
!  nähme,  jeder  Fahrgast  brachte  eine  Betriebs- 
!  einnähme  von  32,78  (33,32)  Pf.    Die  Ausgaben 
stellten  sich  auf  24  870  (26  001)  M  oder  für  den 
Zug  auf  2,37  (2,58)  M  und  für  jeden  Fahrgast 
auf  12  (12,4i)  Pf.   Die  Einnahmen  des  gesamten 
Betriebs  der  Gesellschaft  betragen  239257  M. 
Abgeschrieben   werden    mit    Einschluß  der 
7000  M  auf  den  Umbau  17  914  M,  an  Rücklagen 
kommen   auf  Bahnanlagen   und  Konzession 
15  550  M  und  auf  den  Erneuerungsfonds  1100  M, 
1  sodaß  hiernach  ein  rechnungsmäßiger  Rein- 
gewinn von  77  981  M  verbleibt.   Hiervon  wer- 
den verwendet  für  den  Reservefonds  4000  M, 
für  Tantiemen  9725  M,  für  die  Pensionskasse 
2000  M,  für  4Vü  (6)  %  Dividende  55  575  M  und 
.  für  den  Vortrag  6681  M.   Die  Gesellschaft  ist 
!  belastet   mit   dem    alten  Aktienkapital  von 
;  1235  000  M   und  einem  Guthaben  der  Stadt 
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Heidelberg  von  375  000  M,  ferner  stehen  zvi 
Buch  der  Reservefonds  mit  52  100  M,  der  Amor- 
tisationsfonds mit  134  000  M,  der  Erneuerungs- 
fonds mit  16000  M,  die  Unterstiitzungskasse 
mit  283  M,  die  Pensionskasse  mit  6950  M,  das 
Kautionskonto  für  Umbauarbeiten  mit  1330  M 
und  andererseits  die  Bahnanlage  und  Kon- 
zession der  Straßenbahn  mit  200  000  M,  das 
Grundstück  mit  26  906  M,  die  Gebäude  mit 
53  091  M,  die  alten  Wagen  mit  6000  M,  die  Ge- 
schirre mit  50  M,  die  Schmiedeeinrichtung  mit 
300  M,  die  Schreinerei-Einrichtung  mit  150  M,  das 
Ausrüstungskonto  mit  1282  M,  die  Bureau- 
einrichtung mit  300  M,  die  Betriebsmaterialien 
mit  1500  M,  die  Vorarbeiten  für  neue  Linien 
mit  355  M,  die  Bahnanlage  und  Konzession  der 
Bergbahn  mit  882471  M,  die  Kautionen  mit 
29  350  M,  die  verschiedenen  Guthaben  mit 
101  307  M  und  das  Umbaukonto  mit  587  877  M. 
Der  nächste  Bericht  soll  spezielle  Nachweise 
über  die  Neuanlagen  und  deren  Kosten  bringen. 
Die  Verlängerung  der  Bergbahn  bis  auf  den 
Königstuhl  wird  geplant. 

6.  Nürnberg-Fürther  Straßenbahn-Gesellschaft 
in  Nürnberg. 

Der  Jahresbericht  für  1902  teilt  zunächst 
das  Resultat  der  Verhandlungen  mit  der  Stadt 
Nürnberg  über  den  Ankauf  des  gesamten 
Unternehmens  mit.  Sobald  die  Formalitäten 
erledigt  sind,  geht  das  Unternehmen  ohne 
Liquidation  in  das  Eigentum  der  Stadtgemeinde 
über,  und  zwar  gegen  Zahlung  von  2100  M  in 
dreiprozentigen  städtischen  Schuldverschrei- 
bungen für  jede  Aktie  von  nominal  1000  M, 
mit  Zinslauf  vom  1.  Januar  1903  ab.  Die  Til- 
gung dieser  Schuldverschreibungen  soll  mit 
Beginn  vom  Jahre  1908  innerhalb  30  Jahren 
zum  Nennwert  stattfinden.  Für  das  Jahr  1902 
hat  die  Stadt  eine  achtprozentige  Dividende 
zu  garantieren.  Ein  Prozeß  der  Stadt  Fürth 
gegen  die  Gesellschaft  wegen  der  Intensität 
des  Verkehrs  nach  Fürth  schwebt  gegenwärtig 
in  zweiter  Instanz.  Die  Betriebseinnahmen 
sind  infolge  der  ungünstigen  wirtschaftlichen 
Lage  und  der  wenig  günstigen  Witterung  um 
64  353  M  zurückgegangen,  die  Stadt  Nürnberg 
hat  infolgedessen  einen  Zuschuß  von  26  420  M 
zu  leisten,  damit  die  gai-antierte  Dividende 
von  8%  gezahlt  werden  kann.  Am  15.  Juli 
1902  wurde  auf  der  Linie  Plerrer— Fürth  der 
Fahrpreis  von  15  auf  10  Pf  herabgesetzt,  wo- 
durch eine  wesentliche  Steigerung  des  Verkehrs 
herbeigeführt  wurde.  Auf  Fahrscheine  wurden 
befördert  13  320  777  (13  752  740)  Fahrgäste,  d.  b. 
3  %  weniger  als  im  Vorjahr,  ferner  auf  Abonne- 
ments 3  180000  (3  750000)  Fahrgäste,  sodaß  sich 
eine  Gesamtfrequenz  von  16,5  (17,5)  Millionen 
zahlender  Personen  ergibt.  Frei  befördert 
wurden  1,8  Millionen  Personen.  Es  betrug  die 
Einnahme  aus  Fahrscheinen  1  387  837  (1 442 163) 
Mark  und  aus  Abonnements  172 198  (182  247)  M. 
Von  der  Stadt  Nürnberg  wurden  797  (761)  Frei- 
karten, von  der  Stadt  Fürth  118  (114)  Frei- 
karten gefordert.    Die  gesamten  Einnahmen 


stellten  sich  auf  1582  338  (1665  972)  M,  die 
Ausgaben  auf  1080155  (1  114494)  M,  die  Aus- 
gaben betragen  sonach  47,4  (47)  %  der  Ein- 
nahmen. Wesentliche  Ersparnisse  konnten  ge- 
macht werden  an  den  Ausgaben  für  Kohlen, 
Werkstattlöhne,  Gleisunterhaltung,  Fahrdraht- 
anlage, Wagenpark,   Maschinen  und  Kessel. 
Die  Ausgaben  für  Kohlen  (104  529  M  gegen 
155  218  M)  wurden  durch  billigere  Kohlenpreise, 
bessere  Ausnutzung   der  Kessel   und  Rohr- 
leitungen und  geringeren  Stromverbrauch  um 
33%  verringert.    Der  Frage  der  Einführung 
von  Schutzvorrichtungen  und  der  Unfallver- 
hütung wird  fortgesetzt  die  größte  Aufmerk- 
samkeit gewidmet.   Zu  einer  zu  errichtenden 
Pensionskasse  für  die  Angestellten  wurde  vor- 
erst das  Statut   ausgearbeitet.     Die  in  den 
Jahren  1899  und  1900  erneuerte  Gleisanlage 
nach  System  Haarmann  (Wechselsteg-Verblatt- 
stoß, Blatt  47  f)  hat  sich,  wie  auch  der  Gleis- 
unterbau, gut  bewährt.   An  Gefällsbrüchen  und 
Weichen  wurden  mit  gutem  Erfolge  noch  nach- 
träglich Entwässerungen  eingebaut.   Der  noch 
vom  Pferdebetrieb  herrührende  alte  Oberbau 
Bl.  23  e  wird  durch  Anbringung  von  Stoßfang- 
laschen noch  eine  Reihe  von  Jahren  betriebs- 
fähig erhalten.  Am  Schlüsse  des  Berichtsjahrs 
betrug  die  Betriebslänge  der  sechs  Betriebs- 
linien 26,09  km,  die  zweiten  Gleise  und  Aus- 
weichen hatten  eine  Länge  von  21,94  km,  die 
Baulänge  aller  Gleise  war  48,32  km.   Die  sämt- 
lichen Motorwagen  sind  mit  Glasvorbau  ver- 
sehen worden.    Durch  Einstellung  einer  ge- 
nügenden Zahl  von  Reservewagen  in  den  Be- 
trieb konnte  die  Nachtarbeit  in  den  Depots 
erheblich  eingeschränkt  werden.   Der  Wagen- 
park umfaßt  109  Motorwagen,   88  Anhänge- 
wagen, 5  Salzwagen,  5  Schneepflüge,  4  Spreng- 
wagen, 4  Turmwagen  und  12  Arbeitswagen. 
Die  dem  Personenverkehr  dienenden  Wagen 
weisen  insgesamt  6684  Plätze  auf.   Von  den 
Motorwagen  haben  40  Stück  die  sogenannten 
Maximum-Drehgestelle.   Durch  den  Umbau  der 
älteren  Wagen  und   die   Verbesserung  der 
elektrischen  Wageneinrichtungen  konnten  so- 
wohl bei  den  Unterhaltungskosten  als  auch 
beim  Stromverbrauch  wesentliche  Ersparnisse 
gemacht  werden.   Es  kamen  im  Berichtsjahr 
nur  noch  21  (33)  Ankerdefekte  vor.    Bei  der 
Oberleitung  traten  Drahtbrüche  nur  noch  ganz 
vereinzelt  auf.    Die  ältere  Stromerzeugungs- 
anlage kommt  nur  noch  bei  starker  Belastung 
des  Betriebes  und  bei  Schneefall  in  Gebrauch. 
Bei  den  Kesseln  bewährte  sich  die  Feuerung 
nach  System  Lutz-Schäfer.   Die  Behörde  hat 
die  Genehmigung  zur  probeweisen  Inbetrieb- 
nahme des  Dreileitersystems  erteilt.  Im  Dienste 
der  Gesellschaft  standen  391  (385)  Personen, 
darunter  123  Wagenführer  und  126  Schaffner. 
Es    wurden    geleistet    insgesamt    5  348  164 
(5  383  314)  Wagenkm,  davon  4119  099  (4259  324) 
Wagenkilometer  mit  Motorwagen  und  1 229  064 
(1123  990)  Wagenkm  mit  Anhängewagen.  Auf 
das  Wagenkilometer  entfallen  3,i  (3,3)  Fahr- 
gäste und  29,6  (31,o)  Pf  Einnahme  bei  einer 
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Ausgabe  von  20,2  (20,9)  Pf.    Jeder  Fahrgast 
brachte  eine  Einnahme  von  9,4  (9,2)  Pf  bei 
einer  Ausgabe  von  6,5  (6,3)  Pf.   Erzeugt  wur- 
den  an  Strom  2  761960  (3033  732)  KW/Stdn., 
der  Stromverbrauch  stellte  sich  für  das  Zug- 
kilometer auf  605  (635)  Wattstunden  und  für 
das  Tonnenkilometer  auf  57,7  (63,3)  Wattstunden. 
Die  Kosten  der  auf  die  Kilowattstunde  ver- 
brauchten Kohlen  betrugen  3,78  (5,io)  Pf.  Es 
werden  ausgewiesen  die  reinen  Betriebskosten 
mit  750  626  (781  056)  M,  dazu  kommen  an  Rück- 
stellungen   für    Erneuerungszwecke     126  456 
(130  761)  M,  an  Straßenbenutzungs-Abgaben  an 
die  Städte  Nürnberg  und  Fürth  87  375  (90  978) 
Mark,  an  Rücklagen  für  den  Amortisations- 
fonds 79  698  (85  698)  M  und  für  Verzinsung  der 
Schuldverschreibungen  36000  (26  000)  M.  Die 
gesamten  Ausgaben  betragen  sonach  68,2  (67)  % 
der   gesamten  Einnahmen,  sodaß  ein  Uber-  i 
schuß  von  502  183  (551  478)  M  verbleibt.  Hier- 
von werden  verwendet  für  Tantiemen  28  618  M, 
für  den  Gewinnanteil  beider  Städte  64  740  M,  ; 
für  den  Unterstützungsfonds  5000  M,  für  7V2  [ 
(8)  %  Dividende  405  000  M  und  für  den  Vortrag 
580  M.   An  Abgabe  von  der  Bruttoeinnahme 
und  an  Gewinnanteil  erhält  die  Stadt  Nürn- 
berg 136  868  M  und  die  Stadt  Fürth  15  247  M. 
Von  den  Betriebsausgaben  entfallen  u.  a.  auf  j 
die  Löhne  des  Fahrpersonals  306  626  M,  auf  | 
Kohlen  104  529  M,  auf  die  Löhne  des  Personals 
im  Maschinen-  und  Kesselhaus  21  203  M,  auf 
das  Werkstätten  -  Personal  55  885  M,  auf  die  j 
Wagenunterhaltung  18145  M,  auf  die  Bahn- 
unterhaltung 9220  M,  auf  die  ßahnreinigung 
8087  M,    auf    Gehälter   und  Gratifikationen 
73  002  M,  auf  Steuern  42  488  M.    Die  Gesell- 
schaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
5,4  Mill.  M  und  einem  Schuldverschreibungs-  ' 
Konto  von  900  000  M,  ferner  stehen  zu  Buch 
der  Reservefonds  mit  2  030  415  M,  der  Amorti- 
sationsfonds mit  736  816  M,  der  Erneuerimgs- 
fonds  mit  404824  M,   die  Speziaireserve  mit 
25  302  M,  der  Unterstützungsfonds  mit  59  700  M, 
die  Kreditoren  mit  29  684  M  und  andererseits 
die  Grundstücke  (54 182  qm)  mit  620  806  M,  die 
Gebäude  mit  942  296  M,  die  Bahnanlage  mit 
3  270  588  M,   die  Stromzuführungs-Anlage  mit 
830581  M,   das   Pumpen-   und  Rohrleitungs- 
Konto  mit  126  870  M,    die  Dampfkessel  mit  ! 
136363  M,  die  Dampfmaschinen  mit  256  710  M,  ' 
die- Dynamomaschinen  mit  228  578  M,  die  Wa- 
gen mit  2  052  364  M,  die  Wasserleitungs-,  Licht- 
und  Telephon-Anlage  mit  37  131  M,  das  Pferde- 
und  Fuhrwerks-Konto  mit  16910  M,  die  Mobi- 
lien  mit  12  338  M,  die  Kautionen  mit  42  714  M, 
die  Effekten  des  Amortisationsfonds  und  dasGut- 
haben  bei  der  Königl.  Hauptbank  mit  736  816  M, 
die   Effekten    des   Unterstützungsfonds  mit 
59  355  M,  die  Effekten  des  Erneuerungsfonds 
mit  101  491  M,  das  Bankguthaben  mit  266  679  M, 
die  Beteiligung  an  der  Einkaufs  -  Genossen- 
schaft für  Kohlen  mit  1300  M,  die  Vorräte  mit 
254665  M  und  das  Kassakonto  mit  7063  M. 
Dem  Bericht  ist  eine  Reihe  von  wertvollen  j 
graphischen  Darstellungen  beigegeben,  welche  I 


die  Betriebsergebnisse  vortrefflich  erläutern. 
Der  Betriebs-Krankenkasse  gehören  395  Per- 
sonen an,  der  Reservefonds  der  Kasse  beträgt 
5200  M. 

7.  Stettiner  Straßeneisenbahn-Gesellschaft 
in  Stettin. 

Der  Bericht  über  das  23.  Geschäftsjahr  1902 
teilt  mit,  daß  die  Betriebseinnahmen  infolge 
der  schlechten  wirtschaftlichen  Lage  und  der 
ungünstigen  Witterung  einen  Rückgang  er- 
litten haben.  Allerdings  stehen  den  Minder- 
einnahmen erhebliche  Ersparnisse  in  den  Aus- 
gaben gegenüber,  z.  B.  beim  Kohlenkonto  mit 
21 254  M  (1  kg  Kohle  kostete  1,79  Pf  gegen 
2,07  Pf  im  Vorjahre).  Die  Motorwagen  wurden 
an  Stelle  der  Sprague-Schaltung  mit  Serien- 
Parallelschaltung  eingerichtet,  die  Anhänge- 
wagen ferner  erhielten  Schutzrahmen.  Der 
Wagenpark  besteht  aus  92  Motorwagen,  22  ge- 
schlossenen und  30  offenen  Anhängewagen, 
einer  Schneefege  mit  elektrischem  Antrieb,  4 
Salzstreuwagen,  3  Montagewagen  und  einem 
Transportwagen.  Die  Verhandlungen  mit  der 
Stadt  Stettin  wegen  des  Ausbaus  des  Bahn- 
netzes sind  noch  nicht  abgeschlossen,  einige 
Gleisstrecken  sind  indessen  vorläufig  bei  Ge- 
legenheit neuer  Straßenanlagen  eingebaut 
worden.  Innerhalb  des  Stadtteils  Grabow 
wurde  eine  längere  Strecke  zweigleisig  aus- 
gebaut. Die  Baulänge  der  Gleise  beträgt 
44,44  km,  die  Länge  der  Depotgleise  2,27  km, 
die  Betriebslänge  der  sechs  Linien  30,06  km. 
Es  wurden  geleistet  4  025  009  (3  976  228)  Wagen- 
kilometer, davon  3  727  851  (3  686  463)  Wagenkm 
mit  Motorwagen  (ein  Anhängewagenkilometer 
=  %  Motorwagenkm  gerechnet).  Die  Frequenz 
ohne  Abonnenten  betrug  9  318  652  (9  679207) 
Fahrgäste  bei  einer  Fahrschein-Einnahme  von 
970438  (1009  613)  M.  Auf  das  Wagenkilometer 
entfallen  2,32  (2,43)  Fahrgäste  und  eine  Ein- 
nahme von  26,27  (27,4ö)  Pf,  jeder  Fahrgast 
brachte  eine  Einnahme  von  10,41  (10,43)  Pf. 
Auf  Zeitkarten  ferner  entfällt  eine  Einnahme 
von  86  571  (81814)  M.  Von  den  Ausgaben  ent- 
fallen auf  allgemeine  Unkosten  (auch  Steuern 
und  Versicherungen)  110 133  M,  auf  Herstellung 
der  Triebkraft  in  der  Kraftstation  109  451  M 
(darunter  für  Kohlen  81  306  M  und  für  Löhne 
15  860  M),  auf  die  Unterhaltung  der  Stromzu- 
führung 15  533  M,  auf  die  Zugkosten  349  769  M 
(darunter  Löhne  des  Fahrpersonals  mit  258  205 
Mark  und  Wagenunterhaltung  mit  83  958  M), 
auf  Bahnunterhaltung  64  366  M,  auf  Unterhal- 
tung der  Werkstattmaschinen  198  M,  auf  die 
Unterhaltung  der  Inventarien  2512  M,  auf  die 
Unterhaltung  der  Immobilien  3089  M,  auf  die 
Unterhaltung  der  Uniformen  3400  M.  Zu  den 
Betriebsausgaben  treten  hinzu  für  die  Ver- 
zinsung der  Obligationen  88  540  M,  für  Gratifi- 
kationen und  Tantiemen  20  922  M,  für  Ab- 
schreibungen 92  666  M,  für  den  Reservefonds 
10030  M,  sodaß  bei  einer  gesamten  Einnahme 
von  1061  185  M  ein  Reingewinn  von  190574  M 
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verbleibt.  Hiervon  werden  verwendet  für  den 
Aufsichtsrat  3000  M,  für  den  Gewinnanteil  der 
Stadt  Stettin  7574  M  und  für  6  (6)  %  Dividende 
180  000  M.  Außer  der  erwähnten  Zuweisung 
werden  dem  Reservefonds  noch  17  100  M  zuge- 
wendet, welche  den  im  Jahre  1899  auf  den  durch 
die  Ausgabe  von  Stammaktien  erzielten  Agio- 
gewinn von  180  000  M  gezahlten  Steuersatz 
darstellen.  Das  Oberverwaltungsgericht  hat 
bekanntlich  die  Steuerpflichtigkeit  dieses  Agio- 


gewinns verneint,  infolgedessen  die  Rück- 
zahlung erfolgte.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  1,8  Mill.  M  Stammaktien  und  1,2  Mill.  M 
Vorzugsaktien,  sowie  mit  einem  Obligatio  ien- 
konto  von  2213  500  M,  ferner  stehen  zu  Buch 
der  Reservefonds  mit  263  652  M,  die  Kreditoren 
mit  7357  M  und  andrerseits  die  Bahnanlage 
mit  1988  650  M,  die  neuen  Gleisanlagen  mit 
42177  M,  die  Stromzuführung  mit  559  4'..!)  M, 
die  Wagen  mit  1 205  128  M,  die  Maschinen  und 
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Straßenbahnen  mit  Stromabgabe. 

Coblenzer  Straßenbahn-Gesell- 
schaft   

Düsseldorf  -  Duisburger  Klein- 
bahn Gesellschaft  m.  b.  H.  . 

Elbinger  Straßenbahn  m.  b.  H. 

Gablonzer  Straßenbahn  und 
Elektrizitäts-Gesellschaft  .  . 

Straßenbahnen  ohne  Stromabgabe. 

Crefelder  Straßenbahn  A.-G.  . 

Kreis  Ruhrorter  Straßenbahn 
A-G  

Magdeburger  Straßen-Eisenb.- 
Gesellschaft  

Erfurter  Elektr.  Straßenbahn  . 

Leipziger  Außenbahn  A.-G. 

Südliche  Berliner  Vorortbahn 

Posener  Straßenbahn  .... 

Gesellschaft  der  Brünner  Elek- 
trischen Straßenbahnen  .  . 

Aktiengesellschaft  der  Rigaer 
Straßenbahnen  

Kopenhagener  Straßenbahn  . 

Kristiania  Sporveisselskab  .  . 

Societö  des  Tramways  Pro- 
vinciaux  de  Naples  .... 

Anglo  Argentine  Tramways  Co. 

Elektrizitätswerke. 

Elektrizitätswerk  Südwest  A.-G. 
Bergisches  Elektrizitätswerk 

m.  b.  H  

Elektrizitätswerk  Berggeist 

A.-G.  .  

Deutsch  -  Überseeische  Elektr. 

Gesellschaft  


406  584 

394  978 

1  977  324 
354  144 

368  235 
500942 


Rb.  279  371 
Kr.2  923  582 
„    871 458 

Fr.  514  619 
Lstr.  263  636 


255  792 

304  222 

455  941 

104  559 

150  097 

174  866 

168  884 

226  164 

286  544 

32  279  ! 

29  066 

33  737 

76  546 

78  720 

77  893  | 

80  956  1 

76992 

77  410 

l) 

205  820 

Kr.  268  406 

Kr. 

272  810 

Kr.  13  103 

Kr.  9  493 

634  055 

389  138 

1  957  330 
359  747 
24  611 
335  519 
540  768 

781  884 

Eb.  303  112 
Kr.2  980  212 
„    953  466 

Fr.  596  333 
Lstr.  253  110 


Kr. 


706  423  j'  — 

372  564  !  — 

i 

1914  447  j;  — 

363  517  — 

73  447  — 

359  851  — 

576  297  — 

Kr.  822  108  !  — 


Hb.  701660 
Kr. 3  754  577 
„    976  236 

Fr.  675  000 

noch  aus- 
stehend 


283  799 
104  931 
43  533 
2  042  005 


453  5241  588  150 

I 

1414091  207  037 


111840 
5  409  356 


150  915 


noch  aus- 
stehend 


•)  Geschäftsjahr  1900  umfaßt  18 


Monate.  —  2) 


Geschäftsjahr 


1901  umfaßt  10  Monate.  —  s)  Geschäftsjahr  1902 
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Akkumulatoren  mit  263  530  M,  die  Kessel  und 
Kohrleitungen  mit  85  046  M,  die  Immobilien 
mit  1  181 033  M,  die  Pferde  und  Wagen  mit 
1504  M,  die  Werkstattmascbinen  mit  26277  M, 
die  Inventur-Gegenstände  mit  42491  M,  die 
Uniformen  mit  30  639  M,  die  Materialienvorräte 
mit  167  003  M,  die  Effekten  mit  33  904  M,  das 
Bankguthaben  mit  124  471  M  und  das  Kassa- 
konto mit  9526  M. 


8.  Gesellschaft  für  elektrische  Unter- 
nehmungen in  Berlin. 

Aus  dem  Bericht  dieser  Gesellschaft  für 
das  Geschäftsjahr  1902  bringen  wir,  da  sie  für 
weitere  Kreise  Interesse  hat,  die  nachstehende 
Tabelle  zum  Abdruck.  Dieselbe  betrifft  die- 
jenigen Straßenbahnen  und  Kleinbahnen,  an 
welchen  die  genannte  Gesellschaft  inter- 
essiert ist. 


Betriebsleistung 

Angeschlossen  waren 

1902 

am  31. 

Dezember  1901 

am  31. 

Dezember  1902 

ü  anr- 
leistung 
in 

Nutzbare 
Strom- 
abgabe 
in 

Glüh- 
lampen 

Bogen- 
lampen 

Motoren 
in 

Gesamt- 
stärke 
von 

Glüh- 
lampen 

Bogen- 
lampen 

TVTr»f  r*rf*  n 

1VXU  \j\JX  oll 

i  n 
in 

von 

Wagenkm 

Kilowatt-Std. 

Stück 

Stück 

PS 

Stück 

Stück 

PS 

1  428  229 

601  800 

10  687 

326 

294 

373 

316 

1  007  727 

82138 

2  484 

36 

69,5 

2  977 

41 

92,5 

446  784 

344  688 

5  370 

236 

337 

5  910 

234 

370,5 

813  903 

29  141 

— 

— 

120 

2  237  710 

— 

— 

— 

— 

— 

924118 

— 

— 

— 

— 

— 

6  043  242 

— 

— 

_ 

■ — 

1  561  629 

212  751 

— 

1  764  7  97 

1  8  41  491 

58 

3  501  306 

8  197  369 

2  290  795 

785  254 

nochCaus- 
stehend 

3  491  413 

! 

18  255 

591 

813 

26  715 

874 

1 160 

1  176  579 

139  K 

ilowatt 

1165  Kwtt 

252  K 

ilowatt 

1732  Kwtt 

659  244 

j       9  830 

154 

871 

13  954 

182 

1 137 

oa.12000000 

7  427  Kilowatt 

2032  Kwtt 

8  698  Kilowatt 

2714  Kwtt 

1                  31.  XIL  1901 

30.  XI.  1902 

umfaßt  14  Monate. 
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9.  Rheinische  Bahngesellschaft  in  Düssel- 
dorf. 

Aus  dem  umfangreichen  Geschäftsbericht 
dieser  Gesellschaft  für  das  Jahr  1902  heben  wir 
an  dieser  Stelle  nur  diejenigen  Mitteilungen 
hervor,  welche  sich  auf  die  von  der  Gesell- 
schaft betriebenen  Kleinbahnen  beziehen. 
Das  finanzielle  Ergebnis,  welches  bei  ange- 
messenen Abschreibungen  die  Verteilung  einer 
Dividende  von  2%  (im  Vorjahr  3%  auf  3  Mill. 
Mark  junge  Aktien  und  keine  Dividende  auf 
die  alten  Aktien)  gestattet,  wurde  durch  den 
während  der  Düsseldorfer  Industrie-Ausstellung 
überaus    starken   Verkehr   der  Kleinbahnen 
günstig  beeinflußt.   Besonders  auf  der  Haupt- 
linie Düsseldorf— Crefeld    war   der  Andrang 
zeitweilig  sehr  stark,  so  daß  Züge  von  an- 
nähernd 100  t  Gewicht  mit  einer  Frequenz  von 
300  bis  400  Personen  nicht  zu  den  Seltenheiten 
gehörten.   Die  Leistungsfähigkeit  des  Betriebes 
wurde   hierbei  glänzend  dokumentiert.  Der 
Güterverkehr  auf  der  Stammlinie  weist  infolge 
der  allgemein  schlechten  Geschäftslage  keine 
wesentliche  Steigerung  auf.     Zwischen  den 
Stationen   Büderich   und  Fischeln  einerseits 
und  dem  Staatsbahnhof  Oberkassel  anderer- 
seits besteht  neuerdings  ein  Wagenladungs- 
verkehr.  Der  Lokalverkehr  zeigt  infolge  der 
verhältnismäßig  regen  Bautätigkeit  in  Ober- 
kassel eine  stetige,  wenn  auch  ruhige  Entwick- 
lung, die  Zunahme  an  Monatszeitkarten  be- 
trägt 25%  gegenüber  dem  Vorjahr.   In  Crefeld 
wurde  während  des  Betriebes  die  neue  Staats- 
bahnüberführung ausgeführt,  welche  wesent- 
liche Vorteile  für  den  Verkehr  gebracht  hat. 
In  Düsseldorf  mußten  anläßlich  der  Regulierung 
des  Exerzierplatzes  umfangreiche  Gleis-  und 
Oberleitungsarbeiten    vorgenommen  werden, 
welche  wie  auch  städtische  Arbeiten  in  der 
Alleestraße  die  zeitweise  Einstellung  des  Be- 
triebes zwischen  Ratingertor  und  Heroldstraße 
erforderten.   Ein  Brückenkabel  wurde  zur  Ver- 
meidung von  Betriebsstörungen    durch  eine 
oberirdische  Speiseleitung  ersetzt.    Auf  der 
Strecke  Meer— Ürdingen  wurde  am  27.  April 
1902  der  unökonomische  Dampfbetrieb  durch 
den   elektrischen  Betrieb    mit   1V2  stündiger 
Zugfolge  ersetzt.   Der  Güterverkehr  mit  Ür- 
dingen mußte  aus  lokalen  Gründen  eingestellt 
werden.    Die  Strecke  Oberkassel -Neuß  läßt 
eine  gute  Entwicklung  erwarten,  die  Staats- 
bahn   hat    den  Personenverkehr    auf  ihrer 
Strecke  Oberkassel — Neuß  seit  dem  1.  Oktober 
1902  eingestellt.   Die  Bahnmeisterei  hat  außer 
der  regelmäßigen  Gleisunterhaltung  die  Gleise 
der  Strecken  Oberkassel— Neuß  und  Meer— 
Ürdingen  gründlich  reguliert,  nach  Beendigung 
dieser  Arbeiten  konnte  das  42  Mann  starke 
Streckenpersonal  auf  20  Mann  reduziert  werden. 
Die  Stromerzeugung  erfolgte  im  Berichtsjahre 
regelmäßig  durch  die  neue  1000  pferdige  Dampf- 
maschine, bei  stärkerem  Verkehr  wurde  eine 
der  älteren  kleinen  Maschinen  herangezogen. 
Der  Betriebsdampf  wurde  von  einem  der  älte- 
ren Wasserrohrkessel  und  einem  der  neuen 


Doppelkessel  in  rationeller  Weise  geliefert. 
Die  Akkumulatorenbatterie  in  Oberkassel 
wurde  vergrößert  durch  Hinzuschalten  von 
150  Elementen,  so  daß  die  Kapazität  jetzt 
552  Amperestunden  bei  dreistündiger  Ent- 
ladung beträgt.  Auf  Kosten  des  Betriebes 
wurden  die  Schaltbrettautomaten  verbessert, 
die  Frischdampfleitungen  besser  isoliert  sowie 
ein  Sammelbassin  für  das  Kondenswasser  auf- 
gestellt. Die  reinen  Betriebskosten,  d.  h.  die 
Ausgaben  für  Materialien  und  Löhne,  sind 
wesentlich  zurückgegangen.  Es  wurden  im 
Jahre  1901  erzeugt  1276  394  KW/Std.  oder 
28,5  °/0  mehr  als  im  Vorjahre,  der  Verbrauch  an 
Kohlen  betrug  31,05  %  mehr  als  im  Vorjahre. 
Im    Jahre    1902    dagegen    wurden  erzeugt 

1  927  382  KW/Std.  oder  51  %  mehr  als  im  Vor- 
jahre, während  der  Kohlenverbrauch  um  nur 
13,5%  zunahm.  Die  reinen  Betriebskosten  der 
Kraftstation  belaufen  sich  im  Berichtsjahre 
auf  83  903  (76  492)  M.  Der  Wagenpark  umfaßt 
30  Motorwagen,  33  Anhängewagen,  10  Güter- 
wagen und  14  Wagen  für  den  Streckendienst. 
Im  Berichtsjahre  sind  10  Wagen,  darunter 
3  Vierachser  mit  4  Motoren  für  direkten 
Antrieb  der  Wagenachsen,  hinzugekommen. 
Durch  Umtausch  der  Motoren  wurden  zwei 
viermotorige  Wagen  hergestellt  und  zwei  vier- 
achsige  Anhängewagen  geschaffen,  während 
sich  die  Zahl  der  zweimotorigen  Wagen  um 

2  Stück  verminderte.   Die  beiden  neuen  Wa- 
gen mit  je  vier  Motoren  alter  Bauart  haben 
sich  bei  starkem  Betriebe  gut  bewährt,  sie 
bilden  ein  Mittelding  zwischen  den  schweren 
vierachsigen  Wagen  mit  vier  Zahnradmotoren 
und  den  wenig  bewährten  vierachsigen  Wagen 
mit  zwei  Motoren.   Die  zweiachsigen  Motor- 
wagen sind  jetzt  sämtlich  mit  den  bewährten 
nachschleppenden   Stromabnehmern    für  die 
Unterleitungsstrecke  versehen.     Die  Kosten 
der  Wagenunterhaltung  sind  erheblich  zurück- 
gegangen, die  Ausgaben  für  Materialien  und 
Löhne  haben  gegen  das  Vorjahr  um  mehr  als 
5%  abgenommen,  obgleich  die  Zahl  der  ge- 
leisteten   Achskilometer    von    4  081 944  auf 
6  232  369,  d.  h.  um  etwa  53%,  gestiegen  ist. 
Neu  eingerichtet  wurde  eine  Ventilationsanlage 
zum  Ventilieren  der  Motoren  in  den  vierachsi- 
gen   Wagen.     Die  Einrichtung   besteht  aus 
einem    elektrisch    angetriebenen  Ventilator, 
welcher  kühle  Luft  in  eine  mit  Abzweigungen 
versehene   Rohrleitung,    die   zwischen  zwei 
Gleisen   in  der  Unterkellerung  des  Wagen- 
schuppens verlegt  ist,  drückt.   Während  der 
Nachtzeit  wird  die  kalte  Luft  durch  Schläuche 
den  einzelnen  Motoren  zugeführt.   Die  Schiebe- 
bühne zwischen  Wagenschuppen  und  Werk- 
stätte wird  elektrischen  Antrieb  erhalten.  Das 
Personal  der  Oberleitungskolonne  hat  im  Be- 
richtsjahre eine  Anzahl  von  Neuanlagen  aus- 
geführt, das  ständige  Personal  beträgt  jetzt 
12  Mann.     Drahtbrüche    sowie  wesentliche 
Störungen  durch  Defekte  an  den  oberirdischen 
Leitungsanlagen  sind  nicht  vorgekommen.  Die 
Stromabgabe  an  Private  weist  dem  Vorjahre 
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gegenüber  keine  wesentlichen  Veränderungen 
auf,  die  Selbstkosten  dieser  Betriebsabteilung 
sind  aber  nicht  unerheblich  reduziert  worden. 
Es  haben  die  Gesamteinnahmen  betragen  auf 
der  Stammlinie  Düsseldorf  —  Crefeld  791 473 
(+  219  534)  M  bei  einer  Frequenz  von  1  708  910 
(1  480  495)  auf  Fahrscheinen  beförderten  Per- 
sonen und  einer  Einnahme  von  49,2  Pf  für  das 
Wagenkilometer  oder  15,o  Pf  für  das  Achskilo- 
meter, ferner  auf  der  Kleinbahn  Forsthaus 
Meer — Ürdingen  die  Einnahme  von  44  554  M 
bei  einer  Frequenz  von  149  008  Personen  und 
einer  Einnahme  von  30,9  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer oder  11,8  Pf  für  das  Achskilometer, 
endlich  auf  der  Kleinbahn  Oberkassel— Neuß 
95  324  M  bei  einer  Frequenz  von  572  883  Per- 
sonen und  einer  Einnahme  von  32,i  Pf  für  das 
Wagenkilometer  oder  14,8  Pf  für  das  Achskilo- 
meter.  Auf  der  Stammlinie  Düsseldorf — Crefeld 
leisteten  die  Personenwagen  1  517  424  (1  171  856) 
Wagenkm  (darunter  die  vierachsigen  Motor- 
wagen 600  484  (605  405)  Wagenkm,  die  zwei- 
achsigen Motorwagen  379  370  (338  769)  Wagen- 
kilometer, die  vierachsigen  Anhängewagen 
354  932  (143  351)  Wagenkm  und  die  zweiachsigen 
Anhängewagen  182  638  (84  332)  Wagenkm)  und 
die  Güterwagen  49  511  (50  668)  Wagenkm.  Auf 
der  Kleinbahn  Haus  Meer — Ürdingen  betrug 
dagegen  die  Gesamtleistung  180  668  Wagenkm 
und  auf  der  Kleinbahn  Oberkassel  —  Neuß 
297  639  Wagenkm.  Die  Einnahme  aus  dem 
Stückgut-  und  Milchverkehr  stellte  sich  bei 
der  Stammlinie  auf  33  850  (29  164)  M,  bei  der 
Kleinbahn  Meer— Ürdingen  auf  2287  M.  Auf 
dem  Industriebahnhof  zu  Oberkassel  betrug 
das  Gesamtgewicht  der  beförderten  Güter 
35  884  (32  991)  t,  und  zwar  6701  t  im  Versand 
und  29  183  t  im  Empfang,  bei  einer  Einnahme 
von  8151  (6837)  M.  Die  Kosten  der  Stromer- 
zeugung (durchschnittlich  3,92  Pf  für  die  Kilo- 
wattstunde) sowie  die  Kosten  der  Wagenunter- 
haltung für  das  Achskilometer  sind  in  den  dem 
Berichte  beigegebenen  graphischen  Darstel- 
lungen sehr  instruktiv  veranschaulicht.  Nach 
Abschreibungen  von  196  211  M  steht  die  ge- 
samte Bahnanlage  mit  3  974  587  M  zu  Buch, 
und  zwar  entfallen  auf  den  Bahnbau  1  709  647  M, 
auf  die  Gebäude  der  Kraftstation  193109  M, 
auf  die  Kessel  und  Maschinen  der  Kraftstation 
nebst  Einrichtung  493171  M,  auf  die  Kraft- 
leitungsanlage Ratingertor-Rheinwerft  10  378  M, 
auf  die  Gebäude  der  Werkstätte  48  301  M,  die 
Maschinen,  Werkzeuge  und  Geräte  der  Werk- 
stätte 34  978  M,  auf  die  Wagenhalle  in  Ober- 
kassel 105 167  M,  auf  die  Stationsgebäude 
58  011  M,  auf  das  Inventar  der  Stationen  3168  M, 
auf  die  Akkumulatorenstation  Fischeln  21  081  M, 
auf  den  Güter-  und  Wagenschuppen  in  Crefeld 
19  681  M,  auf  die  Heizungsanlage  der  Kraft- 
station 10845  M,  auf  die  Beleuchtungsanlage 
der  Kraftstation  6476  M,  auf  die  Kraftleitungs- 
anlage 596  572  M,  darunter  144  790  M  für  Unter- 
leitung, auf  die  Lagerschuppen  3663  M  und 
auf  den  Wagenpark  856  549  M.  Von  dem 
Buchwert  des  Wagenparks  entfallen  auf  die 


Stammlinie  713  087  M,  auf  die  Kleinbahn  Ober- 
kassel—Neuß  93  576  M  und  auf  die  Kleinbahn 
Meer— Ürdingen  49  887  M.  Von  dem  Buchwert 
der  Kraftstation  mit  536280  M  ist  der  Betrag 
von  445113  M  auf  die  Stammlinie  zu  rechnen. 
Der  Erneuerungsfonds  der  Stammlinie  beläuft 
sich  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  auf 
218  649  M.  Die  Bahnaniage  Meer— Ürdingen 
steht  mit  513  990  M,  die  Bahnanlage  Oberkassel 
—Neuß  mit  570  907  M  zu  Buch.  Es  betrugen 
auf  den  Linien: 

1.  Düsseldorf— Crefeld 

die  Einnahmen   796  401  (584  801)  M, 

die  Ausgaben   432  496  (429  273)  M, 

der  Überschuß   363  905  (155  528)  M, 

2.  Haus  Meer  — Ürdingen 

die  Einnahmen   47  454  (18  242)  M, 

die  Ausgaben   45  513  (24  822)  M, 

(Im  Vorjahr  kein  volles  Betriebsjahr) 

der  Überschuß   1  941  (  6  580)  M, 

3.  Oberkassel— Neuß 

j  die  Einnahmen   95  578  M, 

die  Ausgaben   .   60  680  M, 

(Vergleich  mit  dem  Vorjahr  nicht  zulässig 
wegen  zu  ungleicher  Betriebsdauer) 

der  Überschuß   34  897  M. 

Für  die  Erneuerungsfonds  und  die  Spezial- 
reserve  sind  bei  der  Stammlinie  59  106  M  und 
bei  der  Linie  Oberkassel— Neuß  6515  M  zurück- 
gestellt worden.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  9  Mill.  Mark  und 
einem  Kreditorenkonto  von  5  737  058  M  gegen- 
über einem  Debitorenkonto  von  975  950  M  und 

:  einem  Effektenkonto  von  401  436  M. 

10.  Posener  Straßenbahn  in  Posen. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Geschäftsjahr 
1902  ist  das  Ergebnis  nicht  unerheblich  günsti- 
ger als  im  Vorjahr,  obgleich  die  Frequenz  nicht 
mit  der  gesteigerten  Betriebsleistung  gleichen 
i  Schritt  gehalten  hat,  und  zwar  namentlich  auf 
den  beiden  Linien  Alter  Markt — Gerberdamm 
und  der  neuen  Strecke  nach  der  Trainkaserne. 
Ungünstige  Witterung  im  Sommer  und  lokale 
Erschwerungen  des  Betriebes  waren  für  den 
Verkehr  nachteilig.  Dagegen  sind  die  Betriebs- 
kosten nicht  in  demselben  Verhältnis  wie  im 
Vorjahre  gestiegen,  sodaß  das  Endergebnis 
günstig  erscheint.  Geleistet  wurden  1  841 491 
(1  595  947)  Wagenkm  bei  einer  Gesamteinnahme 
von  551  364  (517  128)  M  und  einer  Ausgabe  von 
286  575  (272  075)  M.  Auf  das  Wagenkilometer 
entfällt  eine  Einnahme  von  29,28  (31,65)  Pf  und 
eine  Ausgabe  von  15,56  (17,oa)  Pf,  oder,  wenn 
man  das  Anhängewagenkilometer  zu  einem 
Drittel  Motorwagenkilometer  rechnet,  eine  Aus- 
gabe von  18,96  (20,19)  Pf  für  das  Rechnungs- 
kilometer. Auf  den  vier  Betriebslinien  wurden 
befördert  4  870  144  Fahrgäste,  von  der  gesamten 
Fahrgeldeinnahme  von  539  364  M  entfallen  auf 
Abonnements  34077  M.   Die  neue  Linie  nach 
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der  Trainkaserne  wurde  am  22.  Juni  dem  Be- 
trieb übergeben,  durch  die  Herstellung  ferner 
von  zwei  Gleisschleifen  wurde  der  Betrieb 
wesentlich  erleichtert.  Durch  die  Neubauten 
wurde  die  Gleislänge  um  2182  m  vergrößert, 
sodaß  nunmehr  eine  Gesamtlänge  von  19  335  m 
bei  einer  Betriebslänge  von  18,3  km  vorhanden 
ist.  Für  den  Betrieb  der  neuen  Strecke  wur- 
den 5  Motorwagen  mit  je  2  Motoren  und  20 
Sitzplätzen  beschafft.  Ferner  wurden  10  ältere 
Motorwagen  noch  mit  einem  zweiten  Motor 
versehen.  Es  sind  nunmehr  vorhanden  23 
zweimotorige  und  15  einmotorige  Motorwagen, 
sowie  23  Anhängewagen.  Die  Neuanlagen  er- 
forderten außer  einem  von  den  Interessenten 
geleisteten  Zuschuß  von  12  000  M  einen  Kosten- 
aufwand von  154  761  M.  Die  etwaige  neue 
Kapitalbeschaffung  hängt  davon  ab,  ob  die 
Stadtgemeinde  Posen  das  ihr  erstmalig  zum 
1.  Januar  1905  zustehende  Eecht  des  Erwerbs 
der  Kraftstation  ausüben  wird  oder  nicht.  Im  Ge- 
schäftsjahr 1903  stehen  Erweiterungen  der  Kraft- 
station durch  Anlage  eines  neuen  Maschinen- 
Aggregats  und  der  Werkstätte  bevor.  Die 
nach  fünfjährigem  Betrieb  erforderlich  gewor- 
denen Erneuerungen  der  Weichen  und  Kreu- 
zungsstücke sowie  der  Kurven  in  den  Luft- 
leitungen haben   den  Erneuerungsfonds  mit 

11  465  M  beansprucht,  den  hohen  Betrag  ferner 
von  32  728  M  haben  die  infolge  städtischer 
Straßenregulierungsarbeiten  nötigen  Umbauten 
erfordert.  Die  Abgabe  von  Strom  für  Licht- 
und  Kraftzwecke  hat  eine  Mehreinnahme  von 
6016  M  ergeben,  nämlich  den  Betrag  von 
21 595  M.  Die  gesamten  Einnahmen  mit  Ein- 
schluß eines  Zuschusses  von  12000  M  betragen 
581 850  M.  "Von  den  Betriebskosten  für  das 
Wagenkilometer  entfallen  auf  die  allgemeine 
Verwaltung  0,94  Pf,  auf  den  Betriebsdienst 
7,83  Pf,  auf  die  Stromerzeugung  3,50  Pf,  auf  die 
Wagenunterhaltung  1,84  Pf,  auf  die  Unterhaltung 
der  Depotgebäude  0,04  Pf,  auf  die  Unterhaltung 
der  Speiseleitung,  der  Gleise  und  des  Pflasters 
0,96  Pf,  auf  Versicherungen  0,45  Pf.  Zu  den 
Betriebskosten  von  286575  M  treten  hinzu  für 
Steuern  14047  M,  für  die  Gewinnabgabe  21844 
Mark,  sodann  werden  abgesehrieben  4820  M 
und  zurückgestellt  für  den  Amortisationsfonds 
20 190  M  sowie  für  den  Erneuerungsfonds  50  000 
Mark.  Es  verbleibt  sodann  ein  Reingewinn 
von  184  375  M,  von  welchem  verwendet  werden 
für  den  Reservefonds  9169  M,  für  Tantiemen 

12  621  M,  für  8  (8)  %  Dividende  160  000  M  und 
für  den  Vortrag  2585  M.  Mit  den  diesjährigen 
Überweisungen  erreichen  die  Rückstellungen 
einen  Gesamtbetrag  von  234  396  M.  Das  Unter- 
nehmen ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital 
von  2  Mill.  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der 
Amortisationsfonds  mit  110  894  M,  der  Amorti- 
sationsfonds für  die  Kraftstation  mit  25  455  M, 
der  Erneuerungsfonds  mit  130  553  M,  der  Re- 
servefonds mit  58  324  M,  das  Konto  pro  Diverse 
mit  46  969  M  und  andrerseits  das  Bahnbau-  und 
.Konzessions-Konto  mit  945 130  M,  die  Kraft- 
station mit  541011  M,   die  Grundstücke  und 


Gebäude  des  Depots  mit  177  029  M,  die 
Streckenausrüstung  mit  274  176  M,  die  Wagen 
mit  460  457  M,  die  Werkstätte  mit  15  600  M,  die 
Betriebsutensilien  mit  23  000  M,  die  Materialien 
mit  44  431  M,  das  Baugenossenschafts-Konto  mit 
2000  M,  die  Kautionen  mit  40  066  M,  das  Konto 
pro  Diverse  mit  2299  M  und  das  Kassakonto 
mit  29  533  M. 

11.  Döbelner  Straßenbahn  in  Döbeln. 

Nach  dem  Bericht  über  das  11.  Geschäfts- 
jahr 1902  ist  der  Betrieb  regelmäßig  verlaufen. 
Der  Verkehr  hat  sich  etwas  gehoben,  befördert 
wurden  204  022  (199  417)  zahlende  Fahrgäste 
bei  einer  Einnahme  von  20  389  (19  862)  M.  Der 
Gepäckverkehr  brachte  eine  Einnahme  von 
936  M,  der  Postverkehr  eine  Einnahme  von 
8285  M.  Die  Gesamteinnahme  beträgt  28  972 
(28  555)  M  bei  einer  Ausgabe  von  21  746  (23  307)  M. 
Für  die  Pferde  wurden  7744  M  verausgabt,  für 
Gehälter  und  Löhne  9397  M  und  für  Unkosten 
4605  M.  Für  Abschreibung  und  Einlage  in  den 
Amortisationsfonds  der  Bahnanlage  werden 
verwendet  3637  M,  so  daß  ein  Überschuß  von 
3512  M  verbleibt.  Hiervon  werden  verwendet 
für  den  Reservefonds  169  M,  für  3  %  Dividende 
3300  M  und  für  den  Vortrag  43  M.  Das  Unter- 
nehmen ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital 
von  110000  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der 
Amortisationsfonds  der  Bahnanlage  mit  10  834  Mr 
der  Reservefonds  mit  2270  M,  der  Unter- 
stützungsfonds mit  96  M  und  andererseits  u.  a. 
das  Grundstück  mit  28086  M,  die  Bahnanlage 
mit  62966  M,  die  Wagen  mit  5344  M,  die  Pferde 
mit  3318  M,  die  Kaution  mit  3000  M,  die  Debi- 
toren mit  7949  M,  die  Vorräte  mit  1423  M. 


IV.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsehe  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 

C.  10409.  Elektrische  Stromzuführungs- 
anlage. —  Central  Electric  Oonstruction 
Company,  New-York,  V.  St.  Amerika. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt." 
1903.  Mai. 


Patentbericht. 


293 


B.  31 952.  Lagerung  einer  Stromabnehnier- 
walze  für  elektrische  Wagen.  —  Carl 
Bach,  Hagen  i.  W.  und  Karl  Richard, 
Dortmund. 

H.  28  717.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen und  dergl.  mit  einem  Bahn- 
räumer in  Gestalt  einer  Bürste  oder 
eines  Besens  mit  senkrecht  abwärts  ge- 
richteten Borsten.  —  Dr.  Walter  Hirt, 
Breslau. 

R.  16  722.  Vorrichtung  zur  Verhütung  des 
Entgleisens  von  Stromabnehmerrollen 
elektrischer  Straßenbahnwagen.  —  Dr. 
Otto  Rommel,  Leipzig  und  David  Foulis, 
Berlin. 

Seh.  19  114.  Elektrisches  Fahrzeug  für  den 
Betrieb  auf  Zahnrad-  und  auf  Adhäsions- 
strecken. —  Schweiz.  Lokomotiv-  und 
Maschinenfabrik,  Winterthur,  Schweiz. 

F.  16  046.  Schutzfangvorrichtung  für  Fahr- 
zeuge mit  einem  um  eine  horizontal  und 
rechtwinklig  zur  Fahrtrichtung  gelagerte 
Achse  kippbaren  Aufraffer.  —  Jacob 
Fischer  und  Hermann  Schneider,  Solo- 
thurn,  Schweiz. 

S.  16  058.  Kontroll  Vorrichtung  für  die  elek- 
trische Arbeitsstromleitung  an  elektrisch 
und  durch  Luftdruck  gesteuerten  Luft- 
bremsen. —  Siemens  &  Halske  Akt.- 
Ges.,  Berlin. 

Seil.  19  428.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Fahrzeuge.  —  Max  Schiemann,  Dres- 
den-A. 

L  16  726.  Abdichtung  für  Achsbüchsen  von 
Eisenbahnfahrzeugen  und  dergl.  —  Leip- 
ziger Elektrische  Straßenbahn,  Leipzig. 

F.  13  794.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnfahrzeuge. —  Ernst  Pawlitzki,  Ber- 
lin, und  Robert  Grüneberg,  Berlin. 

S.  16 195.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen und  dergl.  mit  einem  Bahn- 
räumer in  Gestalt  eines  aus  Ruten  oder 
dergl.  gebildeten  Besens.  —  Otto  Spil- 
lern-Spitzer,  Brunnersdorf  b.  Kaaden. 

A.  9019.  Kupplung  für  Kleinbahn-  und 
dergl.  Fahrzeuge  mit  wagerecht  liegen- 
dem Haken  und  gemeinsamer  Kuppel- 
stange. —  Friedrich  Andruck,  Essen 
a.  d.  Ruhr. 

F.  17  050.  Stromabnehmer  für  senkrecht 
unter  einander  liegende  Leitungsdrähte; 
Zus.  z.  Pat.  138  505.  —  Georg  Fichtner, 
Dt.  Wilmersdorf. 

N.  6485.  Vorrichtung  zum  Bewegen  einer 
als  Plattformtür  für  Straßenbahnfahr- 
zeuge   dienenden   Nürnberger  Schere 


vom  Führerstande  aus.  —  Louis  Norden 
und  Paul  Fröhlich,  Cöln. 

G.  17  308.  Stromabnehmer  für  elektrisch 
angetriebene  oder  beleuchtete  Fahr- 
zeuge. —  William  Griffiths  und  Benja- 
min Harry  Bedell,  London. 

S.  16  711.  Befestigung  des  Rollenauslegers 
an  elektrischen  Straßenbahnwagen.  — 
Johann  Sczudlo,  Kl.-Zabrze,  Kr.  Zabrze. 

2.  Bau. 

G.  16  647.  Vorrichtung  zur  Befestigung  von 
Schienen  auf  eisernen  Querschwellen 
durch  Hakenplatten  mit  unteren  Füh- 
rungsrippen und  schwalbenschwanz- 
förmigen  Ansätzen,  die  unter  ent- 
sprechende Aussparungen  der  Schwellen- 
decke greifen.  —  William  M.  Gilpin  und 
Arthur  Gustav  Mersing,  Thomas,  V.  St 
Amerika. 

M.  21839.  Vorrichtung  zum  Befestigen  von 
Laufschienen  auf  Schienenträgern  durch 
Umbördeln.  —  Walter  Lord  Le  Maitre, 
F.  G.  W.  Parker  und  E.  Rhodes,  Leed?, 
England. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

140  760.  Schutzvorrichtung  für  stromzu- 
führende Schienen  elektrischer  Bahnen- 
—  Union  Elektrizitäts  -  Gesellschaft, 
Berlin. 

140  832.  Schirm  für  die  stromzuführende 
Schiene  elektrischer  Bahnen.  —  Union 
Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin. 

140960.     Stromabnehmerrolle     mit  aus- 
wechselbarer   Arbeitsfläche    und  aus- 
wechselbarem Nabenfutter.  —  Karl  Ner- 
vetti  und  Rudolf  Pleskott,  Budafok  b. 
Budapest. 

141  254.  Kupplung  für  die  Einzelteile  unter 
das  Wagendach  verschiebbarer  Schiebe- 
fenster von  Straßenbahnwagen.  —  John 
Albert  Brill,  Philadelphia,  V.  St.  Amerika. 

141 163.  Sicherheitsvorrichtung  für  elek- 
trische Bahnen.  —  Hugo  Hirst,  London. 

141293.  Unterirdische  Stromzuführung  für 
elektrische  Bahnen.  —  Franz  Janecek, 
Maarßen,  Holland. 

141373.  Fangvorrichtung  an  Straßenbahn- 
wagen. —  Johann  Gustav  Burehartz, 
Cöln. 

2.  Bau. 

141  457.  Eisenbahnschienen-Befestigung  auf 
Querschwellen. — Richard  Blaeske,  Karls- 
horst, und  Gustav  Schneider,  Berlin. 
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B.  Amerikanische  Patente. 

1.  Hochbahnbau. 

Die  Eäder  a  der  Wagen  sind  mit  Mittel- 
rippen versehen,  die  zwischen  zwei  Einzel- 
sehienen  b  laufen,  welche  auf  dem  Holz- 
belag c  der  Unterzüge  d  befestigt  sind.  An 
der  Unterseite  der  Unterzüge  d  ist  eine 
Querschiene  e  befestigt,  welche  mit  paar- 
weise angeordneten,  senkrechten  Stützen  f 
versehen  ist,  die  an  ihren  seitlich  vor- 
springenden Armen  g  die  Führungsschie- 
nen h  tragen.   Die  senkrechten  Stützen  / 


werden  außerdem  noch  durch  eine  beson- 
dere Verbindungsstange  i  in  der  ge- 
wünschten Stellung  erhalten.  Um  ein  Ab- 
springen der  Räder  a  zu  verhindern,  trägt 
jede  Radachse  ein  umgekehrtes  U-förmiges 
Gestell  k,  in  dessen  freie  Enden  die  Füh- 
rungsräder l  gelagert  sind.  Diese  Räder  l 
stehen  mit  den  umgekehrt  angeordneten 
Führungsschienen  h  in  Berührung,  so  daß 
ein  Ausspringen  der  Räder  a  aus  den 
Schienen  b  unmöglich  wird. 

2.  Kontaktrolle. 

In  der  Gabel  a  der  Kontaktstange  b 
sind  zwei  dreieckige  Gestelle  c  drehbar 
gelagert,  zwischen  welchen  Kontaktrollen  d 
angebracht  sind,  von  denen  stets  zwei  mit 


dem  Leitungsdraht  e  in  Berührung  stehen. 
Der  Strom  tritt  dann  von  den  Rollen  d  auf 
die  Gestelle  c  über  und  gelangt  von  diesen 
zur  Gabel  a,  von  welcher  sie  in  üblicher 
Weise  weitergeführt  wird. 


3.  Elektrische  Schienenstoß-Verbindung. 

Um  die  Schienen  a  elektrischer  Bahnen 
leitend  zu  verbinden,  sind  die  Laschen  b 
und  die  die  letzteren  verbindende  Grund- 
platte c  aus  einem  Stück  hergestellt  und 
mit  Vertiefungen  versehen,  in  welche  die 
Enden  und  der  mittlere  Teil  des  Kupfer- 
drahtes d  aufgenommen  werden.  Der 
mittlere  Teil  dieses  Kupferdrahtes  liegt  in 


diagonaler  Richtung  unter  dem  Schienen- 
faß, um  eine  möglichst  große  Anzahl  von 
Berührungspunkten  zu  erzielen.  Werden 
dann  die  Laschen  b  in  üblicher  Weise  durch 
Schrauben  angezogen,  so  werden  nicht  nur 
die  Enden  des  Kupferdrahtes  fest  gegen 
den  Schienensteg,  sondern  auch  der  mittlere 
Teil  des  Drahtes  fest  gegen  die  Unterseite 
des  Schienenfußes  gedrückt. 

4.  Schienenlose  elektrische  Bahn. 

Um  bei  scbienenlosen  elektrischen  Bah- 
nen jederzeit  sichere  Fühlung  mit  den  posi- 
tiven und  negativen  Leitungsdrähten  a,  a' 
zu  erhalten,  trägt  die  Kontaktstange  b  an 
ihrem  freien  Ende  eine  durch  die  Zug- 


federn c,  c'  auseinander  gedrückte  Nürn- 
berger Scheere  d,  welche  an  ihren  Enden 
mit  den  seitlich  auf  die  Leitungsdrähte  a 
drückenden  Kontaktrollen  e,  e1  versehen 
ist.  Der  elektrische  Strom  wird  mit  Hilfe 
der  Drähte  f,  f  dem  Motor  zugeführt  resp. 
von  demselben  fortgeleitet. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich:  Dr.  Kollinann  in  Heidelberg. 
Verlag:  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Gesehäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ist  die  Straßenbahngeselisehaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Telegramm-Adresse:  „Kleinbahnverein  Hamburg". 

Für  diese  Mitteilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann  in  Heidelberg, 

Kl.  Gaisbergweg  i,  einsenden. 


INHALT: 

Zum  Mitglieder- Verzeichnis  S.  295.  —  Straßen-  und  Kleinbalm-Berufsgenossenschaft  S.  295.  —  Die  Verpflich- 
tung zur  Pflasterung  des  von  einer  Straßenbahn  benutzten  Straßenteiles  S.  301.  —  Die  Pflichten  des  Führers  eines 
Straßenbahnwagens  (mit  einer  Textfigur)  S.  303.  —  Verletzung  eines  Passanten  durch  eigenes  Verschulden  S.  306.  — 
Die  städtischen  Verkehrsinittel  Hamburgs,  ihre  bisherige  Entwicklung  und  künftige  Gestaltung  (Schluß)  S.  S08.  —  Aus- 
züge aus  Geschäftsberichten  S.  327.  —  Patentbericht  S.  329. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Zum  Mitglieder-Verzeichnis. 

Am  28.  April  1903  ist  die 
Kleinbahn  -  Aktien  -  Gesellschaft 
Höchst-Königstein  in  Frankfurt 
a.  Main 

dem  Verein  als  Mitglied  beigetreten  und 
hat  sieh  zugleich  auch  der  im  Verein  be- 
stehenden Freikarten  -  Vereinigung  ange- 
schlossen. 


Straßen-  und  Kleinbahn- Berufs- 
genossenschaft. 

1.  Errichtung  einer  Rnhegehaltskasse  für  die 
Beamten  und  ständigen  Arbeiter  der  Deutschen 
»Straßenbahnen  und  Kleinbahnen. 

Zur  Errichtung  einer  Ruhegehaltskasse 
für  die  Beamten  und  ständigen  Arbeiter 
der  Deutschen  Straßenbahnen  und  Klein- 
bahnen innerhalb  der  Straßen-  und  Klein- 
bahn-Berufsgenossenschaft  hatte  die  sieb- 
zehnte ordentliche  Genossenschafts  -  Ver- 
sammlung am  19.  September  1902  dahin 
Stellung  genommen,  daß  der  Genossen- 
schaftsvorstand ermächtigt  wurde,  mit  den 
damaligen  27  Antragstellern  in  weitere  Ver- 
handlungen einzutreten  und  aus  Vorstand 
und  Antragstellern  eine  Kommission  zur 
Beratung  der  Grundzüge  für  die  aufzu- 
stellenden Satzungen  einzusetzen. 


Der  Genossenschaftsvorstand  hatte  zu- 
nächst in  einer  aus  seiner  Mitte  gebildeten 
dreigliedrigen  Kommission  sich  dahin 
schlüssig  gemacht,  mit  einem  Fragebogen 
an  die  27  Antragsteller  heranzutreten,  um 
festzustellen,  wie  groß  die  Beteiligung  aus 
den  Betrieben  der  Antragsteller  sein  und 
wie  die  Wünsche  der  Einzelnen  inbezug 
auf  Zweck  und  Ziel  der  beabsichtigten 
Kasse  sich  gestalten  möchten. 

AVMhrend  von  den  ersten  27  Antrag- 
stellern sich  4  Gesellschaften  der  Beant- 
wortung des  Fragebogens  nicht  unterziehen 
mochten,  meldeten  sich  6  anderweite  Teil- 
nehmer zu  der  beabsichtigten  Kasse,  so 
daß  von  29  Straßen-  bzw.  Kleinbahn-Ge- 
sellschaften die  hinausgegebenen  Frage- 
bogen beantwortet  zurückgekommen  sind. 

Die  gestellten  Fragen  (2—12)  wurden, 
wie  Tabelle  S.  296/99  zeigt,  folgendermaßen 
beantwortet. 

Aus  dieser  tabellarischen  Übersicht  wird 
erkennbar,  daß  eine  Beteiligung  von 

2051  Betriebsbeamten ,  Werk- 
meistern und  Technikern, 
314  Bureaubeamten, 
7047  sonstigen  Angestellten,  ein- 
schließlich der  ständigen 
Arbeiter, 

zusammen  9412  Personen  mit  ca.  10  960  000 
Mark  Jahres  -  Diensteinkommen  für  die 
Ruhegehaltskasse  bis  jetzt  gesichert  er- 
scheint. 


2% 
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Kat.-No. 


Den  beantworteten  Fragebogen 
haben  eingesandt 


Beabsichti- 
gen Sie  mit 
Ihren  Be- 
|  diensteten 
j  den  Beitritt 
j  zu  der  zu 
|  errichten- 
,  den 
I  Pensions- 
j  kasse? 


Zahl 

der  angemeldeten 
Angestellten 


a) 

Be- 
triebs- 

be- 
amte, 
Werk- 


j  Tech-  , 
I  niker  ? 


b) 

0 

sonsti- 

ge 

Bu- 

Ange- 

stellte, 

reau- 

einschl. 

Be- 

der 

ständi- 

anite ? 

gen 

Ar- 

beiter'!1 

75 

1625 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

9 
10 

11 


12 
13 
14 

15 
16 
17 

18 

19 

20 
21 

22 

23 

24 
25 

26 
27 

28 

29 


7.  11.  34. 
35. 44. 50. 
55.77.364. 
700.  744. 

8 

10 
15 
19 
21 
26 
37 

39 
47 

49 


50 
52 
283 

524 
550 
553 

567 

674 

703 
738 

769 

828 


585 

725 
809 

751 
836 

32 


Allgeni.  Lokal-  und  Straßenbahn-A.-G.,  Berlin 


Bremerhavener  Straßenbahn-A.-G.,  Lehe  i.  H 

Bremer  Straßenbahn,  Bremen  

Dresdener  Straßenbahn-A.-G.,  Dresden   .  . 
Straßburger  Straßenbahn-Ges.,  Straßburg  i.  E 
Ingolstädter  Tramway,  H.  Reuß,  Ingolstadt 
Straßen-Eisenb.  u.  Elektr.-Werk,  Braunschweig 
A.-G.  Straßenbahn  Hannover,  Hannover  .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  

Erfurter  elektrische  Straßenbahn,  Erfurt 

Breslauer  Straßen-Eisenbahn-Ges.,  Breslau . 


Hagener  Straßenbahn-A.-G.,  Hagen  i.  Westf. 
Stettiner  Straßen-Eisenb.-Ges.,  Stettin .  . 
Coblenzer  Straßenbahn-Ges.,  Coblenz  .  . 

Deutsche  Straßenbahn-Ges.,  Dresden  2)  . 
Zerbster  Straßenbahn,  Frz.  Grey,  Zerbst. 
Würzburger  Straßenbahn-A.-G.,  Würzburg 


Elektr.  Straßenbahn-A.-G.,  Breslau-Gräbsehen 

Bergische  Kleinbahn,  Elberfeld  

Große  Casseler  Straßenbahn-A.-G.,  Cassel  .  . 
Elektr.  Werk  und  Straßenb.,  Mühlhausen  i.  Th. 

Straßenb.  Berlin — Hohenschönh.,  Hohenschön- 
hausen   

Schwebebahn  Barmen — Elberfeld — Vohwinkel, 
Elberfeld  

Augsburger  elektr.  Straßenbahn,  Augsburg  . 

Zwickauer  Elektr.  Werk  u.  Straßenb.,  Zwickau 

Elektr.  Werk  u.  Straßenb.  Hamm,  Hamm  i.  W. 
Straßenbahn  und  Elektr.  Werk  Nordhausen, 

Nordhausen   

Elektra,  A.-G.,  Dresden  


ja 


30 


ja 
ja 

ja 
ja 
ja 

ja 

ja 

ja 
ja 


ja 

ja 
ja 

ja,  voraus- 
sichtlich 

ja 
ja 

evtl. 


Aachener  Kleinbahn-Ges.,  Aachen  '\  ja.  unter  Vor- 

S  behalt 


ja 

6 

1 

104 

ja 

15 

4 

356 

ja 

77 

18 

959 

ja 

451 

I 

43 

Ja 

i  1 

1 

16 

ja 

!  7 

11 

359 

ja 

650 

20 

300 

ja 

I  8 

4 

162 

unter  Vor- 

8 

4 

90 

behalt 

ja 

517 

14 

135 

ja 

10 

5 

110 

21 
140 

40 
9 


13 


9 
8 

30 
3 

10 

18 

5 
4 


2 

3 

38 

6 

8 

137 

8 

4 

180 

3 

6 

90 

5 

2 

45 

3 

2 

30 

2 

2 

35 

2051  !  314 


')  Das  Versicherungsverhältnis  soll  beim  Übertritt  in  einen  nicht  versicherten  Betrieb  aufrecht  erhalten  werden 
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Ungefähre 
Summe 
der  Gehälter 
und  Löhne 
der  in 
Spalte  3  a  bis  c 
aufgeführten 
Personen 

M 


Welcher  Art  soll  die  geplante  Versorgungs- 
kasse sein? 


a) 

Ruhegehaltskasse 
für  gegen  Alter 
und  Invalidität 
gesetzlich  nicht 

versicherte 
Betriebs-  und 
Bureaubeamte, 
"Werkmeister  und 
Techniker 
mit  mehr  als 
2000  M  Jahres- 
arbeitsverdienst ? 


b) 

Nur  Zuschußkasse 
für  die  schon 
gegen  Alter  und 
Invalidität 
versicherten 
Angestellten 
einschließlich 
der  ständigen 
Arbeiter  ? 


c) 


Buhegehaltskasse 
für  alle  beim  dortigen  Be- 
triebe dauernd  Beschäftigten? 


Soll  auch  Hinter- 
blieb enen  -  Fürsorge 
eingeführt  werden? 


2  000  000 


129  150 

460  000 
1  285  000 

670  000 
19  490 

434493 
1  368  860 

190  000 
120  000 

650  000 


170000 
400  000 
233  100 

800000 
3150 
79  380 

356  000 

rd.296  000 

235  000 
60  000 

54  000 

210  000 
200  000 
118000 

52  000 

45  000 
21800 

300  000 


ja 


nein 


ja 


nein 


ja 


ja,  Beamte  mit 
mehr  als  200o  M 
sollen  beitritts- 
berechtigt sein 


nein 


ja 


ja 
ja 

ja,  für  alle  fest  Angestellten 
ja,  ausschl.  der  Arbeiter 
ja  i) 
ja 

ja,  für  die  bereits  versicherten 
Angestellten  Zuschußkasse 

ja 

ja.  Die  bei  Errichtung  der 
Kasse  im  Dienst  befindlichen 
Personen  dürfen  nicht  zum 
Beitritt  gezwungen  werden. 
Nachher  Zwang 

ja 

ja 

ja 

ja 

nein 

ja,  Invaliden-  und  TJnfall- 
renten  bis  zu  einem  bestimm- 
ten Prozentsatz  anrechnen 

nein 


ja,  Invaliden-  und  Unfall- 
renten bis  zu  einem  bestimm- 
ten Prozentsatz  anrechnen 

ja 

ja,  Invaliden-  und  Unfall- 
renten bis  zu  einem  bestimm- 
ten Prozentsatz  anrechnen 


desgl. 


desgl. 


desgl. 
desgl. 

desgl. 

desgl. 
ja 

ja 


einstweilen  nicht 


ja 

nein 
ja 
ja 
ja 
ja 

vorläufig  nicht 

ja 
ja 

nein 


ja 
ja 

nein,  weil  zunächst  zu  weit- 
gehend 

ja 

nein 
ja 

nein 


ja 

nein 

ja,  wünschenswert 


desgl. 


desgl. 
desgl. 
desgl. 

desgl. 

desgl. 
ja 


ja 


10  960  423 


können. 


2)  Zu  vergleichen  eingereichte  Satzungen. 
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Den  beantworteten  Fragebogen 
haben  eingesandt 


Wer  soll  die  Beiträge  leisten  ? 


a) 

Betrieb  und 
Versicherte, 

eventuell 
in  welchem 
Verhältnis 
zu  einander? 


b) 


Betrieb 
allein  ? 


c) 

Ver- 
sicherte 
allein? 


 _8  

Soll  die 
Kasse  so- 
gleich beim 

Insleben- 
treten 
Ruhegehalt 

zahlen? 


6 
7 

8 
9 
10 

11 

12 
13 

14 
15 

16 
17 

18 

19 

20 
21 

22 
23 

24 
25 

26 
27 
28 

29 


Allgem.  Lokal-  und  Straßenbahn-A.-G.,  Be  rlin 
Bremerhavener  Straßenbahn-A.-G.,  Lehe  i.  H . 
Bremer  Straßenbahn,  Bremen  

Dresdener  Straßenbahn-A.-G.,  Dresde  n   .  . 
Straßburger  Straß dnbahn-Ges.,  Straßbirg  i.  E. 


Ingolstädter  Tramway,  H.  Reuß,  Ingolstadt  . 
Straßen-Eisenb.  u.Elektr.-Werk,  Braunschweig 

A.-G.  Straßenbahn  Hannover,  Haanover  .  . 

Posener  Straßenbahn,  Posen  

Erfurter  elektrische  Straßenbahn,  Erfurt    .  . 


Breslauer  Straßen-Ei senbahn-Ges.,  Breslau. 

Hagener  Straßenbahn  A.-G.,  Hagen  i.  Westf.  . 
Stettiner  Straßen-Eisenbahn-Ges.,  Stettin 

Coblenzer  Straßenbahn-Ges.,  Coblenz  .... 
Deutsche  Straßenbahn-Ges.,  Dresden  .    .   .  . 

Zerbster  Straßenbahn,  Frz.  Grey,  Zerbst .  .  . 
Würzburger  Straßenbahn-A.-G.,  Würzburg  .  . 
Elektr.  Straßenbahn-A.-G.,  Breslau-Gräbschen 

Bergische  Kleinbahn,  Elberfeld  

Große  Casseler  Straßenbahn-A.-G.,  Cassel  .  . 
Elektr.  Werk  und  Straßenb.,  Mühlhausen  i.  Th. 

Strb.Berlin— Hohenschönhausen,Hohenschönh. 
Schwebebahn  Barmen— Elberfeld— Vohwinkel, 

Elberfeld  

Augsburger  elektr.  Straßenbahn,  Augsburg  . 
Zwickauer  Elektr.  Werk  u.  Straßenb.,  Zwickau 

Elektr.  Werk  u.  Straßenb.  Hamm,  Hamm  i.  W. 
Strb.  u.  Elektr.  Werk  Nordhausen,  Nordhausen 
Elektra,  A.-G.,  Dresden  

Aachener  Kleinbahn-Ges.,  Aachen  


je  V2 
je  Va 
Betrieb  % 
Vers.  V« 
je  Vs 


je  Vs 


je  Vs 

"Wenn  möglich, 
Betrieb  und 
Versicherte 


je  1/2 
Betrieb  V3 
Vers.  2/3 


je  V3 


je  Vs 

je  Vs 


Betrieb  V3 
Vers.  2/s  *) : 

je  Vs 

bis  2000  M  j 
^Einkommen  | 

Betrieb  »/sTl 
Vers.  %  S 

-  je  Vs  ; 

Betrieb  x  j 
Vers,  y  1 

i 

je  Vs  ! 

to:'je  Vs 
je  Vs 

je  Vs 


72 


7s 


7s 


je 
je  1 

je  V 

je  1 
je  Va 
je  Vs 
evt.  Betr.  Vs 
Vers.  Vs 
ja 

Verhältnis 
nicht  angegeb. 


sonst 


ja 


der  Ver- 
sicherte 
allein 


nein 


nein 


ja,  falls 
mehr  als 
2000  M 


nein 


nein 


nein 
nein  l) 

ja,  bei  10  jähr. 
Nachzahlung 
f.  d.  Anspruchs- 
berechtigten 

ja,  sofern 
10  Dienstjahre 
v.  d.  Versetz, 
i.  d.  Ruhestand 
zurückgelegt 
sind 

ja 

nein 


ja 

nein 
nein 


nein 


ja 
nein,  evtl. 
aber  bei  Nach- 
zahlung 

nein 


nein 
nein 

nein 

nein 

nein 
nein 

nein 

nein 
nein 
nein 

nein 
nein 
nein 


£'a,  falls 
»ienst jähre 
zurückgelegt 
sind 


>)  Bei  30jähriger  Dienstzeit  0O-6O  M  monatliche  Pension,  bei  kürzerer  Dienstzeit  und 
jetzigen  alten  Beamten  bei  entsprechender  Nachzahlung  der  Beiträge  bis  etwa  zur  Hälfte 
Austritt  Zurückzahlung  der  Beiträge  abzüglich  10%  Verwaltungskosten. 


eingetretener  Erwerbs- 
angerechnet wissen.  — 
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9 

10 

ll 

12 

Bei  einzuführender  Karenzzeit 

Soll  es  gestattet 
sein,  durch  Nach- 
zahlung aller 
statutarischen 
x3eiurage  oicn  uao 
Becht  der  Anwart- 

Soll das  Ruhe- 

Welche 
Karenzzeit 
soll  vorge- 

soll die  vor  dem  Insleben- 
treten  der  Kasse  geleistete 
Dienstzeit 

c) 

soll  für  alle  Ange- 
stellte der  Tag  des 
Beitritts  zur  Kasse 

Karenzzeit  angesehen, 
die  zurückliegende 
Dienstzeit  also 
garnicht  angerechnet 
werden? 

gehalt  im  Ver- 
hältnis stehen  zur 
Dauer  der  Dienst- 
zeit bzw.  Mitglied- 
schaft unter 
Zugrundelegung 
d.  letztbezogenen 
Gehalts? 

schrieben 
werden? 

a) 

voll  ange- 
rechnet 
werden? 

b) 
nur  zu 
welchem 
Teile? 

schaft  auf  Ruhe- 
gehalt am  Tage 
des  Dienstantritts 
zu  ciXciuicu  r 

10  Jahre 
5  Jahre 
5  Jahre 

nein 
ja 
ja 

zum  Drittel 

! 

!  ja 
nein 

ja 

!  ja 
ja 

10  Jahre 

ja,  falls  Bei- 
träge nachge- 
zahlt werden 

ja 

1 

ja 

10  Jahre 

ja 

— 

ja 

ja 

5  Jahre 

ja 

j  ja 

ja 

1  ja 

ja 
ja 

5  Jahre 
5  Jahre 
3  Jahre 

10  Jahre 

5  Jahre 
10  Jahre 

3  Jahre 

ja 
ja 

nein 
nein 
ja 

'  nein 
nein 

evtl.  zur  Hälfte 
gegen  Nach- 
zahlung der 
Beiträge 

zu  bestimmten 
Teilen  gegen 
Nachzahlung 

zu  bestimmten 
Teilen  laut  be- 
sonderer Be- 
rechnung 

V4 

— 

nein 

ja 

nein 
ja,  zur  Hälfte  (10  b) 

ja,  zum  Teil  (10  b)2) 

ja 
ja  3) 

nein 

ja 
ja 
ja 

ja,  l/4  nach  10  Jahren 
und  V6o  für  jedes  fol- 
gende Jahr  bis  zum 
Höchstsatze  von  ^Uo 

ja 

ja 

ja 

! 

10  Jahre 

nein 

nein 

nein 

ja 

1  ja 

3  Jahre 
5  Jahre 
5 — 10  Jahre 

5  Jahre 

10  Jahre 
5  Jahre 

5  Jahre 

nein 

ja,  bei  Nach- 
zahlung 

nein 

ja,  bei  Nach- 
zahlung 

nein 

ja,  bei  Nach- 
zahlung 

desgl. 

3  Jahre  an- 
rechnen 

bis  zur  Dauer 
der  Karenzzeit 

höchstens  5 
Jahre 

für  nachträglich  Bei- 
tretende soll  die  Ka- 
renzzeit mit  dem  Tage 
des  Eintritts  beginnen 

nein 

ja 

ja,  aber  Zwang  auf 
Betriebe  ausschließen 

ja 

ja,  aber  Zwang  auf 
Betriebe  ausschließen 

nein 

ja,  aber  Zwang  auf 
Betriebe  ausschließen 

desgl. 

ja 

ja,  Abstufung  nach 
d.  Diensteinkommen 
der  letzten  5  Jahre 

ja 

ja,  Abstufung  nach 
d.  Diensteinkommen 
der  letzten  5  Jahre 

ja 

ja,  Abstufung  nach 
d.  Diensteinkommen 
der  letzten  5  Jahre 

desgl. 

5  Jahre 
5  Jahre 

mindestens  5, 
esser  10  Jahre 

5  Jahre 

5  Jahre 

etwa  5  Jahre 

desgl. 
desgl. 
desgl. 

desgl. 
desgl. 
nein 

— 

nein 

desgl. 
desgl. 
uesgi. 

desgl. 
desgl. 
ja 

desgl. 
desgl. 

c\  PCO*l 

desgl. 
desgl. 

ja 

10  Jahre 

ja,  wenn  mög- 
lich 

ja 

ja 

Unfähigkeit  entsprechend  weniger.  "Volle  Dienstzeit  sofort  anrechnen.  —  8)  Der  Betrieb  wül  die  Dienstjahre  der 
s)  Der  Betrieb  will  die  Dienstjahre  der  jetzigen  alten  Beamten  bis  etwa  zur  Hälfte  angerechnet  wissen.  —  *)  neun 
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Da  ferner  zu  erwarten  ist.  daß,  sobald 
ein  Satzungsentwurf  für  die  Kasse  aufge- 
stellt und  dieser  den  übrigen,  der  Straßen- 
und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft  zuge- 
hörenden Betrieben  mitgeteilt  sein  wird, 
noch  weitere  Beitrittserklärungen  erfolgen 
werden,  so  darf  schon  jetzt  die  Lebens- 
fähigkeit der  geplanten  Ruhegehaltskasse 
als  gesichert  angesehen  werden. 

Der  G-enossenschaftsvorstand  hatte  die 
in  der  obigen  Tabelle  benannten  29  Ge- 
sellschaften auf  Freitag,  den  24.  April  1903, 
zu  einer  Versammlung  nach  Hannover  ein- 
geladen, damit  hier  über  die  verschiedenen, 
zum  Teil  untereinander  in  Widerspruch 
stehenden  Absichten  und  Antworten  der 
Teilnehmer  eine  allgemeine  Aussprache 
stattfinden  sollte  und,  wenn  möglich,  soweit 
Übereinstimmung  erzielt  werden  möchte, 
um  alsdann  die  Grundzüge  für  die  späteren 
Satzungen  entwerfen  zu  können. 

Zu  dieser  Versammlung  waren  von  26 
Gesellschaften  Bevollmächtigte  entsandt, 
3  Gesellschaften  hatten  ihr  Fernbleiben  ent- 
schuldigt, aber  schriftlich  sich  zur  aufge- 
stellten Tagesordnung  geäußert.  In  einer 
mehrstündigen,  lebhaften,  vom  Vorstands- 
vorsitzenden, Regierungsrat  a.  D.  Köhler- 
Berlin,  Direktor  derGroßenBerliner  Straßen- 
bahn, geleiteten  Aussprache,  die  erkennen 
ließ,  daß  bei  allen  Anwesenden  der  lebhafte 
Wunsch  besteht,  sobald  als  möglich  die  ge- 
plante Kasse  errichtet  und  wirken  zu  sehen, 
wurden  einige  Leitsätze  angenommen,  die 
nunmehr  dem  Vorstande  es  ermöglichen 
werden,  in  die  Vorarbeiten  für  die  Auf- 
stellung der  rechnerischen  Unterlagen  für 
den  Nachweis  der  Leistungsfähigkeit  der 
Kasse  einzutreten  und  an  die  Aufstellung 
eines  Satzungsentwurfs  heranzugehen. 

Auf  Vorschlag  des  Vorsitzenden  wurde 
einstimmig  beschlossen: 

I.  Die  geplante  Kasse  wird  als  Ruhe- 
gehalts- (nicht  Zuschuß-)  Kasse  für  alle 
Beamten  und  ständigen  Arbeiter  nach 
einjähriger  Dienstzeit  ohne  Anrech- 
nung der  Probedienstzeit  errichtet. 
Als  Grundlage  für  die  Bemessung  des 
Ruhegehalts  wird  das  zuletzt  bezogene 
Diensteinkommen  verwendet. 

II.  Die  von  einer  Berufsgenossenschaft, 
Landes  -  Versicherungsanstalt  oder 
Haftpflicht  -  Versicherung  bzw.  von 
schadensersatzpflichtigen  dritten  Per- 
sonen zu  gewährenden  Renten  usw. 
werden  auf  das  Ruhegehalt  oder 
die  Hinterbliebenen  -  Fürsorge  ange- 
rechnet. 


III.  Beim  Eintritt  in  die  Kasse  soll  vom 
Betriebe  und  von  den  zu  versichei'n- 
den  Personen  ein  mäßiges  Eintritts 
geld  erhoben  werden. 

IV.  Beim  Ausscheiden  versicherter  Be- 
amten und  Arbeiter  vor  Inanspruch- 
nahme der  Kasse  und  nach  noch  zu 
begrenzender  Dienstzeit  sollen  75% 
der  persönlichen  Beiträge  zurückge- 
zahlt werden;  die  Beiträge  der  Be- 
triebe verbleiben  der  Kasse. 

Nach  Annahme  dieser  Beschlüsse  wurde 
die  Kommission  für  die  Aufstellung  eines 
Satzungsentwurfs  gebildet,  indem 

I.  aus  dem  Genossenschaftsvorstande  die 
Herren 

Regierungsrat  a.  D.  Köhler-Berlin, 
Regierungs-  undBaurat  Mohr-Berlin, 
Direktor  W.  Klitzing-Magdeburg; 
H.  von  den  zur  Teilnahme  angemeldeten 
Betrieben 

die   Straßenbahn   Hannover,  ver- 
treten durch  Direktor  Fromm, 
die  Straßburger  Straßenbahnen, ver- 
treten durch  Direktor  Hähner, 
die  Stettiner  Straßenbahn,  vertreten 

durch  Direktor  Klitzing-Stettin, 
die  Hagener  Straßenbahn,  vertreten 
durch  Direktor  Fuhrmann, 
gewählt  wurden. 

Am  Schlüsse  derVersammlung  meldeten 
ihren  Beitritt  an: 
die  Crefelder  Straßenbahn, 
die  Elbinger  Straßenbahn, 
die  Kreis  Ruhrorter  Straßenbahnen, 
die    Straßenbahn  -  Gesellschaft  Barmen- 
Elberfeld. 

Um  die  Kosten  der  Vorarbeiten  zu 
decken,  soll  außer  dem  schon  erhobenen 
Beitrage  von  10  Pf  für  den  Kopf  jedes  Ver- 
sicherten ein  nochmaliger  Beitrag  von  20  Pf 
ausgeschrieben  werden. 

Erwünscht  ist  es,  daß  etwaige  weitere 
Anmeldungen  beim  Vorstande  der  Straßen- 
und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft  mög- 
lichst bald  erfolgen,  damit  die  demnächst 
vorzunehmende  Bearbeitung  der  rechne- 
rischen Grundlagen  für  die  Normierung  der 
Beiträge  auch  auf  die  neu  hinzukommenden 
Betriebe  ausgedehnt  werden  kann. 

Hoff  entlieh  wird  in  der  im  Monat  Sep- 
tember d.  J.  stattfindenden  Genossenschafts- 
versammlung der  Satzungsentwurf  zur  Be- 
ratung gestellt  werden  können. 


u.  Kleinbahn  -Verwalk' 
1903.  Juni. 


Die  Verpflichtung  zur  Pflasterung  usw. 
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2.  Zusammenstellung  der  im  Monat  April  1903 
gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  April  1903  sind  243  Un- 
fälle angemeldet  worden,  und  zwar  3  Un- 
fälle aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  240  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  250  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 

in  1(2)  Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 

in  71  (  52)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  171  (196)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 

 13  Wochen. 

243  (250)  i). 

Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sich  auf 

A.  die  Wochentage: 

Sonntage  29  (  18), 

Montage   36  (  35), 

Dienstage   25  (  38), 

Mittwoche  41  (  35), 

Donnerstage   34  (  48), 

Freitage   37  (  36), 

Sonnabende   36  (  38), 

unbekannte  Tage     ....  5(2), 

zusammen   .    .    .    243  (250) 1). 

B.  die  Tageszeiten: 
Vormittags  zwischen 


12—6  Uhr  .... 

Vormittags  zwischen 
6-12  Uhr  .... 

Nachmittags  zwischen 
12-6  Uhr  .... 

Nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  .... 

ohne  besondere  An- 
gabe   

zusammen  . 


20  (  21) 

88  (  85) 

84  (  91) 

42  (  48) 

9  (  5) 


Fälle 


.    .  243  (250) x)  Fälle. 

C.    die  Gefahrenklassen: 
Nicht  unterzubringen,  weil 


Passantenunfälle  vorliegen 

-  (  3), 

A  

1  (  12), 

B  

166  (159), 

C  

46  (  45), 

D  

-  (-), 

E  

30  (  31), 

F  

-  (-), 

zusammen   .    .  . 

243  (250)  x). 

J)  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


II.  Abhandlungen. 

Die  Verpflichtung  zur  Pflasterung  des  von 
einer  Straßenbahn  benutzten  Straßenteiles. 

[Schlvß  von  Seite  SS5,  Jahrgang  1903.] 

III.  Erkenntnis  des  V.  Zivilsenats  des  Reichs- 
gerichts in  Leipzig  vom  24.  April  1902. 

(Verkündet  am  24.  April  1902.) 

In  Sachen  der  Kreis  Ruhrorter  Straßen- 
bahn, Aktiengesellschaft,  vertreten  durch 
ihren  Vorstand,  Beklagten,  Widerklägerin 
und  Revisionsklägerin, 
wider 

die   Stadtgemeinde   Meiderich,  vertreten 
durch    den    Bürgermeister    P.  daselbst, 
Klägerin,   Widerbeklagte   und  Revisions- 
beklagte, 

hat  das  Reichsgericht,  V.  Zivilsenat,  auf 
die  mündliche  Verhandlung  vom  24.  April 
1902, 

für  Recht  erkannt: 

Die  Revision  gegen  das  Urteil  des 
sechsten  Zivilsenats  des  Königlich  Preußi- 
schen Oberlandesgerichts  zu  Hamm  vom 
4.  Dezember  1901  wird  zurückgewiesen. 

Die  Kosten  der  Revisionsinstanz  wer- 
den der  Revisionsklägerin  auferlegt. 

Von   Rechts  wegen. 

Tatbestand. 

Auf  der  Provinzialstraße  Ruhrort- 
Meiderich  betrieb  früher  die  Firma  Kampf 
&  Hollender  auf  Grund  hierüber  ge- 
schlossener Verträge  vom  Jahre  1891  und 

-iono  -ta     i,       *  16-  Oktober 

1892,  in  die  durch  Vertrag  vom  j— =-  = — 

d.  Dezember 

1894  die  Beklagte  eingetreten  ist,  eine 
Pferdeeisenbahn.  Später  wurde  der  Be- 
trieb in  einen  unter  das  Kleinbahngesetz 
vom  28.  Juli  1892  fallenden  elektrischen 
Bahnbetrieb  umgewandelt,  und  hierüber  ist 
zwischen  der  Beklagten  und  der  Provinz 

Tr    .  31.  Oktober  1Qnc 

em  neuer  Vertrag  vom        -_.  = —  189b, 

&  10.  November 

in  welchem  auf  beigeheftete  „allgemeine 
Bedingungen"  Bezug  genommen  wird,  ge- 
schlossen worden.  Der  Vertrag  und  die 
„allgemeinen  Bedingungen"  beziehen  sich 
auch  auf  die  Verpflichtung  der  Beklagten, 
sich  an  der  Unterhaltung  der  Straße  zu 
beteiligen,  und  zwar,  wie  §  13  No.  6  der 
„allgemeinen  Bedingungen"  speziell  sagt: 

„bei  allen  Um-  und  Neupfiasterungen, 
desgleichen  auch  bei  der  Ausbesserung 
und  Erneuerung  der  Beschotterung,  der 
Ausbesserung  und  Erneuerung  von  Bau- 
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f  Mitteil,  des  Vereins 
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werken  usw.,  welche  seitens  des  Pro- 
vinzialverbandes  vorgenommen  werden." 

Die  Verwaltung  und  Unterhaltung  der 
Straße    ist    dann    durch   Vertrag  vom 

25.  September       ^  ^  Klägerin,  soweit 

2.  Oktober  ° 
die  Straße  im  Bereiche  der  Stadtgemeinde 
liegt,  übergegangen. 

Die  Klägerin  hat  nun  —  wie  sie  be- 
hauptet wegen  des  gestiegenen  Verkehrs 
und  im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  — 
die  ihr  unterstehende  Straßenstrecke  von 
St.  No.  4,0  bis  6,975  mit  einem  ordnungs- 
mäßigen Pflaster  versehen  lassen,  und  sie 
behauptet,  daß  die  Beklagte  nach  den  ge- 
schlossenen Verträgen  verpflichtet  sei,  nun 
auch  ihrerseits  dieselbe  Strecke,  und  zwar 

zwischen  ihrem  auf  dieser  Straße  liegen- 
den Bahnkörper  in  dessen  bestehender 
Breite  von  1  m  und  seitwärts  des  Bahn- 
körpers nach  jeder  Seite  hin  in  einer 
Breite  von  je  einem  halben  Meter  mit 
einem  ordentlichen,  aus  Normalpflaster- 
steinen hergerichteten  Pflaster  zu  ver- 
sehen. 

Auf  Verurteilung  hierzu  ist  der  Klage- 
antrag gerichtet.  Die  Beklagte  bestreitet 
ihre  Verpflichtung,  die  verlangte  Pflasterung 
vorzunehmen,  und  hat  widerklagend  bean- 
tragt: 

festzustellen,  daß  sie  überhaupt  nicht  ver- 
tragsmäßig verpflichtet  sei,  die  Ruhrort- 
Meidericher  Provinzialstraße  zwischen 
ihrem  Bahnkörper  und  seitwärts  desselben 
mit  einem  neu  hergerichteten  Pflaster  zu 
versehen. 

Die  Beklagte  ist  aber  in  erster  Instanz 
unter  Abweisung  ihrer  Widerklage  nach 
dem  Klageantrage  verurteilt  worden.  Die 
von  ihr  eingelegte  Berufung  hat  keinen 
Erfolg.  Nunmehr  hat  sie  gegen  das  Be- 
rufungsurteil Revision  mit  dem  Antrage 
eingelegt: 

unter  Aufhebung  desselben  nach  ihrem 
in  der  Berufungsinstanz  gestellten  An- 
trage zu  erkennen. 

Die  Klägerin  verlangt  Zurückweisung 
der  Revision.  Bezüglich  des  Sachverhält- 
nisses wird  auf  den  Tatbestand  der  in  den 
Vorinstanzen  ergangenen  Urteile  Bezug 
genommen. 

Entscheidungsgründe. 

Die  Revision  ist  unbegründet.  Sie  er- 
hebt in  erster  Reihe  den  Einwand  der  Un- 
zulässigkeit des  Rechtsweges.  Daß  dieser, 
da  die  Zulässigkeit  des  Rechtsweges  auch 


von  Amts  wegen  zu  prüfen  ist,  noch  in  der 
Revisionsinstanz   erhoben   werden  kann, 
unterliegt  keinem  Bedenken;  er  ist  aber 
sachlich  unbegründet.   Denn  die  Beklagte 
wird  nicht  aus  ihrer  öffentlich-recht- 
lichen Verpflichtung  zur  Unterhaltung  der 
von  ihr  für  den  Bahnbetrieb  benutzten 
Wegestrecke   (§  6   Absatz  2   des  Klein- 
bahnengesetzes vom  28.  Juli  1892)  in  An- 
spruch genommen,  sondern  auf  Erfüllung 
der  von  ihr  vertragsmäßig  übernom- 
menen Leistungen,  zu  denen  sie  sich  nach 
den  Behauptungen  der  Klägerin  dem  Pro- 
vinzialverbande  gegenüber  verpflichtet  hat 
und  die  auf  die  Klägerin  durch  den  Ver- 
trag vom  Jahre  1899  übertragen  worden 
sein   sollen.     Daß   mit   der  Übernahme 
solcher  Leistungen,   zu   denen   sich  der 
Bahnunternehmer  den  Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen   gegenüber    durch  Verein- 
barung  verpflichtet,    ein   lediglich  den 
privatrechtlichen   Normen  unterstehendes 
Vertrags  Verhältnis   zustande    kommt,  ist 
an  sich  nicht  zweifelhaft  und  auch  vom 
Reichsgericht    bereits    anerkannt  (vergl. 
Entscheidungen  in  Zivilsachen,  Band  40, 
Seite   285;    Band  42,    Seite    209;  auch 
Gruchots  Beiträge,  Band  46,  Seite  361). 
Von  diesem  rein  privatrechtlichen  Boden, 
auf  dem  der  Rechtsstreit  bisher  geführt 
worden  ist  und  auf  dem  er  ruht,  sucht 
ihn  die  Revision  vergeblich  abzudrängen; 
sie  will  in  dem  von  ihr  abschriftlich  über- 
reichten Schreiben  des  Bürgermeisters  der 
Klägerin  vom  19.  Juli  1899  eine  polizeiliche 
Verfügung  und  in  ihrem  Antwortschreiben 
vom  20.  desselben  Monats  einen  „Einspruch" 
im  Sinne  des  §  56  des  Zuständigkeitsge- 
setzes vom  1.  August  1883  erblicken.  Bei- 
des ist  unrichtig.    Form  und  Inhalt  des 
ersten  Schreibens  ergibt,  daß  es  keine  poli- 
zeiliche Verfügung  ist,  sondern  unter  Be- 
zugnahme auf  die  von  der  Beklagten  ein- 
gegangene,  vertragsmäßige  Verpflichtung 
die   Aufforderung   enthält,  der  letzteren 
nachzukommen.   Und  ebenso  ergibt  Form 
und  Inhalt  des  Antwortschreibens  der  Be- 
klagten, daß  auch  sie  das  Schreiben  in 
diesem  Sinne  aufgefaßt  und  beantwortet 
hat,  indem  sie  ihren  gegenteiligen  Stand- 
punkt bezüglich  der  von  ihr  eingegangenen 
Verpflichtung  geltend  macht.   Damit  ent- 
fällt ohne  weiteres  die  Beschwerde  der  Be- 
klagten, welche  meint,  daß  nur  im  Verwal- 
tungsstreitverfahren  über  ihre  Verpflich- 
tung, an  der  Unterhaltung  der  Wegestrecke 
teilzunehmen,    befunden   werden  könne; 
dies  ist  richtig,  wenn  die  Beklagte  als 
Öffentlich  -  rechtlich  Verpflichtete   in  An- 
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sprach,  genommen  werden  wird,  nicht 
aber  bei  Verpflichtungen,  die  sie  vertrags- 
mäßig übernommen  hat.  Daß  das  Schrei- 
ben des  Bürgermeisters  bereits  im  Juli  1899 
ergangen  ist,  während  der  Vertrag,  be- 
treffend den  Übergang  der  Verwaltung  und 
Unterhaltung  der  Straßen  an  die  Stadt  erst 

25.  September  ,  . 

vom  — o  r>i  4.  v          1899  datiert,  erklart 

2.  Oktober  ' 

sich  daraus,  daß  die  Vertragschließenden 
den  1.  April  1899  als  Termin  des  Übergan- 
ges festgesetzt  haben  und  daß  —  wie  das 
Schreiben  besagt  —  die  Übertragung  der 
Straße  in  die  Verwaltung  der  Stadt  am 
1.  Juli  erfolgt  sein  soll. 

Ebenso  unbegründet  ist  es,  wenn  die 
Beklagte    nunmehr    den    Vertrag  vom 

25.  September  .  , 

0  ^ w  ,        1899  nicht  als  rechtswirksam 

2.  Oktober 

anerkennen  will.  Richtig  ist  in  allen  ihren 
hierauf  bezüglichen  Ausführungen  nur  dies, 
daß  der  nach  öffentlichem  Recht  zur  Wege- 
unterhaltung Verpflichtete  sich  nicht  dieser 
seiner  Verpflichtung  dadurch  entledigen 
kann,  daß  er  durch  Vertrag  die  ihm  ob- 
liegenden Leistungen  einem  Anderen,  der 
zu  ihrer  Übernahme  bereit  ist,  überträgt. 
Aber  daraus  folgt  nur,  daß  die  öffentlich- 
rechtliche Verpflichtung  als  solche  nicht 
durch  Vertrag  von  Demjenigen,  dem  sie 
gesetzlich  obliegt,  losgelöst  werden  kann 
oder  —  spezieller  gefaßt  —  daß  Letzterer 
trotz  des  Vertrages  der  Wegepolizeibehörde 
gegenüber  der  Verpflichtete  bleibt;  es  folgt 
aber  daraus  nicht,  daß  sich  ein  Dritter  ihm 
gegenüber  nicht  privatrechtlich  zur  Über- 
nahme derjenigen  Leistungen  verpflichten 
könnte,  welche  den  Inhalt  der  Wegeunter- 
haltungspflicht ausmachen.  Indem  die  Be- 
klagte diese  beiden  durchaus  verschiedenen 
Fragen  durcheinander  wirft  und  verwech- 
selt, kommt  sie  zu  der  Meinung,  daß  sie 
von  der  Klägerin  überhaupt  nicht  in  An- 
spruch genommen  werden  könne.  Ist  die 
dem  Provinzialverbande  gegenüber  einge- 
gangene Verpflichtung  eine  privatliche,  so 
ist  nicht  abzusehen,  weshalb  sie  nicht  von 
diesem  mit  der  Verwaltung  der  Straße  an 
die  Stadtgemeinde  hätte  übertragen  werden 
dürfen.  Ob  daneben  die  Stadtgemeinde 
oder  die  Provinz  die  zur  Wegeunterhaltung 
nach  öffentlichem  Recht  Verpflichtete  ist, 
kommt  für  den  gegenwärtigen  Rechtsstreit 
überhaupt  nicht  in  Betracht,  da  die  von 
der  Beklagten  übernommene,  privat-recht- 
liche Verpflichtung  unabhängig  hiervon  be- 
steht. Damit  erledigt  sieh  die  Beschwerde 
der  Beklagten  auch  insoweit,  als  sie  gegen 
die   Rechtsgültigkeit  des  Vertrages  vom 


25.  September  .  .  ^    .         ,  , 

2  Oktober         gerichtet  ist,  und  es  kann 

dahingestellt  bleiben,  ob  dieser  Angriff 
etwa  schon  deshalb  zu  verwerfen  wäre, 
weil  die  Beklagte  in  den  Vorinstanzen  die 
Rechtsgültigkeit  des  Vertrages  nicht  in 
Zweifel  gezogen  hat. 

In  dritter  Reihe  endlich  sucht  die  Re- 
vision auszuführen,  daß  der  Vertrag  vom 
31.  Oktober  1ono 

-,A   r —  1896  und  bezw.  die  zu  ihm 

10.  November 

gehörigen  „Allgemeinen  Bedingungen" 
(§  13)  überhaupt  nicht  so  zu  verstehen 
seien,  wie  sie  der  Beruf ungsrichter  ver- 
standen hat.  Diese  Angriffe  richten  sich 
lediglich  gegen  die  Vertragsauslegung.  Die 
Auslegung  des  Berufungsrichters  ist  aber 
eingehend  und  sorgfältig  begründet;  daß 
sie  auf  einem  Rechtsirrtum  beruhe,  ist  nicht 
festzustellen,  ebensowenig,  daß  bei  ihr 
wesentliche  Tatumstände  außer  Acht  ge- 
lassen seien.  Die  Angriffe  der  Revision 
müssen  daher  hier  an  der  der  Auslegung 
des  Berufungsrichters  gegebenen  Begrün- 
dung scheitern.  Die  Kosten  des  hiernach 
ohne  Erfolg  eingelegten  Rechtsnüttels  fallen 
nach  §  97  der  Zivilprozeßordnung  der  Re- 
vision sklägerin  zur  Last. 


Die  Pflichten  des  Führers  eines  Straßen- 
bahnwagens. 

(Mit  einer  Textfigur.) 

Über  die  Pflichten  des  Führers  eines 
Straßenbahnwagens  hat  sich  die  vierte 
Strafkammer  des  Königlichen  Land- 
gerichts in  Halle  a.  S.  in  einem  sehr 
bemerkenswerten  Beschlüsse  vom  27.  Fe- 
bruar 1903  ausgesprochen,  mit  welchem 
die  Strafkammer  den  Antrag  der  Staats- 
anwaltschaft auf  Eröffnung  des  Hauptver- 
fahrens wegen  fahrlässiger  Körperver- 
letzung gegen  den  Motorwagenführer  T. 
zu  Mansfelcl  ablehnte.  Zum  Verständnis 
der  Sache  bringen  wir  die  gegen  die  An- 
klageschrift eingereichte  Beantwortung  des 
Beschuldigten  nebst  einer  Anlage  und  den 
Beschluß  der  Strafkammer  zum  Abdruck. 
Aus  der  beigefügten  Textfigur  ist  die  Si- 
tuation an  der  Unfallstelle  ersichtlich. 

1.  Beantwortung  der  Anklageschrift. 

Bahnhof  Mansfeld, 
den  18.  Februar  1903. 

Ich  bestreite,  am  22.  November  1902  zu 
Hettstedt  durch  Fahrlässigkeit  die  Körper 
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Verletzung  des  Viehhändlers  A.  B.  in  Als- 
leben  verursacht  zu  haben. 

Zur  Sache  berichte  ich: 

Ich  habe,  damit  die  Herren  Eichter 
und  der  Herr  Staatsanwalt  die  Situation 
sieh  vergegenwärtigen  können,  eine  Zeich- 
nung beigefügt,  auf  welcher  die  Stellung 
des  von  mir  geführten  Motorwagens,  und 
zwar  einmal  beim  Stillstand  des  Wagens 
vor  dem  Unfall  und  das  andere  Mal  an 
der  Stelle  des  Unfalls,  ersichtlich  ist;  ferner 
habe    ich   den   Stand   der  betreffenden 


die  Stunde  erreicht.  Beim  Abfahren  be- 
merkte ich  etwa  10  m  vor  dem  Wagen 
2  Herren,  welche  sich  unterhielten,  und 
zwar  stand  der  Eine  unmitttelbar  auf  dem 
von  mir  zu  befahrenden  Gleis,  während 
der  Andere  außerhalb  des  Gleises  nach 
dem  Fahrdamm  zu  sich  befand;  auf  das 
von  mir  gegebene  Warnungssignal  hin 
traten  beide  Herren  zur  Seite,  und  zwar 

nach  der  auf  der  Zeichnung  mit  ^  be- 
zeichneten Stelle. 

Obgleich  für  die  Herren  keine  Ver- 


Jf  a  rktp.la.tz 


— 1^-4—  - 

:— tHi — 

Wagen  in  der  Aufahrt 


tätigen 


F  a  h  r  d 


Freier  Flatz 


Herren,  Handelsmann  S.  und  Viehhändler 
B.  bei  Stillstand  des  Wagens  bezw.  vor 
Abgabe  der  Warnungssignale  durch  ein 

rund  begrenztes  Kreuz  ®,  und  sodann  den 
von  den  Beiden  nach  Abgabe  der  War- 
nungssignale eingenommenen  Stand  eben- 
falls durch  ein  rund  begrenztes  Kreuz  ^ 
bezeichnet. 

Als  ich  am  22.  November  1902  Dienst 
auf  der  Strecke  Klostermansfeld — Hettstedt 
hatte,  wurde  auch  am  selben  Tage  der  in 
Hettstedt  übliche  Wochenmarkt  abgehalten, 
was  in  unmittelbarer  Nähe  des  Kleinbahn- 
Weichengleises  geschieht. 

Nachdem  ich  bei  der  Einfahrt  in  das 
Weichengleis  dasselbe  etwas  über  die 
Hälfte  der  Länge  passiert  hatte,  hielt  ich 
an,  so  daß  die  Passagiere  aussteigen 
konnten.  Der  Schaffner  kuppelte  den  am 
Motorwagen  befindlichen  Gepäckwagen  ab 
und  gab  mir  das  Signal  zum  Umrangieren 
mit  der  Signalpfeife.  Ich  gab  hierauf  das 
Waraungssignal  und  setzte  den  Motor- 
wagen durch  Einschalten  des  Hebels  auf 
Kontakt  I  in  Bewegung,  wodurch  der  Wa- 
gen in  Anbetracht  der  kurzen  Strecke 
(etwa  40  m),  welche  zu  befahren  ist,  eine 
Geschwindigkeit  von  noch  nicht  2  km  für 


anlassung  vorlag,  gerade  nach  dieser  Seite 
zu  treten  —  denn  erstens  war  es  umständlich, 
da  der  eine  erst  über  das  zu  befahrende 
Gleis  hinwegtreten  mußte,  zweitens  ist  auch 
nach  dem  Fahrdamm  zu  mehr  freier  Platz 
vorhanden  —  so  war  ich  doch  nicht  be- 
rechtigt, gegen  diese  Handlungsweise  zu 
protestieren,  umsoweniger,  als  nach  der 
Seite,  wo  die  Herren  hintraten,  ein  freier 
Platz  vorhanden  ist,  auf  welchem  etwa 
10  Personen  Platz  nehmen  können,  ohne 
Gefahr  zu  laufen,  vom  Motorwagen  erfaßt 
zu  werden. 

Als  ich  bereits  mit  dem  Vorderteil  des 
Wagens  an  den  Herren  vorbeifuhr,  über- 
zeugte ich  mich  noch  von  dem  Abstand 
zwischen  dem  Wagen  und  dem  Gitter  und 
fand,  daß  das  von  der  Aufsichtsbehörde 
vorgeschriebene  freie  Profil  vollständig  ge- 
wahrt blieb  und  überdies,  wie  in  der  Zeich- 
nung ersichtlich,  ein  großer  Platz  zum 
Ausweichen  vorhanden  war. 

Der  in  der  Anklageschrift  angeführte 
Umstand,  daß  beim  Passieren  der  Kurve 
der  über  den  Radsatz  hinausragende  Teil 
des  Wagens  eine  größere  Kurve  nach 
außen  beschreibt,  trifft  zu  und  ist  mir 
auch  wohl  bekannt,  aber  er  trifft  nicht  zu 
auf  der  Stelle,  auf  der  die  Herren  standen, 


u.  Kleinbahn  -Verwalt. 
1903.  Juni. 
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als  ich  mit  dem  Vorderperron  fragliche 
Stelle  passierte;  denn  die  geringe  Differenz, 
welche  durch  die  veränderte  Kurvenbe- 
schreibung des  Perrons  gegen  diejenige 
der  Trace  bedingt  wird,  steht  in  gar 
keinem  Verhältnis  zu  dem  freien  Raum, 
welcher  beim  Passieren  des  Motorwagens 
zwischen  letzterem  und  den  2  Personen 
an  fraglicher  Stelle  bestand  und  nach 
meiner  Ansicht  nicht  unter  40  cm  betrug. 

Nachdem  ich  an  den  beiden  Herren  vor- 
bei gefahren  war,  hatte  ich  mein  Augen- 
merk nach  vorn  sowie  nach  links  und 
rechts  zu  richten,  und  war  somit  nicht  in 
der  Lage,  das  Tun  und  Treiben  der  beiden 
Herren  weiter  zu  beobachten. 

Die  in  der  Anklageschrift  angeführte 
Tatsache,  daß  der  Begleiter  des  Herrn 
B. ,  der  Handelsmann  Sch. ,  sich  nur 
dadurch  retten  konnte,  daß  er  über  das 
Gitter  sprang,  ist  nicht  der  Wahrheit  ent- 
sprechend; denn  Herr  Sch.  erklärte  am 
17.  Februar  1903  dem  Oberkontrolleur  Herrn 
P.  auf  Bahnhof  Mansfeld,  daß  er  nicht 
über  das  Geländer  gesprungen  sei,  sondern 
dadurch,  daß  er  sich  aufrecht  an  das  Ge- 
länder hinstellte,  einer  Verletzung  ent- 
gangen sei.  Nach  derselben  Aussage 
des  Herrn  Sch.  und  der  Aussage  des 
Schaffners  Peter  J.  aus  Klostermansfeld 
hat  Herr  B.  weiter  nach  der  Stelle  zu 
gestanden,  wo  der  Zwischenraum  zwischen 
Gleis  und  Geländer  größer  wird,  und  der 
Herr  Sch.  stand  an  der  engeren  Stelle, 
so  daß  es  unerklärlich  ist,  weshalb  Herr 
Seh.,  welcher  an  der  engeren  Stelle 
stand,  nicht  verletzt  wurde,  und  Herr 
B.,  welcher  an  der  weiteren  Stelle  stand, 
verletzt  sein  will.  Anscheinend  haben  die 
beiden  Herren,  nachdem  sie  sich  meiner 
Beobachtung  entzogen  glaubten,  mit  einer 
allzu  großen  Sorglosigkeit  weiter  geplau- 
dert, dabei  ihre  Stellung  verändert,  und 
somit  die  für  sie  entstandene  Gefahr  selbst 
heraufbeschworen.  j 

Eine  Meldung  von  dem  Vorfall  habe 
ich  am  selben  Tage  der  Betriebsdirektion 
auf  Bahnhof  Mansfeld  vorgelegt,  welche 
dann  das  Weitere  veranlaßt  hat.  Eine  Ab- 
schrift dieser  Meldung  liegt  bei. 

Zum  Beweis  über  die  Richtigkeit  meiner 
Angaben  bitte  ich  zu  vei'nehmen: 

1.  daß  ich  vorschriftsmäßig  geläutet  habe 
und  ordnungsmäßig  gefahren  bin: 

Herrn  Postsekretär  S.  aus  Hett- 
stedt; 


2.  bezgl.  meiner  Dienstvorschrift  und  als 
Sachverständige  über  den  Befund  des 
Unfalls: 

Herrn  Betriebsdirektor  Alfred  H., 
Bahnhof  Mansfeld; 

3.  daß  der  Handelsmann  Sch.  nicht, 
wie  in  der  Anklageschrift  behauptet 
wird,  durch  Überspringen  des  Gitters 
der  Gefahr  entging,  sondern  in  ein- 
facher Weise  in  gerader  Haltung 
stehen  blieb  und  sich  so  der  Gefahr 
entzog; 

ferner: 

daß  der  Handelsmann  Sch.  auf  der 
engen  Stelle  und  der  Viehhändler  B. 
auf  der  weiteren  Stelle  stand,  also 
Letzterer  der  Gefahr  weniger  ausge- 
setzt war  als  p.  Sch.: 

den  Oberkontrolleur  Herrn  P.  auf 
Bahnhof  Mansfeld, 

den  Schaffner  Peter  J.  in  Kloster- 
mansfeld. 

Außerdem  möchte  ich  nicht  unterlassen, 
darauf  hinzuweisen,  daß  der  Handelsmann 
Sch.  den  Umstand,  nämlich  daß  das  über- 
stehende Ende  des  Motorwagens  an  frag- 
licher Stelle  eine  größere  Kurve  beschreibt 
als  der  mittlere  Teil,  sehr  wohl  kennt;  denn 
ich  habe  denselben  früher  öfter  darauf  auf- 
merksam gemacht,  er  möge  seine  Kisten 
nicht  zu  nahe  an  das  Gleis  stellen,  da  sonst 
Unfälle  infolge  Ausholens  des  hinteren 
Wagenendes  unvermeidlich  seien. 

Ich  bitte  aus  vorstehend  angeführten 
Gründen,  mich  kostenlos  freizusprechen. 

Anlagen: 
1  Zeichnung, 
1  Abschrift  der  Meldung. 

Bahnhof  Mansfeld, 
den  22.  November  1902. 

Meldung. 

Auf  der  Fahrt  Klostermansfeld  nach 
Hettstedt  bei  Zug  No.  13  um  12  Uhr  40  Min. 
am  Markt  in  Hettstedt,  als  der  Schaffner 
die  Gepäcklowry  abgekuppelt  hatte  und 
wir  umrangieren  wollten,  standen  ungefähr 
10  m  vor  unserem  Wagen  zwei  Herren, 
namens  Sch.  (Handelsmann)  und  B.  (Vieh- 
händler), beide  aus  Aisleben,  selbige 
unterhielten  sich.  Ich  gab  das  Warnungs- 
signal und  fuhr  an,  die  Herren  sahen  sich 
um  und  traten  rechts  an  das  Geländer,  ich 
fuhr  langsam  vorüber.    Als  ich  aus  der 
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Weiche  rausfuhr,  drehte  sich  der  Wagen 
etwas  mit  dem  Hinterperron  gegen  das 
Geländer  und  hat  jedenfalls  den  Vieh- 
händler B.  etwas  gedrückt,  Schaden  hat 
der  Mann  keineswegs  gelitten.  Voller  Auf- 
regung kam  der  Mann  zu  mir,  und  sagte, 
wie  können  Sie  uns  anfahren,  überhaupt 
haben  Sie  garnicht  geklingelt,  ging  auf  das 
Polizeibureau  und  zeigte  mich  dort  an,  ich 
hätte  ihn  vorsätzlich  angefahren  und  hätte 
nicht  geklingelt.  Die  beiden  Herren 
brauchten  sich  überhaupt  nicht  dorthin  zu 
stellen,  da  doch  die  Straße  frei  und  breit 
genug  war,  und  angefahren  ist  Keiner  von 
Beiden. 

Postsekretär  S.  aus  Hettstedt,  der  im 
Hotel  „Ratskeller"  am  Fenster  saß,  hat  Alles 
mit  angesehen,  und  hat  auch  gehört,  daß 
ich  geklingelt  habe. 

2.  Beschluß. 

Der  Antrag  der  Königlichen  Staats- 
anwaltschaft, gegen  den  Motorwagenführer 
Karl  T.  zu  Mansfeld  das  Hauptverfahren 
wegen  fahrlässiger  Körperverletzung  zu 
eröffnen,  wird  abgelehnt. 

Die  Kosten  des  Verfahrens  werden  der 
Staatskasse  auferlegt. 

Gründe. 

Der  Angeschuldigte  ist  Motorwagen- 
führer der  elektrischen  KleinbahnEisleben— 
Mansfeld.  Als  solcher  fuhr  er  am  22.  No- 
vember 1902  über  den  Markt  in  Hettstedt, 
auf  dem  sich  ein  Rangierpunkt  der  Klein- 
bahn befindet.  Gerade  hier  sind  die 
Schienen  dicht  an  ein  eisernes  Gitter  her- 
angelegt, und  zwar  in  der  Weise,  daß  die 
verlängerte  Linie  des  Gitters  mit  der 
nächstgelegenen  Schiene  einen  spitzen 
Winkel  bildet.  Als  sich  der  Angeschul- 
digte dieser  Stelle  im  langsamsten  Tempo 
näherte,  bemerkte  er  auf  dem  Bahnkörper 
zwei  Männer  im  Gespräche,  den  Vieh- 
händler B.  und  den  Handelsmann  Seh. 
Er  klingelte;  die  Männer  traten  vom 
Schienenstrang  herunter,  und  zwar  nach 
dem  Gitter  zu.  Der  vordere  Teil  des 
Wagens  fuhr  an  ihnen  vorüber.  Als  er  in 
den  anderen  Schienenstrang  hineinbog, 
warf  sich  der  hintere  Teil  des  Wagens 
naturgemäß  nach  dem  Gitter  zu  heraus, 
faßte  den  Viehhändler  B.,  der  gefährdeter 
stand  als  Sch.,  drehte  ihn  herum  und  ver- 
letzte ihn  am  Oberschenkel. 

Auf  Grund  dieses  Tatbestandes  hat 
die  Königliche  Staatsanwaltschaft  Anklage 
gegen  den  Wagenführer  wegen  fahrlässiger 


Körperverletzung  erhoben.  Sie  erblickt  die 
Fahrlässigkeit  in  dem  Umstände,  daß  der 
Angeschuldigte  es  unterlassen  habe,  B. 
zum  Verlassen  der  gefährdeten  Stelle  auf- 
zufordern, während  er  sich  unbedingt  hätte 
sagen  müssen,  daß  B.  dort,  wo  er  stand, 
vom  Wagen  gestoßen  werden  mußte. 

Das  Gericht  teilt  diese  Auffassung 
nicht.  Die  Pflicht  eines  Motorwagenführers 
ist  es,  durch  Klingeln  auf  das  Herannahen 
seines  Wagens  aufmerksam  zu  machen, 
nicht  aber  durch  Zuruf  oder  sonstwie  Per- 
sonen unmittelbar  zu  veranlassen,  sich  von 
gefährdeten  Stellen  wegzubegeben. 

Das  Publikum  hat  alsdann  selbst  dafür 
zu  sorgen,  daß  es  sich  in  Sicherheit  bringt, 
und  kann  nicht  erwarten,  d;iß  ihm  das 
Nachdenken  hierüber  vom  Wagenführer 
abgenommen  wird.  Im  vorliegenden  Falle 
durfte  der  Wagenführer  zudem  nicht 
seine  Aufmerksamkeit  dem  B.  und  Sch. 
allein  Avidmen  und  konnte  infolgedessen 
auch  nicht  den  Punkt  bestimmen,  von  dem 
an  das  Stehen  zwischen  Gitter  und  Bahn 
ungefährdet  war.  Das  war  vielmehr  Sache 
der  Beiden.  Wenn  B.  dabei  unvorsichtig 
gewesen  ist,  so  hat  er  sich  die  Folgen 
selbst  zuzuschreiben,  den  Wagenführer  trifft 
aber  keine  Verantwortlichkeit. 

Das  Gericht  ist  somit  nicht  der  Über- 
zeugung, daß  der  Angeschuldigte  hin- 
reichend verdächtig  erscheint,  durch  Fahr- 
lässigkeit die  Körperverletzung  eines  An- 
deren verursacht  zu  haben,  insbesondere 
nicht  dadurch,  daß  er  die  Aufmerksamkeit, 
zu  der  er  vermöge  seines  Berufs  besonders 
verpflichtet  war,  aus  den  Augen  verlor. 
(§  230  St.-G.-B.) 

Das  Gericht  hat  aus  diesem  Grunde 
beschlossen,  das  Hauptverfahren  nicht  zu 
eröffnen.    (§  202  St.-P.-O.) 

Die  Kostenentscheidung  beruht  auf 
§  499  St-P.-O. 


Verletzung  eines  Passanten  durch  eigenes 
Verschulden. 

Seitens  der  Betriebsdirektion  der  All- 
gemeinen Lokal-  und  Straßenbahn-Gesell- 
schaft in  Duisburg  wird  uns  das  nach- 
folgend mitgeteilte  Erkenntnis  des  IV.  Zi- 
vilsenats des  Königl.  Oberlandesge- 
richts zu  Hamm  vom  13.  März  1903  zur 
Verfügung  gestellt. 


KleiW3ahjMrwalt']  Verletzung  eines  Passanten 

In  Sachen  der  Allgemeinen  Lokal-  und 
Straßenbahn  -  Gesellschaft,  Aktiengesell- 
schaft zu  Berlin, 

Beklagte  und  Beruf ungsklägerin, 

gegen  den  Schiffer  J.  E.  in  Königswinter, 

Kläger  und  Berufungsbeklagten, 
hat  der  IV.  Zivilsenat  des  Königl.  Ober- 
landesgerichts in  Hamm  auf  die  mündliche 
Verhandlung  vom  13.  März  1903  für  Recht 
erkannt: 

Unter  Abänderung  des  am  29.  Sep- 
tember 1902  verkündeten  Urteils  der 
zweiten  Zivilkammer  des  Königl.  Land- 
gerichts zu  Duisburg  wird  der  Kläger 
mit  der  erhobenen  Klage  abgewiesen 
und  verurteilt,  die  Kosten  des  Rechts- 
streites zu  tragen. 

Tatbestand. 

Der  Kläger  wurde  am  5.  September  1901 
auf  der  Straße  zwischen  Duisburg  und 
Ruhrort,  während  er  im  bezw.  unmittelbar 
am  Gleise  der  dort  von  der  Beklagten  be- 
triebenen elektrischen  Straßenbahn  ging, 
von  einem  Motonvagen  im  Rücken  ge- 
stoßen, umgeworfen  und,  da  der  Wagen 
nicht  sofort  zum  Stehen  gebracht  werden 
konnte,  noch  eine  kurze  Strecke  vorwärts 
geschleift.  Er  verlangt  auf  Grund  des 
Reichshaftpflichtgesetzes  Entschädigung, 
indem  er  behauptet,  bei  dem  Unfall  er- 
hebliche Verletzungen  erhalten  zu  haben, 
die  vom  5.  September  bis  5.  Oktober  1901 
eine  Pflege  im  Krankenhaus,  danach  aber 
noch  eine  ärztliche  Behandlung  bis  zum 
15.  November  1901  notwendig  gemacht 
hätten,  die  aber  auch  dauernd  eine  Min- 
derung der  Kraft  des  linken  Kniees,  Er- 
müdung desselben  und  ferner  Minderung 
der  Kraft  der  rechten  Hand  und  dement- 
sprechencle  dauernde  Minderung  der  Er- 
werbsfähigkeit zur  Folge  haben  würden. 
Kläger  fordert  zunächst  562,55  M  Heilungs- 
Verpflegungskosten  und  entgangenen  Ge- 
winn für  die  Zeit  bis  15.  November  1901 
nebst  4%  Zinsen  seit  Klagezustellung,  so- 
dann aber  auch  eine  jährlich  richterlich 
festzusetzendeRente  vom  lö.November  1901, 
indem  er  sich  außerdem  die  Forderung 
auf  etwa  noch  weiter  entstehende  Heilungs- 
kosten vorbehalten  hat.  Beklagte  bestreitet 
den  Klageanspruch  nach  Grund  und  Höhe 
und  macht  in  erster  Beziehung  eigenes 
Verschulden  des  Klägers  geltend,  welches 
darin  zu  erblicken  sei,  daß  Kläger  ohne 
jede  Aufmerksamkeit  längere  Zeit  die 
ganz  gerade  Strecke  Duisburg — Ruhrort  im 
Gleise  gegangen  sei,  dem  hinter  ihm  hier- 
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kommenden  und  ununterbrochen  Läute- 
signale gebenden  Wagen  gar  keine  Be- 
achtung geschenkt  und  dadurch  allein  das 
Unglück  herbeigeführt  habe.  Kläger  hat 
eigenes  Verschulden  in  Abrede  gestellt. 

Der  erste  Richter  hat  nach  erhobenem 
Beweise  durch  das  im  Tenor  bezeichnete 
Urteil  den  Klageanspruch  dem  Grunde 
nach  für  gerechtfertigt  erklärt,  indem  er 
verneint,  daß  der  Unfall  durch  eigenes 
Verschulden  des  Klägers  herbeigeführt  sei. 

Gegen  dieses  Urteil  hat  Beklagte  in 
gesetzlicher  Frist  und  Form  Berufung  ein- 
gelegt und  beantragt,  unter  Abänderung 
des  ersten  Urteils  die  Klage  abzuweisen 

Kläger  hat  beantragt,  die  Berufung  zu- 
rückzuweisen. 

Die  in  erster  Instanz  erhobenen  Be- 
weise sind  Gegenstand  der  mündlichen 
Verhandlung  gewesen.  Beklagte  hat  aus- 
geführt, daß  danach  das  Vorliegen  eines 
eigenen  Verschuldens  des  Klägers  als  Ur- 
sache des  Unfalls  erwiesen  sei. 

Kläger  hat  dies  in  Abrede  gestellt  und 
ausgeführt:  es  komme  häufiger  vor,  daß 
in  Gedanken  befindliche  Personen  oder 
auch  schwerhörige  Personen  das  Geräusch 
der  Motorwagen  oder  auch  die  Läute- 
signale nicht  hörten.  Es  sei  noch  kein 
Verschulden,  in  dem  Gleise  der  Straßen- 
bahn zu  gehen;  denn  das  Gleis  liege  auf 
der  dem  Verkehr  dienenden  Straße.  Ein 
Verschulden  liege  erst  vor,  wenn  das  Gleis 
trotz  erkannter  Gefahr  nicht  verlassen 
werde.  Offenbar  sei  der  Wagenführer 
nicht  qualifiziert  gewesen,  wie  er  eventuell 
selbst  bekunden  würde;  derselbe  habe 
sich  auch  außerdem  in  den  Strafakten 
gegen  ihn  schon  damit  verteidigt,  daß  die 
Bremse  versagt  habe.  Die  bereits  ver- 
nommenen Zeugen  würden  eventuell  auch 
bekunden,  daß  starker  Wind  geherrscht 
habe.  Beklagte  hat  dies  alles  bestritten. 
Kläger  hat  auf  Befragen  nicht  behauptet, 
daß  er  schwerhörig  sei. 

Entscheidungsgründe. 

Entgegen  der  Annahme  des  ersten 
Richters  hat  das  Berufungsgericht  den  der 
Beklagten  obliegenden  BeAveis  durch  die 
in  erster  Instanz  erhobenen  Beweise  für 
erbracht  angesehen,  daß  der  Kläger  den 
Unfall  vom  5.  September  1901  durch  sein 
eigenes  Verschulden  herbeigeführt  hat. 
Nach  der  Aussage  des  Wagenführers  S.. 
welcher  vollen  Glauben  umsomehr  beizu- 
messen ist,  als  keine  der  übrigen  Aussagen 
mit  ihr  in  Widerspruch  steht,  auch  selbst 
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aus  dem  Vortrage  des  Klägers  keine  Tat- 
sache zu  entnehmen  ist,  wonach  den  S. 
ein  Verselmlden  an  dem  Unfälle  treffen 
könnte,  steht  fest,  daß  auf  der  ganzen 
geraden  und  horizontalen  Gleisstrecke 
Duisburg— Ruhrort  der  Kläger  im  Gleise 
ging  und  von  dem  Wagenführer  bemerkt 
wurde,  als  der  Wagen  etwa  noch  70  m 
hinter  dem  Kläger  war.  Dieser  Wagen 
fuhr  nicht  schnell,  vielmehr  auf  der  hori- 
zontalen Strecke  ohne  Strom.  Der  Wagen- 
führer hat  nun  fortwährend  geläutet,  um 
den  Kläger  aufmerksam  zu  machen.  Kläger 
verließ  auch,  als  der  Wagen  bis  auf  40  m 
an  ihn  herangekommen  war,  das  Gleis, 
blieb  aber  daneben  in  unmittelbarer  Nähe, 
seinen  Weg  nach  Ruhrort  fortsetzend.  Der 
Wagenführer  läutete  immer  weiter  und  als 
er  den  Kläger  bis  auf  etwa  20  m  erreicht 
hatte,  trat  Kläger  wieder  zwischen  die 
Gleise.  Nunmehr  bremste  der  Wagenführer 
unter  fortwährendem  Läuten,  der  Wagen 
kam  aber  nicht  mehr  rechtzeitig  zum 
stehen,  traf  vielmehr  den  Kläger  und 
schleifte  ihn  noch  eine  Strecke  vorwärts. 
Bei  diesem  Sachverhalt  ist  nicht  zu  be- 
zweifeln, daß  der  Kläger,  wenn  er  nur  die 
geringste  Aufmerksamkeit  aufgewendet 
hätte,  den  Unfall  leicht  vermieden  haben 
würde.  Den  Wagenführer  trifft  kein  Ver- 
schulden. Auch  aus  den  Aussagen  des  K. 
und  S.  und  der  übrigen  Zeugen  ist  ein 
solches  Verschulden  nicht  zu  entnehmen. 
Ob  er  an  sich  wenig  qualifiziert  gewesen 
sein  soll,  wie  Kläger  behauptet,  ist  un- 
erheblich; denn  in  dem  vorliegenden  Fall 
hat  er  vorsichtig  und  umsichtig  gehandelt. 
Die  Bremse  war  auch  in  Ordnung.  Wenn 
der  Wagenführer  in  den  Strafakten  Gegen- 
teiliges gesagt  hat,  so  hat  er  dies  jetzt 
dahin  richtig  gestellt,  daß  die  Bremse  wohl 
richtig  funktionierte  und  auch  tatsächlich 
gewirkt  hat,  daß  aber  auch  die  fest  ge- 
bremsten Räder  noch  vermutlich  wegen 
Laub  und  Sand  eine  Strecke  voran  glitten. 
Die  Beklagte  selbst  trifft  im  übrigen  keiner- 
lei Verschulden.  Das  eigene  Verschulden 
des  Klägers  als  Ursache  des  Unfalls  ist 
dagegen  völlig  dargetan.  Es  ist  zwar 
richtig,  daß  es  noch  kein  Verschulden  ist, 
in  dem  Gleis  zu  gehen,  es  ist  aber  nicht 
richtig,  daß  es  kein  Verschulden  sei,  in 
dem  Gleis  zu  gehen,  ohne  die  durch  das 
Gehen  im  Gleise  von  selbst  gebotene 
Aufmerksamkeit  anzuwenden.  Auch  wenn 
der  Kläger  wegen  des  angeblichen  Windes 
das  Läuten  tatsächlich  nicht  gehört  hat,  so 
kann  ihn  dies  selbst  dann  nicht  von  dem 
Vorwurfe  des  eigenen  Verschuldens  be- 


freien, wenn  das  Läuten  wegen  des  Windes 
auch  tatsächlich  nicht  gehört  werden 
konnte.  Kläger  ist  längere  Zeit  teils  in, 
teils  unmittelbar  neben,  teils  dann  wieder 
in  dem  Gleis  gegangen,  ohne  sich  danach 
umzusehen,  daß  ein  Motorwagen  kommen 
konnte.  Mit  dieser  Möglichkeit  mußte  er 
aber  von  dem  ersten  Augenblick  an,  wo 
er  das  Gleis  betrat,  rechnen.  Die  im  Ver- 
kehr erforderliche  Sorgfalt  verlangt  es, 
daß  er,  sobald  er  das  Gleis  betritt,  jeden 
Augenblick  mit  der  Möglichkeit  eines 
hinter  ihm  herkommenden  Wagens  zu 
rechnen  hatte;  denn  es  lag  nichts  vor,  aus 
dem  er  hätte  schließen  können,  daß  er 
eine  gewisse  Zeit  mit  dem  Herankommen 
eines  Wagens  noch  nicht  zu  rechnen 
brauchte.  War  Wind,  so  mußte  der  Kläger 
erst  recht  diese  Sorgfalt  anwenden.  Wäre 
er  schwerhörig  gewesen  —  was  übrigens 
nicht  der  Fall  war  —  so  hätte  er  auch 
hiermit  rechnen  müssen.  Geht  aber  ein 
in  Gedanken  befindlicher  Mann  im  Gleise, 
so  befreit  ihn  der  Umstand,  daß  er  seinen 
Gedanken  nachhängt,  noch  nicht  von  der 
Pflicht  der  Aufmerksamkeit  im  übrigen; 
unterläßt  er  wegen  seiner  Gedanken  diese 
Aufmerksamkeit,  so  handelt  er  fahrlässig 
und  übernimmt  damit  die  Verantwortung 
für  die  aus  seiner  Fahrlässigkeit  entstehen- 
den Folgen. 

Demgemäß  war,  da  nur  das  eigene 
Verschulden  des  Klägers  die  Ursache  des 
Unfalls  war,  die  Haftpflicht  der  Beklagten 
zu  verneinen  und  in  Abänderung  des 
ersten  Urteils  die  Klage  abzuweisen.  Die 
Kosten  hat  nach  §  91  C.  P.  O.  der  Kläger 
zu  tragen. 


Die  städtischen  Verkehrsmittel  Hamburgs, 
ihre  bisherige  Entwicklung  und  künftige 
Gestaltung. 

Von 

Gustav  Schimpff, 
Eegieruugsbatiraeister  in  Altona. 

[Schluß  von  Seite  278,  Jahrg.  1903.} 

Die  Rohabgaben  an  Hamburg  betragen') 
1  Pf  für  die  auf  Einzelkarten  beförderte 
Person  (bei  einer  Einnahme  von  11,51  Pf 
also  8,7  %)>  5%  von  den  Einnahmen  auf 


')  Das  gilt  für  alle  Gesellschaften. 


u.  Kleinbahn -Verwalt, 
1903.  Juni. 
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Zeitkarten.  Wenn  auf  einer  Fahrt  mehrere 
Gemeinden  berührt  werden,  in  der  Regel 
für  jede  derselben  die  Hälfte  der  Abgabe. 
Außerdem  hat  die  Straßenbahn  den  Pflaster- 
streifen zwischen  den  Schienen  und  0,6  m 
beiderseits  derselben  zu  unterhalten  (nicht 
auch  zu  reinigen)  und  evtl.  neu  herzu- 
stellen l).  Nach  Ablauf  der  Gerechtsame 
(1922)  fällt  die  Bahnanlage,  d.  h.  die  im 
Straßengrund  belegenen  Gleise,  unentgelt- 
lich dem  Staat  bezw.  den  Gemeinden  zu. 

Zubußen  zur  Herstellung  von  Bahn- 
linien wurden  nur  wenige  geleistet.  Die 
Gemeinde  Lockstedt  gab  zum  Bau  der 
Linie  Hoheluft— Lockstedt  einen  Betrag  von 
42  000  M,  nebst  einem  10  jährigen  Betriebs- 
kostenbeitrage  von  je  5000  M.  Für  den 
Bau  der  Linie  Eppendorf — Groß  Borstel 
erhielt  die  Straßenbahn  den  Betrag  von 
100  000  M. 

Eisenbahnen. 

Die  Eröffnung  der  in  Hamburg  mün- 
denden Eisenbahnen  hat  zu  folgenden 
Zeiten  stattgefunden: 

Hamburg — Harburg  ...  1.  Dez.  1872 

Harburg — Cuxhaven     .  11.  Nov.  1881 

Harburg— Venlo    ...  31.  Dez.  1874 

Harburg — Hannover     .  1.  Dez.  1847 

Hamburg— Bergedorf  .    .  16.  Mai  1842 

Bergedorf— Berlin    .    .  15.  Dez.  1846 

Hamburg— Lübeck  ...  1.  Aug.  1865 

Altona— Kiel   18.  Sept.  1844 

Altona— Blankenese     .    .  19.  Mai  1867 

Die  Hamburg  -  Altonaer  Verbindungs- 
bahn, die  auf  Hamburgischem  Gebiete  Eigen- 
tum des  Hamburger  Staates  und  deren 
Betrieb  an  die  Preußische  Staats-Eisenbahn 
verpachtet  ist,  wurde  am  16.  Juni  1866  er- 
öffnet. 

Dem  örtlichen  Verkehr  (Stadt-  und 
Vorortverkehr)  dienen  folgende  Verkehrs- 
beziehungen: 

1.  Vom  Hannoverschen  Bahnhof  fahren 
(Winterfahrplan  1902/03)  nach  Harburg  10 
Vorortzüge,  während  30  Fernzüge  (abzüg- 
lich der  D  -  Züge)  ebenfalls  den  Vorort- 
verkehr vermitteln.  Die  kilometrischen 
Entfernungen  dieser  Strecke  betragen: 

Hamburg  Hannoverscher  Bahnhof  0,0  km 

Wilhelmsburg  5,6  „ 

Harburg  Hauptbahnhof  ....  10,9  „ 

Der  Verkehr  ist  in  erster  Linie  Markt- 
verkehr,   daneben   im   geringeren  Maße 


*)  Die  Verpflichtung  zu  Neupflasterungen  ist  neuer- 
dings durch  eine  Abgabe  von  der  Beineinnahme  abgelöst 


Wohnverkehr,  ferner  Geschäftsverkehr. 
Im  Sommer  kommt  für  die  Sonntage  ein 
erheblicher  Vergnügungsverkehr  zwischen 
Hamburg  und  den  Stationen  der  Cux- 
havener Linie  cbizu.  Die  Fahrpreise  sind 
die  normalen1). 

Der  Lokalverkehr2)  zwischen  Hamburg 
und  Harburg  betrug  im  Jahre  1901  an- 
nähernd 1,0  Millionen  Reisende,  der  kilo- 
metrische Jahresverkehr  etwa  90  000  Per- 
sonen. Die  mittlere  Fahrtlänge  war  10,1  km. 

2.  Vom  Berliner  Bahnhof  fahren  nach 
Friedrichsruh  20  Vorortzüge,  von  denen 
einige  bis  Schwarzenbek  und  Buchen 
durchgeführt  werden.  Außerdem  wird  ein 
Teil  des  Vorortverkehrs  von  4  Fernzügen 
vermittelt.  Die  Vorortzüge  führen  lediglich 
I.  bis  III.  Kl.  Die  kilometrischen  Ent- 
fernungen der  Strecke  betragen: 

Hamburg  Berliner  Bahnhof  .     0,0  km 
Billwärder  Moorfleet  ....  7,0 

Mittlerer  Landweg     ....  10,2 

Bergedorf   15,6 

Reinbek   19,3 

Wohltorf   21,6 

Aumühle   24,3 

Friedrichsruh   26,1 

Billwärder  Moorfleet  und  Mittlerer 
Landweg  vermitteln  den  Verkehr  mit  den 
an  der  Elbe  und  Bille  belegenen  Dörfern 
(geringer  Marktverkehr);  Bergedorf  (1901: 
10  268 Einwohner)  hat  einen  lebhaften  Wohn-, 
Geschäfts-  und  Marktverkehr.  Reinbek 
und  Aumühle  sind  Villenorte  mit  starkem 
Wohnverkehr.  Nach  diesen  Orten  wie  auch 
nach  Friedrichsruh  geht  im  Sommer  ein 
beträchtlicher  Sonntags  -  Ausflugsverkehr. 
Die  Fahrpreise  sind  die  normalen. 

Der  Vorortverkehr  der  Strecke  Ham- 
burg— Friedrichsruh  betrug  im  Jahre  1901 
annähernd  1,3  Millionen  Reisende,  der  kilo- 
metrische Jahresverkehr  etwa  50  000  Per- 
sonen. Die  mittlere  Fahrtlänge  war  18,0  km. 

3.  Der  Vorortverkehr  der  Lübecker 
Strecke  nach  Wandsbek  (4,8  km),  Alt-Rahl- 
stedt (11,4  km)  und  Ahrensburg  (20,4  km) 
ist  nicht  sehr  bedeutend.   Neben  4  Vorort- 


>)  Einzeliarten  I.  bis  III.  Kl.  8,  6,  4  Pf,  Rückfahrtkarten 
12,  9,  6  Pf,  Monatskarten  bis  10  km  Entfernung  1,33,  1,0, 
0,66  M  f.  d.  km,  auf  weitere  Entfernungen  mit  fallendem 
Preissatz ;  für  Nebenkarten  der  Zeitkarten  50  %  derselben 
Sätze. 

2)  Bei  den  folgenden  Zahlenangaben  ist  nur  der  Ver- 
kehr von  und  nach  Hamburg  bezw.  Altona  dargestellt, 
der  Verkehr  der  Vorortstationen  unter  sich  als  unbe- 
deutend vernachlässigt  worden.  Der  über  die  jedesmal 
genannte  Endstation  des  Vorortverkehrs  hinausgehende 
Lokalverkehr  ist  gleichfalls  unberücksichtigt  geblieben. 
Für  Zeitkarten  sind  täglich  2  Fahrten  in  Ansatz  gebracht. 
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zügen  vermitteln  6  Fernzüge  den  Lokal- 
verkehr. Derselbe  ist  in  erster  Linie  Wohn- 
verkehr. 

4.  Auf  der  Strecke  Hamburg — Altona — 
Elmshorn  verkehren  in  jeder  Richtung 
3  Lokalzüge  neben  11  auch  dem  Lokal- 
verkehr dienenden  Fernzügen.  Der  Ver- 
kehr ist  besonders  ein  Marktverkehr;  da- 
neben besteht  ein  geringer  Wohnverkehr. 

5.  Der  bedeutendste  örtliche  Hamburger 
Verkehr  ist  der  auf  der  Hamburg- Altonaer 
Verbindungsbahn  und  der  anschließenden 
Strecke  Altona — Blankenese.  Die  Vorort- 
züge (I.  bis  III:  KL)  laufen  mit  wenigen 
Ausnahmen  zwischen  Bahnhof  Klostertor 
und  Blankenese  durch.  Ihre  Zahl  beträgt 
auf  der  Blankeneser  Strecke  41.  Auf  der 
Verbindungsbahn  werden  auch  die  Fern- 
züge (mit  Ausnahme  der  D  -  Züge)  im  Orts- 
verkehr mitbenutzt  (zusammen  75  Züge). 
Der  Abstand  der  Züge  schwankt  zwischen 
7  und  46  Minuten.  Die  kilometrischen  Ent- 
fernungen sind: 


Hamburg  Klostertor  .... 
Hamburg  Dammtor  .... 
Hamburg  Sternschanze .  .  . 
Altona  Holstenstraße  .... 
Altona  Hauptbahnhof    .    .  . 

Bahrenfeld  

Groß  -Flottbeck— Othmarschen 

Klein-Flottbeck  

Hochkamp  

Blankenese  


km 


km 


0,o 

1,8 

1,8 

1,3 

3,1 

1,7 

4,8 

2,2 

7,0 

2,3 

9,3 

1,7 

11,0 

1,5 

12,5 

1,3 

13,8 

2,1 

15,9 

1,77 

Mittlere  Stationsentfernung 


Der  Verkehr  ist  in  erster  Linie  ein 
Wohnverkehr;  außerdem  ist  ein  nicht  un- 
beträchtlicher sonntäglicher  Vergnügungs- 
verkehr nach  der  Blankeneser  Strecke  zu 
verzeichnen.  Ein  Geschäftsverkehr  konnte 
sich  auf  der  eigentlichen  Verbindungsbahn 
bisher  nicht  entwickeln;  das  liegt  einmal 
an  der  großen  Verschiedenheit  der  Zug- 
abstände, die  durch  die  Lage  der  Fernzüge 
bestimmt  sind,  sodann  aber  auch  in  der 
Abhängigkeit  des  Zugverkehrs  von  dem 
Fernzugfahrplan   mit    seinen  unvermeid- 


lichen Unpünktlichkeiten.  Auch  die  teil- 
weise nicht  gerade  günstige  Lage  der  be- 
stehenden Bahnhöfe  zur  Stadt  und  dem 
Straßenbahnnetz  ist  dabei  in  Rücksicht  zu 
ziehen. 

Die  Fahrpreise  auf  der  Verbindungs- 
bahn sind  gegenüber  dem  normalen  Per- 
sonengeldsatz der  preußischen  Staatsbahnen 
ermäßigt.  Es  werden  „Sammelkarten"  aus- 
gegeben, die  für  eine  einfache  Fahrt  bis 
zur  dritten  Station  in  II.  Kl.  15  Pf,  in  IH.  Kl. 
10  Pf,  für  Hin-  und  Rückfahrt  desgl.  20  und 
15  Pf,  für  die  ganze  Verbindungsbahn  20, 
15,  35  und  25  Pf  kosten.  Besonders  be- 
merkenswert sind  die  überaus  billigen  Zeit- 
kartenpreise. Eine  Jahreskarte  I.  Kl.  kostet 
36  M,  II.  Kl.  30  M,  IH.  Kl.  20  M.  Die  Jahres- 
Karte  I.  Kl.  kostet  also  ebensoviel  wie 
12  Monatskarten  III.  Kl.  für  eine  5  Stationen- 
Strecke  der  Berliner  Stadtbahn.  Dabei  wird 
auch  noch  auf  Nebenkarten  die  übliche 
Ermäßigung  von  50%  zugestanden.  Auf 
der  Strecke  Altona — Blankenese  sind  die 
Fahrpreise  die  normalen. 

Die  Zahlen  der  auf  der  Strecke  Kloster- 
tor— Blankenese  im  Jahre  1901  beförderten 
Personen  betrug  annähernd:  auf  der  Ver- 
bindungbahn  4,0  Millionen  Reisende  = 
580,000  für  das  km,  auf  der  Außenstrecke 
2,4  Millionen  Reisende  =  370,000  für  das  km. 
Hierbei  sind  1,1  Millionen  Reisende,  die. 
zwischen  Stationen  der  Verbindungs- 
bahn und  solchen  der  Außenstrecke  ver- 
kehrten, doppelt  gezählt.  Die  mittlere 
Fahrtlänge  auf  der  Verbindungsbahn  läßt 
sich  nicht  genau  ermitteln,  mit  Rücksicht 
auf  die  Ausgabe  von  Sammelkarten.  Eine 
Schätzung  ergibt  4,1  km.  Auf  der  Strecke 
Altona  —  Blankenese  betrug  die  mittlere 
Fahrtlänge  6,1  km.  Abb.  6  zeigt  im  ein- 
zelnen die  Verteilung  der  Fahrten  dieser 
Strecke.  (Auch  hier  ist  der  unbedeutende 
Verkehr  zwischen  den  einzelnen  Vororts- 
stationen vernachlässigt.)  Faßt  man  Kloster- 
tor—Blankenese als  eine  Strecke  auf,  so 
betrug  die  Zahl  der  beförderten  Personen 
im  Jahre  1901  5,3  Millionen,  330000  für 
das  km,  die  mittlere  Fahrtlänge  5,9  km. 
Die  Verkehrsteigerung  von  1900  auf  1901 
betrug  6%. 

Die  Verkehrsschwankungen  im  Laufe 
eines  Tages  sind  in  Abb.  7  u.  8  dargestellt. 
Die  Zählungen  sind  Mittelwerte  aus  18 
Wochentagen  des  Rechnungsjahres  1901. 
Auf  der  Strecke  Altona  —  Blankenese  ist 
besonders  auffallend  der  starke  Verkehr 
nach  außen  in  der  Richtung  von  5  bis  7 
Vormittags,  nach  innen  von  6  bis  8  Nach- 
mittags.  Das  ist  hauptsächlich  der  Arbeiter- 


u.  Kleinbahn -Verwalt.]  j)je  städtischen  Verkehrsmittel  Hamburgs  usw. 
 1903.  Juni.  J  
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Abb.  6. 

Verteilungr  des  Verkehrs  auf  der  Strecke  Blankenese- 
Altona. 
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Abb.  7. 

Stundenverkehr  der  Strecke  Blankenese— Altona. 
Nach  Osten:  volle  Linien.  Nach  Westen:  gestrichelte 
Linien. 

verkehr  nach  und  von  Bahrenfeld  (täglich 
etwa  600  Personen  in  jeder  Richtung).  Kleine 
Auf-  und  Abwärtsbewegungen  derVerkehrs- 
linie  erklären  sich  aus  der  zufällig  in  die 
betreffende  Stunde  fallenden  Zugzahl.  Sie 
würden  bei  einem  engen  starren  Fahrplan 
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Abb.  8. 

Stundenverkehr  der  Harnburg-Altonaer  Verbindungsbahn. 

Nach  Osten:  volle  Linien.  Nach  Westen:  gestrichelte 
Linien. 


verschwinden.  Auf  der  Verbindungsbahn 
sind  die  Reisenden  in  den  Fernzügen  (mit 
Ausnahme  der  D-Züge)  mitgezählt.  Um 
einen  Anhalt  dafür  zu  geben,  welcher  Teil 
des  Verkehrs  etwa  auf  Rechnung  des  Fern- 
verkehrs zu  setzen  ist,  wurde  unter  der 
Darstellung  angegeben,  wieviel  Fern-  und 
Stadtzüge  stündlich  in  jeder  Richtung  ver- 
kehren. 

6.  Der  Vollständigkeit  halber  sei  hier 
die  Nebenbahn  Altona— Kaltenkirchen- 
Bramstedt  erwähnt,  die  am  Bahnhof 
Holstenstraße  beginnt,  größtenteils  auf  der 
Landstraße  liegt  und  mit  ihren  vier  Zügen 
täglich  in  jeder  Richtung  an  dem  örtlichen 
Verkehr  nur  einen  unbedeutenden  An- 
teil hat. 
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Entwicklung  des  Personenverkehrs 


Jahr 


1896 


e 

03 

a 


Einwohnerzahlen  des  in  Betracht  kommenden  Gebietes 


823  865 


Fahrten 


auf  den 

Kopf 
der  Be- 
völkerung 


1 

2 

57  183  604 
6  797  617 

69,4 

8,3 

zusammen   .   .  . 

66  981  221 

77,7 

3 

Centraibahn  

9  948  215 

12,0 

Straßenbahnen  zusammen   .    .  . 

73  929  436 

89,7 

4 

Verbindungsbahn  einschließlich  Altona-Blankenese2) 

4  030  000 

4,9 

Gesamtbeförderung  zu  Lande   .    .  . 

77  959  436 

94,6 

5 
6 

Hafendampfschiffahrt4)  

5  800  000 
11  791  646 

7,o 

14,3 

Gesamtbeförderung  zu  Wasser   .   .  . 

i 

17  591  646 

21,3 

Insgesamt   .   .  . 

i 

95  551  082 

i 

115,9 

Die  Zunahme  der  Bevölkerung  betrug  1896/1900  11%.  Die  Zunahme  des  Gesamtverkehrs 
völkerung  betrug  1896/1900  24,8  oder  21%. 

')  Auf  Zeitkarten  sind,  überall  täglich  2  Fahrten  eingesetzt.  —  '-)  Nur  die  Zahl  der  im  Jahre  1900  beförderten 
Gesamtgröße  prozentual  gleich  der  Centraibahn  genommen  wurde,  weil  diese  ebenso  wie  die  Verbindungsbahn  in  der 
verschiedenen  Unterlagen  schätzungsweise  eingetragen.  —  4)  Die  Anzahl  der  zwischen  Hamburg  und  Blankenese 


In  einer  Zahlentafel 5)  sind  die  Ver- 
kehrszahlen des  inneren  städtischen  Ver- 
kehrs der  Jahre  1896  bis  1900  zusammen- 
gestellt worden.  Dabei  ist  zu  bemerken, 
daß  die  angegebenen  Zahlen  immer  nur 
Schätzungen  darstellen  können,  da  insbe- 
sondere nicht  bekannt  ist,  wieviel  Fahrten 


5)  Von  Herrn  Ingenieur  Vellguth  freundlichst  zur  Ver- 
fügung gestellt. 


von  Zeitkarteninhabern  wirklich  ausgeführt 
worden  sind.  Gegen  die  sonstigen  im  vor- 
liegenden Aufsatz  ergeben  sich  gering- 
fügige Abweichungen,  die  hauptsächlich 
auf  die  verschiedene  Berücksichtigung  der 
Zeitkarten  zurückzuführen  sind.  Der  Ver- 
kehr der  Straßenbahnen  allein  in  den  Jahren 
1891  bis  1901  ist  weiter  noch  besonders 
zusammengestellt  worden. 


Verkehr  der  Straßenbahnen  Hamburgs. 

Zahlen  der  jährlich  beförderten  Personen.6) 


Jahr 

Straßen- 
eis enbahn- 
gesellschaft 

Trambahn 

Centraibahn 

Zusammen 

Jährliche 
Zunahme 

% 

1891 
1892 

43  446  957 
43  120  818 

6  909290 
6  549282 

7  521  950 
6  872  927 

57  878  197 
56  543  027 

-2,4 
5,2 

1893 

45  789  658 

6  663  060 

7  023  578 

59  476  296 

e)  Auf  Zeitkarten  sind  je  4  Fahrten  täglich  eingesetzt. 


u.  Kleinbahn -Verwalt. 
im  Juni. 
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in  Groß-Hamburg  von  1896  bis  1900.1) 


1897 

1898 

1899 

1900 

846929 

865  828 

885  189 

904  631 

auf  den 

auf  den 

auf  den 

auf  den 

Kopf  ; 

Kopf 

Kopf 

Kopf 

T?  n  h  v  t  p  n 

X    (l  11  1   t  U  1± 

der  Be- 

"Fahrten 

der  Be- 

Fahrten 

der  Be- 

Fahrten 

der  Be- 

völke- 

völke- 

völke- 

völke- 

rung 

rung  | 

rung 

rung 

65  068  034 

76,8 

67  452  163 

77,9 

71  041 099 

80,3 

76  010  300 

84,0 

I  ODO  DUO 

S  7 

ö,7 

10  9*9 

14.  t; 

72  433  642 

85,5 

77  799  415 

89,9 

83  897  727 

94,8 

90  300  000 

99,8 

12  524  100 

14,8 

11  897  636 

13,7 

11860006 

13,4 

12  341  383 

13,6 

84  957  742 

100,3 

89  697  051 

103,6 

95  757  733 

108,2 

102  641  383 

113,4 

4  300  000 

* 

4  570  000 

5,3 

4840  000 

5,5 

5000  000 

5,5 

8;)  257  742 

105,4 

94  267  051 

108,9 

100  597  733 

113,7 

107  641  383 

118,9 

5  500  000 

6,5 

5  200  000 

6,0 

5  000  000 

5,6 

4  700  000 

5,2 

12  908  172 

16,2 

13  232  620 

i 

15,3 

14  260  766 

16,0 

14  881  055 

16,4 

18  408  172 

21,7 

18  432  620 

21,3 

19  260  766 

21,6 

19  581  055 

21,6 

107  665  914 

127,1 

112  699  671 

130,2 

119  858  499 

135,4 

127  222438 

140,5 

betrug  dagegen  in  derselben  Zeitdauer  33%.  Die  Zunahme  der  Fahrten  auf  den  Kopf  der  Be- 
Personen ist  annähernd  genau ;  für  die  früheren  Jahre  ist  eine  gleichmäßige  Verkehrszunahme  eingesetzt  worden,  deren 
Berichtszeit  keine  wesentliche  Netzvergrößerung  gehabt  hat.  —  3)  Die  Zahlen  sind  mangels  genauer  Angaben  nach 
nebst  Zwischenstationen  beförderten  Personen  ist  nur  zur  Hälfte  in  Betracht  gezogen. 


Jahr 

Straßen- 
eisenbahn- 
gesellschaft 

Trambahn 

i 

;  Centraibahn 

Zusammen 

Jährliche 
Zunahme 

7o 

! 

2,0 

1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


47  433  947 
53  405  038 
57183  604 
65  068  034 
67  452 163 
71  041  099 
76  010  300 
96  000  000 


6  707  176 
6  797  653 

6  797  617 

7  365  608 
10  347  252 
12  856  628 
14  289  700 


6  496  523 
6  189  465 
9  948215 
12  524 100 
11897  636 
11860  006 
12  341  383 
12  834204 


60637  646 
66  392 156 
73  929  436 
84  957  742 
89  697  051 
95  757  733 
102  641  383 
108834204 


9,5 

11,3 

14,9 

5,6 
6,8 

7,2 


6,o 


6,6  %  i.  M. 
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Dritter  Teil. 

Die  geplanten  Verbesserungen  des 
städtischen  Verkehrs. 

Wir  haben  die  Entwicklung  der  ver- 
schiedenen Verkehrsmittel  verfolgt  und 
ihren  gegenwärtigen  Anteil  an  der  Bewäl- 
tigung des  Stadtverkehrs  dargestellt.  Wir 
werden  uns  nun  weiter  die  Fragen  vorzu- 
legen haben:  Wird  das  gegenwärtige  Ver- 
kehrsbedürfnis durch  die  Verkehrsmittel 
erfüllt?  und:  Wie  lange  wird  sich  der  Stadt- 
verkehr durch  die  bestehenden  Verkehrs- 
mittel bewältigen  lassen?  Wir  wollen  uns 
dabei  auf  die  Beförderungsmittel  zu  Lande 
beschränken,  indem  wir  vorwegnehmen, 
daß  die  Verkehrsmittel  zu  Wasser  den 
ihnen  zufallenden  Verkehr  voraussichtlich 
auf  längere  Zeit  hin  werden  bewältigen 
können;  sind  sie  doch  nicht  an  besondere 
in  ihrer  Leistungsfähigkeit  begrenzte  Wege 
gebunden. 

Bei  der  Linienführung  der  Straßen- 
bahnen fällt  besonders  auf,  daß  eine  Ver- 
bindung der  einzelnen  Teile  des  Hafens  in 
sich  und  mit  der  Stadt  nahezu  fehlt. 

Auch  wenn  man  eine  Hafenrundbahn 
wegen  des  weiten  Umwegs  wenigstens  als 
Straßenbahn  für  unzweckmäßig  erachtet, 
so  bleibt  doch  das  Bedürfnis  einer  Verbin- 
dung der  auf  jeder  Seite  der  Elbe  gelegenen 
Hafenteile,  insbesondere  der  durch  die 
Fähren  nicht  erreichten  Hafenenden,  unter 
sich  bestehen.  Ferner  wäre  eine  Verbin- 
dung etwa  des  Gr.  -  Grasbrooks  mit  der 
Innenstadt  (z.  B.  dem  Rathausmarkt— 
Dammtor)  recht  erwünscht.  Die  Gründe, 
die  eine  Herstellung  derartiger  Verbin- 
dungen bisher  gehindert  haben,  sind  wohl 
in  überwiegendem  Maße  zolltechnischer 
Natur:  vor  Abgrenzung  des  Freihafens 
war  die  Ringbahn  weiter  südlich  durch 
cien  Hafen  selbst  geführt,  nachher  wurde 
sie  außerhalb  der  Zollgrenze  verlegt.  Auch 
bciuliehe  Schwierigkeiten  innerhalb  des 
Hafens,  die  Kreuzung  zahlreicher  Eisen- 
bahngleise usw.  mögen  mitgewirkt  haben. 
Daneben  kann  nicht  verkannt  werden,  daß 
der  zu  bedienende  Verkehr  vielleicht  nicht 
stark  genug  ist,  die  Anlage  derartiger 
Straßenbahnlinien  wirtschaftlich  erscheinen 
zu  lassen. 

Auch  in  der  Innenstadt  wären  noch 
manche  Verbindungen  erwünscht,  außer 
der  genannten  vom  Dammtor  über  den 
Rathausmarkt  nach  dem  Hafen  z.  B.  auch 
eine  solche  Dammtor — Rödingsmarkt.  Hier 
sind  stellenweise  die  geringen  Straßen- 
breiten  hinderlich,  dann  spielen  Rücksichten 


auf  den  Wochenmarkt  und  dergleichen  mit. 
Auch  Verbindungen  der  östlichen  Vororte 
unter  sich  fehlen  noch.  Hier  war  nach- 
teilig die  geringe  Bebauung  der  zwischen 
den  Landstraßen  liegenden  Strecken ;  dann 
boten  die  bestehenden  Eisenbahnanlagen 
manches  Hindernis,  wie  sie  auch  dem  Aus- 
bau der  östlichen  Hälfte  des  großen  Außen- 
rings mit  hinderlich  gewesen  sind. 

Zur  Bewältigung  des  gegenwärtigen 
Verkehrs  reicht  die  Straßenbahn  im  allge- 
meinen aus.  Zeitweilig  eintretender  plötz- 
licher Andrang,  von  dessen  Eintreten  bei 
Besprechung  der  Verkehrsschwankungen 
die  Rede  war,  konnte  allerdings  nicht  immer 
glatt  bewältigt  werden,  aber  derartige  Miß- 
stände, wie  z.  B.  in  Berlin,  wo  die  Straßen- 
bahn zu  gewissen  Tageszeiten  überhaupt 
nicht  annähernd  den  an  sie  gestellten  An- 
forderungen genügen  kann,  sind  in  Ham- 
burg vorläufig  noch  unbekannt.  Allerdings 
mußten  wir  feststellen,  daß  an  manchen 
Stellen  des  Netzes  die  Straßenbahn  sich 
der  Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  be- 
denklich nähert;  und  da  das  Wachstum  der 
Bevölkerung  Groß  -  Hamburgs  alljährlich 
2,5  %  beträgt,  der  Straßenbahnverkehr  jäh]  - 
lieh  um  etwa  6,5%  zunimmt,  so  ist  eine 
Abhilfe  in  der  Folge  dringend  notwendig. 
Eine  solche  kann  geschehen: 

1.  durch  Erschließung  neuer  Gleiswegr, 

2.  durch  Ablenkung  des  Verkehrs  auf 
andre  Beförderungsmittel. 

In  Betracht  kommen  als  die  einer  Ent- 
lastung dringend  bedürftigen  Straßenzüge: 

1.  Ferdinand-  und  Hermannstraße,  nebtt 
dem  angrenzenden  Stück  des  Glocken- 
gießerwalls; 

2.  Burstah  und  Graskeller. 

Es  ist  seitens  der  Straßenbahn  beab- 
sichtigt, einen  Straßendurchbruch  vom 
Steintordamm  nach  dem  Rathausmarkt 
herzustellen,  der  zur  geradlinigen  Hinein- 
führung der  vom  Steintorplatz  herkommen- 
den Linien  von  Wandsbek,  Eilbeck,  Hamm 
(und  Barmbeck)  in  die  Stadt  dienen  könnte 
und  zugleich  eine  Verbindung  zwischen 
dem  unmittelbar  an  die  Steintordammüber- 
führung angrenzenden  Hauptbahnhof  und 
dem  Rathausmarkt  herstellen  würde.  Diese 
Straßen  Verbindung,  deren  Notwendigkeit 
überall  zugegeben  wird,  führt  zwischen 
Wallanlagen  und  Pferdemarkt  durch  das 
erwähnte,  ohnehin  dem  Abbruch  verfallene^ 
„Gänge viertel",  macht  weiter  im  Innern  der 
Stadt  aber  den  Abbruch  einer  Anzahl 
älterer  Geschäftshäuser  notwendig,  deren 


u.  Kleinbahn  -Verwalt." 
1903.  Juni. 

Beseitigung  ein  erhebliches  finanzielles 
Opfer  bedeutet.  Die  Entlastung  des  Burstah 
ist  beabsichtigt  mit  Hülfe  einer  Parallel- 
linie, die  vom  Rödingsmarkt  abzweigend 
über  den  Mönkedamm  nach  der  Börsen- 
brücke führen  soll. 

Für  alle  Zeit  können  auch  diese  Er- 
weiterungen des  Bahnnetzes  in  der  Innen- 
stadt den  Anforderungen  des  Verkehrs 
nicht  genügen.  Bei  der  starken  Steigerung 
des  Straßenbahnverkehrs  wird  bald  auch 
an  anderen  Stellen  die  Grenze  der  Be- 
lastungsfähigkeit der  Straßen  erreicht  wer- 
den ;  und  schließlich  wird  nur  die  Ablenkung 
auf  andere  Verkehrswege  helfen.  Als  solche 
können  nur  Schnellverkehrsmittel  auf  eige- 
nem Bahnkörper,  d.h.  Stadtbahnen,  in  Be- 
tracht kommen. 

Die  Anlage  einer  Stadtbahn  wird  aber 
auch  notwendig  zur  Abkürzung  der  Reise- 
dauer bei  Benutzung  der  Straßenbahn,  die, 
wie  wir  gesehen  haben,  heute  schon  die  im 
Wohnverkehr  wünschenswerte  Grenze  von 
30Minuten  wesentlich  übersteigt  undmitdem 
ferneren  Wachstum  der  Stadt  und  der  all- 
mählichen Verringerung  der  Reisegeschwin- 
digkeit der  Straßenbahn  künftig  sich  immer 
weiter  steigern  muß. 

Außer  der  Entlastung  gewisser  Straßen- 
bahnstrecken   und    der   Abkürzung  der 
Reisedauer  hat  die  Stadtbahn  noch  weitere 
Zwecke  zu  erfüllen,  welche  die  Straßen- 
bahnen nicht  leisten  können.   Einmal  soll 
sie  als  Massenbeförderungsmittel  dienen. 
Hierbei   kommt   insbesondere    auch  der 
Arbeiterverkehr  nach  und  von  dem  Hafen  I 
in  Betracht.    Dann  soll  die  Stadtbahn  als  j 
Schnellverkehrsmittel  die  Erschließung  der  | 
unbebauten  Geländeteile  ermöglichen.  Die 
Notwendigkeit,  in  diesem  Sinne  vorzugehen, 
ist  in  der  Einleitung  ausführlich  dargetan 
worden. 

Die  bestehenden  Eisenbahnen,  d.  h.  die 
Verbindungsbahn  mit  ihren  Ausläufern, 
konnten  die  an  ein  städtisches  Schnellver- 
kehrsmittel gestellten  Anforderungen  an 
sich  nicht  erfüllen.  Einmal  berührt  die 
Verbindungsbahn  die  Innenstadt  nur  an  der 
Nordseite  und  erreicht  wichtige  Teile  der- 
selben und  den  Hafen  überhaupt  nicht. 
Dann  führen  die  Eisenbahnen  hauptsäch- 
lich in  preußisches  Gebiet  und  erschließen 
zur  Besiedelung  geeignete,  Hamburg  ge- 
hörige Gelände  überhaupt  nicht  (die  äußere 
Billeniederung  kommt  für  Wohnzwecke 
nicht  recht  in  Betracht).  Es  war  aber  der 
begreifliche  Wunsch  der  Hamburger  Be- 
hörden, den  Strom  der  Besiedelung  nach 
Möglichkeit  auf  eigenes  Gebiet  zu  lenken. 
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Immerhin  war  es  das  gegebene,  bei 
der  Planung  von  neuen  städtischen  Ver- 
kehrsanlagen von  den  Eisenbahnen  auszu- 
gehen. Wir  müssen  daher  die  Lösung  der 
Hamburger  Schnellverkehrsfrage  im  Zu- 
sammenhange mit  der  bereits  in  der  Aus- 
führung begriffenen  Umgestaltung  der 
Eisenbahnanlagen  betrachten. 

Der  Grundgedanke  der  Umgestaltung 
der  Eisenbahnanlagen  ist  die  durch  die 
Verstaatlichung    (die   nur   die  Lübecker 
Linie  nicht  einbegriffen  hat)  möglich  ge- 
wordene Vereinigung  aller  Bahnen  und  ihre 
Einführung  in  die  viergleisig  auszubauende 
Verbindungsbahn.  Das  nördliche  Gleispaar 
soll  nur  dem  Stadt-  und  Vorortverkehr,  das 
südliche  dem  Fernverkehr  und  dem  Vor- 
ortverkehr nach  Harburg  sowie  dem  Lokal- 
verkehr nach  Elmshorn,  daneben  aber  auch 
dem  Güterverkehr  dienen.   Alsdann  sollen 
die  Vorortzüge   der  Harburger  Richtung 
bis  Altona  durchgeführt  wr erden.   Als  neue 
Zwischenstationen  für  den  Lokalverkebr 
treten   auf   der  Harburger   Strecke  ein: 
Oberhafen  (nahe  dem  jetzigen  Hannover- 
schen Bahnhof),  Elbbrücke  (für  den  nord- 
östlichen  Teil    des   Freihafens  —  Baaken- 
hafen), Veddel    (zugleich  .  für   den  süd- 
östlichen Teil  des  Freihafens).    Die  Ent- 
fernungen von  dem  am  Steintordamm  be- 
legenen Hauptbahnhof  betragen: 


Hauptbahnhof ....  0,0  km 

Oberhafen   1,0  „ 

Elbbrücke   2,7  „ 

Veddel   4,2  „ 

Wilhelmsburg ....  6,6  „ 

Harburg   11,9  „ 


Über  die  Stadtbahngleise  wird  der  Ver- 
kehr nach  Blankenese  und  Friedrichsruh 
geleitet,  so  daß  die  Vorortzüge  der  Richtung- 
Friedrichsruh  bis  Altona  oder  Blankenese 
durchgeführt  werden.  An  der  Friedrichs- 
ruher Strecke  liegen  zwischen  Hauptbahn- 
hof und  Billwärder  Moorfleet  die  neuen 
Haltestellen  Heidenkampsweg  (Berliner 
Tor),  Rothenburgsort  und  Tiefstack.  Nach 
Inbetriebnahme  der  neuen  Strecke  und 
Vollendung  des  Ausbaus  der  Verbindungs- 
bahn1) werden  die  Stationsentfernungen 
auf  der  Verbindungsbahn  und  der  Berliner 
Vorortstrecke  betragen: 

Altona  Hauptbahnhof    ...     0,0  km 
Altona  Holstenstraße  ....     2,2  „ 

')  Die  neuen  Bahnhöfe  Sternschanze  und  Hamburg 
Hauptbahnhof  liegen  wesentlich  günstiger  zur  Stadt  und 
dem  Straßenbahnnetz,  als  der  alte  Bahnhof  Sternschanze 
und  Klostertor. 
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Hamburg  Stemschanze  . 

.    .  3,4 

km 

Hamburg  Dammtor   .  . 

.    .  5,0 

Hamburg  Hauptbahnhof 

.    .  6,6 

V 

Heidenkampsweg  .   .  . 

8,0 

:> 

Rothenburgsort  .... 

10,1 

Tiefstack  

11,8 

r> 

Billwärder  Moorfleet  .  . 

.    .  14,5 

usw.,   7,5  km   mehr  als 

vom  Berliner 

Bahnhof. 


Soweit  handelte  es  sich  nur  um  den 
Ausbau  bestehender  Linien.  Im  Anschluß 
hieran  wurde  die  Anlage  einer  teilweise 
erst  später  zu  erbauenden  Güterum- 
gehungsbahn  vorgesehen,  die  vom  Ver- 
schubbahnhof  Rothenburgsort  an  der 
Berliner  Strecke  ausgehend  die  Lübecker 
Bahn  zwischen  Eilbeck  und  "Wandsbek 
kreuzt  und  an  der  Landesgrenze  entlang- 
gehend sich  nördlich  von  Barmbeck  nach 
Westen  wendet,  um  den  Anschluß  an  den 
Verschubbahnhof  Langenfelde  an  der  Kieler 
Strecke  zu  erreichen.  Die  örtliche  Be- 
deutung dieser  Bahnstrecke  liegt  vor  allem 
in  der  Möglichkeit,  dem  für  Fabrikanlagen 
bestimmten  Gelände  im  Osten  der  Stadt 
Eisenbahnanschluß  zu  gewähren. 

Als  Vorläufer  der  ersten  Pläne  für  die 
Erweiterung  der  Hamburger  städtischen 
Verkehrsanlagen  müssen  die  Projekte  für 
eine  nördliche  Vollbahn  angesehen  werden, 
die  aus  der  Lübecker  Bahn  bei  Hassel- 
brook abzweigend  über  Barmbeck  und 
Ohlsdorf  nach  Segeberg,  Eutin  oder  Neu- 
stadt führen  sollte.  Diese  Projekte  wurden 
1886  vom  Senate  endgültig  abgelehnt,  die 
Strecke  Hasselbrook— Barmbeck — Ohlsdorf 
aber  in  die  Pläne  der  städtischen  Verkehrs- 
anlagen aufgenommen. 

In  dem  ersten  Projekt  für  die  Umge- 
staltung der  Eisenbahnanlagen,  von  1890 1), 
Tafel  VII,  Abb.  1,  war  eine  Alsterringbahn 
vorgesehen,  bestehend  aus  einer  gerad- 
linigen Verlängerung  der  Stadtbahngleise 
vom  Berliner  Tor  längs  der  Lübecker  Bahn 
nach  Hasselbrook,  dann  nordwärts  ab- 
schwenkend nach  Barmbeck,  von  da  west- 
lich nach  Winterhude  führend,  weiter 
zwischen  Eppendorf  und  Eimsbüttel  einer- 
seits, Harvestehude  und  Rotherbaum  an- 
drerseits hindurchgehend,  über  unbebautes 
Gelände  bis  zum  Schlump,  und  zwischen 
Sternschanze  und  Dammtor  wieder  in  die 

')  Die  Pläne  für  die  Umgestaltung  und  Erweiterung 
der  Hamburger  örtlichen  Verkehrsanlagen  wurden 
preußischerseits  von  dem  jetzigen  Oberbaurat  Caesar, 
hamburgisch erseits  von  Oberingenieur  Meyer  ausge- 
arbeitet. 


Verbindungsbahn  mündend.  Eine  Zweig- 
bahn führte  von  Barmbeck  in  der  Lage 
der  ehemals  projektierten  Vollbahn  nach 
Ohlsdorf. 

Die  auf  die  Hamburger  „Stadt-  und 
i  Vorortbahn"  bezüglichen  Teile  des  Entwurfs 
wurden  alsbald  von  Meyer  im  einzelnen 
weiter    bearbeitet.     Im    Jahre    1893  er- 
schienen Spezialpläne,    die  eine  weitere 
Zweiglinie    von    Eppendorf  nach  Ohls- 
j  dorf  hinzufügten.   Das  Balmprojekt  wurde 
i  in   dieser   Form   von    der    damals  neu 
gewählten  Bebauungskommission  in  den 
'  Bebauungsplan  aufgenommen1)   und  der 
ganze    Plan    hinsichtlich    der  Straßen- 
I  führung  auf  dem  unbebauten  Gelände  mit 
\  den  Bahnanlagen  in  Übereinstimmung  ge- 
bracht.    Der  Betrieb  der  Alsterringbahn 
und  ihrer  Zweigbahn  sollte  im  Zusammen- 
hange mit  der  Verbindungsbahn  von  der 
preußischen  Staatsbatm  geführt  werden. 

Die  Angliederung  des  Ringes  wäre  für 
die  Verkehrsabwicklung  auf  der  Verbin- 
dungsbahn vielleicht  nicht  unzweckmäßig 
gewesen.  Die  Pendellinie  Blankenese  — 
Friedrichsruh  und  die  Ringlinie  um  die 
Alster  hätten  zwischen  Dammtor  und 
Berliner  Tor  dieselben  Gleise  benutzt, 
wodurch  sich  auch  der  wichtigsten  Stadt- 
strecke von  selbst  eine  dichtere  Zug- 
folge ergab.  Ein  offenbarer  Nachteil  dieses 
Projektes  war  aber,  daß  weder  die  innere 
Stadt  noch  der  Hafen  von  der  Bahn  be- 
dient wurden. 

Diese  Bedenken  gegen  den  Entwurf 
veranlaßten  die  Ingenieure  C.  0.  Gleim 
und  Fr.  Th.  Ave  -  Lallemant  zur  Auf- 
stellung eines  Gegenprojektes,  in  dem  sie 
zuerst  den  Grundsatz  aussprachen,  daß 
dem  örtlichen  Verkehr  am  besten  nicht 
durch  eine  Vollbahn  (denn  als  eine  solche 
hätte  der  Alsterring  gelten  müssen),  son- 
dern durch  eine  Kleinbahn  gedient  werde, 
da  insbesondere  der  Kleinbahn  ein  Ein- 
dringen in  die  innere  Stadt  möglich,  der 
Vollbahn  versagt  sei. 

Tafel  VII  Abb.  2  zeigt  die  Linienführung 
des  1894  eingereichten  Projektes.  Unter 
Aufgabe  des  Ringbetriebes  war  eine  Pendel- 
linie Ohlsdorf— Stadt— Ohlsdorf  angenom- 
men, nebst  Zweiglinien  nach  Eimsbüttel 
und  Barmbeck,  durch  welche  eine  zweite 
Pendellinie  Eimsbüttel— Stadt— Barmbeck 
hergestellt  wurde.  Auch  hier  ergab  sich 
also  eine  Innenstrecke,  die  von  zwei  Linien 
befahren  wurde. 


J)  Erster  Bericht  der  Bebauungsplankommission  vom 
12.  Februar  1894. 


u.  Kleinbahn  -Yerwalt.' 
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Die  Linienführung  von  Ohlsdorf  über 
Eppendorf  bis  zum  Schlump  lehnt  sich  engan 
den  Meyerschen  Entwurf  an;  vom  Schlump 
führt  die  Linie  unter  der  Verbindungsbahn 
hinwegnach  denLandungsbrücken,  dann  hart 
nach  Osten  schwenkend  an  den  Vorsetzen 
entlang  über  den  Baumwall  bis  zumRödings- 
markt,  weiter  in  dieser  Straße,  am  Burstah 
vorbei,  nach  dem  Mönkedammfleet.  Dort 
sollte  die  Bahn  unter  Einschränkung  des 
Fleets  mit  einer  Rampe  von  1 : 20  sich 
senken,  um  als  Unterpflasterbahn  unter 
dem  Alten  Wall,  Alsterdamm  und  Glocken- 
gießerwall bis  zum  Steintor  hinzuführen. 
Unmittelbar  am  Steintordamm  sollte  die 
Linie  die  Verbindungsbahn  überschneiden, 
zunächst  nach  dem  Berliner  Tor,  von  da 
zwischen  Hohenfelde  und  Eilbeck,  Uhlen- 
horst und  Barmbeck  hindurch  in  nörd- 
licher Richtung,  aber  westlich  der  früher 
geplanten  Linie  nach  Ohlsdorf  führen.  Beim 
Schlump  war  die  Einmündung  der  Eims- 
bütteler Zweiglinie,  an  der  Grenze  zwischen 
Hohenfelde  und  Uhlenhorst  die  Abzwei- 
gung der  Barmbecker  Linie  geplant,  die 
sich  dem  Hauptstraßenzuge  Barmbecks 
möglichst  anschließen  sollte. 

An  Stelle  der  Einmündung  in  die  Ver- 
bindungsbahn sollten  Übergangsstationen 
an  den  Kreuzungsstellen  treten.  Auch  mit 
den  St.  Pauli-Landungsbrücken  sollte  von 
der  Station  Hafentor  aus  eine  unmittelbare 
Treppenverbindung  geschaffen  werden.  Im 
Erläuterungsbericht  war  darauf  hinge- 
wiesen, daß  die  Ausführung  als  Kleinbahn 
einen  billigeren  Bau  und  Betrieb  verbürgen 
könne,  und  daß  der  Betrieb  mittels  elek- 
trischer Kraft  zu  erfolgen  habe.  Für  die  I 
Erbauung  und  den  Betrieb  der  Bahn  war 
die  Errichtung  einer  besonderen  Gesell- 
schaft gedacht,  die  in  engster  Verbindung 
mit  dem  Hamburger  Staat  stehen  sollte. 

Als  weitere,  künftig  zu  erbauende 
Zweigbahnen  waren  vorgesehen  (im  Plan 
Abb.  2  nicht  eingetragen): 

1.  Eine  Abzweigung  zwischen  Winter- 
hude und  Alsterdorf,  nach  Gr.  Borstel  und 
Langenhorn. 

2.  Eine  Abzweigung  am  Berliner  Tor 
durch  die  Eiffestraße  nach  Hamm  und  Horn. 

3.  Sodann  wurde  die  Möglichkeit  einer 
von  anderer  Seite  gewünschten  Zweiglinie 
nachgewiesen,  die  in  der  Nähe  des  Ber-  ! 
liner  Tors  nach  Innen  abzweigend,  südlich  ! 
durch  den  Hammerbrook  nach  der  Veddel,  I 
dann  am  Südrande  des  Freihafens  entlang  i 
nach  Steinwärder  führen  sollte.   Unter  Be- 
nutzung einer,  damals  in  geringerer  Höhen- 


I  läge  gedachten,  Elbbrücke  zwischen  Neu- 
!  Stadt  und  Steinwärder  wäre  es  möglich 
i  gewesen,  die  Bahn  am  Millerntor  wieder  in 
die  Hauptlinie  einzuführen.  Doch  wiesen 
die  Verfasser  bereits  darauf  hin,  daß  dem 
Bedürfnis  des  nur  zeitweise  stark  an- 
schwellenden Hafenverkehrs  besser  durch 
Übergang  von  der  Kleinbahn  auf  die 
Fähren  (am  Hafentor  und  Baumwall)  ge- 
dient würde. 

Im  Jahre  1895  trat  ein  aus  den  Firmen 
Siemens  &  Halske  und  Allgemeine  Elek- 
trizitäts-Gesellschaft   gebildetes  „Vorort- 
bahn-Konsortium"  mit   dem  Gesuch  um 
Konzessionierung  eines  dem  Entwurf  der 
vorgenannten  Ingenieure  entsprechenden 
Bahnnetzes  an  die  Hamburger  Behörden 
heran.   Diese  konnten  sich  aber  nicht  eni- 
schließen,  dem  vorliegenden  Projekte  ihue  Zu- 
stimmung zu  geben,  vielmehr  stellte  der  Ober- 
ingenieur Meyer  im  Jahre  1896  ein  neues 
Projekt  auf,  daß  den  Grundgedanken  des 
GleimschenVorschlags,  Ausführung  der  Bahn 
als  Kleinbahn  und  Linienführung  am  Hafen 
vorbei,  beibehielt.   Doch  wurde  die  Unter- 
pflasterbahn  Mönkedamm— Steintor  wohl 
hauptsächlich   wegen   der  hohen  Kosten 
verlassen    und    eine   Linienführung  als 
Hochbahn  vom  Baum  wall  bis  zum  Meß- 
berg am  Zollkanal  entlang  gewählt,  ein 
Eindringen   in   die  Innenstadt  also  ver- 
mieden.    Auf   der    Außenstrecke  suchte 
man  die  Vorzüge  des  Projekts  von  1893 
mit  dem  Gleimschen  zu  vereinigen.  Die 
Linie  führte  (vgl.  auch  Abb.  3,  Tafel  VII) 
vom  Meßberg  am  Nordrande  des  Berliner 
Personen-    und    Güterbahnhofs  entlang. 
Weiter  ging  sie  geradeaus  neben  der  Ber- 
liner Bahn  her,  dann  neben  der  Güterum- 
gehungsbahn, um  hinter  Hasselbrook  in 
die  alte  Linie  der  Alsterringbahn  zu  ge- 
langen und  in  ihr  weiter  bis  zum  Schlump, 
von  da  in  der  Gleimschen  Linie  nach  dem 
Hafentor  und  Baum  wall  zu  laufen.1) 

Die  Strecke  Ohlsdorf  —  Eppendorf 
wurde  aus  den  vorliegenden  Plänen  über- 
nommen. Am  Schlump  wurde  eine  Gleis- 
verbindung mit  der  Verbindungsbahn  am 
Bahnhof  Dammtor  offengehalten.  Eine 
Zweigbahn  nach  Eimsbüttel  fehlte.  Dieses 
Projekt  wurde  alsbald  auf  Grund  des 
dritten  Berichtes  der  Bebauungsplankom- 


Bei  dieser  Linienführung-,  die  sich  als  großer  Außen- 
ring um  das  Hamburger  Stadtgebiet  darstellte,  war  offen- 
bar die  Aufsehließung  unbebauten  Geländes  als  Haupt- 
zweck behandelt;  eine  Anschmiegung  an  bestehende  Ver- 
kehrswege behufs  Entlastung  derselben  und  Verringerung 
der  bestehenden  Reisezeiten  schien  nicht  besonders 
erstrebt  zu  sein. 
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T  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  Straßenb.- 


mission  vom  15.  Juli  1896  in  den  Bebau- 
ungsplan aufgenommen. 

Durch  die  Senats-  und  Bürgerschafts- 
kommission für  das  Verkehrswesen  (erster 
Bericht  vom  24.  März  1898)  wurde  eine 
wesentliche  Erweiterung  des  Stadt-  und 
Vorortbahnprojektes  vorgenommen.  Hinzu 
kam  der  sogenannte  engere  Ring,  der  von 
der  Hauptlinie  (dem  sogenannten  Südring) 
am  Billbrack  nach  Norden  zu  abzweigte 
und  in  annähernd  gerader  Richtung  bis 
zur  Alsterringbahn  führte,  in  die  er  öst- 
lich von  Winterhude  einmündete.  Eine 
Abzweigung  dieser  Linie  führte  von  Borg- 
felde nach  dem  Bahnhof  Barmbeck  des 
Alsterrings.  Sodann  war  eine  Freihafen- 
Uahn  in  Gestalt  eines  offenen  Ringes  von 
der  Kehrwiederspitze  bis  Steinwärder  vor- 
gesehen, welche  die  Eisenbahnstation  Elb- 
brücke berührte.  Von  dieser  Stelle  ging 
eine  Verbindungsstrecke  nach  dem  Süd- 
ring  aus. 

In  dieser  Form  wurde  das  Stadt-  und 
Vorortbahnprojekt  in  die  Pläne  für  die 
Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  auf- 
genommen, die  durch  den  mit  der  preußi- 
schen Staatsbahn  und  der  Lübeck-Büche- 
ner  Eisenbahn  am  30.  Dezember  1898  ab- 
geschlossenen Vertrag  festgelegt  wurden. 

Die  Linie  Berliner  Tor— Hasselbrook — 
Barmbeck — Ohlsdorf  war  nicht  in  das  Netz 
der  Hamburger  Kleinbahnen  einbezogen 
worden.  Sie  wurde  vielmehr  in  den  Ver- 
tragsplänen (vgl.  Tafel  VII,  Abb.  3)  als  Ver- 
längerung der  Stadtbahngleise  der  Ver- 
bindungsbahn bestimmt,  mit  schienenfreier 
Abzweigung  von  den  Friedrichsruher 
Gleisen  am  Berliner  Tor.  Die  Linien- 
führung des  Projektes  von  1895  wurde 
beibehalten,  nur  daß  durch  das  Hinzu- 
treten der  Kleinbahn  auf  der  Strecke 
Hasselbrook  —  Barmbeck  nunmehr  ein- 
schließlich der  Güterumgehungsbahn  drei 
Gleispaare  nebeneinander  zu  liegen  kamen. 
Der  Zeitpunkt  der  Erbauung  der  Strecke 
Basselbrook — Ohlsdorf  ist  noch  nicht  be- 
stimmt festgelegt. 

Die  Stationsentfernungen  der  ver- 
längerten Verbindungsbahn  betragen: 

Hauptbahnhof  Altona   ...  0,0  km, 

Hauptbahnhof  Hamburg   .    .  6,6  „  , 
Heidenkampsweg  (Berliner 

Tor)   8,0  „  , 

Landwehr   9,3  „  , 

Hasselbrook   10,6  „  , 

Friedrichsberg   12,1  „  , 


Barmbeck  13,6  km, 

Ohlsdorf  17,7   „  . 

Die    mittlere   Stationsentfernung  der 

StreckeAltona — Hasselbrook  beträgt  1,2  km, 

,  ,  Tief  Stack  ^  ,  

der  Strecke  Blankenese — Q^]S(^orf  1>72  km. 

Der  Betrieb  auf  den  Stadtbahngleisen 
ist  nunmehr  so  gedacht,  daß  die  von 
Altona  (Blankenese)  herkommenden  Züge 
am  Berliner  Tor  teils  auf  die  Strecke  nach 
Friedrichsruh  übergehen,  teils  die  Strecke 
nach  Ohlsdorf  befahren.  Auch  ist  die 
Möglichkeit  olfengelassen,  sie  von  Hassel- 
brook nach  Wandsbek  zu  führen.  Die 
dichteste  Zugfolge  entsteht  demnach  auf 
der  Strecke  Altona  —  Heidenkampsweg. 
Über  die  Einzelheiten  des  Betriebes  sind 
nähere  Bestimmungen  noch  nicht  ge- 
troffen. Jedenfalls  ist  nach  Inbetrieb- 
nahme der  neuen  Verbindungsbahnstatio- 
nen, der  Verlängerung  der  Linie  nach 
den  Wohnbezirken  der  östlichen  Vororte 
und  nach  Herstellung  einer  regelmäßigen 
engen  Zugfolge  (ähnlich  wie  auf  der  Ber- 
liner Stadtbahn),  ein  ganz  erheblicher  Ver- 
kehrsaufschwung auf  der  Verbindungsbahn 
zu  erwarten,  namentlich  auch  unter  dem 
Einfluß  der  billigen  Zeit-  und  Arbeiter- 
wochenkarten der  preußischen  Staats- 
bahnen. Den  künftig  zu  erwartenden  Ver- 
kehr an  dem  gegenwärtigen  verhältnis- 
mäßig schwachen  Verkehr  zu  messen  wäre 
fehlerhaft.  Der  auf  Hamburg  entfallende 
Teil  der  Verbindungsbahn  und  ihrer  Ver- 
längerung (Landesgrenze  —  Ohlsdorf)  ist 
bezw.  bleibt  Eigentum  des  Hamburger 
Staates  und  wird  von  Preußen  betrieben. 

Die  Bürgerschaft  erklärte  sich  im 
Jahre  1899  im  Grunde  mit  der  Erbauung 
einer  Hamburger  Stadt-  und  Vorortbahn 
als  Kleinbahn  einverstanden.  Die  vom 
Bauinspektor  Schnauder  im  einzelnen 
bearbeiteten  Pläne  wurden  nunmehr  zur 
Anknüpfung  neuer  Verhandlungen  mit 
Siemens  &  Halske  und  der  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft  benutzt.  Gleich- 
zeitig war  aber  auch  seitens  der  Straßen- 
eisenbahn-Gesellschaft in  Gemeinschaft  mit 
der  Union  -  Elektrizitäts  -  Gesellschaft  ein 
Projekt  für  die  Verbesserung  des  Ham- 
burger Verkehrs  eingereicht  worden,  das 
im  wesentlichen  ein  Werk  des  General- 
direktors Roehl  war  und  als  neuen  Ge- 
danken den  Straßendurchbruch  vom  Rat- 
hausmarkt nach  dem  Steintor  hineinbrachte, 
der  zugleich  zur  Anlage  einer  Unter- 
pflasterbahn für  den  Straßenbahnverkehr 


u.  Kleinbahn -Verwalt 
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(nach  Bostoner  Muster)  benutzt  werden 
sollte. 

Unter  Führung  der  Hamburger  Be- 
hörden, vornehmlich  des  Oberingenieurs 
Vermehren,  des  Nachfolgers  des  verstor- 
benen F.  A.  Meyer,  gelang  es,  eine  Ver- 
einigung der  Interessenten  behufs  Auf- 
stellung eines  neuen  Projektes  herbeizu- 
führen. Dieses  wurde  von  dem  Regierungs- 
baumeister Stein  (von  der  Firma  Siemens 
&  Halske)  aufgestellt  und  weiter  im  ein- 
zelnen durchgearbeitet.  Es  ist  bemerkens- 
wert, daß  dieser  Entwurf  sich  dem  Gleim- 
schen  Projekte  erheblich  mehr  nähert  als 
die  Projekte  von  1896  und  1898. 

Auf  Tafel  VII,  Abb.  4,  Tafel  IV  und  V 
ist  die  Linienführung  der  Stadt-  und  Vorort- 
bahn, insbesondere  der  Hauptringlinie  nebst 
Abzweigung  nach  Ohlsdorf,  dargestellt.  Von 
Barmbeck  bis  Schlump  folgt  die  Linie  dem 
Alsterringentwurf,  von  dort  bis  zum  Mönke- 
damm  im  wesentlichen  dem  Gleimschen 
Projekt,  jedoch  mit  der  Abänderung,  daß 
die  Tunnelstrecke  zwischen  Millerntor  und 
Hafentor  weiter  nach  Osten  verschoben 
ist,  um  den  Viadukt  unmittelbar  vor  den 
Wallanlagen  (Elbpark)  zu  vermeiden.  Da- 
durch rückt  aber  die  Station  Hafentor  so- 
weit von  den  Landungsbrücken  ab,  daß  die 
zweckmäßige  unmittelbare  Treppenverbin- 
dung wegfällt.  Der  Übergang  zur  Unter- 
pflasterbahn erfolgt  wie  bei  Gleim  längs 
des  Mönkedammfleets  auf  einer  1 : 20,7  ge- 
neigten Rampe.  Zwischen  Börse  und  Stein- 
tordamm ist  eine  neue  Linienführung  ge- 
wählt. Die  Bahn  wendet  sich  unter  dem 
Adolfsplatz  nach  rechts,  schwenkt  in  die 
Gr.  Johannisstraße  ein  und  erreicht  in  der 
geplanten  Durchbruchstraße  zwischen  Rat- 
hausmarkt und  Hauptbahnhof,  immer  noch 
als  Unterpflasterbahn  weitergeführt,  den 
Steintorwall,  wo  sie  unter  den  Gleisen  der 
Eisenbahn  durchgeht.  Als  Unterpflaster- 
bahn geht  sie  weiter  nach  dem  Berliner 
Tor,  dann  nordwärts  bis  zur  Lübecker- 
straße, steigt  wieder  zur  Hochbahn  empor 
und  erreicht  als  solche  den  Bahnhof  Barm- 
beck, wo  sie  in  die  Trace  der  Alsterring- 
bahn einmündet. 

Als  später  herzustellende  Erweiterun- 
gen des  Netzes  sind  ins  Auge  gefaßt: 

1.  Der  Südring  des  Projektes  von  1898, 
beim  Baumwall  schienenfrei  abzweigend, 
am  Zollkanal,  der  Berliner  und  Güter- 
umgehungsbahn  entlang  nach  Barmbeck, 
nebst  Abzweigung  von  der  Billstraße  nach 
der  Elbbrücke. 


2.  Die  Freihafenbahn  desselben  Pro- 
jektes, der  offene  Ring  von  der  Kehrwieder- 
spitze bis  Steinwärder. 

3.  Eine  Abzweigung  vom  Schlump  nach 
Eimsbüttel,  deren  Linienführung  noch  nicht 
festgelegt  ist.  Die  Gleimsche  Linie  ist  in- 
folge der  inzwischen  weiter  fortgeschritte- 
nen Bebauung  heute  nicht  mehr  ausführbar. 

4.  Eine  Abzweigung  von  Hohenfelde 
nach  Uhlenhorst  und  Winterhude,  ent- 
sprechend dem  betreffenden  Zweige  des 
Nordrings  im  Projekt  von  1898,  ist  vor- 
gesehen. 

Außerdem  ist  die  Möglichkeit  künftiger 
Abzweigungen  von  der  Eppendorf— Ohls- 
dorfer Linie  nach  Gr.-Borstel  (5),  nach 
Langenhorn  (6)  und  eine  Verlängerung  ins 
obere  Alstertal  (7)  vorgesehen.  Eine  Zweig- 
bahn nach  Hamm  und  Horn  ist  vorläufig 
nicht  in  Aussicht  genommen. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  die 
enge  Verbindung  der  Stadt-  und  Vorort- 
bahn mit  den  Eisenbahnanlagen  durch 
Schaffung  von  Umsteigestationen.  Hierbei 
ist  überall  der  für  Anlage  von  Schnellver- 
kehrsmitteln so  überaus  wichtige,  leider 
nicht  immer  befolgte r)  Grundsatz  durch- 
geführt, den  Übergang  von  einem  Verkehrs- 
mittel zum  anderen  ohne  Betreten  der 
Straßen  zu  ermöglichen.  Hierin  ist  der 
Entwurf  des  Hamburger  Verkehrsnetzes 
wirklich  mustergültig. 

Die  wichtigste  Umsteigeanlage,  die  des 
Hauptbahnhofs,  ist  in  Textabb.  9  u.  10  dar- 
gestellt. Die  Kleinbahn  geht  hier,  wie  er- 
wähnt, unter  den  Gleisen  des  Hauptbahn- 
hofs durch,  in  der  Achse  des  Steintor- 
damms und  12  m  unter  dessen  Straßen- 
fläche. Der  Bahnsteig  der  Kleinbahn  liegt 
Östlich  des  Hauptbahnhofs  unter  dem  Stein- 
torplatz und  steht  durch  einen  Fußgänger- 
tunnel, der  neben  der  Kleinbahn  unter  der 
Hauptbahn  hindurchführt,  mit  allen  Bahn- 
steigen des  Hauptbahnhofs  in  unmittelbarer 
Verbindung. 

Dieselbe  Anordnung  wiederholt  sich  in 
kleinerem  Maßstabe  an  der  Sternschanze. 
(Abb.  11.) 

Weiter  ist  die  Möglichkeit  einer  Ver- 
bindung der  Haltestellen  der  Kleinbahn  und 
Hauptbahn  am  Berliner  Tor  vorhanden. 
Gemeinsame   Bahnhöfe,   mit  unmittelbar 


')  Durchgeführt  ist  dieser  Grundsatz  bisher  am  wei- 
testen in  Boston,  teilweise  auch  in  Xew-Tork.  Dagegen 
wird  an  der  Berliner  Hoch-  und  Untergrundbahn  das 
Pehlen  solcher  Übergangsverbindungen  recht  unangenehm 
empfunden. 
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Urnsteigeanlage  zwischen  Kleinbahn  und  Hauptbahn  am  Hamburger  Hauptbahnhof. 
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Urnsteigeanlage  zwischen  Kleinbahn  und  Hauptbahn  am  Bahnhof  Sternschanze  in  Hamburg. 
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nebeneinanderliegenden  Bahnsteigen  und 
gemeinsamem  Bahnsteigtunnel,  sind  in 
Barmbeck  und  Ohlsdorf  vorgesehen.  Die 
Haltestellen  Rothenburgsort  und  Elbbrücke 
erhalten  unmittelbare  Verbindung  mit  den 
Stationen  des  Südrings,  der  Freihafenbahn 
und  der  Verbindung  zwischen  beiden.  Das 
sind  also  im  ganzen  7  Stellen,  an  denen 
man  ohne  Berührung  der  Straße  von  einer 
Bahn  zur  anderen  gelangen  kann. 

Die  beiden  Unterführungen  des  Klein- 
bahntunnels unter  der  Hauptbahn  nebst 
hinzugehörigen  Treppen  und  Personen- 
tunneln sind  bereits  im  Zusammenhange 
mit  den  Eisenbahnbauten  hergestellt  bzw. 
in  der  Ausführung  begriffen,  da  eine  spätere 
Herstellung  derselben  ungemein  schwierig 
gewesen  wäre.  Aus  gleichem  Grunde  ist 
auch  das  Kreuzungsbauwerk  der  Südring- 
bahn mit  den  Berliner  Personengleisen  be- 
reits ausgeführt  worden.  Die  Kosten  dieser 
Bauwerke  wurden  von  Senat  und  Bürger- 
schaft besonders  bewilligt. 

In  der  Art  der  Ausführung  wird  die 
Stadt-  und  Vorortbahn  sich  eng  an  das 
Vorbild  der  Berliner  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn anschließen.  Das  Lichtraum profll  er- 
hält 3,5  m  Höhe  gegen  3,3  m  in  Berlin, 
auch  etwas  größere  Wagenbreite,  2,6 
gegen  2,3  m.  Der  Gleisabstand  beträgt 
auf  den  Tunnelstrecken  3,6  m,  sonst  3,1  m. 
Die  Länge  der  Hauptringstrecke  beträgt 
17,5  km,  die  der  Zweigbahn  nach  Ohlsdorf 
5,2  km.  Der  Bahnkörper  zerfällt  nach  der 
Art  des  Unterbaues  in  folgende  Teile: 

a)  Viaduktstrecken: 

1.  Isestraße  in  Eppendorf  (Stein)   825  m, 

2.  Hafentor — Mönkedamm(Eisen)  1500  m, 

3.  In  Hohenfelde  und  Barmbeck 

(teils  Stein,  teils  Eisen)  .    .    .  2190  m, 
zusammen  4515  m 
(=20%  der  Gesamtlänge). 

b)  Untergrundstreckeu: 

1.  Schlump — Hafentor    ....  2240  m, 

2.  Börse— Hohenfelde     .    .    .    .  2760  m, 

zusammen  5000  m 
(=22%  der  Gesamtstrecke), 
c)  Erdbau  einschließlich  einzel- 
ner Unterführungsbauwerke  13  130  m 
(=58%  der  Gesamtstrecke). 

Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  be- 
trägt 90  m,  mit  Ausnahme  einiger  in  der 
Nähe  von  Haltestellen  belegenen  Bögen 
von  60  m  Halbmesser.  Über  die  Steigung 
von  1 : 40  geht  nur  die  erwähnte  Rampe 
am  Mönkedamm  hinaus.  Man  sollte  meinen, 
daß  es  möglich  sein  müßte,  das  Pflaster  des 


Adolfsplatzes  etwa  um  1  m  zu  heben,  so 
daß  die  Steigung  entsprechend  ermäßigt 
werden  könnte,  was  zweifellos  im  Interesse 
des  Bahnbetriebes  liegen  würde;  die  not- 
wendig werdende  geringe  Neigung  der 
Straße,  die  doch  immerhin  den  minder 
wichtigen  Verkehrsweg  darstellt,  könnte 
man  dafür  schon  mit  in  den  Kauf  nehmen. 

Die  mittlere  Stationsentfernung  beträgt 
auf  der  Ringstrecke  0,895  km  (bei  19  Sta- 
tionen), mit  Einschluß  der  Ohlsdorf  er  Zweig- 
bahn 1,033  km,  die  kleinste  Stationsent- 
fernung (Schlump — Sternschanze)  0,46  km, 
die  größte  (Barmbeck  —  Winterhude) 
2,94  km.  Durch  Einfügung  weiterer  Sta- 
tionen wird  sich  die  mittlere  Entfernung 
künftig  noch  verringern. 

Der  Betrieb  soll  selbstverständlich  mit 
elektrischer  Kraft  erfolgen.  Die  Zuglänge 
soll  bis  zu  5  Wagen  betragen;  danach  wird 
die  Länge  der  Bahnsteige,  die  stets  Außen- 
steige sind,  auf  60  m  bemessen.  Schon  bei 
einer  Zugfolge  von  2l/2  Minuten,  mit  einer 
Zahl  von  250  Sitzplätzen  im  Zuge,  ergibt 
sich  eine  stündliche  Leistungsfähigkeit  von 
6000  Personen  in  jeder  Richtung,  die  durch 
Ausnutzung  der  Stehplätze  ohne  weiteres 
verdoppelt  wird.  Zunächst  ist  auf  der  ver- 
kehrsreichsten Strecke  Hafentor — Stadt — 
Bahnhof — Barmbeck  ein  5  Minuten-Betrieb, 
auf  der  Außenseite  des  Ringes  ein  10  Mi- 
nuten-Betrieb, auf  der  Zweigbahn  nach 
Ohlsdorf  ein  20  Minuten-Betrieb  vorgesehen. 

Die  Reisegeschwindigkeit  soll  25  km 
betragen,  bei  40  bis  50  km  größter  Fahr- 
geschwindigkeit. Daraus  ergeben  sich  fol- 
gende Fahrzeiten: 

Eilbeck   (Richardstraße)  — 

Rathausmarkt   ....    10  Min.  (22), 

Barmbeck  Markt— Rathaus- 
markt  14  Min.  (28), 

Winterhude — Rathausmarkt 

(über  Hafentor)     ...   20  Min.  (37), 

Eppendorf  (Oderfelder- 
straße)— Rathausmarkt  .    19  Min.  (25), 

Eppendorf  (Oderfelder- 
straße)— Rödingsmarkt  .    17  Min.  (33), 

Schlump— Rödingsmarkt    .    11  Min.  (27), 

Barmbeck  (Pestalozzistraße) 
— Hafentor: 
über  Rathausmarkt ...   22  Min.  (45), 
über  Winterhude    ...    19  Min.  ( — ), 

Ohlsdorf— Hafentor   ...   25  Min.  (63). 

Die  eingeklammerten  Zahlen  geben  die  entsprechen- 
den Fahrzeiten  der  Straßenbahn  an. 

Es  lohnt  sich  nun  die  Frage  aufzu- 
werfen, inwieweit  die  Stadt-  und  Vorort- 
bahn in  der  vorliegenden  Linienführung 
ihrer  Aufgabe,  als  Schnellverkehrsmittel  zu 
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dienen,  gerecht  werden  kann.  Hierbei 
wollen  wir  uns  auf  die  zuerst  auszuführen- 
den Teile  (Ringlinie  und  Ohlsdorf  er  Zweig) 
beschränken. 

1.  Die  Vorortbahn  als  Ersatz  der 
Straßenbahn. 

Eine  Entlastung  der  Straßenbahnlinien 
kann  stattfinden : 

a)  indem  man  die  Vorortbahn  als  be- 
quemeres und  sichereres  (d.  h.  größere 
Gewißheit  der  pünktlichen  Beförde- 
rung gebendes)  Verkehrsmittel  vor- 
zieht; 

b)  indem  man  sie  als  das  schneller  zum 
Ziele  führende  wählt. 

Forderung  a  verlangt,  daß  die  Stadt- 
bahn sich  der  Linienführung  der  Straßen- 
bahnen, insbesondere  der  stark  befahrenen 
Strecken,  möglichst  anschmiegt;  Forde- 
rung b,  daß  sie  ihr  Ziel,  d.  h.  die  Innen- 
stadt, von  den  Wohnbezirken  aus  auf  mög- 
lichst geradem  Wege  zu  erreichen  sucht. 
Es  liegt  auf  der  Hand,  daß  diese  zweite 
Forderung  von  einer  Bahn,  die  aus  einer 
Durchmesserlinie  und  einer  ringförmigen 
Strecke  besteht,  nur  angenähert  erfüllt 
werden  kann. 


Ein  Blick  auf  die  Karte  Tafel  IV,  wo- 
rin die  Stadt-  und  Vorortbahn  und  die 
Personengleise  der  Hauptbahn  eingetragen 
sind,  zeigt,  daß  sich  die  Stadtbahn  außer- 
halb der  Innenstadt  folgenden  Straßenbahn- 
strecken am  besten  anschmiegt: 

1.  Ohlsdorf— Winterhude; 

2.  Eppendorf— Rothenburgsort  (Linie  12) 
von  Eppendorf  bis  Feldstraße; 

3.  Schlump— Hammerlandstraße  (22)  und 
Mittelweg— Veddel  (23)  vom  Schlump 
bis  zum  Hafentor; 

4.  Barmbeck— Rathausmarkt; 

5.  Wandsbek — Rathausmarkt,  von  Eil- 
beck an;  der  weiter  außen  belegene 
Teil  der  Verkehrsrichtung  wird  besser 
von  der  verlängerten  Verbindungs- 
bahn aufgenommen; 

6.  Berliner  Tor — Rödingsmarkt. 
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Berücksichtigt  man  ferner,  daß  die  Ver- 
kehrsrichtung Veddel — Meßberg  teilweise 
durch  die  Vorortzüge  der  Harburger  Linie, 
Rothenburgsort — Meßberg  durch  die  Vor- 
ortzüge der  Friedrichsruher  Strecke,  Eims- 
büttel —  Lombardsbrücke  —  Glockengießer- 
wall durch  die  Verbindungsbahn  (Stern- 
schanze —  Hauptbahnhof )  aufgenommen 
wird,  so  ergibt  sich,  daß  nur  folgende 
Hauptverkehrsrichtungen  der  Straßenbahn 
von  keinem  der  zunächst  zur  Ausführung 
bestimmten  Schnellverkehrsmittel  aufge- 
nommen werden: 

1.  (Winterhude  — )  Uhlenhorst —  Rathaus- 
markt; 

2.  Eppendorf — Dammtor — Rathausmarkt; 

3.  Eimsbüttel  —  Kaiser  Wilhelmstraße  — 
Rödingsmarkt; 

4.  Eimsbüttel  —  Millerntor  —  Rödings- 
markt; 

5.  Altona — Rödingsmarkt. 

Ein  Vergleich  der  Fahrzeiten  der  Stadt- 
und  Vorortbahn  mit  denen  der  Straßenbahn 
zeigt,  daß  im  Verkehr  von  Winterhude, 
Barmbeck,  Eilbeck  nach  dem  Rathausmarkt 
bei  Benutzung  der  Stadtbahn  etwa  50°/° 
der  Fahrzeit  erspart  werden.  Im  Verkehr 
mit  Ohlsdorf  ist  die  Zeitersparnis  noch 
größer.  Ebenfalls  etwa  50%  beträgt  sie 
im  Verkehr  der  westlich  der  Alster  be- 
legenen Vororte  mit  dem  Rödingsmarkt; 
dagegen  ist  die  Ersparnis  für  den  Ver- 
kehr nach  dem  Rathausmarkt  nicht  so  er- 
heblich. 

2.  Die  Vorortbahn  als  Ergänzung  der 
j  Straßenbahn. 

In  Abb.  1  (in  welche  die  Linie  der 
Stadt-  und  Vorortbahn  eingetragen  ist) 
wurden  die  Stadtgebiete  in  acht  Gruppen 
|  geteilt  dargestellt,  und  in  der  Zahlentafel 
S.  218  der  jetzige  Wohnverkehr  zwischen 
diesen  Gruppen  angegeben.  Schaltet  man 
die  gering  besiedelten  Gebiete  —  Gruppe  6 
(Eilbeck,  Hamm,  Horn),  7  (St.  Georg  Süd, 
Billwärder  Ausschlag,  Veddel)  und  8  (den 
Freihafen,  Steinwärder  und  Kl. -Grasbrook) 
—  aus,  so  zeigt  sich,  daß  die  Vorortbahn 
in  recht  glücklicher  Weise  die  Schwer- 
punkte der  übrigen  Gruppen  (die  durch 
Kreise  dargestellt  sind)  miteinander  ver- 
bindet. Hieraus  geht  schon  hervor,  daß 
ein  beträchtlicher  Teil  des  in  der  Zahlen- 
tafel bezeichneten  Verkehrs,  der  jetzt  teil- 
weise durch  die  Straßenbahn  abgewickelt 
wird,  teilweise  eines  Verkehrsmittels  über- 
haupt entbehrt,  künftig  der  Stadt-  und 
Vorortbahn  zufallen  wird. 

Eine  Steigerung  dieses  Wohnverkehrs 
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wird  eintreten,  sobald  die  in  der  Ab- 
bildung weiß  hervortretenden  Flächen 
zwischen  Barmbeck,  Winterhude  und  Ohls- 
dorf besiedelt  sein  werden;  gilt  doch  gerade 
der  Aufschluß  dieser  Gebiete  als  ein  Haupt- 
zweck der  Vorortbahn.  Dabei  erscheint 
die  Linienführung  in  einem  geschlossenen 
Ringe  als  ganz  besonders  günstig,  indem 
der  Verkehr  von  Barmbeck  und  Winter- 
hude nach  dem  Hafen  nicht  auf  den  ohne- 
hin schon  stark  belasteten  Weg  über  die 
Innenstadt  angewiesen  ist,  sondern  über 
Eppendorf  —  Stemschanze  einen  weniger 
stark  in  Anspruch  genommenen  Weg  mit 
noch  kürzerer  Fahrtdauer  vorfindet. 

3.  Die  Vorortbahn  in  Verbindung  mit 
den  sonstigen  Verkehrsmitteln. 

Es  ist  bereits  mehrfach  die  Bedeutung 
der  Heranführung  der  Vorortbahn  an  das 
Hafentor  betont  worden,  um  den  Anschluß 
der  Fährbote  nach  dem  Hafen  und  an  den 
von  den  St.  Pauli -Lau  dun  gsb  rücken  aus- 
gehenden Vorort-  und  Fernverkehr  zu  ge- 
winnen. Von  großer  Wichtigkeit  ist  ferner 
der  enge  Anschluß  an  die  Bahnhöfe  Haupt- 
bahnhof und  Sternschanze,  wo  im  Um- 
steigeverkehr nur  geringe  Höhenunter- 
schiede zu  überwinden  sind.  Dadurch  wird 
das  Innere  der  Geschäftsstadt  einmal  mit 
den  Vorortlinien  nach  Friedrichsruh  und 
Harburg,  andrerseits  nach  Blankenese  in 
Verbindung  gebracht.  Auch  die  durch  die 
Vorortbahn  allein  nicht  bediente  Verkehrs- 
beziehung Hauptbahnhof  Altona — Hafen- 
tor— Rathausmarkt  kann  wenigstens  auf 
einem  Umwege  durch  Umsteigen  auf  Stern- 
schanze erfüllt  werden.  Für  den  Fernver- 
kehr ist  besonders  wichtig  die  bequeme 
Verbindung  des  Hauptbahnhofs  mit  den 
Wohnbezirken  wie  auch  mit  dem  Hafen, 
und  endlich  werden  durch  die  Umsteige- 
stationen Barmbeck,  Berliner  Tor,  Rothen- 
burgsort, Elbbrücke  (letztere  zwei  nach 
Erbauung  der  Erweiterungslinien)  eine 
Reihe  weniger  wichtiger  örtlicher  Verkehrs- 
beziehungen hergestellt.  — 

Nun  noch  ein  Wort  über  die  künftigen 
Erweiterungen  der  Stadt-  und  Vorortbahn. 
Wir  haben  gesehen,  daß  nicht  alle  Ver- 
kehrserfordernisse durch  die  Ringlinie  mit 
ihrer  Abzweigung  nach  Ohlsdorf  erfüllt 
werden  können.  Am  dringendsten  ist  wohl 
eine  Zweiglinie  nach  Eimsbüttel,  deren 
spätere  Verlängerung  in  preußisches  Ge- 
biet, etwa  bis  zur  Altona  -  Kaltenkirchener 
Eisenbahn,  nicht  unzweckmäßig  erscheint. 
Ebenso  wird  wohl  auch  eine  Abzweigung 


vom  Berliner  Tor  nach  Hamm,  Horn  und 
vielleicht  weiter  am  Geestrande  entlang 
künftig  einmal  notwendig  werden,  wenn 
auch  jetzt  der  Verkehr  auf  dieser  Richtung 
noch  sehr  schwach  ist. 

Für  diese  Zweiglinien  ist  eine  Einmün- 
dung in  die  Hauptlinie,  d.  h.  ein  unmittel- 
barer Wagenübergang,  unbedingt  notwen- 
dig, da  die  Anschlußstellen  ziemlich  nahe 
der  Innenstadt  liegen,  und  ihre  Einmündung 
ist  auch  durchaus  zweckmäßig,  um  den 
notwendigen  dichten  Zugverkehr  auf  der 
Innenstrecke  herzustellen.  Darüber  hinaus 
wird  man  aber  die  Möglichkeit  der  Ein- 
mündung von  Zweiglinien  nicht  über- 
schätzen dürfen;  ist  doch  die  Zugzahl  auf 
der  Innenstrecke  nicht  unbegrenzt  steige- 
rungsfähig; und  es  fragt  sich,  ob  die  sonst 
noch  geplanten  Zweigbahnen  in  das  weiter 
nördlich  belegene  Gebiet  nicht  besser  vor- 
läufig als  Oberflächenbahnen  hei'zustellen 
wären ,  wobei  das  Umsteigen  von  der 
Zweigbahn  auf  die  Vorortbahn  durch  be- 
sondere bauliche  Anlagen,  wofür  sich  zahl- 
reiche Vorbilder  besonders  in  Amerika 
finden,  zu  erleichtern  wäre.  Dabei  ist  aller- 
dings Voraussetzung,  daß  die  Zweigbahnen 
eine  gewisse  eigene  Länge  haben,  die  das 
Umsteigen  weniger  störend  erscheinen  läßt. 
Zu  beklagen  ist  es,  daß  die  Anlage  einer 
Zweigbahn  von  St.  Pauli  nach  Altona- 
Othmarschen  in  der  Nähe  der  Elbe  (die 
besonders  auch  für  den  Vergnügungsver- 
kehr eine  große  Wichtigkeit  hätte)  nach 
Lage  der  Verhältnisse  als  ausgeschlossen 
erscheinen  muß. 

Die  Baukosten  (ohne  Grunderwerb)  der 
Ringlinie  nebst  Abzweigung  nach  Ohlsdorf, 
von  zusammen  22,7  km  Länge,  werden  auf 
etwa  40  Mill.  M  zu  schätzen  sein,  rund 
1,75  Mill.  M  für  das  Kilometer,  einschließ- 
lich des  Kraftwerks  und  der  vollständigen 
Betriebsausrüstung. 

Ein  Tarif  ist  durch  den  Vertrag  nicht 
festgelegt  worden;  man  wird  annehmen 
können,  daß  er  sich  etwa  an  den  Straßen- 
bahntarif anschließen  wird.1)  Der  Vertrag 
bestimmt  nur,  daß  in  den  Früh- und  Abend- 
stunden Arbeiterzüge  verkehren  sollen,  bei 
denen  nicht  mehr  als  5  Pf.  für  2,5  km  und 
10  Pf  für  7  km  berechnet  werden  dürfen. 

Schätzungen  des  künftigen  Verkehrs 
auf  der  Bahnlinie  lassen  sich  natürlich  nur 
unter  großen  Schwierigkeiten  anstellen,  zu- 
mal die  Bahn  sich  in  der  Hauptsache  ihren 
Verkehr  erst  schaffen  muß.   In  der  Senats - 


')  Wenn  auch  die  Betriebskosten  geringere  sein  werden 
als  auf  der  Straßenbahn,  so  ist  doch  ein  höherer  Betrag 
für  Verzinsung  der  Anlagen  aufzuwenden. 
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vorlage  findet  sich  die  Berechnung,  daß 
bei  Annahme  eines  durchschnittlichen  Fahr- 
preises von  12  Pf1)  für  die  Person  ein 
Verkehr  von  17  Millionen  Reisenden  im 
Jahre  (750  000  auf  das  Kilometer  Bahnlänge) 
notwendig  ist,  um  die  Betriebskosten  und 
die  Erneuerungsrücklagen  zu  decken,  und 
ein  Verkehr  von  34  Millionen  Reisenden  = 
1,5  Millionen  für  das  Kilometer,  um  %  der 
Anlagekosten  mit  4%  zu  verzinsen;  dem- 
entsprechend würde  ein  Verkehr  von  42,5 
Millionen  Reisenden  =  1,87  Millionen  für 
das  Kilometer  dazu  gehören ,  die  vollen 
Anlagekosten  mit  4n/o  zu  verzinsen.  Diese 
drei  Zahlen  entsprechen  18.8,  37,6  und  47 
Reisen  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  von 
1900.  Zum  Vergleich  mag  angeführt  wer- 
den, daß  der  Verkehr  der  Berliner  Hoch- 
bahn in  der  Zeit  vom  1.  April  1902  bis 
1.  Januar  1903  einen  kilometrischen  Jahres- 
verkehr von  2,25  Millionen  Reisenden  ergab.2) 
Einen  Anhaltspunkt  zur  Schätzung  des 
Verkehrs  auf  der  Vorortbahn  mögen  die 
Verkehrszahlen  der  Straßenbahnlinien  bil- 
den, denen  sich  die  Linienführung  der  Vor- 
ortbahnen am  ehesten  ansehließt.  Zweifel- 
los wird  ein  Teil  des  Verkehrs  dieser 
Straßenbahnlinien  auf  die  Vorortbahn  über- 
gehen. Man  kann  beispielsweise  annehmen, 
daß  nach  Eröffnung  der  Vorortbahn  (nach 
sieben  Jahren)  der  Verkehr  der  betroffenen 
Straßenbahnlinien  auf  gegenwärtigen  Stand 
zurückgeht3),  und  die  bis  dahin  zu  er- 
wartende Steigerung  des  Straßenbahnver- 
kehrs der  Vorortbahn  zufällt.  Diese  Stei- 
gerung beträgt,  bei  6,5%  jährlicher  Ver- 
kehrszunahme, 55%  des  gegenwärtigen 
Verkehrs  der  bezeichneten  Linien. J) 

')  Dieser  Durchschnittserlös  für  eine  Fahrt  erscheint 
entschieden  zu  hoch  angenommen,  wenn  man  die  billigen 
Arbeiterfahrpreise  berücksichtigt. 

2)  Von  Kemmann  war  derselbe  im  voraus  zu  2,14 
Millionen  Beisenden  geschützt  worden:  vergl.  Zeitung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  1901,  S.  1465, 
1902,  S.  468.  860. 

3)  Weil  an  verschiedenen  Stellen  des  Netzes  die 
Grenze  der  Leistungsfähigkeit  schon  jetzt  annähernd  er- 
reicht ist. 

4)  Natürlich  ist  es  mit  Rücksicht  auf  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Netzes  ausgeschlossen .  daß  eine  derartige 
Steigerung  des  Straßenbahnverkehrs  bis  zur  Eröffnung 
der  Stadt-  und  Vorortbahn  eintritt.  Voraussichtlich 
würde  sich  eine  wesentlich  geringere  Verkehrssteigerung 
ergeben,  das  überschießende  Verkehrsbedürfnis  latent 
bleiben  und  nach  Eröffnung  des  neuen  Verkehrswegs  eine 
sprungweise  Verkehrssteigerung  einsetzen,  welche  das 
durch  die  ungenügenden  Beförderungsmittel  verursachte 
Zurückbleiben  früherer  Jahre  wieder  ausgleicht.  In  Berlin 
betrug  während  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
die  Steigerung  des  Straßenbahnverkehrs  von  1898  bis  1899 
12,7%,  von  1899  bis  1900  14,4%,  während  sich  die  Be- 
völkerung nur  um  3  bezw.  3,7  %  vermehrte.  Nach  den 
sonstigen  Erfahrungszahlen  des  Verkehrs  in  Großstädten 
gilt  aber,  wenigstens  nach  der  bisherigen  Entwickelung, 
ein  gegenseitiges  Verhältnis  der  Verkehrssteigerung 
zur  Steigerung  der  Bevölkerung  von  3:1  als  normal. 


Wird  demnach  für  die  Strecken  Barm- 
beck— Rathaus— Hafentor  der  kilometrische 
Jahres  verkehr  der  von  Barmbeck  und  Eil- 
beck kommenden  Straßenbahnlinien,  für 
die  Strecke  Barmbeck— Eppendorf  der  des 
GroßenAlsterrings,fürdieStreckeOhlsdorf — 
Eppendorf  der  der  benachbarten  Straßen- 
bahnlinie, für  die  Strecke  Eppendorf — 
Schlump  der  der  Linie  12,  für  die  Strecke 
Schlump— Hafentor  der  der  Linien  22  und  23 
mitje55%in  Rechnung  gestellt,  so  erhält  man 
einen  anfänglichen  Jahresverkehr  für  die 
Stadt-  und  Vorortbahn  von  18,5  Millionen 
Reisenden  =  815  000  für  das  Kilometer.1) 
Unter  denselben  Annahmen  würde  die 
jährliche  Steigerung  des  Verkehrs  an- 
anfänglich rd.  12%  betragen.  Diese  Zahl 
kann  sich  durch  die  Erschließung  neuer 
Wohnbezirke  noch  erhöhen.2)3) 

Man  wird  aus  diesen  Zahlen  den  Schluß 
ziehen  dürfen,  daß  auf  einen  wesentlichen 
Gewinn  aus  dem  Unternehmen  für  eine 

!  Reihe  von  Jahren  nicht  zu  rechnen  sein 

1  wird. 

Unter  diesen  Umständen  ist  es  von 
besonderem  Interesse  zu  erfahren,  unter 
welchen  Bedingungen  die  Finanzierung 
des  Unternehmens  gelungen  ist. 

Es  ist  ein  Vertrag  mit  den  drei  Ge- 
sellschaften Siemens  &  Halske,  Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft  und  Hamburger 
Straßeneisenbahn  abgeschlossen  worden. 
Diese  Firmen  bilden  eine  Aktiengesellschaft 
für  den  Bau  und  Betrieb  der  Vorortbahn, 
zunächst  der  Hauptringlinie,  für  deren  Bau 
5  Jahre,  und  der  Abzweigung  nach  Ohls- 
dorf, für  deren  Herstellung  weitere  3  Jahre 

')  Die  mittlere  Fahrtlänge  wird  man  nicht  sehr  viel 
höher  als  die  jetzige  der  Straßenbahn,  von  3,2  km,  schätzen 
dürfen,  schon  mit  Rücksicht  darauf,  daß  manche  Reisen 
zur  Hälfte  auf  der  Straßenbahn,  zur  Hälfte  auf  der  Vorort- 
bahn zurückgelegt  werden.  Auf  der  Berliner  Hoch-  und 
Untergrundbahn  betrug  die  mittlere  Fahrtlänge  3,6  km.  — 
Die  Fahrtlänge  auf  den  Straßenbahnen  wird  nach  Eröff- 
nung der  Vorortbahn  jedenfalls  zurückgehen,  da  die  län- 
geren Reisen  der  Vorortbahn  zufallen,  die  kürzereu  Reisen 
der  Straßenbahn  verbleiben. 

2)  Durch  Benutzung  der  eingehenden,  auf  Seite  218  im 
Auszuge  mitgeteilten  "Wohnverkehrszahlen  des  Hamburger 
Statistischen  Bureaus  der  Steuer-Deputation,  sowie  der 
Feststellungen  über  den  Arbeiter-Frühverkehr  auf  den 
Straßenbahnen  und  den  übrigen  Verkehrsmitteln  würde 
es  vielleicht  möglich  sein,  noch  genauere  Schätzungen  des 
der  Stadt-  und  Vorortbahn  voraussichtlich  zufallenden 

\  Verkehrs  anzustellen,  namentlich  auch  über  dessen  Ab- 

|  stufungen  auf  deii  einzelneu  zwischen  je  2  Stationen  be- 

i  legenen  Teilstrecken.    Doch  würde  dies  hier  zu  weit 

j  führen. 

3)  Mit  Rücksicht  auf  den  anfänglich  zu  erwartenden 
j  geringen  Verkehr  darf  nicht  etwa  die  Meinung  aufkom- 
'  men,  es  sei  zweckmäßig,  das  Unternehmen  von  vornherein 
;  kleiner  zuzuschneiden.  Derartige  Verkehrsanlagen  werden 
,  nicht  für  Jahrzehnte,  sondern  für  ein  Jahrhundert  ge- 
1  schaffen,  und  eine  unangebrachte  Sparsamkeit  bei  der 
|  ersten  Anlage  würde  sich  später  bitter  rächen. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt. 
1903.  Juni. 
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in  Aussicht  genominen  sind.  Die  Gerecht- 
same läuft  90  Jahre,  von  der  Betriebser- 
öffnung der  Ringlinie  an.  Der  für  das 
Unternehmen  benötigte  Grund  und  Boden, 
mit  Ausnahme  des  für  den  Straßendurch- 
bruch  und  die  Verbreiterung  der  Großen 
Johannisstraße  erforderlichen  Grundes, 
wird  vom  Hamburger  Staat  für  die  Dauer 
der  Gerechtsame  unentgeltlich  zur  Ver- 
fügung gestellt.  Die  Geldbeschaffung  er- 
folgt durch  Ausgabe  von  15  Millionen 
Aktien  und  bis  zu  30  Millionen  Pfand- 
briefen, die  mit  höchstens  4%  verzinst 
und  in  85  Jahren  getilgt  werden  sollen. 
Die  Aktien  übernimmt  die  Straßenbahn- 
Gesellschaft,  da  die  anderweitige  Unter- 
bringung derselben  zu  einem  angemessenen 
Preise  bei  den  geringen  Verkehrsaussichten 
für  die  ersten  Jahre  besondere  Schwierig- 
keiten bieten  würde.  Der  Staat  verbürgt 
(aus  dem  gleichen  Grunde)  den  Inhabern 
Verzinsung  und  Tilgung  der  Anleihe. 

Von  dem  nach  Abzug  der  Betriebs- 
und Verwaltungskosten,  den  Erneuerungs- 
rücklagen, der  Verzinsung  und  Tilgung 
der  Anleihe  verbleibenden  Reingewinn 
werden  zunächst  die  etwa  vom  Staat  ver- 
auslagten Zinsen  und  Tilgungssummen  zu- 
rückerstattet, sodann  erhalten  die  Aktien 
eine  Dividende  bis  zu  5  %,  während  gleich- 
zeitig ein  bestimmter  Teil  des  Über- 
schusses für  Reservefonds  und  Tantiemen 
verwandt  wird.  Der  weitere  Überschuß 
dient  vorerst  zur  Verzinsung  der  vom 
Staat  für  den  Grunderwerb  aufgewandten 
Beträge.  Der  Rest  wird  teils  zu  weiterer 
Dividende  verwandt,  teils  zum  Gewinn- 
anteil des  Staates,  der  von  20  bis  50% 
steigt.  Das  Unternehmen  ist  für  die  ersten 
fünf  Jahre  steuerfrei. 

Ein  Rückkaufsrecht  des  Staates  tritt 
nach  30  Jahren  ein.  Nach  Ablauf  der 
Gerechtsame  fallen  die  unbeweglichen 
Teile  der  Bahn,  der  Betriebs-  und  Kraft- 
erzeugungsanlagen, unentgeltlich  an  den 
Staat. 

Über  die  Erweiterungs-  und  Zweig- 
linien ist  bestimmt,  daß  die  Gesellschaft  { 
verpflichtet  ist,  sie  zu  denselben  Be- 
dingungen wie  die  Hauptlinien  zu  erbauen, 
sobald  der  Staat  es  verlangt  und  einen 
Reinertrag  von  4%  gewährleistet. 

Da  die  behufs  Anlegung  der  Stadt- 
und  Vorortbahn  notwendige  Verbreiterung 
der  Gr.  Johannisstraße  und  die  Durch- 
legung  der  Straße  vom  Rathausmarkt  nach 
dem  Hauptbahnhof  auch  im  Interesse  der 
Oberflächenlinien  der  Straßenbahn  erfolgt, 
so  ist  mit  der  Straßeneisenbahn  -  Gesell- 


schaft deshalb  ein  besonderer  Vertrag  ab- 
geschlossen worden.  Danach  zahlt  die 
Gesellschaft  für  die  Verbreiterung  der 
Gr.  Johannisstraße  einen  Beitrag  von 
1,5  Mill.  Mark;  zur  Durchlegung  der  neuen 
Straße  leistet  der  Staat  einen  Zuschuß  von 
4  Mill.  Mark. 

Als  Entgelt  für  die  Übernahme  der 
Aktien  der  Vorortbahn  wird  die  Gerecht- 
same der  Straßenbahn  dahin  abgeändert, 
daß  nach  ihrem  Erlöschen  im  Jahre  1922 
nicht  das  gesamte  Gleisnetz  unentgeltlich 
an  den  Staat  fällt,  sondern  der  noch  nicht 
abgeschriebene  Teil  des  Bahnbaukontos 
vergütet  wird. 

Daß  die  Angliederung  der  Vorortbahn 
an  die  Straßeneisenbahn-Gesellsehaft  für 
die  Wahrnehmung  der  allgemeinen  Ver- 
kehrsinteressen große  Vorteile  bietet,  ist 
augenscheinlich.  Es  mag  zunächst  darauf 
hingewiesen  werden,  daß  bei  einheitlicher 
Verwaltung  beider  Gesellschaften  eine 
zweckmäßige  und  wirtschaftliche  Verteilung 
der  verschiedenen  Verkehrsarten  auf  das 
für  sie  zweckmäßige  Verkehrsmittel  vor- 
genommen werden  kann,  wobei  insbeson- 
dere der  stoßweise  anschwellende  Wohn- 
verkehr auf  das  für  Massenbeförderung 
besser  eingerichtete  Schnellverkehrsmittel 
zu  verweisen  ist.  Ferner  sind  die  Straßen- 
bahnen geeignet,  in  den  Außenbezirken, 
wo  sie  noch  eine  genügende  Geschwindig- 
keit entwickeln  können,  als  Zubringer  der 
Stadtbahn  zu  wirken,  wobei  man  sehr  wohl 
an  die  Herstellung  der  schon  erwähnten 
besonderen  Einrichtungen  zum  Übergang 
von  der  Oberflächenbahn  auf  die  Stadtbahn 
an  den  dafür  geeigneten  Stellen  denken 
kann.  *) 

In  Hamburgischen  Kreisen  ist  das  Be- 
denken geäußert  worden,  daß  durch  den 
Vorortsbahnvertrag  der  Straßeneisenbahn- 
Gesellschaft  ein  schädliches  Monopol  in 
die  Hand  gegeben  würde.  Es  kann  nicht 
die  Aufgabe  des  Verfassers  sein,  auf  den 
diesbezüglichen  Tageskampf  der  Meinungen 
einzugehen,  insbesondere,  soweit  es  sich 
um  Geldinteressen  und  die  einzelnen  Be- 
dingungen für  die  Übernahme  des  Bahn 
baues  und  Betriebes  durch  die  vorge- 
nannten Unternehmergesellschaften  handelt 
Es  kann  indessen  keinem  Zweifel  unter- 
liegen, daß  vom  betriebs-  und  verkehrs- 
technischen Standpunkte  aus  nicht  Tren- 


')  Ein  Übergangsverkehr  zwischen  Straßenhahn  und 
Stadtbahn  erscheint  auch  um  deswillen  zweckmäßig,  weil 
dadurch  das  Straßenbahnnetz  der  Außenbezirke  besser 
ausgenützt  wird,  ohne  die  Inuenstrecken  der  Straßenbahn 
zu  belasten. 
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nung  und  Gegensätzlichkeit  der  Verkehrs- 
unternehmungen (sogenannte  Konkurrenz), 
sondern  ihr  Zusammenschluß  zur  Einheit 
das  zu  erstrebende  Ziel  bildet,  weil  die 
Erfahrung  lehrt,  daß  nur  durch  Einheitlich- 
keit im  Verkehrswesen  die  größten  Leistun- 
gen mit  den  geringsten  Mitteln  erzielt 
werden  können.  Dieser  Standpunkt  deckt 
sich  mit  dem  Ergebnis  rein  wirtschaftlicher 
Untersuchungen,  das  von  einem  der  be- 
rufensten Fachmänner  auf  rechtlich-wirt- 
schaftlichem G-ebiete,  dem  Professor  Cohn 
in  Göttingen1),  folgendermaßen  gekenn- 
zeichnet wird: 

„Ihr  (d.  h.  der  Zentralisation  wirtschaft- 
licher Unternehmungen)  höchstes  Beispiel 
ist  das  Eisenbahnunternehmen.  Bei  ihm 
steigern  sich  zufolge  der  eigentümlichen 
Natur  der  Eisenbahntechnik  die  Bedingun- 
gen, welche  gegen  alle  Zersplitterung  und 
hiermit  gegen  alle  Konkurrenz  sprechen, 
zur  höchsten  Intensität.  Hier  ist  jeder 
Versuch,  durch  irgend  einen  Rest  der 
Konkurrenz  das  öffentliche  Interesse  zu 
schützen  gegen  die  Übermacht  des  Mono- 
pols, ein  Kampf  gegen  die  Natur  der 
Sache  und  damit  aussichtslos." 

Die  nächste  Zukunft  wird  auf  dem 
Gebiet  des  Hamburger  Verkehrswesens 
ganz  bedeutende  Umwälzungen  und  Ver- 
besserungen bringen;  und  wenn  alle  die 
bestehenden  weitausschauenden  Pläne  ver- 
wirklieht sind,  wird  durch  das  Ineinander- 
greifen von  Vollbahn,  Kleinbahn  und 
Straßenbahn  ein  örtliches  Verkehrsnetz 
entstehen,  das  die  in  den  übrigen  euro- 
päischen Großstädten  vorhandenen  Ver- 
kehrsanlagen an  relativem  Umfang  und 
Zweckmäßigkeit  der  Aulagen  bei  weitem 
übertreffen  wird. 

An  dieser  Stelle  möchte  ich  nicht 
unterlassen,  den  Behörden,  Gesellschaften 
und  Privaten,  die  mir  das  Material  zu  dem 
vorliegenden  Aufsatz  in  entgegenkommend- 
ster Weise  zur  Verfügung  gestellt  haben, 
meinen  verbindlichsten  Dank  auszu- 
sprechen. 
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III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Dessaner  StraßenbahngeseHsckaft 
in  Dessau. 

Nach   dem  Bericht   über  das  achte  Ge- 
schäftsjahr 1902,  das  erste  mit  rein  elektrischem 
Betriebe,  ist  die  Erhöhung  der  Frequenz  nicht 
in  dem  erwarteten  Maße  eingetreten,  und  zwar 
wegen  der  Ungunst  der  wirtschaftlichen  Lage  und 
der  schlechten  Witterung  während  des  Sommers. 
Befördert  wurden  einschl.  Abonnenten  1  207  364 
( L  023  528)  Fahrgäste,  während  der  Dauer  des 
elektrischen  Betriebes  steigerte  sich  die  Fre- 
quenz um  4V2%  gegen  das  Vorjahr.  Geleistet 
wurden  634  633  Wagenkm,  darunter  3082  Wa- 
genkm  mit  Anhängewagen,  die  Einnahme  be- 
trug 112  986  M  oder  17,8  (17,7)  Pf  für  das  Wa- 
genkilometer, die  Zahl  der  Fahrgäste  für  das 
Wagenkilometer  ist  1,87  (1,84).   Von  der  Ge- 
samteinnahme   entfallen    auf   die  Stadtlinie 
89  614  M  bei  einer  Leistung  von  495  262  Wagen- 
kilometer,   während    die   Elbhauslinie  eine 
Leistung  von  139  371  Wagenkm  bei  einer  Ein- 
nahme von  16  089  M  (nur  11,5  Pf  für  das  Wa- 
genkilometer)   aufweist.     Trotz  erheblicher 
Gleisreparaturen  und  verschiedener  unvorher- 
gesehener Arbeiten   konnten   die  Ausgaben 
weiter  reduziert  werden,  sie  betragen  90  818  M 
oder  14,4  (15,7)  Pf  für  das  Rechnungskm.  Bei 
einer  Gesamteinnahme  von  113  772  M  verbleibt 
ein   Betriebsüberschuß   von    22  954   M,  von 
welchem  verwendet  werden  für  41,,2°/o  Zinsen 
auf  120111  M  schwebende  Schuld  5405  M,  für 
den  Erneuerungsfonds  17  500  M  und  für  den 
Vortrag  49  M.    Während  des  Berichtsjahres 
wurden  in  der  Askanischen  Straße  gelegent- 
lich der  Umpfiasterung  derselben  780  m  Gleis 
des  Phönixprofils  7  a   gegen  das  schwerere 
Profil  D  der  Gutehoffnungshütte  in  Oberhausen 
ausgewechselt,  in  die  Elbhauslinie  wurde  eine 
neue  Weiche  eingebaut.   Die  gesamte  Gleis- 
länge beträgt  jetzt  14,76  km,  davon  4,47  km  in 
Profil  D  der  Gutehoffnungshütte.    Aus  dem 
Wagenpark  des  früheren  Gasbetriebes  wurden 
zwei  alte  Anhängewagen   umgebaut,  ferner 
ein  Sprengwagen  und  ein  Schneepflug.  Es 
sind  jetzt  6  geschlossene  Anhängewagen  vor- 
handen.   Die  Kraftstation   erzeugte   in  6012 
Betriebsstunden  eine  Strommenge  von  296  637 
KW/Std.,  wovon  251575  KW/Std.  auf  den  Bahn- 
betrieb entfallen,  d.  h.  398  W/Std.  für  das  rech- 
nungsmäßige Wagenkilometer.   Die  reinen  Be- 
triebsausgaben der  Kraftstation  betragen  9%  Pf 
für  die  Kilowattstunde,  entsprechend  4x/2  Pf 
Stromkosten   für   das   Wagenkilometer.  An 
Konsumenten  wurden  durch  Vermittlung  des 
Dessauer  Elektrizitätswerks   abgegeben  3196 
KW/Std.  mit  einer  Einnahme  von  17  Pf  für 
die  Kilowattstunde  (Gesamtbetrag  545  M).  Von 
den  Betriebsausgaben  entfallen  u.  a.  auf  die 
Verwaltung  14  515  M,  auf  die  Krafterzeugung 
23  428  M,  auf  die  Zugförderung  23  893  M,  auf 
das  rollende  Material  13  261  M,  auf  den  Bahn- 
körper 10  685  M,  auf  die  Oberleitung  1686  M. 


Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  1,3  Mill.  Mark,  einem  Kreditoren- 
konto  von  120111  M  und  einer  Kautionshypo- 
thek von  6100  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der 
Dispositionsfonds  mit  46  875  M,  der  Erneue- 
rungsfonds mit  3327  M  (im  Berichtsjahr  wurden 
17  251  M  für  Schienenerneuerung  ausgegeben, 
welche  aus  der  jetzt  erfolgten  Zuweisung  ge- 
deckt werden)  und  andererseits  die  Bahnanlage 
mit  1436  657  M,  das  Kautionskonto  mit  4750  M, 
die  Vorräte  mit  23  722  M,  die  Debitoren  mit 
3065  M,  das  Bankguthaben  mit  5742  M  und  das 
Kassakonto  mit  2526  M. 

2.  Cref eider  Straßenbahn  -  Aktiengesellschaft 
in  Crefelcl. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Geschäftsjahr 
1902  haben  die  Ungunst  der  wirthschaftlichen 
Verhältnisse,  die  schlechte  Sommerwitterung 
und  die  Düsseldorfer  Ausstellung  den  Straßen- 
bahnverkehr geschädigt.  Trotzdem  aber  sind 
die  Ergebnisse  des  Berichtsjahres  durchaus  be- 
friedigende, obgleich  der  Ausbau  des  ganzen 
Netzes  noch  nicht  vollendet  werden  konnte. 
Nur  die  Strecke  Mörserplatz— Haideck  ist  in 
vertragsmäßiger  Weise  bis  an  die  Stadtgrenze 
um  etwa  700  m  verlängert  worden.  Drei  wei- 
tere Linien  sind  noch  im  Rückstände.  Die  Be- 
triebsausgaben konnten  durch  Herabminderung 
des  Stromverbrauchs  und  durch  allmählich 
bessere  Übung  des  Werkstätten-Personals  re- 
duziert werden.  Die  Einnahmen  betrugen 
706  424  (634  897)  M,  die  Ausgaben  454  831  (448  181) 
Mark,  die  Ausgaben  betragen  sonach  64,04 
(70,68)  %  der  Einnahmen.  Auf  Abonnements 
entfällt  eine  Einnahme  von  107  690  (+  27  195)  M. 
Auf  den  sieben  Linien  mit  einer  Betriebslänge 
von  35,17  km  wurden  insgesamt  geleistet  2  237  710 
Wagenkm,  darunter  2  013  335  Wagenkm  mit 
Motorwagen,  bei  einer  Frequenz  von  6186091 
Fahrgästen,  worunter  959  020  Abonnenten.  Die 
Einnahme  für  das  Wagenkilometer  stellt  sich 
auf  31,57  Pf.  Die  ganze  Gleislänge  einschl. 
Depotgleise  beträgt  32,09  km,  die  Streckenlänge 
27,52  km.  Der  Wagenpark  umfaßt  54  Motor- 
wagen, darunter  8  Stück  Vierachser,  28  ge- 
schlossene und  18  offene  Anhängewagen, 
3  Wasserwagen,  1  Salzwagen,  2  Schneepflüge, 
1  Güterwagen  und  2  Bahnmeisterwagen.  Im 
Dienste  des  Unternehmens  stehen  203  Personen. 
Von  den  mit  454  831  M  ausgewiesenen  Betriebs- 
ausgaben entfallen  auf  die  allgemeine  Verwal- 
tung 52  468  M  (darunter  für  Gehälter  19  277  M), 
auf  den  Fahrdienst  156  302  M  (darunter  für  Ge- 
hälter des  Fahrpersonals  150  085  M),  auf  die 
Unterhaltung  der  Motorwagen  42118  M,  die 
Unterhaltung  der  Anhängewagen  9921  M,  auf 
die  Wagenreinigung  und  Heizung  14  741  M, 
auf  den  Betrieb  der  Werkstätten  und  Wagen- 
hallen 73  986  M,  auf  die  Unterhaltung  der  Ober- 
leitung 8987  M,  auf  den  Strombezug  139  310  M, 
auf  die  Gleisunterhaltung  22  367  M  und  auf  die 
Gebäude-Unterhaltung  1412  M.  Zu  den  Be- 
triebseinnahmen treten  hinzu  für  Zinsen  12080 
Mark,  dagegen  zu  den  Betriebsausgaben  der 
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Obligationendienst  mit  59  320  M,  die  Rücklagen 
in  den  Erneuerungsfonds  mit  42  385  M  und  in 
den  Amortisationsfonds  mit  15  000  M,  ferner  an 
Abschreibungen  9633  M,  so  daß  ein  Reingewinn 
von  J42  334  M  verbleibt.  Von  diesem  werden 
verwendet  für  den  Reservefonds  6780  M,  für 
Tantiemen  10  823  M,  für  6  (4>/a)  %  Dividende 
120  000  M  und  für  den  Vortrag  4731  M.  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktienkapi- 
tal von  2  Mill.  Mark  und  einem  Obligationen- 
Konto  von  1  346  000  M,  ferner  stehen  zu  Buch 
der  Erneuerungsfonds  mit  146  297  M  (für  die 
Erneuerung  von  Gleisen  wurden  im  Berichts- 
jahre 17  874  M  verbraucht),  der  Amortisations- 
fonds mit  59  928  M,'  der  Reservefonds  mit  56243 
Mark,  der  Speziaireservefonds  mit  51  827  M,  die 
Kreditoren  mit  77  612  M  und  andererseits  die 
Grundstücke  und  Gebäude  mit  495  397  M,  die 
Bahnanlage  mit  1499  991  M,  die  Oberleitung 
mit  485  015  M,  die  Motorwagen  mit  805  708  M, 
der  übrige  Wagenpark  mit  191  238  M,  der  Be- 
stand an  Lokomotiven  mit  18  651  M,  das  Pferde- 
und  Geschirr-Konto  mit  500  M,  das  Inventar- 
Konto  mit  9000  M,  die  Werkstattmaschinen  mit 
22  605  M,  die  Vorräte  an  Baumaterialien  mit 
20  629  M,  die  Vorräte  an  Betriebsmaterialien  mit 
22  035  M,  die  Uniformen  mit  8000  M,  die  Effekten 
mit  101  943  M,  das  Bankguthaben  mit  211  100  M, 
die  Debitoren  mit  2732  M  und  das  Kassakonto 
mit  3176  M. 

;{.  Hallesche  Straßenbahn  in  Halle  a.  Saale. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Geschäftsjahr 
1902  ist  die  Erlaubnis  der  Aufsichtsbehörden 
für  die  Aufgabe  des  Akkumulatoren-Betriebes 
und  die  Einführung  des  reinen  Oberleitungs- 
Betriebes  im  April  1902  erteilt  worden.  Der 
Oberleitungs-Betrieb  auf  der  Poststraßen-Linie 
wurde  am  20.  Juli,  auf  der  Markt-Linie  am 
3.  August  1902  begonnen.  Die  Kosten  der  Neu- 
anlagen belaufen  sich  auf  rund  153  000  M.  Für 
die  Folge  ist  durch  diese  Betriebsänderung 
eine  recht  erhebliche  Verminderung  der  Be- 
triebsausgaben bei  erhöhter  Einnahme  zu  er- 
warten. Das  Jahr  1902  weist  wegen  des  ebenso 
unrationellen  wie  unrentablen  Akkumulatoren- 
Betriebes  noch  ein  ungünstiges  Ergebnis  auf. 
Die  Gesamteinnahmen  betrugen  317  694  M, 
darunter  an  reinen  Betriebs-Einnahmen  310  919 
Mark.  Demgegenüber  stehen  die  reinen  Be- 
triebsausgaben mit  261 613  M,  dazu  kommen 
für  die  Verzinsung  der  Obligationen  45  360  M, 
für  die  Abgabe  an  die  Stadt  Halle  12  437  M, 
für  Steuern  und  Versicherungen  7046  M  und 
für  Hypothekenzinsen  6024  M,  so  daß  sich  bei 
einer  Gesamtausgabe  von  332  479  M  ein  Fehl- 
betrag von  14  785  M  ergibt.  Ferner  sind  zuge- 
führt worden  dem  Erneuerungsfonds  10  000  M 
und  dem  Amortisationsfonds  13  662  M,  mithin 
resultiert  bei  dem  vorjährigen  Verlustsaldo  von 
64  184  M  ein  Gesamt-Fehlbotrag  von  102  631  M. 
Da  die  Kosten  für  Urnänderungen  in  den  Mo- 
torwagen mit  12  427  M  dem  Erneuerungsfonds 
entnommen  worden  sind,  so  vermindert  sich 
der  Fehlbetrag  auf  90  204  M.   Zur  teil  weisen 
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Tilgung  des  Fehlbetrages  soll  das  in  der  letzjpflaßte 
Bilanz  mit  66  000  M  stehende  Teilschuld%on 
schreibungs-Reserve-Konto,  welches  sich  yichtlit 
entbehrlich  erwiesen  hat,  ausgeglichen  werd<<]a  der 
so  daß  noch  ein  Fehlbetrag  von  24  204  M  v.,\n  di 
bleibt.    Der   Wagenpark  blieb  unverändejahr 
Geleistet   wurden    im   Berichtsjahr    1170%8  996j 
Wagenkin,  darunter  132  407  Wagenkm  mit  Asteuei 
hängewagen.   Bei  einer  Frequenz  von  3  184  2Kehric 
Fahrgästen  erzielte  das  Wagenkilometer  bei  pflastij 
Motorwagen  eine  Einnahme  von  27,42  Pf  uitriebs, 
beim   Anhängewagen   von   19,91  Pf.    In  cl  direkt 
Kraftstation  wurde  mit  einem  Kostenaufwandgemei 
von  38  264  M  eine  Akkumulatoren-Batterie  nebthandl! 
Zusatzmaschine  aufgestellt.   Von  den  Betrieb* 76  598' 
ausgaben  entfallen  u.  a.  auf  Gehälter  un  p.elasi 
Löhne  105  199  M,  auf  Betriebs-Konto  112454  IV!  auf  1 
auf  die  Wagenreparatur  24  641  M,  auf  dieUntei  kaptt 
halfcung  der  Bahnanlage  und  Pflasterung  12  40  fünf 
Mark,  auf  Steuern  und  Abgaben  14  175  M.   Di  gehaf 
Gesellschaft  ist  belastet   mit   einem  Aktien  wend 
kapital  von  1,25  Mill.  Mark  und  einem  Schule)  35  £ 
verschreibungs-Konto  von  1110  000  M,  ferne  Bei 
stehen   zu   Buch   der  SclnildversehreibungM'ede: 
Amortisationsfonds  mit  25  000  M,  der  Bahn  wur< 
körper-Amortisationsfonds  mit  192178  M,  dei  geb; 
Erneuerungsfonds  mit  57  737  M,  die  Hypothek« ■■;  wag 
mit  120  000  M,  die  Kreditoren  mit  145  190  ?!  Anh 
die  Bankschulden  mit  98  912  M  und  anderer-  triel 
seits  das  Konzessions-  und  Bahnanlage-Konto  wa£ 
mit  979  431  M,  die  Grundstücke  mit  272  464  M,  1  K 
die  Gebäude  mit  268  974  M,  die  Kraftstation  mit  Qle 
418  797  M,  die  Wagen  mit  550  590  M,  die  Uni- 
formen mit  3946  M,  die  Utensilien  mit  9175  M, 
die  Betriebsvorräte  mit  43  744  M,  die  Effekten 
des  Bahnkörper- Amortisationsfonds  mit  165  826 
Mark,  die  Kautions-Effekten  mit  21000  M,  die 
Debitoren  mit  38  797  M,  das  Kassakonto  mit; 
4185  M  und  der  Verlustsaldo  mit  24  204  M.  f 


4.  Elektrische  Straßenbahn  Breslau.  k{ 

Nach  dem  Bericht  für  das  zehnte  Geschäfts- 
jahr 1902  war  die  Ungunst  der  wirtschaftlichen 
Lage  und  das  andauernd  schlechte  Wetter  in 
den  Sommermonaten  für  das  Unternehmen 
sehr  nachteilig.  Von  der  Mindereinnahme  von 
136  826  M  bei  der  Personenbeförderung  ent- 
fallen rund  50 000  M  auf  die  verregneten  Sonn- 
und  Festtage.  Die  Verwaltung  war  demgegen- 
über mit  Erfolg  bemüht,  die  Betriebsausgaben 
zu  vermindern  und  Nebeneinnahmen  zu  er- 
schließen. Die  Konkurrenz  dos  elektrischen 
Betriebes  der  Linien  der  ßreslauer  Straßen- 
eisenbahn -  Gesellschaft  wird  vielfach  über- 
schätzt, die  gegenwärtigen  Linien  der  städti- 
schen Straßenbahn  kommen  kaum  in  Betracht. 
An  den  Gleisen,  Weichen  und  am  Pflaster 
waren  umfangreiche  Reparaturen  erforderlich, 
namentlich  die  Befestigung  lose  gewordener 
Schienenstöße  verursachte  erhebliche  Kosten. 
Die  mit  großen  Kosten  verbundene  Unter- 
haltung der  Chaussierung  in  der  Fürstenstraße 
wird  wegen  in  Aussicht  stehender  Ver- 
legung der  ganzen  Linie  nach  der  Sternstraßo 
künftig  wegfallen.   Die  erwähnten  Gleis-  und 
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ler  letzjpfiasterarbeiten    erforderten   einen  Aufwand 
*chuM\5vorj  41  175  M,  diese  Kosten  werden  voraus- 
sich  «ich tli eli  dauernde  und  noch  steigende  sein, 
n  werdida  der  Betrieb  jetzt  bereits  zehn  Jahre  besteht. 
04  M  v,An  die  Stadtgemeinde  Breslau  sind  für  das 
eeräridojahr  1902  zu  entrichten  85G26  M,  darunter 
1  170S!3H996  M  für  Straßcnbenutzung,  17  412  M  für 
raiM  Steuern  aller  Art,  14  150  M  an  Beiträgen  für 
k  8184ÜKohri<iht-  und  Schneeabfuhr  und  15  067  M  für 
'ter  bo)j>naöterreparatur  und  Neuanlage.    In  9  Be- 
2       uitriebsjahren   sind   insgesamt   1003  878  M  an 
^direkten  und  indirekten  Abgaben  an  die  Stadt- 
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-uf w  an  ü  gemein  de  Breslau  gezahlt  worden.  An  den 
rie  ne 'ff  Land  kreis  Breslau  sind  ferner  insgesamt 
Betriel|7(;59y  jj  geleistet  worden,  so  daß  die  gesamte 
Belastung  des  Betriebes  sich  bis  Ende  1902 
auf  1.080  475  M  oder  auf  25,7%  des  Aktien- 
kapitals stellt.  Für  den  Wagenpark  wurden 
fünf  neue  Wagenkästen  für  Motorwagen  be- 
schafft, die  alten  Wagenkästen  finden  Ver- 
wendung für  Anhängewagen.  Es  sind  jetzt 
35  geschlossene  Anhängewagen  vorhanden. 
Bei  den  Motorwagen  wird  eine  bessere  Ab- 
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4  Arbeitswagen  für  Sehneetransporte 
Der  Wagenpark  umfaßt  85  Motor- 
wagen, 35  geschlossene  Anhänger,  100  offene 
Anhänger,  1  Schneefege  mit  elektrischem  An- 
trieb, 4  Salzwagen,  1  Sprengwagen,  4  Montage- 
wagen, 12  offene  Güterwagen,  1  Kippwagen, 
1  Kranwagen  und  4  Bahnmeisterwagen.  Die 
Gleislänge  beträgt  bei  drei  Betriebslinien 
34,2i  km,  die  Betriebslänge  19,&a  km,  die  Bahn- 
länge 16,86  km,  die  Länge  der  Depotgleise 
5,1  km.  Es  stehen  343  Personen  im  Dienste 
der  Gesellschaft.  Es  wurden  im  Berichtsjahre 
geleistet  3  277  758  (—  366  235)  Wagenkm,  davon 
721  102  Wagenkm  mit  Anhängewagen.  Die 
Gesainteinnahrae  betrug  835  624  (—  136  826)  M 
oder  27,51  Pf  für  das  Wagenkilometer  bei  einer 
Frequenz  von  8  356  244  Fahrgästen  ohne  Abon- 
nenten. Die  Grundstücke  der  Gesellschaft 
umfassen  ein  Areal  von  11,55  ha.  Für  den 
inneren  Fuhrdierist  dienen  11  Pferde,  9  Kasten- 
wagen, 3  Rollwagen  und  1  Federwagen.  Dem 
Erneuerungsfonds  wurden  im  Berichtsjahre 
78  388  M  entnommen.  Bei  den  Steuern  und 
Abgaben  wurde  der  für  einen  Agiogewinn 
früher  zu  Unrecht  gezahlte  Steuerbetrag  von 
18  386  M  wieder  in  Einnahme  gestellt.  Für 
Abschreibungen  und  Rückstellungen  werden 
verwendet  82  207  M,  darunter  60  000  M  für  den 
Erneuerungsfonds  und  12  000  M  für  den  Amor- 
tisationsfonds. Zu  den  Betriebseinnahmen  von 
866  579  M  treten  hinzu  an  diversen  Einnahmen 
33  512  M,  an  Mietsüberschuß  4522  M  und  an 
Kursgewinn  an  verkauften  Effekten  2958  M. 
Von  den  Ausgaben  entfallen  auf  die  Hand- 
lungsunkosten 10  285  M,  auf  den  Betrieb 
103  447  M,  auf  Gehälter  und  Löhne  353  795  M, 
auf  Versicherungen  16  248  M,  auf  Steuern  und 
Abgaben  65  997  M,  auf  den  Obligationsdienst 
75  160  M,  auf  sonstige  Zinsen  6968  M,  auf  Ab- 
schreibungen 10207  M.  Von  dem  Rohgewinn 
von  269  329  M  werden  verwendet  für  Rück- 


stellungen 72  000  M,  für  Tantiemen  und  Grati- 
fikationen 6146  M,  für  472  (672)%  Dividende 
189  000  M  und  für  den  Vortrag  2183  M.  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  4,2  Mill.  Mark  und  einem  Obli- 
gationenkonto von  1  861  000  M,  ferner  stehen 
zu  Buch  der  Amortisationsfonds  mit  333  000  M, 
der  Reservefonds  mit  445  164  M,  der  Erneue- 
rungsfonds mit  344  452  M,  der  Spezial-Reserve- 
fonds  mit  50  000  M,  der  Unterstützungsfonds 
mit  3350  M,  die  Heimannsche  Stiftung  mit 
13  291  M,  das  Baukonto  Stammbahn  mit 
22  125  M,  die  Kreditoren  mit  50  940  M  und  an- 
dererseits die  Gesamtkosten  der  Anlage  mit 
7  121  528  M,"der  Bau  neuer  Linien  mit  21  256  M, 
die  Materialienbestände  mit  353  116  M,  die  In- 
ventarien  mit  35  200  M,  die  Debitoren  mit 
19  526  M,  die  Kautionen  mit  46  215  M,  die 
Effekten  mit  12  000  M,  das  Bankguthaben  mit 
5425  M  und  das  Kassakonto  mit  7094  M.  Der 
Betriebskrankenkasse  gehören  336  Mitglieder 
an,  es  waren  2212  Krankentage  zu  verzeichnen. 
Die  Rechnung  balanziert  mit  9428  M,  die  Kasse 
hat  ein  Vermögen  von  16  935  M. 


IV.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Vereiusverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dein 
Patentanwalt  M.Schrnctz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsehe  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 


1 


Anmeldungen. 

Betrieb. 


selbsttätigen 


B. 


L. 


13  891.  Vorrichtung  zur 
Regelung  des  Abstandes  von  Straßen- 
bahnschutzvorrichtungen von  der  Fahr- 
bahn bei  Schwankungen  des  Wagen- 
kastens. —  Wilhelm  Poppe,  Berlin. 

32  607.  Aus  einem  auf  die  Schiene  auf- 
klappbaren Hemmschuh  bestehende 
Gleissperre.  —  Josef  Buchmann,  Pie- 
schen. 

17  661.  Vorrichtung  zur  Vermeidung 
von  Kurzschluß  'bei  Stromzuführungs- 
anlagen für  elektrische  Eisenbahnen 
mit    magnetisch    angeschalteten  Teil- 


27 
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leitern.  —  The  Lorain  Steel  Company, 
Johnstown,  V.  St.  Amerika. 

M.  22  044.  Einrichtung  zum  Ausgleich  des 
Spannungsverlustes  in  denRückleitungen 
mit  Wechselstrom  betriebener  elektri- 
scher Bahnen.  —  Maschinenfabrik  Ör- 
likon,  Örlikon  b.  Zürich. 

W.  19  423.  Stromzuführung  für  elektrische 
Bahnen  mit  Kontaktschienen  (Teilleitern), 
welche  durch  den  Stromabnehmer  nieder- 
gedrückt werden.  —  Andrew  Watson, 
Jackson,  V.  St.  Amerika. 

F.  16  399.  Stromabnehmer,  welcher  einen 
Kloben  mit  lotrechtem  Drehzapfen  für 
die  Rolle  und  einen  auf  dem  dreh- 
baren Teil  des  Klobens  gelagerten,  mit 
schwingender  Gabel  versehenen  Füh- 
rungsarm besitzt.  —  Amedee  Fayol, 
Bordeaux,  Frankreich. 

B.  32  302.  Schaltung  zum  Anlassen  elek- 
trischer Züge.  —  John  Balch  Blood, 
Boston,  V.  St.  Amerika. 

E.  8422.  Bei  Rollenentgleisung  in  Wirkung 
tretende  Anzugsvorrichtung  für  Kontakt- 
stangen elektrischer  Bahnen.  —  Elek- 
trizitäts-Akt-Ges.  vorm.  W.  Lahmeyer 
&  Co.,  Frankfurt  a.  M. 

H.  28953.  Klemmbacke  für  elektrische 
Leitungsdrähte.  —  Curt  Heinel,  Friede- 
nau b.  Berlin. 

S.  16  727.  Verfahren  zur  Regelung  von 
Motorwagen  für  Wechselstrombetrieb. 
—  Siemens  &  Halske  Akt.-Ges.,  Berlin. 

S.  17  164.  Lagerung  von  Motoren,  welche 
die  Laufradachse  einmittig  mit  Spiel 
umgeben  und  federnd  auf  den  Lauf- 
rädern ruhen.  —  Siemens  &  Halske 
Akt.-Ges.,  Berlin. 

Sch.  18672.  Stromabnehmer  für  Stromzu- 
führung mit  Teilleiterbetrieb  bei  elek- 
trischen Straßenbahnen.  —  Franz 
Schmidt,  St.  Gallen,  Schweiz. 

L.  17  608.  Schalter  für  Stromzuführungs- 
anlagen elektrischer  Eisenbahnen.  — 
The  Lorain  Steel  Company,  Johnstown, 
V.  St.  Amerika. 

Z.  3751.  Elektrische  Bahnanlage.  —  Dr. 
Robert  Zuppinger,  Römerhof-Zürich. 

H.  28936.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen 
Herabziehen  eines   entgleisten  Strom- 


abnehmers an  elektrischen  Motorwagen. 
—  Carl  Hommel  und  Reinholdt  Hommel, 
Kopenhagen. 

C.  9199.  Stromzuführungseinrichtung  für 
elektrisch  betriebene  Straßenbahnwagen 
mit  Teilleiterbetrieb.  —  Baptistin  Cru- 
vellier,  Marseille. 


2.  Bau. 

M.  20247.  Schienenstoß -Verbindung  mit 
weder  unter  den  Köpfen  noch  an  den 
oberen  Fußflächen  der  Schienen  enden 
anliegenden  Fußlaschen.  —  Franz  Me- 
laun,  Charlottenburg. 

U.  2058.  Schienenstuhl  für  Vignolschienen. 
—  Rudolf  Urbanitzky,  Linz. 


Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

141 702.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen mit  selbsttätiger  Einrichtung 
zum  Emporschwingen  des  Fangnetzes 
nach  dem  Anstoßen  an  ein  Hindernis. 
—  Georg  Thiel,  Ilversgehofen  i.  Th. 

141539.  Stromzuführungsanlage  für  elek- 
trische Eisenbahnen  mit  zwei  isolierten, 
verschiedene  Polarität  oder  Phase  be- 
sitzenden Kontaktschienen.  —  Ernest 
Rowland  Hill,  Wükinsburg,  V.  St. 
Amerika. 

141569.  Fahrschalter  für  Hintereinander- 
und  Parallelschaltung  von  Motoren  mit 
Benutzung  der  zur  Regelung  der  Mo- 
toren dienenden  Kontakte  zur  Brems- 
regelung. —  Thorsten  von  Zweigbergk, 
London. 

141 727.  Elektrisch  beeinflußte  Zugsteue- 
rung; Zus.  z.  Pat.  136  093.  —  Siemens 
&  Halske  Akt.-Ges.,  Berlin. 

141823.  Führerbremshahn  für  elektrisch 
und  durch  Luftdruck  gesteuerte  Luft- 
bremsen; Zus.  z.  Pat.  129245.  —  Siemens 
&  Halske  Akt.-Ges.,  Berlin. 

141 901.  Nur  von  einer  Schiene  getragener 
Wagenschieber  für  Eisenbahnwagen.  — 
Carl  Nicolai,  Plauen  i.  V. 

141 902.  Wagenschieber  mit  Führungs- 
schlitz    zur    Vorwärtsbewegung  der 
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Spitze.  —  Gebr.  Lutz  Akt.-Ges.,  Darm- 
stadt. 

141  903.  Elektrische  Bahn  mit  stellenweise 
am  Boden,  stellenweise  in  der  Höhe  an- 
geordneter Stromzuleitung.  —  Auguste 
Megroz,  Montreux. 

141  862.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Oberleitungen.  —  Bttore  Bauco,  Rom. 

142  150.  Straßenbahn-Schutzvorrichtung  mit 
als  Bahnräumer  dienenden  drehbaren 
Bürstenwalzen.  —  Wilhelm  Metternich, 
Cöln. 

142 151.  Einrichtung  zur  Umstellung  der 
Weichen  vom  Fahrzeug  aus.  —  Alexan- 
der Huber,  Cöln. 

142  142.  Elektromagnetische  Hülfsbremse 
für  elektrische  Straßenbahnfahrzeuge.  — 
Bernhard  Borten,  Kolomea,  Böhmen. 

2.  Bau. 

141  594.  Schienenstoß-Verbindung  mit  Stoß- 
brücke für  Eisenbahngleise,  bei  welcher 
die  Schienenfahrfläche  durch  Weg- 
schneiden der  Köpfe  an  beiden  Schie- 
nenenden oder  durch  Auseinanderrücken 
der  ebenen  Stirnflächen  der  Schienen- 
enden unterbrochen  und  die  Lücke 
durch  den  Kopf  einer  aus  zwei  tragen- 
den Kopflaschen  gebildeten  Zwischen- 
schiene ausgefüllt  ist.  —  Franz  Melaun, 
Charlottenburg. 

141861.  Aus  Fahrschiene  und  Beischiene 
zusammengesetzte  Rillenschiene  für 
Straßenbahngleise  mit  geschlossener 
Rille.  —  Dr.  Alwin  Vietor,  Wiesbaden. 

142 149.  Transportable  Vorrichtung  zum 
Bohren  der  Schraubenlöcher  und  zum 
Eintreiben  der  Schwellenschrauben  mit 
derselben  Spindel.  —  Friedrich  Minkley, 
Lauenburg,  Pomm. 

B.  Amerikanische  Patente. 

1.  Luftpuffer  für  Straßenbahnwagen. 

Um  bei  etwaigen  Zusammenstößen  bei 
Straßenbahnwagen  den  Stoß  zu  schwächen 
und  dadurch  eine  Beschädigung  der  be- 
treffenden Wagen  zu  verhindern,  ist  unter 
dem  Wagen  ein  verschiebbarer  Zylinder  a 
angeordnet,  in  welchen  ein  feststehender 
Kolben  b  hineinragt,  dessen  hohle  Kolben- 
stange mit  dem,  Preßluft  enthaltenden  Be- 


;  hälter  d  verbunden  und  mit  den  nötigen 
Ventilen  versehen  ist.     Unter  normalen 
Verhältnissen  wird  der  Zylinder  in  seiner  zu- 
'  rückgezogenen  Stellung  durch  Federn  fest- 
i  gehalten.    Ist  ein  Zusammenstoß  zu  ge- 
wärtigen, so  läßt  man  Preßluft  aus  dem 
,  Behälter  d  durch  die  Kolbenstange  c  und 
den  Kolben  ö  in  den  Zylinder  a  eintreten, 
■  wodurch  dieser  gegen  die  Einwirkung  der 
;  hier  nicht  gezeigten  Federn  vorgeschoben 


wird.  Wenn  nun  der  Zusammenstoß  er- 
folgt, so  wird  der  Zylinder  zurückge- 
schoben, die  Preßluft  in  dem  Zylinder,  der 
Kolbenstange  und  dem  Behälter  d  zu- 
sammengedrückt und  dadurch  der  Stoß 
unschädlich  gemacht.  Jetzt  wird  die  Ver- 
bindung zwischen  Kolbenstange  und  Be- 
hälter abgestellt  und  dann  die  Luft  aus 
dem  Zylinder  und  der  Kolbenstange  ent- 
j  fernt  und  der  Zylinder  in  seiner  Anfangs- 
\  Stellung  durch  die  Federn  festgehalten. 

2.  Vorrichtung,  um  vom  Wageninnern  und 
vom  Wagendache  aus  den  Zug  zum  Stehen 
1  zn  bringen. 

'        Der  mit  dem  Ventil  a  der  Luftbremse 
in  Verbindung  stehende  Handhebel  b  ist 
\  durch  die  Stange  c  mit  dem  belasteten 
j  Hebel  d  verbunden,  welcher  im  normalen 
j  Zustande   durch   den   unten    mit  einem 
;  Haken  versehenen  Hebel  e  hochgehalten 
i  wird.   Die  durch  das  Wagendach  hindurch- 
tretenden Stangen  /',  g  sind  je  mit  einem 
auf-  und  niederklappbaren  Hebel  h  ver- 
|  sehen,  welche  Hebel  durch  eine  Zugfeder  i 
\  rechtwinklig  zu  der  zugehörigen  Stange 
j  eingestellt  werden,   dagegen  durch  zum 
Wageninnern  führende  Schnüre  k  nieder- 
gezogen werden  können.   Soll  im  Notfalle 
die  Luftbremse  vom  Wageninnern  aus  be- 
|  tätigt  werden,  so  wird  das  längere  Ende 
;  des  Hebels  e  soweit  zurückgestoßen,  bis 
:  seine  Nase  den  belasteten  Hebel  d  frei- 
j  gibt,  worauf  der  Hebel  b  niedergezogen, 
i  das  Ventil  a  geöffnet  und  die  Luftbremse 
angezogen  wird.    Soll  vom  Wagendache 
aus  die  Auslösung  des  Hebels  d  vorge- 
nommen werden,  so  wird  die  Stange  f 
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oder  g  durch  den  zugehörigen  Hebel  h 
verdreht,  bis  der  Hebel  e  entweder  durch 
den  an  der  Stange  f  sitzenden  Hebel  Z, 
oder  mit  Hilfe  des  auf  der  Stange  g  sitzen- 


den Hebels  in  durch  die  Schnur  n  ge- 
nügend bewegt  wird,  um  den  belasteten 
Hebel  d  auszulösen.  Soll  das  Ventil  a  ge- 
schlossen werden,  so  werden  alle  Teile  in 
ihre  Anfangsstellung  zurückgeführt,  wobei 
die  Zugfeder  o  behilflich  ist. 

3.  Luftkühlung  für  Motoren  von  elektrischen 
Straßenbahnen. 

Um  die  sich  bei  tätigen  Motoren  ent- 
wickelnde Wärme  sofort  abzuführen,  ein 
Warmlaufen  derselben  zu  verhindern  und 
gleichzeitig  allen  Schmutz  von  dem  Motor 
fernzuhalten,  ist  jeder  Motor  von  einem 
Gehäuse  a  umgeben  und  unter  jeder  Platt- 
form   ein   Trichter   b    angebracht,  von 


welchem  je  zwei  Rohre  c,  d  abzweigen, 
die  ihrerseits  mit  den  beiden  Motorge- 
häusen, a  verbunden  sind.  Bewegt  sich 
nun  der  Wagen  in  beliebiger  Richtung,  so 
tritt  die  Luft  durch  den  vorderen  Trichter 
&  ein,  gelangt  durch  die  beiden  Rohre  c,  d 
zu  den  beiden  Motorgehäusen  a  und  durch 
die  von  letzteren  gleichartigen  Rohre  c,  d 
durch  den  hinteren  Trichter  &  ins  Freie. 


i.  Schienenstoß. 

Um  die  bei  der  jetzt  üblichen  Schienen- 
stoß-Verbindung auftretenden  Stöße  zu  ver- 
meiden, sind  die  Enden  der  zu  verbinden- 
den Schienen,  a  und  b  seitlich  gebogen  und 
zwischen  denselben  das  an  beiden  Enden 
abgeschrägte  Zwischenstück  c  angebracht, 
so  daß  der  Radflansch,  ehe  er  eine  der 


Schienen  verläßt,  schon  auf  dem  Zwischen- 
stück c  läuft  und  so  der  Stoß  vermieden 
wird.  Das  eine  Ende  des  Zwischenstücks 
c  ist  z.  B.  mit  der  Schiene  a  fest,  dagegen 
mit  der  Schiene  b  gleitend  verbunden,  in- 
dem sein  freies  Ende  in  Lagerstühlen  ruht, 
in  deren  Taschen  starke  Federn  gelagert 
sind,  welche  das  freie  Ende  des  Zwischen- 
stücks c  fest  gegen  die  Schiene  &  drücken. 

5.  Kontaktrollenführung. 

Um  die  Kontaktrolle  möglichst  gegen 
Abspringen  zu  schützen  und  die  Ein- 
führung des  Leitungsdrahtes  in  die  Rolle  a 
zu  erleichtern,  sind  die  Enden  der  Achse  6 
seitlich  verlängert  und  auf  denselben  die 
Führungen  c  und  d  angeordnet.  Um  letz- 
tere stets  in  der  Fahrtrichtung  vorzu- 
schnellen, sind  die  Federn  e  und  f  vorge- 


sehen, deren  eines  Ende  mit  den  Achs- 
enden und  deren  anderes  Ende  mit  den 
Führungen  c,  d  verbunden  sind.  Damit 
die  Führungen  nicht  für  gewöhnlich  durch 
die  Federn  e  und  f  zu  weit  vorgeschoben 
werden  und  sich  beim  Anschlagen  gegen 
einen  Aufhängedraht  zurückbiegen  können, 
ist  jede  Nabe  mit  einem  Vorsprung  ver- 
sehen, welcher  in  entsprechende  Schlitze 
der  Seitenwangen  g,  h  der  Kontaktstange  % 
eingreifen. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich:  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann  in  Heidelberg. 
Verlag-  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Gesehäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Straßenbahngesellsehaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Telegramm-Adresse:  „Kleinbahnvepein  Hamburg". 

Für  diese  Mitteilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann  in  Heidelberg, 

Kl.  Gaisbergweg  i,  einsenden. 


INHALT: 

Zum  Mitglieder- Verzeichnis  S.  333.  —  Hauptversammlung  1903  S.  333.  —  Straßenbahn-Tarife  S.  333.  —  Strafien- 
und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft  S.  337.  —  Freie  Vereinigung  der  Straßenbahn-Betriebsleiter  S.  839.  —  Der  Ein- 
fluß des  sportlichen  und  technischen  Automobilismus  auf  Verkehr  und  Fabrikation  S.  340.  —  Schutzmaßregeln  gegen 
die  Gefahren  der  oberirdischen  Stromleitung  S.  344.  —  Strenge  Bestrafung  eines  betrügerischen  Fahrgastes  S.  345.  — 
Haftpflicht-Entscheidung  des  Landgerichts  Hamburg  und  des  Hanseatischen  Oberlandesgerichts  zu  Hamburg  S.  347.  — 
Kino  wichtige  Entscheidung  des  Reichsgerichts  betreffs  der  Eisenbahn-Haftpflicht  S.  351.  —  Wo  bleiben  die  getilgten 
Obligationen  in  der  Jahresrechnung  privater  Verkehrsanstalten?  S.  356.  —  Auszüge  aus  Geschäftsberichten  S.  362.  — 
Patentbericht  S.  370. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Zum  Mitglieder -Verzeichnis. 

Nachdem  die  Nürnberg  -  Fürth  er 
Straßenbahn  seitens  der  Stadtgemeinde 
Nürnberg  angekauft  worden  ist  und  nun- 
mehr für  Eechnung  der  Stadtgemeinde  be- 
trieben wird,  ist  der  Magistrat  der  Stadt 
Nürnberg  mit  diesem  Betriebe  an  Stelle 
der  früheren  Aktiengesellschaft  als  Mit- 
glied in  den  Verein  eingetreten. 


Hauptversammlung  1903. 

Für  die  in  Dresden  stattfindende  dies- 
jährige Hauptversammlung  des  Ver- 
eins sind  mitRücksicht  auf  die  von  mehreren 
Verwaltungenbeantragte  Satzungsänderung, 
ferner  wegen  der  gleichzeitig  vorzunehmen- 
denNeuwahl  der  geschäftsführendenVerwal- 
tung  drei  Sitzungstage,  und  zwar  auf  Mitt- 
woch, den  26.  August  (Satzungen  und  Neu- 
wahl), Donnerstag,  den  27.  und  Freitag,  den 
28.  August,  angesetzt  worden. 


Straßenbahn-Tarife. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  hat 
das  nachfolgende 

Rundschreiben  No.  138  vom  9.  Juni  1903 

au  die  Vereins-Verwaltungen  gerichtet: 


„In  der  von  der  Mehrzahl  der  Straßen- 
bahnen in  den  letzten  Jahren  vorgenom- 
menen, fortgesetzten  Verbilligung  der  Ta- 
rife ist  seit  einiger  Zeit  ein  Stillstand,  bei 
manchen  Bahnen  sogar  eine  rückläufige 
Bewegung  eingetreten.  Dieser  Umstand 
zeigt,  daß  die  zwischen  Tarif,  Frequenz 
und  Gewinn  bestehenden  Beziehungen  für 
die  Beteiligten  fühlbar  geworden  sind  und 
geben  Anlaß,  sich  über  die  Grundsätze  einer 
den  Unkosten  entsprechenden  Tarifierung 
klar  zu  werden. 

Wir  halten  deshalb  eine  Besprechung 
des  Gegenstandes  auf  der  diesjährigen 
Hauptversammlung  für  zeitgemäß  und  haben 
denselben  als 

„Neuere  Grundsätze  der  Tarifierung 
bei  Straßenbahnen" 

auf  die  Tagesordnung  gesetzt. 

Herr  Generalsekretär  Vellguth-Hamburg 
hat  das  Referat  übernommen  und  zur  Ein- 
holung der  Unterlagen  den  anliegenden 
Fragebogen  entworfen,  welchen  wir  mög- 
lichst ausführlich  zu  beantworten  bitten. 
Da,  wo  die  vorgedruckten  Fragen  zur  Er- 
schöpfung des  Gegenstandes  nicht  aus- 
reichen, wäre  es  sehr  erwünscht,  wenn  die 
Beantwortung  auch  über  den  Rahmen  der 
gestellten  Fragen  hinaus  stattfinden  könnte. 

Die  Beantwortung  erbitten  wir 
bis  spätestens  28.  Juni." 


28 
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Fragebogen 
über  Tarife  bei  Straßenbahnen. 

A.  Bartarif. 

1.  Welchen  Tarif  haben  Sie  heute  (Zonen- 

oder Einheitstarif)? 
Nennen  Sie  bei  Zonentarif  das  arith- 
metische Mittel  sämtlicher  Zonen- 
längen ! 

Haben  Sie  Tag  und  Nacht,  sonntags 
und  werktags,  denselben  Tarif? 

Erläutern  Sie  Ihre  Beantwortung  durch 
einen  übersichtlichen,  generellen 
oder  eventuell  schematischen  Plan 
Ihres  Netzes,  in  welchem  die  Zahl- 
grenzen und  Umsteigestellen  unter- 
schiedlich durch  starke  Markierung 
gekennzeichnet,  die  Zonenlängen  in 
runden  Zahlen  und  etwaige  Kon- 
kurrenz-Linien in  rot  eingetragen  J 
sind!   Es  genügt  eine  Blaupause. 

Ein  solcher  Plan  wird  auch  von  Bah- 
nen mit  Einheitstarif  erbeten. 

2.  Erläutern  Sie  in  großen  Zügen,  welche 

Wandlungen  der  Tarif  seit  Bestehen 
der  Bahn  durchgemacht  hat,  be- 
sonders auch,  nach  welcher  Rich- 
tung Tarifänderungen  bei  Gelegen- 
heit der  Elektrisierung  vorgenom- 
men sind. 

(Ausführliche  Beantwortung  erbeten.)  ; 

3.  Aus  welchen   Gründen  wurden   die  ' 

unter  2  genannten  Tarif änderun gen  ; 
vorgenommen? 
(Ausführliche  Beantwortung  erbeten.) 

4.  Welches  war  das  jedesmalige  Resultat  ; 

der  Änderungen  unter  2  bezüglich  ; 

a)  Frequenz  (in  %)? 

b)  Notwendigkeit  der  Vermehrung  der 

Betriebsmittel  (in  %  der  Wagen- 
Kilometer)  ? 

c)  Mehrausgaben  (in  %)? 

d)  Mehr-  oder  Mindereinnahmen  (in  %)? 

e)  Des  finanziellen  Endresultats  auf  das 

örtliche  Gesamtunternehmen  (erheb- 
liche Verbesserung  oder  Verschlech- 
terung) ? 


Die  prozentualen  Angaben  zu  a  bis  d 
brauchen  sich  nicht  auf  das  ganze 
Unternehmen  zu  erstrecken,  da  in 
vielen  Fällen  Tarif  änderun  gen  nur 
auf  einzelnen  Strecken  vorgenom- 
men werden  und  deren  Wirkung 
nur  hier,  oder  hier  vornehmlich, 
zum  Ausdruck  kommt.  Es  muß 
jedoch  erwähnt  werden,  ob  sich 
die  Angaben  auf  den  ganzen  Be- 
trieb oder  nur  auf  den  einen,  die 


Tarifänderung  betreifenden  Teil  be- 
ziehen. 

Auch  ist  nicht  durchaus  erforderlich, 
daß  die  prozentualen  Angaben  auf 
ein  Betriebsjahr  bezogen  werden, 
hierfür  kann  vielmehr  jeder  be- 
liebige Zeitpunkt  gewählt  werden, 
sofern  derselbe  nur  ein  annähernd 
richtiges  Bild  gibt.  Die  Bezug- 
nahme auf  andere  Zeiten  als  ein 
Betriebsjahr  kann  z.  B.  bei  mitten 
im  Betriebsjahre  vorgenommenen 
Tarif änderungen  angebracht  sein. 
Erforderlich  ist  aber  die  Angabe 
der  Zeit,  auf  welche  die  Zahlen  be- 
zogen sind,  sowie  bei  jeder  einzel- 
nen der  Unterfragen  zu  4  eine  An- 
gabe, ob  etwa  besondere  Verhält- 
nisse, z.  B.  Konkurrenz,  Ausstellun- 
gen, industrielle  Hochfluten  oder 
Krisen,  Verkehrsstörungen  oder 
gleichzeitige  Änderungen  des 
Abonnementstarifs  das  Resultat  be- 
einflußt haben. 

Außerdem  ist  zu  dieser  Frage  eine 
Äußerung  erforderlich,  wie  groß  in 
normalen  Jahren,  in  welchen  Tarif- 
änderungen nicht  oder  nur  in  ge- 
ringem Maße  zur  Geltung  gekom- 
men sind,  die  aus  der  gewöhnlichen 
Zunahme  der  Verkehrsdichte  resul- 
tierende jährliche  Zunahme  der 
Einnahmen  und  der  beförderten 
Personen  zu  sein  pflegt. 

5.  Haben  Sie  einen  besonderen  Tarif  für 

Arbeiter? 

Wie  definieren  Sie  den  Begriff  „Ar- 
beiter" bezüglich  der  Berechtigung 
zum  Sondertarif? 

Fahren  Sie  besondere  Arbeiterzüge  zu 
bestimmten  Tageszeiten? 

Wie  lang  sind  im  Mittel  die  Strecken, 
welche  nach  dem  Arbeitertarif 

a)  für   5  Pf 

b)  „   10  „ 

c)  „   15  „ 

d)  „   20  „ 

durchfahren  werden? 

6.  Welche  Erfahrungen  haben  Sie  mit 

einem  besonderen  Arbeitertarif  ge- 
macht? 

Decken  die  Einnahmen  die  Selbst- 
kosten, wenn  die  für  diese  Zwecke 
gemachten  Betriebsleistungen  nicht 
nur  mit  den  laufenden  Ausgaben, 
sondern  auch  mit  ihrem  vollen  An- 
teil an  den  Rücklagen  und  Abgaben 
des  Unternehmens  in  Rechnung  ge- 
stellt werden? 
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Umsteige  verkehr. 

7.  Haben  Sie  Umsteigeverkehr  einge- 

führt 

a)  mit  Wagen  des  eigenen  Unterneh- 

mens? 

b)  mit  Wagen  fremder  Straßenbahnen? 

c)  mit  sonstigen  öffentlichen  Verkehrs- 

mitteln, und  welchen? 

8.  Nach  welchen  Grundsätzen  erfolgt  die 

Bezahlung  für  die  im  Umsteigever- 
kehr ausgegebenen  Fahrscheine 
gegenüber  dem  gewöhnlichen  Ta- 
rif? 

9.  Was  hat  Sie  zur  Einführung  des  Um- 

steigeverkehrs veranlaßt? 
Welchen  Wert  messen  Sie  demselben 
bei  bezüglich 

a)  seiner  Fähigkeit,   ohne  oder  ohne 

wesentliche  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel einen  neuen  Verkehr 
heranzuziehen,  der  Konkurrenz 
Fahrgäste  zu  nehmen  und  die  Ein- 
nahmen zu  vergrößern? 

b)  der  erschwerten  Billet-  und  beson- 

ders der  erschwerten  Verkehrs- 
kontrolle? 

B.  Abonnements. 

10.  Haben  Sie  andere  Zahlungsmethoden 

als  die  der  Einzelzahlung  für  jede 
Fahrt? 
Welches  sind  dieselben? 

a)  Sogenannte  Zeitkarten  mit  beliebig 

häufiger  Benutzung? 
oder 

b)  sogenannte  Knipskarten  für  eine  be- 

stimmte Anzahl  von  Fahrten? 
oder 

c)  Metallmarken  und  dergl.? 
oder 

d)  Billetblocks  und  dergl.? 

Nennen  Sie  hinter  jeder  einzelnen 
dieser  Angaben  die  Zeiträume,  auf 
welche  die  Fahrtausweise  im  vor- 
aus verkauft  werden  können,  und 
die  Preise  derselben! 

11.  Wie  viel  Pfennig  entfallen  nach  Ihrer 

Berechnung  I 

a)  bei  den  unter  Frage  10a  genannten 

Zeitkarten    auf    den   Tag  der 
Gültigkeit? 

b)  bei  den  übrigen,  auf  eine  bestimmte  j 

Zahl  von  Fahrten  begrenzten  Fahrt- 
ausweisen   auf     die    einzelne  I 
Fahrt?  [ 

12.  Haben  Sie  jemals  die  Zahl  der  Fahrten  ! 

eines  "Zeitkarten-Inhabers  gezählt? 
Haben  Sie  diese  Zahlen  getrennt  an 


Werk-  und  Sonntagen  vorgenom- 
men? 

Können  Sie  aus  sonstiger  Orientierung 
diese  Zahl,  nötigenfalls  schätzungs- 
weise, angeben? 

Wie  hoch  ist  dieselbe? 

Wie  hoch  stellt  sich  hiernach  der 
Preis  einer  einzelnen  auf  Zeitkarte 
gemachten  Fahrt  im  Mittel? 

13.  Basiert  Ihr  Abonnements  -  Tarif,  mit 

Ausnahme  der  Karten  zur  Benutzung 
des  ganzen  Netzes,  auf  der  Be- 
rechtigung der  Benutzung  nur 
eines  Straßenzuges  oder  meh- 
rerer oder  eines  ganzen  Stadt- 
teils, und  ist  in  letzterem  Falle 
dieses  Teilnetz  -  Abonnement 
-  von  vornherein  eingeführt  worden 
oder  etwa  dadurch  entstanden,  daß 
nach  und  nach,  den  steigenden  Wün- 
schen des  Publikums  entsprechend, 
die  Benutzung  immer  weiterer 
Strecken  auf  ein  vorhandenes 
Abonnement  gestattet  worden  ist? 

14.  Wie  groß  ist  die  längste  Fahrt,  welche 

ein  Abonnent  in  einer  Fahrt- 
richtung auf  sein  Abonnement 
zurücklegen  kann? 
Machen  Sie  eine  Angabe  für  jede 
einzelne  oder  unter  10  genannten 
Arten  von  Abonnements! 

15.  Würden  Sie,  wenn  Sie  Ihr  Abonne- 

ments -  System  noch  einmal  neu 
einrichten  könnten,  das  heutige 
System  beibehalten  oder  welches 
andere  einführen  —  unter  Aus- 
schaltung aller  Rücksichten  auf 
Konkurrenz,  aber  mit  Berücksich- 
tigung berechtigter  Interessen  des 
Publikums  und  des  eigenen  Inter- 
esses an  angemessener  Verzinsung 
des  Kapitals? 

16.  Sind  Sie  in  der  Lage,  eine  solche 

generelle  Änderung  aus  eigener 
Machtvollkommenheit  vorzuneh- 
men, oder  hindern  Sie  etwa  Ver- 
träge mit  den  Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen oder  sonstigen  Inter- 
essenten daran? 

Haben  Sie  in  letzterem  Falle  jemals 
versucht,  die  Zustimmung  der  letz- 
teren unter  Nachweis  der  Unren- 
tabilität  der  heutigen  Tarife  zur 
Änderung  derselben  zu  erhalten, 
und  mit  welchem  Erfolg? 

Welchen  Weg  haben  Sie  dabei  ge- 
wählt? 

Diese  Frage  16  ist  sowohl  bezüglich 
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der  Abonnements  als  auch  bezüg- 
lich des  Bartarifs  zu  beantworten. 

C.  Rentabilität  des  heutigen  Tarifes. 

17.  Wie  hoch  ist  unter  dem  heutigen  Ta- 
rif nach  den  Zahlen  Ihres  letzten 
Geschäfts  -  Berichtes  die  Verzin- 
sung des  in  Ihrem  Unterneh- 
men angelegten  Kapitals,  wenn 
als  Kapital  der  Buchwert  der  Ak- 
tivenseite der  Bilanz  und  als  Ver- 
zinsung die  zusammengezählten  Be- 
träge für  Obligations-,  Hypotheken- 


und  sonstige  Schuldzinsen  sowie 
für  Dividenden  (jedoch  ausschließ- 
lich Tantiemen)  gerechnet  werden? 
Hierbei  sind  indes  nur  die  aus  dem 
Unternehmen  selbst  verdienten  Be- 
träge, nicht  auch  etwaige  Zuschüsse 
Dritter  oder  Garantien,  zu  nennen. 
Nennen  Sie  einzeln 

a)  den  obigen  Buchwert, 

b)  die  Summe   der  nach  obigem  ge- 

zahlten Zinsen  und  Dividenden, 

c)  die  sich  hiernach  ergebende  Gesamt- 

verzinsung! 


18.  Füllen  Sie  folgende  Tabelle  nach  dem  Ergebnis  Ihres  letzten  Betriebsjahres  aus! 


B  a  r  t  a  r  i  f 


Nor- 
maler 
Tages- 
ver- 
kehr 


Ar- 
beiter 


I.   Einnahmen  in  %  der 
Gesamt-Betriebseinnahme 


% 


a)  aus  5  Pf-Billets 


b)  „  10  „ 

c)  „  15  „ 

d)  „  20  „ 


und  mehr 


Total  .  . 


Total 
(Summe 

von 
1  und  2) 


% 


Davon 
(Ton  3) 

üm- 
steige- 

ver- 
kehr1) 


4 


% 


Im  voraus  käufliche 
Fahrtausweise 
(Abonnements) 


Knipskarten, 
Marken,  Blocks 


Zeitkarten 


Nor- 
maler 
Tages- 
ver- 
kehr 


Ar- 
beiter 


6 


Nor- 
maler 
Tages- 
ver- 
kehr 


Ar- 
beiter 


% 


% 


% 


Sa.  100% 


II.  Beförderte  Personen 
in  %  der  Gesamt-Frequenz 
a)  auf  5  Pf-Billets  

h)    „  10   „  „   

d)  „  20  „  „   

e)  „  25   „      „  und  mehr 


Total  .  . 


% 


% 


% 


°/o 


Sa.  100% 


')  Die  Kenntnis  des  Unifanges  des  Umsteigeverkehrs  ist  für  die  vorliegende  Arbeit  außerordentlich  wich- 
tig; die  Verwaltungen  werden  daher  ersucht,  die  Beantwortung  dieser  Frage  nur  dann  auszulassen,  wenn  sich  die 
Zahl  der  Umsteige-Fahrgäste  unter  gar  keinen  Umständen,  auch  nicht  schätzungsweise,  ermitteln  läßt. 

Mangels  laufender  Aufzeichnungen  dürften  Stichproben  —  Zählungen  an  einein  Werktage  und  einem  Sonntage 
—  genügen. 

Im  Umsteigeverkebr  ist  jede  Person  ohne  Rücksicht  auf  die  Häufigkeit  des  Umsteigens  nur  einmal  zu  zählen 
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Straßen-  und  Kleinbahn- Bernfs- 
genossenschaft. 

1.  Zusammenstellung  der  im  Monat  Mai  1903 
gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  Mai  1903  sind  312  Un- 
fälle angemeldet  Avorden,  und  zwar  4  Un- 
fälle aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  308  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  274  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 
in  —  (   4)     Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 
in    74  (  64)     Fällen     eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  238  (206)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 
13  Wochen. 


312  (274)  i). 
Die  angemeldeten 
sich  auf 


Unfälle  verteilen 


A.    die  Wochentage: 

Sonntage   29  (  22), 

Montage   48  (  39), 

Dienstage   45  (  43), 

Mittwoche   54  (  50), 

Donnerstage   26  (  29), 


  Seite    202  (183) 

')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  rlen 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


Übertrag  202  (183) 

Freitage   54  (  48), 

Sonnabende   50  (  34), 

unbekannte  Tage    ....  6(9), 

zusammen   .  . 


312  (274)  *). 


B.    die  Tageszeiten: 

Vormittags  zwischen 
12—6  Uhr  .    .    .    .   24  (  29) 

Vormittags  zwischen 
6-12  Uhr  ....  109  (100) 

Nachmittags  zwischen 

12—6  Uhr  .    .    .    .  117  (  96) 

Nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  .    .    .    .    52  (  38) 

ohne  besondere  An- 
gabe  10  (  11) 


Fälle 


zusammen    .    .    .312  (274) x)  Fälle. 

C.   die  Gefahrenklassen: 
Nicht  unterzubringen,  weil 
Passantenunfälle  vorliegen     —  (  3), 

A   6  (  10), 

B   193  (160), 

C   75  (  64), 

D  -(-)> 

E   36  (  35), 

F   2(2), 


zusammen 


312  (274) »). 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


2.  Übersiebt  über  das  Entschädignngs-Konto  im  ersten  Vierteljahr  1903. 

Am  1.  Januar  1903  waren  unerledigt  aus  dem  Vorjahre   720  Unfälle. 

In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  März  1903  wurden  gemeldet    .    .     793  „ 


Zur   geschäftlichen  Behandlung   standen    demnach  während  des 

I.  Vierteljahrs  1513  Unfälle. 

Davon  wurden  erledigt: 

durch  Genesungsanzeige   763, 

durch  Ablehnung  der  Ansprüche  60, 

durch  erstmalige  Rentenfestsetzung  91, 

~_  914 


zusammen 


Am  31.  März  1903  waren  somit  noch  unerledigt   599  Unfälle. 


Auf   das  Entschädigungskonto   wurden   nach  Abschluß  der 
Jahresrechnung  für  1902  als  „Soll"-Belastung  vorgetragen    ....   376511,85  M. 

Dieser  Vortrag  änderte  sich  infolge 

Zugang : 

durch  genossenschaftliches  Anerkenntnis  (1.  Festsetzung)  33  440,03, 

durch  instanzielle  Verurteilung   5  622,94, 

durch  Verpflegung  im  Krankenhause   18485,03, 

Seite   .    .    .     57  548,00  M. 

zusammen  Seite    .    .    .   434  059,85  M. 
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Übertrag    .    .    .   434  059,85  M. 

durch  Hinzutritt  eines  nach  dem  Tode  des  Verunglückten 

geborenen  Kindes   305,80, 

durch  Kapitalabflndung  mehrerer  Verletzten   4  048,70, 

durch  Kapitalabfindung  einer  "Witwe  bei  deren  Wieder- 
verheiratung   611.30, 

durch  Zuwendung  einer  besonderen  Unterstützung  .    .    .  114,29, 

durch  Kosten  des  Heilverfahrens   5  479,85, 

durch  Kentenerhöhung  in  15  Fällen   3  789,25, 

durch  nachträglichen  Tod  zweier  Rentenempfänger    .    .  807,90, 

zusammen    ...     15 157,09  M 
„Soll"- Ausgabe-Summe    .    .    .   449  216.94  M. 

Abgang: 

durch  Rentenminderung  bezw.  Einstellung  11514,39, 

durch  Rekursentscheidung  des  Reichsversieherungsanits   .  780,72, 

durch  Inhaftsetzung  eines  Rentenempfängers   108,40, 

durch  Entlassungen  aus  dem  Krankenhause   5  871,85, 

durch  Tod  von  zehn  Rentenempfängern   3  104,90, 

durch  Ausscheiden  eines  erwachsenen  Kindes   289,11, 

durch  Kapitalabflndung  eines  Rentenempfängers    ....  85,80, 
durch  Überweisung  von  5  Unfallsachen  an  andere  Berufs- 
genossenschaften   812,40, 

zusammen    .    .    .     22  567,57  M. 

Am  31.  März  1903  war  demnach  das  Entschädigungskonto  mit 

einer  Jahres- „Soll"-Ausgabe  von    426  649,37  M 

belastet  gegenüber  dem  Stande  vom  31.  März  1902  von   359  605,83  M 

oder  mehr  um   67  043,54  M, 

während  die  Steigerung  der  Jahressollausgabe  im  ersten  Vierteljahr  1903  sich  auf 
86137,52  M  gegen  44802,96  M  im  Vorjahre  stellt. 


3.  Die  Haftpflichtversicherung  der  Deutschen 
Straßenbahnen  und  Kleinbahnen. 

Das  Gesetz,  betreffend  die  Abänderung 
der  Unfallversicherungsgesetze,  vom  30. 
Juni  1900  berechtigt  die  Berufsgenossen- 
schaften in  seinem  §  23,  Einrichtungen  zu 
treffen  zur  Versicherung  der  Betrieb  sunter- 
nehmer  und  der  ihnen  in  bezug  auf  Haft- 
pflicht gleichgestellten  Personen  gegen 
Haftpflicht. 

Die  Zweckmäßigkeit  dieser  Gesetzes- 
vorschrift dürfte  binnen  kurzem  für  die 
Mitglieder  der  Straßen-  und  Kleinbahn- 
Berufsgenossenschaft  recht  erkennbar 
werden. 

Wie  allgemein  bekannt  ist,  beabsichti- 
gen die  sämtlichen  Versicherungs-Gesell- 
schaften die  Prämien  für  Haftpflichtver- 
sicherung gegen  Straßenbahnunfälle  ganz 
bedeutend  zu  erhöhen;  zum  Teil  sind  die 
laufenden  Versicherungsverträge  von  den 
Versicherungs-Gesellschaften  schon  gekün- 
digt worden.  Die  Betriebsverwaltungen 
wären  also  ohne  die  eingangs  gedachte 
Gesetzesbestimmung   den  nach  Prämien- 


erhöhung begehrlichen  Versicherungs- Ge- 
sellschaften auf  Gnade  und  Ungnade  aus- 
geliefert, wenn  sie  nicht  das  aus  der  Haft- 
pflicht erwachsende  Risiko  jede  für  sich 
allein  übernehmen  wollten.  Auf  der  am 
19.  Mai  1903  zu  Nürnberg  abgehaltenen  53. 
Versammlung  der  Straßenbahn-Betriebs- 
leiter Rheinlands-Westfalens  und  der  be- 
nachbarten Bezirke  ist  diese  Angelegenheit 
Gegenstand  einer  eingehenden  Verhand- 
lung gewesen,  und  dort  erinnerte  man  sich 
der  aus  dem  öffentlichen  Unfallversiche- 
rungsrecht entspringenden  Möglichkeit,  die 
bei  der  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsge- 
nossenschaft versicherten  Betriebe  in  einer 
auf  Gegenseitigkeit  beruhenden  Haftpflicht- 
versicherungsanstalt zu  vereinigen. 

Die  in  dieser  Beziehung  von  mehreren 
Seiten  gegebenen  Anregungen  fanden  die 
sofortige  Unterstützung  der  dort  vertreten 
gewesenen,  hier  namentlich  angeführten 
Gesellschaften: 
Nürnberg- Fürth  er  Straßenbahn, 
Elektrische  Straßenbahn  Barmen — Elber- 
feld, 


u.  Kleinbahn -Verwalt. 
1903.  Juli. 


]       Freie  Vereinigimg  der  Straßenbahn-Betrieb.sleit.'r. 


339 


Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft, 
Süddeutsche  Eisenbahn- Gesellschaft, 
Allgemeine   Deutsche  Kleinbahn-Gesell- 
schaft, Akt.-Ges., 
Bochum  -  Gelsenkirchener  Straßenbahn, 
Akt.-Ges., 

Elektrische  Straßenbahn  Bamberg,  A.-G., 
Solinger  Kleinbahn  Aktien-Gesellschaft, 
Hagener  Straßenbahn  Aktien-Gesellschaft, 
S  tr  aß  e  n  b  a  h  n  Re  ck  I  i  n  g  h  aus  e  n- — H  ert  en — 
Wanne, 

Barmer  Bergbahn  Aktien-Gesellschaft, 
Straßburger  Straßenbahn-Gesellschaft, 
Straßenbahn  Hannover, 
Große  Casseler  Straßenbahn,  Akt.-G., 
Straßeneisenbahn-Gesellschaft   in  Ham- 
burg, 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Mül- 
heim a.  d.  Ruhr, 
Städtische  Straßenbahn  Mannheim, 
Kreis  Ruhrorter  Straßenbahn-Aktien-Ge- 
sellschaft, 

Städtische  Straßenbahn  Freiburg  i.  B., 
Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  der 

Stadt  Bielefeld, 
Münchener  Trambahn- Akt.-Ges., 
Bonner  Straßenbahnen, 
Rheinisch-Westfälische  Balmgesellschaft, 
Leipziger  elektrische  Straßenbahn, 
Städtische  Straßenbahn  Köln  a.  Rh., 
Bergische  Kleinbahnen. 

Die  bevollmächtigten  Vertreter  dieser 
26  Betriebsgesellschaften  bezw.  Verwaltun- 
gen haben  sogleich  bei  dem  Vorstand  der 
Straßen-    und  Kleinbahn-Berufsgenossen- 
schaft den  Antrag  gestellt: 
es  wolle  der  Vorstand  mit  den  Vorberei- 
tungen zur  Errichtung  einer  nach  §  23 
des  Abänderungsgesetzes  vom  30.  Juni 
1900  im  Anschluß  an  die  Berufsgenossen- 
schaft zugelassenen  Haftpflicht-Versiche- 
rungsanstalt auf  Gegenseitigkeit  alsbald 
vorgehen  und  dieselben  so  beschleunigen, 
daß  der  nächsten  Ende  August  oder  An- 
fang September  stattfindenden  Genossen- 
schaf tsversammlung  eine  bezügliche  Vor- 
lage   zur   Beschlußfassung  unterbreitet 
werden  kann. 
Der  Genossenschaftsvorstand  hat  sich 
infolgedessen   mit   einem  Rundschreiben 
vom  4.  Juni  1903  an  sämtliche  Genossen- 
schaftsmitglieder  gewendet,    um    zu  er- 
mitteln,  ob  außer  den  26  Antragstellern 
noch   sonstige   Mitglieder  der  Berufsge- 
nossenschaft das  Bedürfnis  nach  Zusam- 
menschluß  in  einer  als  Einrichtung  der 
Straßen-    und  Kleinbahn-Berufsgenossen- 
schaft zu  schaffenden  Haftpflicht-Versiche- 
rungsanstalt auf  Gegenseitigkeit  empfinden 


und  ein  sofortiger  oder  späterer  Anschluß 
an  dieselbe,  eventuell  zu  welchem  Zeit- 
punkte, beabsichtigt  wird.  Gleichzeitig  ist 
ein  Fragebogen  zur  Versendung  gekom- 
men, dessen  Antworten  statistisches  Ma- 
tei'ial  erbringen  sollen  über  die  Zahl  und 
Schwere  der  Unfälle  bei  Passanten  und 
Fahrgästen,  über  die  Summen  der  an  die 
Verunglückten  zu  leisten  gewesenen  Ent- 
schädigungen und  der  für  die  Haftpflicht- 
versicherung gezahlten  Prämien  während 
der  verflossenen  5  Kalenderjahre. 

So  ist  ein  bedeutsamer  Schritt  zur 
Erweiterung  der  Zweckbestimmung  der 
Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossen- 
schaft getan,  von  dem  zu  erwarten  ist,  daß 
er  die  Genossenschaftsmitglieder  zu  einer 
neuen  Interessengemeinschaft  führen  und 
das  um  sie  geknüpfte  Band  der  sozialen 
Fürsorge  noch  fester  als  bisher  gestalten 
wird. 

Den  oben  genannten  Antragstellern 
wird  aber,  wenn  die  Haftpflicht-Versiche- 
rungsanstalt auf  Gegenseitigkeit,  wie  zu 
wünschen,  mit  dem  1.  Januar  1904  ins 
Leben  treten  sollte,  der  Dank  aller  daran 
teilnehmenden  Mitglieder  sicher  sein. 


Freie  Vereinigung  der  Straßenbahn- 
Betriebsleiter. 

Die  Freie  Vereinigung  der  Straßenbahn- 
Betriebsleiter  Rheinlands,  Westfalens  und 
der  benachbarten  Bezirke  hielt  am  Diens- 
tag, den  19.  Mai  1903,  ihre  53.  Versamm- 
lung in  Nürnberg  ab.  Anwesend  waren 
38  Mitglieder  und  13  Gäste.  Von  den 
Punkten  der  Tagesordnung,  auf  welche 
noch  näher  eingegangen  werden  wird,  ver- 
dienten zwei  Gegenstände  besondere  Be- 
achtung und  erregten  eine  lebhafte  Dis- 
kussion, nämlich  1.  die  Beratung  der 
Satzungsänderungen  des  Vereins 
Deutscher  Straßenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen, die  der  nächsten 
Hauptversammlung  genannten  Vereins  in 
Dresden  zur  Annahme  empfohlen  werden 
sollen,  und  2.  Bericht  der  Kommission 
für  Haftpflichtversicherung  über  den 
Verlauf  ihrer  Verhandlungen  mit  den  ver- 
schiedenen Versicherungs-Gesellschaften. 

Als  Ort  der  nächsten  Versamm- 
lung wurde  Bonn  bestimmt. 

An  die  Versammlung  schloß  sich  die 
Besichtigung  der  Anlagen  der  Nürnberg- 
Fürth  er  Straßenbahn,  ferner  des 
Bayerischen    Verkehrsmuseums  an, 
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welches  eine  Fülle  interessanten  Mate- 
rials des  Bannverkehrs  von  den  Anfängen 
bis  zur  Neuzeit  birgt.  Am  folgenden  Tage 
fanden  noch  Besichtigungen  der  Siemens- 
Schuckert-Werke  und  des  Nürnberger 
Werks  der  Vereinigten  Maschinen- 
fabrik Augsburg  und  Maschinenbau- 
Gesellschaft  Nürnberg  A.-G.  unter  zahl- 
reicher Beteiligung  statt. 


II.  Abhandlungen. 

Der  Einfluß  des  sportlichen  und  tech- 
nischen Automobilismus  auf  Verkehr  und 
Fabrikation. 

In  der  für  Automobil-Interessenten  be- 
stimmten Zeitschrift  „Der  Motorwagen" 
veröffentlicht  Herr  Regierungs-Baumeister 
Lutz,  Dozent  an  der  Hochschule  in 
Aachen,  einen  Aufsatz  mit  obigem  Titel, 
welcher  u.  a.  die  Daseinsberechtigung  und 
Rechte  der  verschiedenen  Verkehrsmittel 
auf  städtischen  Straßen  bespricht.  Die  hier 
genannten  Besprechungen  sind,  weil  vom 
Standpunkt  des  Automobilisten  geäußert,  für 
uns  nicht  ohne  Interesse,  und  wollen  wir  da- 
her nicht  unterlassen,  den  Aufsatz  unsern 
Lesern  auszugsweise  wiederzugeben*). 

Eine  Sonderstellung  unter  den  ani- 
malischen Gefährten  nimmt  das  Fahrrad 
ein  wegen  seiner  leichten  Lenkbarkeit,  ge- 
ringen Raumbeanspruchung  und  wirksamen 
Bremsung.  Radler  sollten  daher  nächst  den 
Fußgängern  den  anspruchslosesten  Teil  des 
Straßenpublikums  bilden,  mit  einer  einzigen 
Ausnahme:  das  Rad  vermag  nicht  stillzu- 
stehen. Sofern  sich  daher  in  einer  irgend- 
wie beengten  Passage  ein  Radler  und  ein 
Gefährt,  welches  stillzustehen  vermag,  be- 
gegnen, so  kommt  dem  letzteren  dies 
Halten  zu,  wenn  der  Radler  nicht  mehr 
seitlich  auszuweichen  vermag. 

Von  motorisch  angetriebenen 
Fahrzeugen  ist  die  Straßenbahn  wegen 
ihrer  Unfähigkeit,  auszuweichen  und  wegen 
der  großen  lebendigen  Kraft  das  störendste 
Verkehrselement.  Jedoch  ist  durch  gute 
Schulung  des  Personals  und  sonstige 
scharfe  technische  Kontrolle  bezüglich  der 
Verkehrssicherheit  hier  das  Möglichste  ge- 
tan. Außerdem  genießt  die  Bahn  als  öffent- 
liches und  geschütztes  Institut  auch  bei 
dem  rabiatesten  und  verbissensten  Kutscher 
einen  gewissen  Respekt,  ganz  im  Gegen- 
satz zu  sonstigen  Motorfahrzeugen,  welche 

*)  DieBedaktiou  der  Zeitschrift  „Der  Motorwagen" 
hat  bereitwilligst  ihre  Zustimmung  zur  Benutzung  des 
erwähnten  Aufsatzes  erteilt.  D.  Red. 


zur  Zeit  noch  gerne  als  Objekt  aller  mög- 
lichen Chikane  betrachtet  werden.  Und 
doch  ist  ein  sachgemäß  geführter  Kraft- 
wagen eines  der  beweglichsten  und  füg- 
samsten Elemente   unter   den  Passanten 
eines  öffentlichen  Weges.    Es  ist  richtig, 
daß  der  Geruch  von  Benzin  störend  wirkt 
und  daß  der  Lärm  des  Motors  empfindliche 
Pferde  unruhig  macht.   Durch  weitere  Ver- 
breitung von  Spiritusmotoren  und  Dampf- 
automobilen wird  sich  jedoch  der  üble  Ge- 
ruch, welcher  jedoch  auch  an  sich  nicht  so 
ungeheuerlich  ist,  mehr  und  mehr  mindern, 
und  auch  die  Pferde  gewöhnen  sich  all- 
mählich an  automobile  Gefährte,  so  wie  sie 
sich  schon  an  Anderes  haben  gewöhnen 
müssen.    Im  übrigen  vermag  der  Kraft- 
wagen seine    Geschwindigkeit  m  weiten 
Grenzen  zu  variieren,  leicht  und  scharf  ab- 
und  umzubiegen  und  gut   rückwärts  zu 
fahren.     Seine  Bremswirkung  ist  wegen 
der  im  Vergleich  zur  Straßenbahn  geringen 
bewegten  Massen  sehr  gut   und  im  ge- 
drängten Straßenverkehr  bei  entsprechen- 
der Geschwindigkeit  eine  fast  momentane. 
Aus  all  diesen  Eigentümlichkeiten  folgt, 
daß  man  von  einem  Personen-Motorwagen 
weitgehendste  Rücksichtnahme  auf  schwere 
bewegliche  Gefährte,   wie  Lastfuhrwerke 
und  Straßenbahn,  verlangen  darf.   Die  so 
vielfach   hervorgekehrte  und  behauptete 
Gefahr,  welche  angeblich  die  Automobilen 
im  Straßenverkehr  bilden  sollen,  ist  immer 
nur  bei  zu   großer  Fahrgeschwindigkeit, 
d.  h.  bei  falscher  Führung,  vorhanden,  und 
Niemand  wird  es  mißbilligen,  wenn  gegen 
eine  derartige   falsche  Führung  die  Be- 
hörde ihr  Veto  einlegt.    Scharfe  Kontrolle 
der   Fahrer,   rücksichtslose   Strafe,  Ent- 
ziehung der  Fahrerlaubnis  sind  die  hierher 
gehörigen  Repressalien.   Daß  außerdem  die 
Konstruktion  und  vor  allem  die  Brems- 
fähigkeit der  Automobilen,  wie  es  jetzt 
schon  der  Fall  ist,  behördlicher  Prüfung 
unterliegt,  ist  nur  billig. 

Trotz  aller  fahrtechnischen  Vorzüge 
der  Motorwagen  hat  jedoch  die  momen- 
tane Antipathie  gegen  diese  Wagen  An- 
schauungen gezeitigt,  welche  eine  schwere 
Schädigung  der  Automobilindustrie  herbei- 
zuführen geeignet  sind  und  denen  bei 
dieser  Gelegenheit  einige  Worte  gewidmet 
sein  sollen. 

Der  letzte  Juristentag  empfahl, 
mangels  einer  anderen  geeigneten  gesetz- 
lichen Bestimmung  die  Ausdehnung  der 
Eisenbahnhaftpflicht  auf  Automobilen,  ver- 
tritt also  den  Standpunkt,  daß  bei  Beschä- 
digung einer  Person  durch  ein  Kraftfahr- 
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zeug  mit  größter  Wahrscheinlichkeit  letz- 
teres der  schuldige  Teil  sei,  und  legt  dem 
Fahrer  den  Beweis  des  eigenen  Ver- 
schuldens des  Verletzten  auf,  während  nach 
dem  augenblicklichen  Stand  unserer  Ge- 
setzgebung die  geschädigte  Person  den 
Beweis  zu  führen  hat,  daß  der  Fahrer 
schuldig  ist. 

Die  der  Eisenbahngesetzgebung  zu- 
grunde liegende  Idee  ist  wohl  die,  daß  die 
schweren  bewegten  Massen  eines  Zuges, 
welche  raschestes  Bremsen  ausschließen, 
und  die  infolge  Schienenführung  mangelnde 
Lenksamkeit  der  Fahrzeuge  von  vornherein 
ein  Gefahrmoment  bilden,  gegen  welches 
dem  Publikum  ein  Rechtsschutz  gewährt 
werden  muß.  Dieser  in  Form  der  Haft- 
pflicht gekleidete  Schutz  ließ  sich  um  so 
leichter  erzielen,  als  jedwede  Eisenbahn- 
unternehmung von  einem  kapitalkräftigen 
Konsortium  ausgeht,  welches  von  seinen 
Überschüssen  wohl  Entschädigungssummen 
aufzubringen  vermag.  Bei  Vollbahnen  ist 
die  Berechtigung  der  Haftpflichtgesetz- 
gebung nicht  zu  verkennen.  Da  die  Bahnen 
einen  eigenen  Bahnkörper  besitzen,  so  ist 
die  Schuld  oder  Unschuld  der  Bahngesell- 
schaft am  Überfahren  eines  Fuhrwerks 
oder  eines  Menschen  leicht  erweislich. 
Wird  z.  B.  auf  dem  Bahnkörper  infolge 
einer  nicht  rechtzeitig  geschlossenen  Wege- 
schranke Jemand  verletzt,  so  liegt  die  Ver- 
fehlung der  Bahn  auf  der  Hand,  betritt  je- 
doch ein  Mensch  den  Bahnkörper  da,  wo 
er  nichts  zu  suchen  hat,  und  wird  dabei 
überfahren,  so  hat  er  sich  die  Folgen  seiner 
Handlungsweise  selbst  zuzuschreiben,  also 
mit  Sicherheit  auf  keine  Entschädigung  zu 
rechnen.  Die  Unglücksfälle  durch  Über- 
fahren treten  außerdem  bei  Vollbahnen 
zurück  gegenüber  denjenigen,  welche  durch 
Zugzusammenstöße,  Zugentgleisungen  usw. 
eintreten,  Vorkommnissen,  bei  welchen  die 
Verfehlung  oder  zum  mindesten  die  Un- 
vollkommenheit  der  Eisenbahn  stets  die 
Veranlassung  bietet.  Im  allgemeinen  ge- 
schieht also  den  Vollbahngesellschaften  | 
durch  die  Haftpflicht  kein  Unrecht.  [ 

Verändert  liegen  schon  die  Verhältnisse  ; 
bei  Straßenbahnen.  Die  Grundbedingungen  ; 
für  das  Haftpflichtgesetz,  große  bewegte 
Massen,  hohe  Fahrgeschwindigkeiten,  kapi- 
talkräftige Gesellschaften,  sind  auch  hier 
vorhanden,  jedoch  fehlt  der  eigene  Bahn- 
damm, und  die  vorkommenden  Unglücks- 
fälle geschehen  meist  durch  Überfahren, 
also  durch  Mitwirkung  zweier  Faktoren, 
nämlich  der  Bahn  und  eines  Straßen- 
passanten.   Unter  Beachtung  dieses  Um- 


standes  ist  die  Haftpflicht  der  Kleinbahnen 
schon  auf  eine  Personenhaftpflicht  redu- 
ziert worden,  jedoch  ist  hier  der  Fall,  daß 
der  Eisenbahngesellschaft  Unrecht  ge- 
schieht, leichter  denkbar  als  bei  Haupt- 
bahnen; es  kann  ein  Individuum  infolge 
eigner  Unvorsichtigkeit  überfahren  werden, 
ohne  daß  die  Bahngesellschaft  den  Beweis 
dieses  eigenen  Verschuldens  zu  führen 
vermag.  Die  Entschädigung  wird  demnach 
zu  Unrecht  geleistet.  Man  vermag  jedoch 
auch  diese  Anwendung  der  Gesetzgebung 
zu  verstehen,  wenn  man  bedenkt,  daß  die 
Straßenbahngesellschaft  gerade  aus  ihrem 
Fahren  finanziellen  Nutzen  zieht  und  in 
der  Lage  ist,  eventuell  auch  eine  unge- 
rechtfertigte Entschädigung  zu  leisten. 
Aber  noch  etwas  anderes  ist  es,  was  Bahn- 
gesellschaften ein  Äquivalent  gegenüber 
etwaigen  Härten  der  Haftpflichtgesetz- 
gebung bietet,  das  ist  der  weitgehende 
Rechtsschutz,  der  ihnen  als  öffentlichen 
Transportgesellschaften  zuteil  geworden 
ist,  das  sind  die  schweren  Strafen,  mit 
denen  ein  Jeder  belegt  wird,  welcher  die 
Zugförderung  der  Gesellschaft  gefährdet. 
Den  weitgehenden  Pflichten  der  Gesell- 
schaft stehen  eben  weitgehende  Rechte 
gegenüber. 

Wie  anders  liegen  die  Verhältnisse  bei 
Anwendung  der  Eisenbahnhaftpflicht  auf 
Automobilen!  Die  günstigen  Chancen, 
welche  ein  Kraftfahrer  für  die  Verkehrs- 
sicherheit bietet,  wurden  vorhin  hervorge- 
hoben, und  es  kann  ruhig  ausgesprochen 
werden,  daß  ein  Motorwagen  bei  sach- 
licher Leitung,  d.  h.  im  wesentlichen  bei 
richtiger  Regelung  der  Fahrgeschwindig- 
keit, ungefährlicher  ist  als  ein  animalisch 
bewegter  Wagen,  dessen  Zugtiere  nicht 
absolut  dem  Willen  des  Lenkers  unter- 
liegen. Wenn  daher  durch  einen  Kraft- 
fahrer Unheil  angerichtet  wird,  so  trägt 
meist  eine  zu  hohe  Fahrgeschwindigkeit 
desselben  daran  die  Schuld,  und  diese 
bleibt  bei  starkem  Verkehr  niemals  unbe- 
merkt, so  daß  die  Verfehlung  des  Auto- 
mobilführers bewiesen  werden  kann.  In 
allen  anderen  Fällen  dagegen  —  und  das 
kann  garnicht  oft  genug  hervorgehoben 
werden  —  liegt  die  Wirkung  zwiefacher 
Ursachen  vor  oder  aber  auch  die  völlige 
Unschuld  des  Fahrers,  welche  schwerer  zu 
beweisen  ist  als  im  ersten  Falle  eine 
Schuld.  Wenn  ein  Passant  den  Fahrdamm 
nach  einem  beliebten  Prinzip  „Überfahren 
ist  verboten"  passiert,  und  dabei,  ohne 
nach  rechts  oder  links  zu  blicken,  in  einen 
Kraftwagen  hineinläuft,   wenn  ein  Kind 
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wie  so  oft,  durch  die  allerplötzlichste  und 
unvorhergesehenste    Wendung    vor  ein 
Motorfahrzeug  gerät,  so  wird  das  Publi- 
kum in  den  meisten  Fällen  geneigt  sein, 
dem  Fahrer  die  Schuld  zuzuschieben,  auch 
wenn  dieser  alles  getan  hat,  was  der  Ver- 
kehr von   ihm   erfordert.     Mit  anderen 
Worten,  die  wirkliche  Schuld  eines  Auto- 
mobilführers, welche   bei  hoher  Fahrge- 
schwindigkeit   nicht    übersehen  werden 
kann,  wird  in  den  seltensten  Fällen  unge- 
ahndet bleiben,  seine  Unschuld  dagegen 
ebenso  selten  von  dem  als  Zeuge  dienen- 
den Publikum  anerkannt  werden.  Dagegen 
wäre  es  ein  Unrecht,  die  ohnehin  schon 
ungünstige  Verkehrssituation  des  Automo- 
bilisten noch  zu  vergrößern,  ein  Unrecht 
auch  deshalb,  weil  der  Motorwagen  be- 
liebig aus  allen  andern  Straßengefährten 
als   gemeingefährlich  herausgegriffen  ist, 
während  in  Wirklichkeit  jedes  animalisch 
bewegte  Fahrzeug  die  gleiche  oder  gar 
größere  Gefahr  für  die  Öffentlichkeit  bietet. 
Wenn  man  den  Automobilen  die  Haftpflicht 
auferlegen  will,   so  muß  man  sie  auch 
jedem  andern  Fuhrwerk  auferlegen.  Dazu 
kommt,  daß  die  meisten  in  der  Öffentlich- 
keit   verkehrenden    Kraftfahrzeuge  aus 
ihrem  Verkehr  keinen  finanziellen  Nutzen 
ziehen  und  keiner  kapitalkräftigen  Gesell- 
schaft angehören,    so  daß  eine  etwa  zu 
zahlende   Entschädigung  den  Automobil- 
besitzer auf  das  härteste  treffen  würde. 
Die  Folge  so  harter  Maßregeln  würde  un- 
zweifelhaft ein  Rückschlag  auf  die  allge- 
meinere Anwendung  der  Automobilen  und 
damit  auch  auf  die  Automobilindustrie  sein, 
und  wir  würden,   wie    der   einzige  Be- 
schützer des  Kraftwagens  auf  dem  Juristen- 
tag schon  hervorhob,  den  seltenen  Ruhm 
gewinnen,  in  der  wirklichen  Gebrauchs- 
anwendung   von    Motorfahrzeugen  noch 
recht  weit  zurück  zu  sein  gegenüber  an- 
deren Staaten,  dafür  jedoch  die  denkbar 
strengsten  Automobilgesetze  zu  besitzen. 

Es  steht  zu  hoffen,  daß  unsere  Be- 
hörden aus  den  Unglücksfällen,  welche  die 
sportliche  Anwendung  des  Automobilismus 
herbeigeführt  hat,  nicht  Verallgemeinerun- 
gen herleiten,  welche  den  wahrhaft  tech- 
nischen Automobilismus,  also  die  Anwen- 
dung des  Kraftfahrzeuges  zu  Alltags-  und 
Nutzzwecken,  in  das  Herz  zu  treffen  ge- 
eignet sind. 

Bei  der  früheren  Besprechung  der 
Qualifikation,  welche  die  Passanten  öffent- 
licher Straßen  für  den  Verkehr  aufweisen, 
wurde  versucht,  aus  der  Idee,  daß  die  ver- 
schiedenen Eigenschaften  der  Passanten 


auch  verschiedene  Rechte  und  Pflichten 
bedingen,  heraus  einige  Gedanken  zu  ent- 
wickeln, welche  für  eine  gesetzliche  Ver- 
kehrsregelung von  Nutzen  sein  können. 
Die  Frage,  welche  Geschwindigkeit  denn 
nun  den  einzelnen  Passanten  gestattet  wer- 
den soll,  ist  noch  nicht  berührt  worden 
und  mag  daher  nachträglich  behandelt 
werden. 

Die  verkehrstechnischen  Aufgaben  be- 
dingen Betriebssicherheit  und  möglichste 
Betriebsgeschwindigkeit,   und  man  kann 
allgemein  aussprechen,  daß  es  erwünscht 
ist,   im   Interesse   der  Wirtschaftlichkeit 
möglichst  hohe  Verkehrsgeschwindigkeiten 
zu  erreichen,  sofern  dadurch  nicht  bedenk- 
liche Betriebsgefahren  heraufbeschworen 
werden.     Die    erste    Vorbedingung  für 
größere  Geschwindigkeit  ist  die  Übersicht- 
lichkeit der  Fahrstraße,  jedoch  ist  dieser 
Begriff  nicht  gesetzmäßig  festzulegen,  son- 
dern  muß    dem   Denken    der  einzelnen 
Fahrer  anheim  gegeben  werden.  Falsch 
ist  es  jedenfalls,  denselben  eine  niedrig 
bemessene     Maximalgeschwindigkeit  zu 
fixieren,  und  zwar  deshalb,  weil  gerade 
bei  starkem  Verkehr  eine  plötzliche  Er- 
höhung der  Geschwindigkeit  einem  Fahr- 
zeug aus  einem  Knäuel  anderer  Gefährte 
herauszuhelfen  vermag   und  dadurch  zu 
einer  rascheren  Auflösung  dieses  Knäuels 
führt,    und   weil    außerdem    bei  engen 
Passagen  gerade  hohe  Fahrgeschwindig- 
keit eine  Verkehrsstauung  verhütet.  Geht 
man  also  von  dem  Prinzip  aus,  im  Rahmen 
genügender    Sicherheit    möglichste  Ge- 
schwindigkeit zu  erreichen,  so  kann  dies 
nur  dadurch  geschehen,  daß  man  schnelleren 
Gefährten  gute  Gelegenheit  bietet,  lang- 
samere zu  überholen.   In  dieser  oft  man- 
gelnden Gelegenheit  liegt  der  Kern  mo- 
derner Verkehrsstockungen  und  so  mancher 
aus  Stauungen  sich  ergebender  Unglücks- 
fälle.  Wer  jemals  auf  dem  Vorderperron 
einer  Straßenbahn   einen   auf  denselben 
Gleisen   vor   der   Bahn  einherfahrenden 
Lastwagen  mit  Ungeduld  beobachtet  und 
unmutig  gesehen  hat,  wie  ein  solcher  Wa- 
gen oft  unbekümmert  um  alles  Läuten  des 
Straßenbahnführers  den  Motorwagen  dicht 
an  sich  herankommen  läßt  und  dann  erst  ge- 
mächlich das  Gleis  freimacht,  der  weiß,  eine 
wie  starke  Verzögerung  durch  derartige  Vor- 
kommnisse, die  sich  ständig  wiederholen, 
die  Fahrt  der  Bahn  erleidet,  und  hat  sich 
sicherlich  schon  danach  gefragt,  weshalb 
denn  der  Kutscher  des  Lastfuhrwerks  nicht 
eher  zu  einem  Verlassen  der  Schienen  ge- 
zwungen werden  kann.    Daß  Höflichkeit 
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hier  nicht  zum  Ziele  führt,  braucht  wohl 
nicht  näher  ausgeführt  zu  werden;  nur 
schärfster  behördlicher  Eingriff  vermag 
eine  solche  ganz  unnötige  und  zwecklose 
Hemmung  des  Straßenverkehrs,  welche 
nicht  nur  die  mittlere  Geschwindigkeit  der 
Fahrzeuge  reduziert,  sondern  auch  Zu- 
sammenstöße herbeiführt,  zu  beseitigen. 
Die  dazu  empfehlenswerte  Maßregel  ist 
eine  sehr  einfache,  es  ist  die  Maßregel: 
Ein  jedes  Lastfuhrwerk  oder  langsam 
fahrendes  Personenfahrzeug  soll  nicht  nur 
möglichst  dann  weit  rechts  fahren,  wenn 
es  einem  andern  ausweicht,  sondern  stets, 
sofern  es  nicht  selbst  mit  Erfolg  ein  an- 
deres Gefährt  zu  überholen  sucht.  Durch 
eine  derartige  Maßregel  werden  schwere 
und  langsame  Wagen  verhindert,  die 
Straßenmitte  zu  sperren  und  nach  rechts 
verwiesen,  es  wird  also  gewissermaßen 
eine  Differenzierung  des  Fahrweges  her- 
beigeführt. Bei  sehr  starkem  Verkehr  kann 
schließlich  noch  eine  Abtrennung  von 
Wegen  für  gewisse  Fahrzeuge  (Fahrräder, 
Lastfuhrwerke  usw.)  von  Nutzen  sein.  Auch 
nebeneinander  laufende  Straßen,  welche 
zum  gleichen  Ziele  führen,  können  mit  Er- 
folg zu  einer  Verkehrsteilung  benutzt  wer- 
den und  dadurch  günstig  wirken. 

Alle  hier  bisher  über  den  öffentlichen 
Verkehr  entwickelten  Gedanken  sollen  An- 
regungen für  speziellere  verkehrstechnische 
Anordnungen  der  Behörden  bilden  und 
haben  den  Hauptzweck,  darauf  hinzuweisen, 
daß  die  meistverwendeteMethode,  jedweder 
Verkehrsunamiehmlichkeit  durch  Drosse- 
lung der  Fahrgeschwindigkeit  zu  begegnen, 
nicht  die  richtigste  ist.  Man  zwingt  durch 
ein  solches  Verfahren  nur  alle  Fahrzeuge, 
in  trägem  Strom  mit  den  schwerfälligsten 
Gefährten  gleichmäßig  dahinzuschwimmen 
und  hindert  jedwede  individuelle  Heraus- 
bildung motorischer  Gefährte,  obgleich 
diese  einen  großen  technischen  und  wirt- 
schaftlichen Fortschritt  darstellen,  obgleich 
ihre  Industrie  gefährdet  wird. 

Wenn  aber  so  von  den  Behörden  er- 
beten wird,  einer  zukünftigen  allgemeinen 
Anwendung  der  Automobilen  für  praktische 
Zwecke  verkehrstechnische  Konzessionen 
zu  machen,  so  muß  andererseits  auch  von 
den  Automobilfabriken  gefordert  werden, 
daß  sie  rein  maschinentechnische,  auf  Her- 
ausbildung von  Nutzgefährten  gerichtete 
Prinzipien  mehr  als  vielfach  bisher  in  ! 
ihrer  Fabrikation  zur  Anwendung  bringen. 

Es  ist  an  der  Zeit,  die  aus  der  früheren 
sportlichen  Ära   stammende  Sucht  nach 
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konstruktiven  Ungeheuerlichkeiten  fallen 
zu  lassen.  — 

Soweit  Herr  Baumeister  Lutz! 

Ersichtlich  bemühen  sich,  wie  man  aus 
obigen  Betrachtungen  sieht,  die  Interessen- 
ten der  gleislosen  maschinellen  Fortbewe- 
gung, trotz  der  Jugend  ihres  Daseins,  allen 
Verkehrsarten  gerecht  zu  werden.  Eine 
solche  Anschauung  kann  uns  nur  freuen. 
Die  Herren  vom  Benzin  können  übrigens 
die  Versicherung  hinnehmen,  daß  die 
wiederholt  aus  Kreisen  der  Straßenbahnen 
gekommenen  Hinweise  auf  die  Autos  be- 
züglich der  Haftpflicht-Gesetzgebung  nicht 
etwa  aus  Neid  erfolgt  sind  oder  dazu 
dienen  sollten,  anderen  Mitbenutzern  der 
öffentlichen  Straßen  das  Leben  schwer  zu 
machen,  sondern  nur  darauf  hindeuten 
sollten,  wozu  es  führt,  wenn  man  den  Be- 
griff der  Eisenbahnhaftpflicht,  ohne  die 
Überlegung  im  Auge  zu  behalten,  welche 
zu  seiner  Entstehung  geführt  hat,  nur 
deshalb  auf  dritte  Dinge  anwendet,  weil 
diese  zufällig  den  Namen  gemeinsam  haben; 
denn  andere  hier  in  Betracht  kommende 
einander  ähnliche  Eigenschaften  beider 
Arten  sind  nicht  vorhanden. 

Die  Berechtigung  zu  einem  derartigen 
Ausnahmegesetz,  wie  es  die  Eisenbahn- 
haftpflicht darstellt,  ist  doch  wohl  daraus 
abgeleitet,  daß  ein  wesentlicher  Teil  der 
Personenverletzungen  auf  Eisenbahnen 
durch  Zusammenstöße,  Entgleisungen  usw. 
erfolgt,  Ereignisse,  für  welche  ohne  wei- 
teres die  Bahn  verantwortlich  zu  machen 
ist,  jedenfalls  —  auch  wenn  die  Bahn  oder 
ihre  Angestellten  schuldlos  sind  —  den 
Verletzten  selbst  bestimmt  keine  Schuld 
trifft. 

Ferner  sei  bemerkt,  daß  Eisenbahnen, 
auf  welche  das  Gesetz  zugeschnitten  war, 
stets  eigenen,  wohleingefriedigten  Bahn- 
körper haben,  welcher  streng  bewacht  und 
dessen  Betreten  mit  strengen  Strafen  ge- 
ahndet wird  und  zu  dessen  Überwachung 
ein  eigenes  Personal  von  Bahnpolizei- 
beamten vorhanden  ist,  welches  soweit  aus- 
gebildet ist,  daß  die  Bahn  selbst  sogar  Be- 
strafungsbefugnisse dem  Publikum  gegen- 
über besitzt. 

Sodann  ist  zu  beachten,  daß,  wenn  ein- 
mal Personen  auf  dem  eingefriedigten  Bahn- 
körper überfahren  werden,  die  unerlaubte 
Anwesenheit  daselbst  ohne  weiteres  die 
Schuld  des  Verletzten  beweist,  oder  aber 
daß  —  wie  z.B.  bei  Offenlassen  von  Wege- 
schranken —  die  Bahn  selbst  ein  offenbares 
Verschulden  trifft.  . 
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Keine  dieser  Überlegungen  trifft  bei 
städtischen  Straßenbahnen  zu.  Sie  haben 
weder  nennenswert  größere  bewegteMassen, 
als  sie  ein  Straßenfuhrwerk  besitzt,  noch 
nennenswert  größere  Geschwindigkeiten 
als  diese.  Der  wesentlichste  Unterschied 
aber  ist  das  Fehlen  eines  eigenen  Bahn- 
körpers und  die  Unmöglichkeit,  die  Straßen- 
passanten vom  Betreten  der  Gleise  abzu- 
halten, sodann  der  Mangel  einer  eigenen, 
stets  anwesenden  Bahnpolizei,  welche  un- 
mittelbar nach  geschehenem  Unglück  im 
Interesse  der  Bahn  Handlungen  vornehmen 
kann. 

Eine  wesentliche  und  auch  wohl  vom 
Gesetzgeber  nicht  vorhergesehene  Härte 
liegt  ferner  für  die  Straßenbahnen  in  der 
Auslegung,  welche  die  Rechtsprechung 
dem  Haftpflichtgesetz  gibt. 

Wozu  die  jedenfalls  nicht  ausreichend 
überlegte  Anwendung  eines  so  entstandenen 
und  begründeten  Eisenbahnhaftpflichtge- 
setzes auf  Straßenbahnen  führt,  zeigt  eine 
ganz  neue,  kürzlich  in  der  Unfallstatistik 
der  Straßenbahnen  aufgetauchte  Art  von 
entschädigungspflichtigen  Unfällen.  Die- 
selben betreffen  Kinder  im  jüngsten  Lebens- 
alter, welche  von  ihren  Müttern  oder  Be- 
gleitern auf  dem  Arme  getragen  werden 
und  in  der  Weise  zu  Schaden  kommen, 
daß  die  Begleiter,  trotz  ausdrücklicher 
Warnung  des  Schaffners,  in  der  Fahrt  auf- 
oder  abzuspringen  versuchen,  wobei  dann 
die  Kinder  mehr  oder  weniger  verletzt 
wurden.  Da  nach  dem  heutigen  Gesetz 
die  Bahn  stets  dann  zahlen  muß,  wenn  sie 
dem  Verletzten  keine  Schuld  nachweisen 
kann,  so  haben  alle  diese  Fälle,  soweit  sie 
nicht  tötlich  verlaufen  sind,  zu  Kenten- 
zahlungen geführt,  welche,  weil  voraus- 
sichtlich bis  zum  Tode  der  jung  Verun- 
glückten zahlbar,  in  ihrer  Endzahl  Summen 
darstellen ,  w  eiche  b  ei  sonst  rentablen  Bahnen 
imstande  sind,  einen  Jahresgewinn  zu  ab- 
sorbieren, bei  finanziell  schwachen  Unter- 
nehmungen aber  den  finanziellen  Ruin 
herbeizuführen  oder  zu  beschleunigen.  Die 
Bahnen  mußten  zahlen,  obgleich  sie  nach- 
weisen konnten,  daß  der  Schaffner  das 
Menschenmöglichste  getan  hatte,  die  leicht- 
sinnigen Personen  vom  Abspringen  abzu- 
halten, daß  diese  Personen  sich  losrissen 
und  dennoch  abgesprungen  sind.  Der  Ver- 
letzte war  eben  das  unschuldige  Kind, 
welchem  keine  Schuld  beizumessen  war. 

Solche  Fälle  sind,  besonders  wenn  sie 
kleinen  und  auf  schwachen  Füßen  stehenden, 
vielleicht  auch  infolge  hoher  Kommunal- 
abgaben überlasteten   Bahnen  passieren, 


geeignet,  die  geschädigten  Interessenten, 
welche  alles  in  ihrer  Macht  Stehende  zur 
Verhütung  des  Unfalles  getan  haben,  den 
Reihen  der  Unzufriedenen  näher  zu  führen. 
Liegt  es  hier  nicht  im  öffentlichen  Interesse 
und  im  Interesse  der  Staatsregierung  selbst, 
solche  Möglichkeit  tunlichst  und  schleunigst 
zu  beseitigen,  und  zwar  bevor  dazu  ein 
Antrag  seitens  der  Beteiligten  ergeht?  Die 
Letzteren  würden,  auch  wenn  der  Reichstag 
heute  eine  Gesetzesänderung  ablehnt,  doch 
sehen,  daß  die  Staatsregierung  aus  sich 
selbst  heraus  ein  offenes  Auge  für  solche 
Fälle  hat,  bei  welchen  sich  eine  bestehende 
Ungerechtigkeit  relativ  leicht  beseitigen 
läßt,  ohne  dabei  u.  E.  berechtigten  Inter- 
essen zu  schaden.  y 


Schutzmaßregeln  gegen  die  Gefahren  der 
oberirdischen  Stromleitung. 

Von  besonderem  Interesse  für  alle  Klein- 
bahn-Unternehmungen sind  die  unten  abge- 
druckten, vom  Bayerischen  Ministerium 
unterm  27.  November  1902  erlassenen 
Schutzmaßregeln  gegen  die  Gefahren  der 
oberirdischen  Stromleitung  sowie  die  Maß- 
regeln zur  Verhütung  von  Brüchen  der  Ar- 
beitsleitung elektrischer  Bahnen,  die  als 
Landespolizei  -  Verordnung  gelten.  Die- 
selben haben  ihr  Entstehen  den  bekannten, 
in  Berlin  und  Wien  vorgekommenen  Un- 
glücksfällen und  Betriebsstörungen  zu  ver- 
danken und  wurden  vor  ihrem  Erlaß  in 
einer  gemeinschaftlichen  Konferenz,  wozu 
Vertreter  aller  Bayerischen  elektrischen 
Bahnen  beigezogen  worden  waren,  durch- 
beraten. 

Ministerial  -Vorschriften, 
betreffend  die  Schutzmaßregeln  gegen  die 
Gefahren  der  oberirdischen  Stromleitung 
bei  elektrischen  Straßenbahnen. 

I.  Schutzmittel  zur  Verhütung  von  Unglücks- 
fällen beim  Eintritt  von  (Schwachstrom  )  Dralit- 
brüchen  längs  der  elektrischen  Straßenbahn 
und  von  Brüchen  der  Arbeitsleitung  der 
Straßenbahn. 

1.  Seitens  der  Distriktsverwaltungsbe- 
hörden ist  dafür  Sorge  zu  tragen,  daß  in 
der  Tagespresse  das  Publikum  periodisch 
gewarnt  und  über  die  Lebensgefahr  belehrt 
wird,  die  mit  der  Berührung  gerissener, 
auf  das  Oberleitungsnetz  der  Straßenbahn 
herabhängender  Telephon-  und  sonstiger 
Schwachstromleitungsdrähte  und  gerissener 
Arbeitsleitungen  der  Straßenbahn  verbun- 
den ist. 
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2.  Alle  Motorwagen,  Depots  und  Be- 
triebsstationen der  Straßenbahn  sind  mit 
Gummihandschuhen  und  Isolierzange  aus- 
zurüsten. Die  Isolierzangen  müssen  von 
solider  Bauart  und  so  beschaffen  sein,  daß 
mit  ihnen  ohne  Mühe  die  Oberleitungs- 
drähte durchschnitten  werden  können. 

3.  Gummihandschuhe  und  Isolierzange 
sind  außerdem  in  den  Polizei-,  Feuer-  und 
Elektrizitäts-Wachen  zu  deponieren. 

4.  Alle  Motorwagen,  Straßenbahn-De- 
pots und  Betriebsstationen,  ebenso  die 
Polizei-,  Feuer-  und  Elektrizitätswachen  sind 
mit  Schlüsseln  für  die  Streeken-Ausschalt- 
vorrichtungen  zu  versehen. 

Die  Strecken  -  Ausschaltvorrichtungen 
müssen  leicht  auffindbar  sein;  mit  ihrer 
Bedienung  müssen  vertraut  sein  außer  dem 
Aufsichts-und  Streckenpersonal  der  Straßen- 
bahn deren  Fahrpersonal,  ferner  das  Per- 
sonal der  Elektrizitätswachen  und  die  sämt- 
lichen Mannschaften  der  Berufsfeuerwehr. 

Wo  keine  Berufsfeuerwehr  besteht, 
muß  eine  hinreichende  Anzahl  städtischer 
Bediensteter  und  ausgewählter  Chargierter 
und  Mannschaften  der  freiwilligen  Feuer- 
wehr mit  der  Bedienung  der  Ausschaltvor- 
richtungen vertraut  sein. 

5.  Die  Schutzleisten  sind  vom  Strecken- 
personal ständig  zu  kontrollieren. 

II.   Maßregeln  zur  Verhütung  von  Brüchen 
der  Arbeitsleitung  der  Straßenbahn. 

1.  Die  Oberleitung  der  Straßenbahn 
(Arbeitsdraht,  Aufhänge-  und  Spannvor- 
richtungen) ist  in  regelmäßigen  Zwischen- 
räumen eingehend  zu  revidieren.  Die  Re- 
vision ist  in  geraden  Strecken  alle  sechs 
Wochen,  und  in  Kurven,  Weichen,  Kreu- 
zungen und  an  Streckenisolatoren  alle  drei 
Wochen  vorzunehmen.  Nach  schwerem 
Unwetter  (insbesondere  nach  heftigen 
Stürmen,  schwerem  Schneefall,  Eauhfrost) 
ist  sogleich  die  ganze  Anlage  zu  revidieren. 

Bei  diesen  Revisionen  ist  auch  die  Iso- 
lation der  Spanndrähte  zu  prüfen. 

Der  rechtzeitigen  Auswechselung  stark 
abgenutzter  Teile  des  Arbeitsdrahts  (Fahr- 
drahts) ist  die  größte  Sorgfalt  zuzuwenden. 

Über  die  Ergebnisse  der  Revision  ist 
Buch  zu  führen. 

2.  Die  Distriktspolizeibehörden  haben 
wiederholt  im  Jahre  unvermutete,  ein- 
gehende Revisionen  der  Oberleitung  durch 
Sachverständige  vornehmen  zu  lassen. 

Die  Straßenbahn- Unternehmungen  haben 
zu  diesem  Zwecke  einen  bespannten  Turm- 
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wagen  und  das  etwa  erforderliche  Personal 
zur  Verfügung  zu  stellen. 

München,  den  27.  November  1902. 
Königl.  Staatsministerium 
des  Königl.  Hauses  und  des  Äußern. 


Strenge  Bestrafung  eines  betrügerischen 
Fahrgastes. 

Die  dritte  Strafkammer  des  König- 
liehen Landgerichts  in  Nürnberg  hat 
in  der  öffentlichen  Sitzung  vom  7.  Januar 
1903  für  Recht  erkannt,  daß  der  eines  Ver- 
brechens der  Privaturkunden  -  Fälschung, 
rechtlich  zusammentreffend  mit  einem  Ver- 
gehen des  Betrugs,  angeklagte  Farbmalz- 
Fabrikant  W.  S.  in  Nürnberg  unter  An- 
nahme mildernder  Umstände  zu  einer  Ge- 
fängnisstrafe von  sechs  Wochen  und 
einer  Geldstrafe  von  Fünfhundert 
Mark,  umgewandelt  für  den  Fall  der  Un- 
einbringlichkeit in  fünfzig  Tage  Gefängnis, 
sowie  zur  Tragung  der  Kosten  des  Ver- 
fahrens und  der  Strafvollstreckung  ver- 
urteilt werde. 

Gründe. 

Der  Angeklagte,  der  schon  längere 
Zeit  in  Verdacht  stand,  mit  gefälschten 
Fahrkarten  auf  der  Nürnberg  -  Fürther 
Straßenbahn  dahier  gefahren  zu  sein,  und 
auf  ausdrückliche  Weisung  vom  25.  Sep- 
tember v.  J.  genau  kontrolliert  werden 
sollte,  wurde  gleich  am  selbigen  Tage  auf 
frischer  Tat  ertappt.  Er  bestieg  Vormittags 
zwischen  10  und  11  Uhr  an  der  Haltestelle 
Scheuerlstraße  dahier  einen  Straßenbahn- 
wagen der  Linie  Dutzendteich -Lorenzer- 
kirche,  zahlte  10  Pf  und  bekam  dafür  auf 
sein  Verlangen  eine  Fahrkarte  für  die 
Strecke  Dutzendteich — Aufseßplatz,  ein  Um- 
steigebillet  No.  1295.  Der  Schaffner  M. 
strich  instruktionsgemäß  den  Tag  „25",  die 
Stunde  des  Einsteigens  „10—11",  den  End- 
punkt der  Strecke  „Aufseßplatz"  und  den 
Umsteigepunkt  „Lorenzerkirche"  unter  den 
auf  der  Fahrkarte  vorgedruckten  verschie- 
denen Strecken  mit  Bleistift  durch.  Am 
Umsteigeplatz  Lorenzerkirche  stieg  Ange- 
klagter aus,  während  M.  bis  Plerrer  weiter- 
fuhr. Auf  dem  Rückwege  wunderte  sich 
M.,  daß  der  Angeklagte  in  der  Karolinen- 
straße war  und  somit  die  Umsteigekarte, 
wie  dies  schon  öfter  vorgekommen,  nicht 
bis  zu  der  gewählten  Strecke  benutzt  hatte. 
Mittags  I2V4  Uhr  stieg  Angeklagter  in  einen 
Straßenbahnwagen    der    Linie  Plerrer— 
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Strenge  Bestrafung  eines  betrügerischen  Fahrgastes. 


["  Mitteil,  des  Vereins 
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Dutzendteich  und  zeigte  dem  Schaffner  H. 
seine  Umsteigkarte  vor.  Derselbe  kon- 
trollierte der  Weisung  gemäß  genau  und 
fand  bezw.  glaubte  zu  finden,  daß  die 
Karte  gefälscht  sei.  Es  war  auf  der  Karte 
1295  die  Zeit  12—1,  ferner  der  Endpunkt 
„Dutzendteich"  wie  der  Umsteigepunkt 
„Lorenzerkirche"  außer  dem  Tag  „25"  durch- 
strichen. Insoweit  wäre  nichts  Auffälliges 
gewesen.  Allein  H.  glaubte  auch  zu  linden, 
daß  zwei  Rasuren  vorlägen,  daß  nämlich 
durch  die  Zahl  „10—11"  und  durch  den 
Endpunkt  „Aufseßplatz"  vorher  gezogene 
Bleistiftstriche  wegradiert  seien,  und  be- 
hielt die  Umsteigkarte,  um  sie  der  Direktion 
bezw.  dem  Kontrolleur  abzuliefern.  Der 
Angeklagte  verlangte  ein  paar  Mal  sein 
Billet  zurück,  II.  vertröstete  ihn,  Mährend 
er  andere  Fahrgäste  bediente,  damit,  er 
gebe  es  gleich  zurück,  und  schließlich  an 
der  Scheuerlstraße  bedeutete  er  ihm,  er 
brauche  es  nun  nicht  mehr.  Es  ergab  sieh 
nun,  daß  das  Umsteigebillet,  welches  An- 
geklagter Vormittags  zwischen  10  und 
11  Uhr  beim  Einsteigen  in  der  Scheuerl- 
straße für  die  Strecke  bis  Aufseßplatz  ge- 
löst hatte,  tatsächlich  gefälscht  war,  um 
es  zur  Rückfahrt  von  Lorenzerkirche  bis 
Scheuerlstraße  zu  benutzen.  Seinem  Ge- 
ständnis zufolge  hatte  der  Angeklagte, 
welcher  im  übrigen  bestreitet,  das  Manöver 
schon  öfters  gemacht  zu  haben,  und  einen 
Bekannten  getroffen  haben  und  mit  ihm  in 
den  Mohrenkeller  gegangen  sein  will,  die 
Striche  durch  die  Zeit  „10—11"  und  den 
Endpunkt  „Aufseßplatz"  ausradiert  und  da- 
für die  Zahl  „12—1"  und  den  Endpunkt 
„Dutzendteich"  durchstrichen,  somit  die 
Urkunde  gefälscht,  um  dadurch  beim 
Schaffner  den  Glauben  zu  erwecken,  er 
habe  eine  giltige  Fahrkarte,  er  habe  sie  auf 
einer  anderen  Fahrstrecke  als  Umsteigkarte 
mit  dem  Umsteigpunkt  „Lorenzerkirche" 
gelöst",  und  um  dadurch  den  Fahrpreis  von 
10  Pf  zu  ersparen.  Warum  er  sich  zu  der, 
wie  er  wußte,  strafbaren  Handlungsweise 
verleiten  ließ,  will  Angeklagter  selbst  nicht 
wissen. 

Er  hat  indessen  solche  Manipulationen 
schon  öfter  im  Jahre  1902  und  schon  vor 
der  im  Mai  desselben  Jahres  erfolgten 
Änderung  der  Fahrkarten  vorgenommen, 
wie  die  Zeugen  M.,  S.,  H.  und  Z.  bekunden. 
Es  war  denselben  aufgefallen,  daß  der  fast 
täglich  in  der  Scheuerlstraße  einsteigende, 
in  der  Keplerstraße  16  wohnende  Ange- 
klagte sich  Umsteigkarten  gewöhnlich  für 
Aufseßplatz  oder  Neue  Kaserne  (Fürther- 
straße)  löste,  dann  aber  bei  der  Umsteig- 


stelle nicht  umstieg,  sondern  in  einer 
anderen  Richtung  weiterging  und  ver- 
krüppelte, zerknitterte,  verwischte,  radierte 
Umsteigkarten  zur  Heimfahrt  nach  der 
Scheuerlstraße  vorzeigte.  Z.  speziell  hatte 
ein  paar  Mal  ihn  nicht  mitfahren  lassen 
wollen  und  aussteigen  heißen,  worauf  er 
mit  dem  Bemerken,  „gehen  möge  er  nicht", 
eine  neue  Karte  löste. 

Die  Schaffner  trauten  sich  indessen  und 
gerade  deswegen,  weil  sich  der  Angeklagte 
recht  aufführte  und  grob  und  beleidigend 
war,  wenn  sie  ihm  Vorhalt  machten,  weil 
er  den  Vorschriften  zuwider  häufig  in  den 
Wagen  spuckte  oder  einen  Hund  mitnahm, 
oder  im  Wagen  selbst  rauchte,  nicht  recht, 
gegen  ihn  bisher  vorzugehen. 

Anklage  ist  nur  wegen  des  Falls  am 
25.  September  v.  J.  erhoben.  Die  vom 
Schaffner  M.  in  der  obenbezeichneten 
Weise  angestrichene  Umsteigkarte  ist  eine 
Privaturkunde,  die  zum  Beweise  von 
Rechten  und  Rechtsverhältnissen  von  Er- 
heblichkeit ist,  da  sie  Beweis  dafür  erbringt, 
daß  der  betreffende  Fahrgast  10  Pf  bezahlt 
und  dadurch  die  Berechtigung  erlangt  hat, 
bis  zur  betreffenden  durchstri ebenen  Strecke 
zu  fahren  unter  Umsteigen  an  der  durch- 
strichenen  Umsteigstelle  in  einem  gewissen 
Zeitraum;  zu  der  oben  festgestellten  Ände- 
rung im  Durchstreichen  der  Zeit  und  des 
Endpunktes  war  Angeklagter  nicht  berech- 
tigt; er  wollte  10  Pf  ersparen  und  beging 
deshalb  die  Fälschung,  um  nicht  für  die 
Rückfahrt  eine  neue  Karte  lösen  zu  müssen. 
Alles  dessen  war  sich  der  Angeklagte  be- 
wußt. Durch  Vorzeigen  der  gefälschten 
Karte  spiegelte  er  dem  Schaffner  H.  vor, 
er  habe  anderweitig  eine  gültige  Fahrkarte 
gelöst  und  sei  jetzt  nun  an  der  Umsteig- 
stelle Lorenzerkirche  umgestiegen,  ver- 
setzte dadurch  denselben  in  Irrtum  und 
schädigte  das  Vermögen  der  Nürnberg- 
Fürther  Straßenbahn-Gesellschaft  um  10  Pf, 
um  sich  einen  Vermögensvorteil,  auf  den 
er,  wie  er  wußte,  kein  Recht  hatte,  zu 
verschaffen.  Der  Schaffner  H.  war  seiner 
Sache  nicht  ganz  sicher,  wenn  er  auch 
starken  Verdacht  hatte,  Angeklagter  möchte 
die  Fälschung  begangen  haben,  und  ließ 
ihn  mitfahren. 

Im  Laufe  des  Verfahrens  schickte  An- 
geklagter an  die  Direktion  der  Gesellschaft 
die  fraglichen  10  Pf  in  einer  Marke. 

Es  hat  somit  der  Angeklagte  in  rechts- 
widriger und  auf  Erlangung  eines  Ver- 
mögensvorteils gerichteter  Absicht  eine 
zum  Beweise  von  Rechten  und  Rechtsver- 
hältnissen   erhebliche  Privarurkundc  ver- 
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fälscht  und  von  derselben  zum  Zwecke 
einer  Täuschung  Gebrauch  gemacht  und 
durch  dieselbe  Handlung  in  der  Absicht, 
sich  einen  rechtswidrigen  Vermögensvor- 
teil zu  verschaffen,    durch   falsche  Vor- 
spiegelungen   und    hierdurch  bewirkte 
Irrtum serregiing  das  Vermögen  eines  An-  I 
dem  beschädigt  und  sich  hierdurch  eines  j 
Verbrechens  der  Privaturkunden-Fälschung, 
im  begrifflichen  Zusammenflusse  mit  einem 
Vergehen  des  Betrugs,  nach  §§  267,  268,  ; 
Abs.  1,  73,  263  R.-St.-G.-B.    schuldig  ge-  . 
macht.   Die  Strafe  ist  aus  §  268,  Abs.  1 1.  c, 
zu  finden. 

Mit  Eücksicht  auf  das  Geständnis  und 
die  geringe  Schädigung  erschien  es  ange- 
zeigt, mildernde  Umstände  zuzubilligen. 

Straferschwerend  aber  kam  die  schäm-  i 
lose  Gewinnsucht,  die  durch  die  oben  be- 
leuchtete, nicht  erstmals  geübte  Handlungs- 
weise des  Angeklagten  zu  Tage  getreten 
ist,  in  Betracht,  umsomehr  als  derselbe  in 
guten  Verhältnissen  lebt.  Dagegen  wurde 
sein  nicht  wesentlich  getrübter  Leumund, 
zumal  die  Vorstrafen  weit  zurückliegen, 
nicht  weiter  zu  seinen  Ungunsten  berück- 
sichtigt. 

Es  erschien  demgemäß  eine  Gefängnis- 
strafe von  sechs  Wochen  und  eine  Geld- 
strafe von  500  M,  umgewandelt  für  den 
Fall  der  Uneinbringlichkeit  nach  §§  28,  29 
St.-G.-B.  in  fünfzig  Tage  Gefängnis,  dem 
Verschulden  des  Angeklagten  entsprechend. 
§  268,  Abs.  2  1.  c. 

Als  verurteilt  zur  Strafe,  hat  er  auch 
die  Kosten  des  Verfahrens  und  der  Straf- 
vollstreckung zu  tragen.  §§  496,  497 
R.-St.-P.-O. 


Haftpflicht-Entscheidung 
des  Landgerichts  Hamburg  und  des 
Hanseatischen  Oberlandesgerichts 
zu  Hamburg. 

I.  Erkenntnis  des  Landgerichts  Hamburg 
vom  9.  Juli  1092. 

In  Sachen  der  minderjährigen  M.  W., 
vertreten  durch  ihren  Vater  und  Vormund 
F.  W.  in  Goldberg, 

Klägerin, 

gegen  die  Straßeneisenbahn  -  Gesellschaft 
in  Hamburg, 

Beklagte, 

wegen  Schadensersatz,  erkennt  die  Zivil- 
kammer VII  des  Landgerichts  Hamburg 
für  Recht: 


Der  Klageanspruch  wird  dem  Grunde 
nach  für  berechtigt  erklärt. 

Tatbestand  und  Gründe. 

Am  8.  Juni  1901  wurde  die  Klägerin, 
als  sie  nach  7  Uhr  abends,  von  dem  Laden 
des  Schlächters  H.  kommend,  die  Belle- 
Alliance-Straße  passierte,  von  einem  be- 
klagtischen  Motorwagen   erfaßt   und  zu 
Boden  geworfen.    Sie  wurde  besinnungslos, 
war  an  der  Schulter  und  am  Kopf  verletzt 
und  mußte  in  das  allgemeine  Krankenhaus 
Eppendorf  geschafft  werden.  Klägerin, 
welche  ihre  Schuldlosigkeit  behauptet  hat, 
indem  sie  zur  näheren  Begründung  ihres 
Anspruchs    den   Inhalt   der  Klageschrift, 
act.  6,  vortragen  ließ,  beantragt,  die  Be- 
klagte zur  Zahlung  von  173  M.  50  Pf.  nebst 
4%  Zinsen  vom  Klagetage  ab  und  in  die 
Kosten  des  Rechtsstreites  zu  verurteilen, 
auch  das  Urteil,  eventuell  gegen  klägerische 
Sicherheitsleistung,  für  vorläufig  vollstreck- 
bar zu  erklären.-  Beklagte  hat  den  klä- 
gerischen Unfall  auf  eine  Schuld  bezw. 
Mitschuld  der  Klägerin  zurückgeführt,  und 
in  Gemäßheit  der  Klagebeantwortung,  act. 
8,  verhandelnd,  die  kostenpflichtige  Ab- 
weisung der  Klage,  eventuell  Verfügung 
gemäß  §  713  C.  P.  O.  beantragt.   Das  Ge- 
richt hat  die  Verhandlung  auf  den  Grund 
des  Anspruchs  beschränkt  und   den  aus 
act.  9  ersichtlichen  Beweisbeschluß  erlassen. 
Von  dem  Kommissar  sind  ausweise  act,  10 
und  12  am  5.  und  17.  Juni  1902  beeidigt 
und  vernommen  die  Zeugen  P.,  D.,  Frau 
B.,  Frau  S.,  Z.  und  W.,  sowie  ohne  Eid 
der  Zeuge  J.  und  die  Klägerin  persönlich. 
In  der  Verhandlung  vom  2.  Juli  1902  sind 
die  Protokolle  verlesen,  und  ferner  aus 
der  br.  m.  requirierten  Strafakte  wider 
J.,  L.  511/1902,  die  Protokolle  über  die  Ver- 
nehmung der  Zeugen  Frau  S.,  Z.  und  W., 
auch  ist  aus  dem  Urteil  der  Strafkammer 
referiert.   Die  Anwälte  wiedei-holten  ihre 
Anträge. 

Nach  dem  auf  den  die  Klägerin  be- 
troffen habenden  Unfall  anwendbaren  §  1 
des  Reichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni 
1871  haftet  die  Beklagte  für  den  durch 
diesen  Unfall  der  Klägerin  entstandenen 
Schaden,  sofern  sie  nicht  beweist,  daß  der 
Unfall  durch  höhere  Gewalt  oder  durch 
eigenes  Verschulden  der  verletzten  Kläge- 
rin verursacht  ist.  Ein  solcher  Beweis  ist 
nicht  erbracht.  Höhere  Gewalt  wird  über- 
haupt nicht  von  der  Beklagten  behauptet, 
wohl  aber  will  sie  die  Schuld  der  Kläge- 
rin darin  erblicken,  daß  dieselbe  in  schnel- 
lem Tempo  schräg  über  die  Straße  ge- 

30* 


348  Haftpflicht-Entscheidung  des 


gangen  sei,  dabei  einen  Regenschirm  auf- 
gespannt, gelächelt  und  einem  gerade  vor- 
überfahrenden Kutscher  zugewinkt  und  da- 
durch bewirkt  habe,  daß  sie  den  Motor- 
wagen nicht  bemerkte. 

Klägerin  stellt  dieses  Zuwinken  in  Ab- 
rede, act.  10  Seite  7,  und  auch  der  Führer 
des  Wagens  J.,  cf.  act.  10  Seite  6,  weiß 
davon  nichts.  Die  Zeugin  B.,  cf.  act.  10 
Seite  4,  will  zwar  beobachtet  haben,  daß, 
als  sie  bemerkte,  wie  der  Kutscher  eines 
mit  ihr  in  gleicher  Richtung  fahrenden 
Geschäftswagens  sich  etwas  lachend  um- 
sah, die  auf  dem  Fahr  dämm,  2  bis  3 
Schritte  vom  jenseitigen  Trottoir  entfernt, 
in  derselben  Richtung  gehende  Klägerin 
dem  Kutscher  zugelacht  habe,  und  daß, 
als  sie,  die  Zeugin,  etwa  3  bis  4  Schritte 
Weitergegangen  sei,  sie  bereits  den  Auf- 
schrei der  Klägerin  gehört  habe.  Indes, 
mag  Klägerin  nun  dem  Kutscher  zugelacht 
haben  oder  nicht,  der  Nachweis  einer  da- 
rin liegenden  derartigen  Unachtsamkeit 
der  Klägerin,  daß  ohne  sie  der  Unfall  sich 
nicht  ereignet  haben  würde,  ist  nicht  ge- 
führt. Im  Gegenteil  steht  durch  die  Be- 
weisaufnahme die  Verursachung  des  Un- 
falls durch  den  Motorwagen  fest,  indem 
der  Führer  J.  des  Motorwagens,  sei  es  in- 
folge von  Krankheit,  sei  es  infolge  von 
Angetrankenheit,  schon  vor  Beginn  der 
Fahrt  an  der  Endstation  Hafenstraße  im 
Wagen  schlief  und,  vom  Schaffner  geweckt, 
aus  dem  Wagen  heraustaumelte,  auch 
während  der  Fahrt  noch  taumelte;  cf.  Aus- 
sage des  S.,  Strafakte  No.  14  Seite  9  bis  11 
indem  ferner  der  Wagen  außerordentlich, 
und  zwar  so  schnell  gefahren  ist,  daß  er 
schwankte,  cf.  Aussage  des  W.,  daselbst 
Seite  11  f.,  D.,  act.  12  Seite  3,  P.,  act.  12 
Seite  2,  und  indem  J.  nicht  geläutet  hat, 
cf.  Aussage  des  W.  a.  a.  0.  und  J.  selbst 
act.  12  Seite  5  f. 

Es  mußte  daher  der  rechtlich  zwar  zu- 
lässige Einwand  der  Beklagten,  Klägerin 
habe  selbst  den  Unfall  verursacht,  für  un- 
begründet erachtet  und  der  Klageanspruch 
dem  Grande  nach  berechtigt  erklärt  werden. 

II.  Erkenntnis  des  Hanseatischen  Oberlandes- 
gerichtes vom  22.  Dezember  1902. 

In  Sachen  der  minderjährigen  M.  W. 
in  Hamburg,  vertreten  durch  ihren  Vater 
und  Vormund  F.  W.  in  Goldberg, 

Klägerin,  Berufungsbeklagten, 

gegen  die  Straßeneisenbahngesellschaft  in 
Hamburg, 

Beklagte,  Berufungsklägerin, 


Landgerichts  Hamburg  usw.  flffiffi^&EgSb.. 

wegen  Schadensersatzes,  erkennt  der  IV. 

Zivilsenat  des  Hanseatischen  Oberlandes - 

gerichts  zu  Hamburg  für  Recht: 

Auf  die  Berufung  der  Beklagten 
wird  das  Urteil  des  Landgerichts  Ham- 
burg, Zivilkammer  VII,  vom  9.  Juli  1902 
aufgehoben  und  die  Klage  unter  Ver- 
urteilung der  Klägerin  in  die  Kosten  des 
Verfahrens  abgewiesen. 

Tatbestand. 

Die  Klägerin  ist  am  8.  Juni  1901  abends 
etwa  7  Uhr  bei  Regenwetter  mit  aufge- 
spanntem Schirm  schräg  über  die  Belle- 
Alliancestraße  in  Hamburg  gegangen,  da- 
bei gegen  einen  ihr  entgegenkommenden 
Straßenbahnwagen  geraten  und  überfahren. 
Sie  klagt  deswegen  gegen  die  Beklagte 
auf  Ersatz  ihres  Schadens  in  Höhe  von 
173,50  M.  Das  Landgericht  hat  diesen  An- 
spruch dem  Grunde  nach  für  berechtigt 
erklärt.  Gegen  dieses  Urteil  vom  9.  Juli 
1902  (15)  hat  Beklagte  Berufung  eingelegt 
mit  dem  Antrage: 
unter  Aufhebung  des  angefochtenen  Ur- 
teils die  Klage  kostenpflichtig  abzuweisen. 
Klägerin  hat  Verwerfung  der  Berufung 
erbeten. 

Der  Sachverhalt  ist  in  der  Berufungs- 
verhandlung  in  Übereinstimmung  mit  dem 
Tatbestand  des  Urteils  1.  Instanz,  auf  das 
Bezug  genommen  wird,  vorgetragen.  Ver- 
lesen ist  das  Protokoll  vom  17.  Juni  1902 
(12)  und  die  in  demselben  angezogenen 
Aussagen  in  den  Strafakten  gegen  J.  Ver- 
lesen ist  auch  das  in  letzteren  befindliche 
(38)  Urteil  vom  7.  April  1902. 

Beklagtischer  Vertreter  suchte  auszu- 
führen, daß  der  der  Klage  zu  Grunde 
liegende  Unfall  durch  eigenes  Verschulden 
der  Klägerin  herbeigeführt  sei  und  die 
Klage  deshalb  abgewiesen  werden  müsse. 

Klägerischer  Vertreter  widersprach 
diesen  Ausführungen. 

Gründe. 

Nach  der  in  erster  Instanz  stattgehab- 
ten Beweisaufnahme  und  nach  der  in  den 
Gründen  des  Strafkammerurteils  gegen  J. 
vom  7.  April  1902  wiedergegebenen  Be- 
weiserhebung vor  dem  Strafgericht,  hat 
sich  der  Unfall  in  der  Weise  zugetragen, 
daß  die  Klägerin  am  8.  Juni  1901,  etwa  um 
7  Uhr  abends,  bei  regnerischem  Wetter  mit 
aufgespanntem,  tief  gehaltenem  Schirm  auf 
der  Belle-Alliancestraße  in  Hamburg  schräg- 
über den  Fahrweg  ging  und  dabei  von 
einem  ihr  in  spitzem  Winkel  entgegen- 
kommenden elektrischen  Wagen  der  be- 
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klagtischen  Gesellschaft  erfaßt,  zu  Boden 
gestoßen  und  verletzt  wurde.  Obwohl  die 
Klägerin  von  dem  Steindrucker  N.,  welcher 
neben  dem  Wagenführer  J.  auf  dem  Vor- 
derperron stand,  15  bis  20  m  vor  der  Un- 
fallstelle gesehen  ist  und  mithin  auch  von 
J.  bei  gehöriger  Aufmerksamkeit  hätte  ge- 
sehen werden  müssen,  hat  dieser  weder 
ein  Glockensignal  gegeben,  noch  so  zeitig 
gebremst,  daß  der  Unfall  vermieden  worden 
wäre.  Für  den  durch  die  Verletzung  ihr 
verursachten  Schaden  verlangt  die  Kläge- 
rin Ersatz  von  der  Beklagten. 

Da  unbestritten  feststeht,  daß  die  Klä- 
gerin bei  dem  Betriebe  der  beklagtischen 
Straßeneisenbahn  verletzt  ist,  so  haftet  die 
Beklagte  für  den  dadurch  entstandenen 
Schaden  nach  §  1  des  Reichshaftpflicht- 
gesetzes, sofern  sie  nicht  beweist,  daß  der 
Unfall  durch  eigenes  Verschulden  der 
Klägerin  —  höhere  Gewalt  kommt  hier 
nicht  in  Frage  —  verursacht  ist.  Dieser 
Beweis  erscheint  aber  im  vorliegenden  Fall 
erbracht.  Auf  einer  Straße  wie  die  Belle- 
Allianeestraße,  auf  der  in  kurzen  Zeit- 
räumen in  beiden  Eichtungen  Wagen  der 
elektrischen  Straßenbahn  verkehren,  muß 
man  jederzeit  mit  dem  Herankommen 
eines  solchen  Wagens  rechnen.  Die  im 
Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  erheischt 
deshalb,  daß  Derjenige,  welcher  die  Gleise 
der  Straßenbahn  betreten  will,  sich  vorher 
durch  einen  Blick  nach  beiden  Eichtungen 
vergewissert,  daß  er  dieses  tun  kann,  ohne 
mit  einem  herankommenden  elektrischen 
Wagen  in  Berührung  zu  geraten.  Diese 
Sorgfalt  hat  die  Klägerin  nicht  beobachtet. 
Sie  hat  vielmehr  mit  vorgehaltenem  Eegen- 
schirm,  durch  den  ihr  der  Blick  nach  vorn 
genommen  war,  die  Straßenbahngleise  be- 
treten; durch  diese  Unvorsichtigkeit  aber 
ist  es  gekommen,  daß  sie  den  herannahen- 
den Wagen  nicht  bemerkte,  von  demselben 
erfaßt  und  verletzt  wurde.  Die  Beklagte 
hat  deshalb  nach  §  1  des  Reichshaftpflicht- 
gesetzes nicht  für  den  durch  diesen  Unfall 
verursachten  Schaden  aufzukommen. 

An  dieser  Eechtslage  wird  auch  nichts 
dadurch  geändert,  daß  der  Wagenführer 
es  unterlassen  hat,  zu  läuten  oder  so  zeitig 
zu  bremsen,  daß  der  Wagen  noch  vor  dem 
Zusammentreffen  mit  der  Klägerin  zum 
Stehen  kam.  Ein  konkurrierendes  Verschul- 
den der  Eisenbahn  oder  ihrer  Angestellten 
würde  nur  dann  geeignet  sein,  ihre  Haf- 
tung trotz  eines  Verschuldens  des  Ver- 
letzten fortdauern  zu  lassen,  wTenn  durch 
dasselbe  der  ursächliche  Zusammenhang 
zwischen  dem  Verschulden  des  Verletzten 
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und  dem  Unfall  aufgehoben  wäre.  (Cf. 
Entsch.  d.  R.  G.  38  S.  164,  Seuffert  37  No. 
219.)  Das  läßt  sich  aber  im  vorliegenden 
Fall  nicht  feststellen.  Selbst  wenn  der 
Wagenführer  J.  in  einer  Entfernung  von 
15  bis  20  m  geläutet  hätte,  bleibt  die  Mög- 
lichkeit eine  naheliegende,  daß  die  Kläge- 
rin in  dem  Straßenlärm  und  bei  vorge- 
haltenem Schirm  es  nicht  beachtet  hätte 
oder  daß  sie,  durch  das  Läuten  erschreckt, 
dem  in  ihrer  nächsten  Nähe  befindlichen 
Wagen  gegenüber  eine  unrichtige  Bewe- 
gung ausgeführt  und  dadurch  nur  um  so 
mehr  gefährdet  worden  wäre.  Der  ursprüng- 
liche Zusammenhang  zwischen  ihrem  Ver- 
schulden und  dem  Unfall  ist  deshalb  durch 
diese  Unterlassung  nicht  ausgeschlossen. 
Dasselbe  gilt  aber  auch  von  dem  nicht 
rechtzeitigen  Bremsen.  Auch  in  dieser 
Richtung  läßt  sich  nicht  feststellen,  daß 
es  bei  der  kurzen  Entfernung,  in  der  die 
Klägerin  dem  Wagen  entgegentrat,  und 
bei  der  Schlüpfrigkeit  der  Schienen,  die 
bei  dem  Regenwetter  vorhanden  sein 
mußte,  möglich  gewesen  wäre,  den  Wagen 
so  zeitig  durch  Bremsen  zum  Stehen  zu 
bringen,  daß  der  Zusammenstoß  vermieden 
wäre. 

Auch  auf  eine  Verteilung  des  Schadens 
unter  beide  Parteien  unter  Anwendung 
des  §  254  B.  G.-B.  kann  nicht  erkannt 
werden.  Über  das  Verhältnis  des  B.  G.-B. 
zu  den  Reichsgesetzen  bestimmt  der  Art. 
32  des  Einf.-Ges.,  daß  die  Vorschriften  der 
Reichsgesetze  in  Kraft  bleiben  und  nur 
insoweit  außer  Kraft  treten,  als  sich  aus 
dem  B.  G.-B.  oder  aus  dem  Einf.-Ges.  zu 
demselben  die  Aufhebung  ergibt.  Man 
war  bei  der  Beratung  dieses  Artikels  dar- 
über einverstanden  (Mugdan  Mater.  1  S.  116), 
daß  es  nicht  Aufgabe  des  Gesetzgebers 
sein  solle,  bei  jedem  einzelnen  Satze  das 
Verhältnis  des  älteren  und  des  neueren 
Eechts  zu  einander  festzustellen,  daß  diese 
Aufgabe  vielmehr  der  Eechtsprechung 
und  der  Wissenschaft  überlassen  bleiben 
müsse.  Als  leitender  Grundsatz  lasse  sich 
nur  an  die  Hand  geben,  daß  nicht  schlecht- 
hin der  Satz  von  dem  Vorgehen  des  neue- 
ren Gesetzes  entscheide,  daß  vielmehr  das 
Verhältnis  der  mehreren  in  Betracht  kom- 
menden Normen  mit  allen  vorhandenen 
Auslegungsmitteln  geprüft  werden  müsse. 
Es  sei  also  bei  der  Frage,  ob  eine  ältere 
Eechtsnorm  durch  das  B.  G.-B.  beseitigt 
oder  inhaltlich  geändert  wrerde,  sowohl  die 
Absicht  des  alten  Gesetzgebers  als  auch  Ab- 
sicht und  Inhalt  der  betr.  Norm  des  B.  G.- 
B.  zu  erforschen. 
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Unter  Beobachtung-  dieser  Grandsätze 
kommt  dieses  Gericht  zu  der  Ansicht,  daß 
der  §  254  B.  G.-B.  auf  die  dem  §  1  des 
Haftpflichtgesetzes  unterstehenden  Fälle 
keine  Anwendung  findet.  Ausdrücklich  ist 
die  Anwendbarkeit  des  §  254  B.  G.B.  auf 
§  1  cit.  im  Art.  42  des  Einf.-Ges.  z.  B.  G.- 
B.,  welcher  die  Änderung  des  Reichshaft- 
pflichtgesetzes  infolge  Einführung  des  B. 
G.-B.  behandelt,  nicht  angeordnet.  Es 
bleibt  deshalb  zu  prüfen,  ob  diese  An- 
wendbarkeit sich  aus  Absicht  und  Inhalt 
des  B.  G.-B.  oder  des  Reichshaftpflichtge- 
setzes ergeben.  Diese  Frage  ist  aber  zu 
verneinen.  Die  ursprüngliche  Fassung  des 
§  254  sprach  allerdings  nur  von  einer  Ver- 
teilung des  Schadens  bei  einer  Konkurrenz 
beiderseitigen  Verschuldens.  Diese  Fas- 
sung wurde  indessen  bei  den  Kommissi- 
onsberatungen geändert  und  die  Verteilung 
in  allen  Fällen  zugelassen,  in  denen  bei 
der  Entstehung  des  Schadens  ein  Ver- 
schulden des  Beschädigten  mitgewirkt 
hatte,  um  klar  zu  stellen,  daß  auch  solche 
Fälle  getroffen  werden  sollten,  „bei 
welchen  Jemand  für  seine  eignen  Hand- 
lungen ohne  Rücksicht  auf  Verschul- 
den oder  für  Handlungen  eines  Dritten 
einzustehen  hat".  (Cf.  Mugdan  2  Seite  13 
und  Seite  519.)  An  sich  würde  deshalb 
der  §  254  B.  G.-B.  auch  auf  den  §  1  des 
R.-H.-G.  zutreffen,  nach  dem  der  Betriebs- 
unternehmer ohne  jedes  Verschulden  seiner- 
seits für  die  Betriebsunfälle  aufzukommen 
hat.  Für  die  Absicht,  gerade  auch  die 
Fälle  des  §  1  R.-H.-G.  mit  dem  §  254  B. 
G.-B.  zu  treffen,  ist  aber  bei  den  Be- 
ratungen nichts  hervorgetreten.  Die  ver- 
änderte Fassung  erklärt  sich  vielmehr  dar- 
aus, daß  auch  das  B.  G.-B.  selbst  in  seinen 
§§  833 fg.  eine  Reihe  von  Fällen  kennt,  in 
denen  Jemand  auch  ohne  Verschulden 
seinerseits  für  einen  entstandenen  Schaden 
aufzukommen  hat.  Die  Anwendbarkeit 
des  §  254  auf  die  Fälle  des  §  1  R.-H.-G. 
ist  deshalb  aus  dem  B.  G.-B.  nicht  zu  ent- 
nehmen. Der  Inhalt  des  R.-H.-G;  aber 
spricht  für  das  Gegenteil.  Die  Absicht 
des  Gesetzgebers  war  hier,  die  Unter- 
nehmer, ohne  Rücksicht  auf  Verschulden, 
für  die  in  ihrem  Betriebe  vorkommenden 
Unfälle  schadensersatzpflichtig  zu  machen, 
lediglich  in  Anbetracht  der  besonderen 
Gefährlichkeit  des  Betriebes;  diese  ihre 
Haftung  sollte  aber  in  allen  Fällen  ausge- 
schlossen werden,  wenn  der  Beschädigte 
selbst,  welcher  doch  auch  mit  der  ihm  be- 
kannten, besonderen  Gefährlichkeit  des 
Betriebes  zu  rechnen  hatte,   durch  sein 
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eignes  Verschulden  den  Unfall  herbei- 
führte. In  diesen  Fällen  sollte  er,  so  be- 
stimmt der  §  1  des  Gesetzes  in  klaren 
Worten,  keinen  Anspruch  auf  Schadens- 
ersatz haben.  Diese  Bestimmung  würde 
aber  niemals  zur  Anwendung  kommen, 
wenn  der  §  254  B.  G.-B.  auch  hier  zu  be- 
achten wäre.  Der  besondere  Verpflich- 
tungsgrund für  den  Unternehmer,  die  Ge- 
fährlichkeit seines  Betriebes,  liegt  in  allen 
Fällen  des  §  1  vor,  sie  wird  also  als 
Schadensmoment  stets  auch  im  Falle  eines 
Verschuldens  des  Verletzten  mitwirken, 
und  es  würde  deshalb  in  letzterem  Fall  bei 
Anwendung  des  §  254  B.  G.-B.  stets  nur 
von  einer  Verteilung  des  Schadens  die 
Rede  sein  können,  nie  aber  würde  der 
Unternehmer  von  seiner  Haftpflicht  völlig 
befreit  werden.  Dieses  Ergebnis  würde 
aber  in  direktem  Widerspruch  mit  der  Vor- 
schrift des  §  1  des  R.-H.-G.  stehen  und 
kann  deshalb  von  diesem  Gesetze  nicht 
gewollt  sein.  Es  hat  denn  auch  schon 
das  R.  0.  H.  G.  in  einem  Erkenntnisse 
vom  9.  Mai  1876  (Seuffert  Bd.  31,  No.  331) 
ausgeführt,  daß  in  den  Fällen  des  §  1  der 
Einfluß  des  konkurrierenden  Verschuldens 
ohne  Rücksicht  auf  das  gemeine  Recht 
und  die  Landesgesetze  unter  Beachtung 
des  Zwecks  und  der  einzelnen  Bestimmun- 
gen, des  Reichshaftpflichtgesetzes  nach  der 
Natur  der  Sache  und  den  allgemeinen 
Rechtsgrundsätzen  zu  beurteilen  sei. 

Es  ist  demnach,  da  weder  das  B.  G.-B. 
noch  das  E.  G.  zu  demselben  noch  das 
Reichshaftpflichtgesetz  selbst  erkennen 
lassen,  daß  durch  den  §  254  B.  G.-B.  eine 
Abänderung  des  §  1  R.-H.-G.  beabsichtigt 
ist,  der  §  254  cit.  auf  den  hier  zur  Ent- 
scheidung stehenden  Fall  nicht  anzuwenden. 

Zum  Schluß  mag  noch  hervorgehoben 
werden,  daß  die  Klage  lediglich  auf  §  1 
R.-H.-G.  gestützt  ist  und  gestützt  werden 
konnte,  nicht  etwa  auch  auf  ein  Verschul- 
den der  Beklagten  selbst  oder  einer  Per- 
son, für  die  sie  zu  haften  hätte.  Selbst 
wenn  entgegen  der  Entscheidung  des  Straf- 
gerichts ein  Verschulden  des  Wagenführers 
J.  vorliegen  sollte,  würde  nach  §  831  B.  G.- 
B.  eine  Haftung  der  Beklagten  nur  gegeben 
sein,  wenn  sie  es  bei  Auswahl  des  J.  an 
der  erforderlichen  Sorgfalt  hätte  fehlen 
lassen,  eine  Voraussetzung,  für  die  nichts 
vorliegt.  Bei  dieser  Sachlage  braucht  nicht 
erörtert  zu  werden,  welchen  Einfluß  etwa 
das  konkurrierende  Verschulden  der  Kläge- 
rin und  der  beklagtischen  Angestellten  im 
Fall  des  §  831  B.-G.B.  gehabt  haben  würde. 

Das  erstinstanzliche  Urteil  war  somit 
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aufzuheben  und  die  Klage  abzuweisen, 
weil  die  Klägerin  selbst  den  Unfall  ver- 
schuldet hat. 

Die  Kostenentseheidung  stützt  sich  auf 
§  91  C.-P.-O. 


Eine  wichtige  Entscheidung  des  Reichs- 
gerichts betrefft  der  Eisenbahn-Haftpflicht. 

Die  nachstehend  mitgeteilte  Entschei- 
dung des  sechsten  Zivilsenats  des  Reichs- 
gerichts vom  24.  November  1902  verdient 
allseitige  Beachtung.  Wir  geben  den  vollen 
Wortlaut  des  Erkenntnisses  wieder. 

In  Sachen  des  Preußischen  Eisenbabn- 
fiskus,  vertreten  durch  die  König!  Eisen- 
bahndirektion in  Berlin, 

Beklagten  und  Revisionsklägers, 

wider  den  Schlächtermeister  O.  B.  in  Berlin, 

Kläger  und  Revisionsbeklagten, 

hat  das  Reichsgericht,  VI.  Zivilsenat,  auf 
die  mündliche  Verhandlung  vom  23.  Ok- 
tober 1902  für  Recht  erkant: 

Die  gegen  das  Urteil  des  neunten 
Zivilsenats  des  Königl.  Preußischen 
Kammergerichts  zu  Berlin  vom  17.  De- 
zember 1901  eingelegte  Revision  wird 
zurückgewiesen,  doch  wird  die  Sache  zur 
weiteren  Verhandlung  und  Entscheidung 
an  die  erste  Instanz  zurückverwiesen. 
Die  Kosten  der  Revisionsinstanz  werden 
dem  Revisionskläger  auferlegt. 

Von      Rechts  Wegen. 

Tatb  estand. 

Am  1.  November  1900  ist  ein  Pferd  des 
Klägers,  das,  an  einen  Wagen  gespannt, 
vor  dem  Hause  No.  2  der  Universitätsstraße 
in  Berlin  stand,  scheu  geworden,  als  ein 
Bahnzug  auf  dem  in  unmittelbarer  Nähe 
jenes  Hauses  über  die  Straße  geführten 
Viadukt  vorüberfuhr.  Das  Tier  ist,  den 
Wagen  nach  sich  ziehend,  durchgegangen 
und  hat  nach  Durcheilung  einer  längeren 
Strecke  an  einer  Straßenkreuzung  den  Feld- 
messer M.  niedergeworfen,  dieser  ist  dabei 
von  dem  Wagen  überfahren  und  tötlich 
verletzt  worden. 

Der  Kläger  fordert  unter  der  Behaup- 
tung, daß  er  von  der  Witwe  M.s  gemäß 
§§  833,  844,  Abs.  2,  des  Bürgerlichen  Ge- 
setzbuches in  Anspruch  genommen  worden 
und  genötigt  gewesen  sei,  ihr  zur  Befriedi- 
gung wegen  ihrer  berechtigten  Ansprüche 
6500  M  zu  zahlen,  Erstattung  dieser  Summe 
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von  dem  beklagten  Fiskus  als  dem  Unter- 
nehmer der  Berliner  Stadtbahn.  Das 
Königl.  Landgericht  I  Berlin  hat  den  An- 
spruch dem  Grunde  nach  für  berechtigt 
erklärt,  und  das  Kammergericht  daselbst 
hat  die  dagegen  vom  Beklagten  eingelegte 
Berufung  zurückgewiesen. 

Hiergegen  hat  dieser  Revision  einge- 
legt, er  verlangt  Abweisung  der  Klage,  der 
Gegenantrag  des  Klägers  ist  auf  Zurück- 
Aveisung  der  Revision  gerichtet.  Wegen 
der  Einzelheiten  des  Sach-  und  Streitstandes 
wird  im  übrigen  auf  die  Urteile  der  Vor- 
instanz verwiesen. 

Entscheidungsgründe. 

Der  Kläger  ist  der  Meinung,  der  Be- 
klagte sei  nach  dem  Haftpflichtgesetz  vom 
7.  Juni  1871  (in  der  diesem  durch  Art.  42 
des  Einführungsgesetzes  zum  Bürgerlichen 
Gesetzbuche  gegebenen  Fassung)  ver- 
pflichtet gewesen,  der  verwitweten  M.  fin- 
den ihr  durch  den  Tod  ihres  Mannes  er- 
wachsenen Schaden  Ersatz  zu  leisten.  Die 
gleiche  Verpflichtung  habe  nach  §§  833,  844 
des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  allerdings 
auch  ihm,  dem  Kläger,  obgelegen,  im  Ver- 
hältnisse zu  ihm  sei  aber  gemäß  §  840, 
Abs.  3,  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  der 
Beklagte  allein  schadenersatzpflichtig,  die- 
ser müsse  daher  die  der  verwitweten  M. 
gezahlte  Abfindungssumme  erstatten. 

Der  Beklagte  bestreitet  in  erster  Linie, 
daß  der  in  Frage  stehende  Unfall  sich  beim 
Betriebe  der  Stadtbahn  ereignet  habe,  dazu 
würde  es  nicht  ausreichen,  wenn  das  Pferd 
durch  einen  Bahnzug  scheu  geworden  sein 
sollte.  Dem  ist  das  Berufungsgericht  ent- 
gegengetreten, indem  es  anführt: 

Das  Pferd  sei  erwiesener  Maßen  scheu 
geworden,  weil  der  auf  der  Straßenüber- 
brückung  fahrende  Zug  plötzlich  in  dem 
Zwischenräume  zwischen  den  Häusern  der 
Universitätsstraße  aufgebraust  sei  und  bei 
dem  Überfahren  der  Brücke  lautes  Geräusch 
verursacht  habe.  Wenn  das  hierdurch  er- 
schreckte Pferd  durchgegangen  sei  und  — 
allerdings  erst  nach  Zurücklegung  einer 
längeren  Strecke  —  den  Feldmesser  M. 
überrannt  und  tötlich  verletzt  habe,  so  be- 
stehe zwischen  dieser  Tötung  M.s  und  dem 
Betriebe  der  Bahn  ein  solcher  ursächlicher 
Zusammenhang,  daß  M.  als  bei  dem  Be- 
triebe getötet  gelten  müsse. 

Diese  Annahme  entspricht  der  von  dem 
Reichsgericht  bereits  mehrfach  in  ähnlichen 
Fällen  vertretenen  Auffassung  —  vergleiche 
Juristische  Wochenschrift,  1896,  Seite  305, 
No.  34,  Urteil  des  erkennenden  Senats  vom 
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12.  Mai  1902  Rep.  VI.  71/02,  von  der  abzu- 
gehen kein  Anlaß  vorliegt. 

An  den  hiernach  bezüglich  der  Haftung 
des  Beklagten  gegenüber  den  Hinterblie- 
benen des  Getöteten  sich  ergebenden  Folge- 
rangen würde,  wie  das  Berufungsgericht 
weiter  mit  Eecht  angenommen  hat,  nichts 
geändert  werden,  wenn  festgestellt  werden 
könnte,  daß  der  vom  Kläger  mit  der  Lei- 
tung seines  Geschirrs  betraute  Kutscher  B. 
die  Bremse  des  Wagens  nicht  gehörig  an- 
gezogen und  die  Leine  des  Geschirrs  nicht 
ordnungsmässig  an  dem  Wagen  befestigt 
habe,  und  es  nur  deshalb  dem  Pferde  mög- 
lich gewesen  sei,  durchzugehen.  Denn  der 
Kausalzusammenhang,  der  zwischen  dem 
Bahnbetriebe  und  dem  Scheuwerden  des 
Pferdes  und  den  daran  sich  knüpfenden 
Folgen  besteht,  würde  dadurch  nicht  aus- 
geschlossen werden,  daß  ein  Dritter  es 
schuldhaft  unterlassen  hat,  genügende  Vor- 
kehrungen zu  treffen,  daß  das  durch  den 
vorüberfahrenden  Zug  erschreckte  Tier 
nicht  durchgehen  könne.  Übrigens  hat  das 
Berufungsgericht  auch  auf  Grund  tatsäch- 
licher Erwägungen,  gegen  die  in  der  jetzi- 
gen Instanz  beachtliche  Bedenken  nicht 
vorliegen,  festgestellt,  daß  B.  es  an  der  im 
Verkehr  erforderlichen  Sorgfalt  nicht  habe 
fehlen  lassen. 

Ist  hiernach  von  dem  Berufungsgericht 
einwandfrei  angenommen  worden,  daß  der 
Beklagte  verpflichtet  gewesen  sei,  den 
Hinterbliebenen  M.s  nach  Maßgabe  der 
§§  1,  3  des  Haftpflichtgesetzes  Schaden- 
ersatz zu  leisten,  und  ist  weiter  außer  Streit, 
daß  auch  der  Kläger  solchen  Schadenersatz 
gemäß  §§  833,  844  des  Bürgerlichen  Gesetz- 
buches leisten  mußte,  so  ist  dieser,  sofern 
er  die  Berechtigten  innerhalb  der  Grenzen 
der  Haftung  des  Beklagten  befriedigt  hat, 
jedenfalls  nach  §§  421,  426  des  Bürgerlichen 
Gesetzbuches  berechtigt,  von  dem  Beklagten 
Erstattung  der  Hälfte  dessen,  was  er  hierzu 
hat  aufwenden  müssen,  zu  fordern. 

Der  Beklagte  will  auch  das  verneint 
wissen,  indem  er  behauptet,  der  Kläger 
selbst  habe  den.  Unfall  mitverschuldet,  in- 
dem er  ein  zu  dem  Verkehr  in  Berlin  un- 
geeignetes Pferd  verwendet  habe  und  der 
von  ihm  mit  der  Leitung  des  Geschirrs  be- 
traute Kutscher  B.  nicht  zuverlässig  ge- 
wesen sei.  Es  kann  dahingestellt  bleiben, 
ob  dieser  Einwand  gegen  die  im  §  426  ge- 
ordnete Regreßpflicht  überhaupt  Beachtung 
finden  könnte;  denn  das  Berufungsgericht 
hat  nach  beiden  Richtungen  für  erwiesen 
erachtet,  daß  den  Kläger  kein  Verschul- 
den treffe,  und  diese  Feststellung  bietet 
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auch  hier  zu  prozessualen  Bedenken  nicht 
Anlaß. 

In  Frage  kann  hiernach  nur  kommen, 
ob  der  Klageanspruch  des  Klägers,  auch 
soweit  er  über  die  Hälfte  seiner  Aufwen- 
dung hinausgeht,  begründet  ist. 

Die  Revision  greift  das  Urteil  der  Vor- 
instanz hier  zunächst  deshalb  an,  weil  darin 
die  Frage,  ob  der  Kläger  seinen  Aufwand 
nur  zur  Hälfte  oder  ganz  erstattet  verlan- 
gen könnte,  offen  gelassen  und  zu  Unrecht 
angenommen  worden  sei,  daß  sie  erst  bei 
der  Entscheidung  über  die  Höhe  des  Klage- 
anspruchs zu  beantworten  sei.  Der  Revi- 
sion ist  darin  beizutreten,  daß  diese  Frage, 
wenn  ein  Zwischenurteil  nach  §  304  der 
Zivilprozeßordnung  erlassen  wurde,  schon 
in  diesem  entschieden  werden  mußte. 

Zuzugeben  ist  auch,  daß  der  vorletzte 
Absatz  der  Entscheidungsgründe  den  An- 
schein erwecken  kann,  daß  das  Berufungs- 
gericht der  gegenteiligen  unrichtigen  Mei- 
nung gewesen  sei. 

Indes  handelt  es  sich  dort  um  Bemer- 
kungen, die  nach  ihrem  Wortlaute  und 
nach  dem  sonstigen  Inhalte  der  Urteils- 
gründe nicht  als  maßgebend  angesehen 
werden  können.  Schon  die  erste  Instanz 
hatte  sich  zur  Begründung  ihrer  Entschei- 
dung, die  den  geltend  gemachten  Anspruch 
dem  Grunde  nach  für  berechtigt  erklärte, 
auf  §  840,  Abs.  3,  des  Bürgerlichen  Gesetz- 
buchs berufen  und  damit  in  zureichend 
deutlicher  Weise  zum  Ausdruck  gebracht, 
daß  der  Beklagte  im  Verhältnis  zum  Kläger 
bezüglich  des  ganzen  Schadens  der  allein 
Verpflichtete  sei.  Das  Kammergericht  hat 
nicht  blos  die  Berufung  des  Beklagten 
gegen  diese  Entscheidung  ohne  Einschrän- 
kung zurückgewiesen,  sondern  auch  in  den 
Gründen  ausgeführt,  daß  und  warum  die 
angezogene  Gesetzesvorschrift  zu  Gunsten 
des  Klägers  Anwendung  zu  finden  habe. 
Das  angefochtene  Urteil  muß  somit  dahin 
verstanden  werden,  daß  der  Klageanspruch 
dem  Grunde  nach  in  vollem  Umfange  als 
berechtigt  erklärt  werden  soll.  Der  er- 
wähnte Angriff  ist  daher  gegenstandslos. 

Anlangend  die  danach  verbleibende 
Frage,  ob  im  Verhältnis  der  Parteien  zu 
einander  §  840,  Abs.  3,  maßgebend  sei,  so 
hat  das  Berufungsgericht  ausgeführt:  Nach 
dem  Wortlaut  des  Gesetzes  sei  ohne  Wei- 
teres klar,  daß  unter  dem  Schaden  nicht 
die  eintretende  Schadenersatzpflicht  des 
Tierhalters  gemeint  ist,  sondern  der  von 
dem  Tier  angerichtete,  die  Ersatzpflicht  des 
Tierhalters  begründende  Schaden.  Ebenso 
spreche  das  Gesetz  deutlich  aus,  d;iß  es 
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nicht  darauf  ankomme,  daß  die  Verant- 
wortlichkeit für  den  Schaden  auf  einem 
Verschulden  beruhe,  wie  es  §  833  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuches  voraussetze,  es 
genüge,  daß  neben  dem  aus  §  833  auf 
Schadenersatz  in  Anspruch  genommenen 
Tierhalter  ein  anderer  gleichfalls  für  den 
Schaden  aufzukommen  verpflichtet  sei. 

Die  Revision  hält  das  für  rechtsirrtüm- 
Jich.  In  §  840  seien  die  Rechtsverhältnisse 
bei  einem  aus  einer  unerlaubten  Handlung 
entstandenen  Schaden  für  den  Fall  ge- 
regelt, wenn  für  diesen  Mehrere  verant- 
wortlich seien,  und  zwar  sowohl  deren  Ver- 
hältnis zu  dem  Beschädigten,  als  auch  das- 
jenige unter  einander.  In  der  letzteren 
Beziehung  seien  von  der  aus  dem  ersten 
Absätze  sich  ergebenden  Regel  Ausnahmen 
gemacht,  die  insoweit  getroffenen  Bestim- 
mungen hatten  dabei  den  gleichen  Fall  wie 
Absatz  1,  also  den  der  Haftung  Mehrerer 
für  einen  durch  eine  unerlaubte  Handlung 
entstandenen  Schaden,  im  Auge.  Ein  sol- 
cher Fall  liege  hier  nicht  vor. 

Auch  diesem  Angriff  war  der  Erfolg 
zu  versagen,  obschon  die  Einwendungen, 
die  er  gegen  die  Gründe  der  Vorinstanz 
erhebt,  an  sich  berechtigt  erscheinen.  Diese 
berücksichtigt  bei  ihrer  Annahme,  das,  was 
sie  als  Inhalt  der  Bestimmung  im  §  840, 
Abs.  3,  ansieht,  sei  deutlich  im  Gesetz  aus- 
gesprochen, daß  es  sich  nicht  um  eine 
selbständig  für  sich  bestehende  Vorschrift, 
sondern  um  eine  einzelne  aus  einer  zu 
einer  Gesamtheit  vereinigten  Gruppe  von 
Bestimmungen  handelt,  bei  deren  Aus- 
legung der  innere  Zusammenhang  der 
solchergestalt  zu  einem  Ganzen  verbunde- 
nen Normen  nicht  außer  Betracht  bleiben 
darf. 

Alle  in  §  840  zusammengefaßten  Be- 
stimmungen betreffen  Fälle,  in  denen  meh- 
rere Personen  für  den  einem  Anderen  er- 
wachsenen Schaden  außerkontraktlich  auf- 
zukommen haben.  Die  hierbei  im  ersten 
Absatz  aufgestellte  Regel,  daß  die  mehreren 
ersatzpflichtigen  Personen  als  Gesamt- 
schuldner haften,  bezieht  sich  in  erster 
Reihe  auf  deren  Verhältnis  zu  dem  Ersatz- 
berechtigten,  bestimmt  aber  zugleich  auch 
deren  Verhältnis  zu  einander,  indem  sich 
in  soweit  aus  der  Statuierung  des  Gesamt- 
schuldverhältnisses die  Anwendbarkeit  des 
§  426  und  damit  die  Regel  ergibt,  daß  die 
mehreren  Ersatzpflichtigen  im  Verhältnis 
zu  einander  zu  gleichen  Teilen  verpflichtet 
sind.  Nur  diese  letztere  aus  dem  ersten 
Absatz  sich  ergebende  Bestimmung  wird 
dann  in  den  beiden  nachfolgenden  Absätzen 
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für  die  darin  bezeichneten,  besonderen 
Fälle  wiederum  ausgeschlossen  und  durch 
abweichende  Bestimmungen  ersetzt,  die 
andere  im  Absatz  1  enthaltene  Vorschrift, 
daß  die  mehreren  Ersatzpflichtigen  dem 
Ersatzberechtigten  gegenüber  als  Gesamt- 
schuldner nach  Maßgabe  von  §§  421  —  425 
haften,  ist  dagegen  aufrecht  erhalten.  Die 
Bestimmungen  im  zweiten  und  dritten  Ab- 
satz regeln  also  die  darin  behandelten  Fälle 
nicht  selbständig  und  erschöpfend,  sie  sta- 
tuieren vielmehr,  wie  die  Revision  zutreffend 
bemerkt,  für  diese  an  sich  auch  unter  die 
Bestimmung  des  ersten  Absatzes  fallenden 
Fälle  nur  nach  einer  gewissen  Richtung 
Ausnahmen,  sie  gehören  zu  den  Vor- 
schriften, die  das  Gesetz  im  Auge  hat,  wenn 
es  im  §  426,  Abs.  1  sagt,  Gesamtschuldner 
seien  im  Verhältnis  zu  einander  zu  gleichen 
Anteilen  verpflichtet,  soweit  nicht  ein 
Anderes  bestimmt  sei. 

Aus  diesem  inneren  Zusammenhange, 
in  welchem  die  einzelnen  Absätze  des 
§  840  zu  einander  stehen,  muß  entnommen 
werden,  daß  das  Gesetz  im  zweiten  und 
dritten  Absätze  den  nämlichen  Tatbestand 
im  Auge  hat  wie  im  ersten  Absätze,  also 
nach  dessen  klaren  Wortlaut  den,  daß 
Mehrere  für  den  aus  einer  unerlaubten 
Handlung  entstehenden  Schaden  neben 
einander  verantwortlich  sind. 

Diese  Auslegung  findet  Unterstützung 
in  der  Entstehungsgeschichte  des  §  840. 

Der  I.  Entwurf  des  Bürgerlichen  Ge- 
setzbuches enthielt  bezüglich  der  Haftung 
Mehrerer  für  die  Folgen  einer  unerlaubten 
Handlung  in  den  §§  713,  714,  731,  733  eine 
Reihe  von  einzelnen  Bestimmungen.  Be- 
züglich des  hier  in  Betracht  kommenden 
Falles  für  den  durch  ein  Tier  verursachten 
Schaden,  der  nach  dem  Entwurf  Verschul- 
den des  Tierhalters  erforderte  (§  734),  war 
indes  nach  der  bezeichneten  Richtung 
keine  besondere  Vorschrift  vorgesehen. 

In  der  Kommission  für  die  zweite  Le- 
sung des  Entwurfs  wurde  beantragt,  solche 
Vorschriften  vorzuschlagen,  und  es  wurde 
ein  Antrag  angenommen,  dem  §  734  als 
Absatz  3  die  Bestimmung  beizufügen:  Ist 
für  die  Beschädigung  neben  Demjenigen, 
welcher  das  Tier  hält,  ein  Dritter  nach  den 
allgemeinen  Vorschriften  über  die  Scha- 
denersatzpflicht aus  unerlaubten 
Handlungen  verantwortlich,  so  haften 
beide  als  Gesamtschuldner.  In  ihrem  Ver- 
hältnis zu  einander  ist  der  Dritte  allein  ver- 
pflichtet. Vergleiche  die  Protokolle  der 
bezeichneten  Kommission,  No.  157,  Ab- 
schnitt VI,  Band  II,  Seite  646  ff.,  der  im 
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Auftrage  des  Reichsjustizamts  bearbeiteten 
Ausgabe. 

Entsprechende  Anträge  wurden  bei  der 
Beratung  des  §  735  des  ersten  Entwurfs, 
der  die  jetzt  in  §  836  des  Gesetzes  be- 
handelte Materie  betraf,  angenommen,  auch 
hier  war  in  der  Bestimmung,  die  als  Ab- 
satz 4  des  §  735  aufzunehmen  beschlossen 
wurde,  ausdrücklich  hervorgehoben,  daß 
sie  Platz  greifen  solle,  wenn  neben  dem 
Grundstücksbesitzer  oder  dem  früheren  Be- 
sitzer für  den  entstandenen  Schaden  ein 
Dritter  nach  den  allgemeinen  Vorschriften 
über  die  Schadenersatzpflicht  aus  unerlaub- 
ten Handlungen  verantwortlich  sei.  (An- 
gezog.  Prot.  No.  158,  Abschnitt  III,  Band  II, 
Seite  650  ff.)  Bei  der  Beratung  der  im  Ent- 
würfe überhaupt  nicht  vorgesehenen  Be- 
stimmungen über  die  Haftung  von  Wild- 
schaden endlich  lautete  der  hier  in  Betracht 
kommende,  von  der  Kommission  ange- 
nommene Antrag  allerdings  allgemeiner, 
nämlich  dahin,  daß,  wenn  neben  dem  Jagd- 
berechtigten ein  Dritter  zum  Schadenersatze 
verpflichtet  sei,  beide  als  Gesamtschuldner 
haften,  in  ihrem  Verhältnis  zu  einander, 
aber  der  Dritte  allein  verpflichtet  sein  solle. 
Allein  auch  hier  ist  bei  der  Beratung  aus- 
drücklich ausgesprochen  worden,  daß  die 
angenommene  Bestimmung  den  Fall  be- 
treffen solle,  wenn  der  Dritte  aus  einer  ihm 
zur  Last  fallenden  unerlaubten  Handlung 
verantwortlich  sei.  (Protokolle  No.  173,  174, 
Band  II,  Seite  806-811,  833—837,  insbeson- 
dere Seite  808  und  836  unter  II.) 

Die  genannte  Kommission  hat  hiernach 
in  allen  den  Fällen,  auf  die  sich  jetzt  die 
Bestimmungen  in  §  840,  Abs.  3,  des  Bürger- 
lichen Gesetzbuches  beziehen,  unter  dem 
Dritten,  der  mit  zum  Schadenersatze  ver- 
pflichtet ist,  eine  Person  verstanden,  die 
für  den  entstandenen  Schaden  aus  einer 
unerlaubten  Handlung  verantwortlich  ist. 
Dafür  aber,  daß  diese  Auffassung  später 
eine  Änderung  erfahren  habe,  und  dies 
durch  die  dem  Gesetz  gegebene  Fassung 
habe  Ausdruck  finden  sollen,  liegt  keinerlei 
Anhalt  vor. 

Die  von  der  erwähnten  Hauptkom- 
mission vorgeschlagenen  einzelnen  Bestim- 
mungen sind  vielfach,  soviel  ersichtlich, 
von  der  Redaktionskommission  in  dem 
764  des  Entwurfs  zweiter  Lesung  in  ver- 
änderter Fassung  vereinigt  worden  und  in 
dieser  ohne  irgend  eine  hier  erhebliche 
Änderung  in  die  Bundesratsvorlage  (§  825) 
und  dann  in  das  Gesetz  übergegangen.  Zu 
einer  dem  Kläger  günstigen  Entscheidung 
nach  der  jetzt  allein  noch  in  Frage  stehen- 


den Richtung  ist  hiernach  nur  dann  zu  ge- 
langen, wenn  die  Haftung  des  Eisenbahn  - 
Unternehmers  aus  dem  Haftpflichtgesetze 
im  Sinne  von  §  840  des  Bürgerlichen 
Gesetzbuches  als  eine  solche  aus  einer 
unerlaubten  Handlung  anzusehen  ist  Das 
Revisionsgericht  hat  sich  dafür,  daß  dies 
anzunehmen  sei,  entschieden. 

In  dem  25.  Titel  des  die  einzelnen 
Schuldverhältnisse  behandelnden  Abschnitts 
des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs  (Buch  II,  Ab- 
schnitt VII),  der  die  Überschrift:  „Un- 
erlaubte Handlungen"  trägt,  haben  bei  der 
Umgestaltung,  die  er  infolge  der  Vorschläge 
der  Kommission  für  die  zweite  Lesung 
des  Entwurfs  sowie  durch  Beschlüsse  des 
Reichstages  erfahren  hat,  Bestimmungen 
Aufnahme  gefunden,  nach  welchen  in  ge- 
wissen Fällen  Personen  für  den  einem  An- 
deren erwachsenen  Schaden  außerkontrakt- 
lich auch  dann  aufzukommen  haben,  wenn 
feststeht,  daß  derselbe  nicht  auf  einem  ihnen 
zur  Last  fallenden  schuldhaften  Verhalten 
beruht.    (§§  829,  833,  835.) 

Schon  die  Einreihung  dieser  Vorschrif- 
ten in  den  die  erwähnte  Überschrift  tragen- 
den Titel  spricht  dafür,  daß  das  Gesetz 
wenigstens  bei  den  in  diesem  Titel  ent- 
haltenen 'Bestimmungen,  wo  es  von  un- 
erlaubten Handlungen  spricht,  diesen  Aus- 
druck in  einem  von  dem  bisherigen  Sprach- 
gebrauch abweichenden  weiteren  Sinne  ver- 
standen wissen  will.  Das  dies  aber  speziell 
in  §  840  der  Fall  ist,  ergibt  sich  mit  Sicher- 
heit daraus,  daß  in  Absatz  I  gegenüber  der 
dort  gegebenen  Regel,  wonach  Mehrere, 
die  nebeneinander  für  den  aus  einer  un- 
erlaubten Handlung  entstehenden  Schaden 
verantwortlich  sind,  als  Gesamtschuldner 
haften,  die  Anwendung  der  Vorschrift  in 
§  835,  Abs.  3,  vorbehalten  worden  ist.  Denn 
dieser  Vorbehalt  konnte  nur  gemacht  wer- 
den, wenn  der  Gesetzgeber  die  Verant- 
wortlichkeit der  in  §  835,  Abs.  3,  bezeich- 
neten Jagdberechtigten  gleichfalls  als  eine 
solche  aus  einer  unerlaubten  Handlung  auf- 
faßte, obwohl  die  auch  Platz  greift,  wenn 
den  Jagdberechtigten  erwiesener  Maßen 
keinerlei  Verschulden  beigemessen  werden 
kann.  Hiernach  und  nach  dem,  was  oben 
über  den  inneren  Zusammenhang  der  im 
§  840  zusammengefaßten  Bestimmungen 
dargelegt  worden  ist,  muß  angenommen 
werden,  daß  das  Gesetz  in  Absatz  3  bei 
der  Verpflichtung  des  Dritten,  der  neben 
einer  aus  §§  833—838  ersatzpflichtigen  Per- 
son für  den  einem  Anderen  erwachsenen 
Schaden  verantwortlich  ist,  zwar  eine  Haf- 
tung des  Dritten   aus  einer  unerlaubten 
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Handlung  im  Auge  hat,  hierbei  jedoch  diesen 
Ausdruck  in  einem  weiteren  Sinne  ver- 
standen wissen  will,  und  zwar  so,  daß  auch 
ein  Tatbestand,  wie  er  im  §  833  behandelt 
ist,  noch  unter  den  Begriff  der  unerlaubten 
Handlungen  fällt. 

Ist  das  aber  der  Fall,  so  erscheint  es 
gerechtfertigt,  als  eine  Verantwortlichkeit 
aus  einer  unerlaubten  Handlung  im  Sinne 
des  §  840,  Abs.  3,  auch  die  dem  Eisenbahn- 
unternehmer in  §  1  des  Haftpflichtgesetzes 
auferlegte  Haftung  anzusehen. 

Wie  die  dem  Entwürfe  zu  diesem  Ge- 
setze beigegebenen  allgemeinen  Motive 
durch  Verweisung  auf  §  25  des  Preußischen 
Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838 
und  durch  ausdrückliche  Billigung  der  dieser 
Vorschrift  zu  Grunde  liegenden  Auffassung 
ausführen,  hat  man  für  erforderlich  ge- 
halten, in  Anbetracht  der  Größe  der  mit  dem 
Eisenbahnbetrieb  verbundenen  Gefahr  dem 
Unternehmer  das  höchste  Maß  der  Verant- 
wortlichkeit aufzuerlegen,  die  Motive  haben 
dabei  direkt  ausgesprochen,  der  Schwer- 
punkt der  gebilligten  Bestimmung  des 
Preußischen  Rechts  liege  darin,  daß  im 
Schadenfalle  ein  Verschulden  des  Betriebes 
präsumiert  werde,  die  Eisenbahn  mithin 
als  ersatzpflichtig  gelte,  wenn  sie  nicht  den 
Beweis  der  eigenen  Verschuldung  des  Be- 
schädigten oder  der  höheren  Gewalt  zu 
führen  vermöge.  Erscheine  nun  auch  diese 
Bemerkung  und  entsprechende  bei  der  Be- 
ratung des  Gesetzes  im  Reichstage  ge- 
fallene Äußerungen  (vgl.  die  Nachweisun- 
gen bei  Eger,  Haftpflichtgesetz  5.  Auflage 
Seite  I,  2)  nicht  als  zutreffend,  insofern 
dem  Eisenbahnunternehmer  der  Entlastungs- 
beweis nur  in  den  beiden  angegebenen 
Richtungen,  nicht  im  Allgemeinen  dahin, 
daß  ihn  und  seine  Organe  kein  Verschulden 
treffe,  nachgelassen  ist  und  muß  deshalb, 
wenigstens  in  allen  Fällen,  wo  ein  solcher 
Beweis  möglich  wäre,  die  Haftpflicht  des 
Unternehmers  im  Sinne  des  allgemeinen 
Rechts-Sprachgebrauches  als  eine  obligatio 
ex  lege  aufgefaßt  werden,  so  ist  dies  doch 
für  die  hier  zur  Entscheidung  stehende 
Frage  ohne  Bedeutung.  Denn  soviel  ist 
zweifellos,  daß  die  weitgehende  Haftung 
dem  Unternehmer  auferlegt  worden  ist, 
weil  er  zu  seinen  Zwecken  Einrichtungen 
unterhält,  durch  die  Anderen  eine  beson- 
dere Gefahr  erwächst,  und  es  deshalb  als  der 
Gerechtigkeit  und  Billigkeit  entsprechend 
erachtet  worden  ist,  ihn  für  die  Folgen 
dieser  Gefährlichkeit,  von  den  im  Gesetz 
hervorgehobenen  Ausnahmefällen  abge- 
sehen, haftbar  zu  machen.   Dies  aber  ge- 


nügt, seine  Haftpflicht  als  solche  aus  einer 
unerlaubten  Handlung  in  dem  weiteren 
Sinne,  der  damit  in  §  840  verknüpft  ist, 
erscheinen  zu  lassen.  Denn  bei  der  Haf- 
tung des  Tierhalters  und  des  Jagdberech- 
tigten, die  das  Gesetz  in  §  840  zweifellos 
mit  zu  den  Verpflichtungen  aus  unerlaubten 
Handlungen  rechnet,  handelt  es  sich  eben- 
falls um  Verpflichtungen,  die  nach  dem  er- 
wähnten allgemeinen  Sprachgebrauch  ledig- 
lich Legalobligationen  sind  und  auf  gleichen 
oder  ähnlichen  Billigkeitserwägungen  be- 
ruhen wie  die  Haftung  des  Eisenbahn- 
unternehmers, der  Charakter  der  eigent- 
lichen Deliktsobligation  tritt  hier  sogar  noch 
weiter  zurück,  da  dem  Tierhalter  und  dem 
Jagdberechtigten  nicht  einmal  der  Einwand, 
daß  der  Schaden  auf  höhere  Gewalt  zurück- 
zuführen sei,  nachgelassen  ist. 

Bei  der  Allgemeinheit  der  im  §  840, 
Abs.  3,  gewählten  Fassung  erscheint  es  aber 
nicht  statthaft,  die  darin  getroffene  Be- 
stimmung auf  das  Verhältnis  der  aus  §§  833 
bis  838  verantwortlichen  Personen  zu  An- 
deren, die  aus  einem  in  dem  25.  Titel 
geregelten  Grunde  gleichfalls  für  den 
Schaden  aufzukommen  haben,  zu  beschrän- 
ken. Auch  sonst  liegt  ein  Grund,  der  eine 
solche  Annahme  rechtfertigte,  nicht  vor. 

Auf  die  in  den  Gründen  des  ange- 
fochtenen Urteils  mit  ausgesprochene  Fol- 
gerung, daß  der  Absatz  3  auch  das  Ver- 
hältnis mehrerer  nebeneinander  haftbarer 
Tierhalter  regele,  einzugehen,  liegt  hier 
kein  Anlaß  vor,  es  sei  nur  konstatiert,  daß 
eine  Billigung  dieser  Auffassung  aus  den 
vorstehenden  Darlegungen  in  keiner 
Weise  abzuleiten  ist.  Ob  gegenüber  den 
letzteren  an  den  bezüglich  der  Anwendung 
mit  §  32  der  Zivilprozeßordnung  gefällten 
Entscheidungen  des  Senats  (vgl.  Entschei- 
dungen in  Zivilsachen,  Band  50,  Seite  408  ff. 
und  Juristische  Wochenschrift,  1902,  Seite 
162/3)  festzuhalten  sein  wird,  ist  hier  nicht 
zu  erörtern. 

Die  angefochtene  Entscheidung  erschien 
hiernach  im  Ergebnis  als  zutreffend,  die 
Revision  mußte  deshalb  zurückgewiesen 
werden,  nur  war  dabei  ein  Versehen  der 
Vorinstanz,  die  verabsäumt  hat,  die  Sache 
an  das  Landgericht  zurückzuweisen  (Zivil- 
prozeßordnung §  538,  Ziffer  3),  durch  ent- 
sprechenden Zusatz  zur  diesseitigen  Ent- 
scheidung zu  berichtigen.  Die  Entschei- 
dung betreffs  der  Kosten  der  Revisions- 
instanz beruht  auf  §  97,  Abs.  1,  der  Zivil- 
prozeßordnung. 
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Wo  bleiben  die  getilgten  Obligationen  in 
der  Jahresrechnung  privater  Verkehrs- 
anstalten? 

Von 

Otto  Behrens, 
Kassierer  der  Braunschweig.  Landes-Eiseub.-Ges. 

Einen  der  strittigsten  Punkte  bei  der 
Bilanzauf stellun  g  privater  Verk  eh  rsanstalten 
bildet  die  Verbuchung  der  getilgten  Obli- 
gationen. Wenn  man  darauf  hin  die 
Rechnungsabschlüsse  der  verschiedenen 
Unternehmungen  durchsieht,  wird  man 
deutlich  zwei  verschiedene  Gruppen  von 
einander  unterscheiden.  Die  eine  Gruppe, 
zumeist  größere  Neben-  und  Vollbahnen, 
wirft  zunächst  die  Tilgungsbeträge  in  den 
Ausgaben  der  Gewinn-  und  Verlustrechnung 
aus,  läßt  darauf  die  Obligationsrechnung 
im  Passivum  der  Bilanz  um  den  Betrag 
der  heimgezahlten  Obligationen  kürzen  und 
füllt  mit  dem  Nennbetrage  der  letzteren 
entweder  den  gesetzlichen  Reservefonds 
auf  oder  bildet  mit  den  Stücken  besondere 
Fonds,  wie  Amortisationsfonds,  Tilgungs- 
fonds u.  dergl.  w.  Die  zweite  Gruppe,  zu- 
mal Klein-  und  Straßenbahnen,  lehnt  sich 
in  diesem  Punkte  an  die  Bilanzierung  in- 
dustrieller Unternehmungen  an,  setzt  zwar 
im  Passivum  der  Bilanz  die  Obligations- 
rechnung um  den  jedesmaligen  Tilgungs- 
betrag herunter,  verteilt  letzteren  jedoch 
mit  als  Gewinn.  Die  Bildung  besonderer 
Fonds  aus  gelosten  Stücken  fällt  damit 
von  selbst  fort.  Nun  fragt  es  sich,  wer 
bilanziert  richtig,  die  erstere  oder  die 
letztere  Gruppe. 

Die  Bilanzierung  der  ersten  Gruppe 
stützt  sich  zumeist  auf  die  statutarischen 
Bestimmungen  der  betreffenden  Gesell- 
schaften, wonach  die  zur  Verzinsung  und 
Tilgung  der  Anleihen  benötigten  Beträge 
von  dem  jährlichen  Reingewinn  vorweg 
abzuziehen  sind.  Diese  Vorschrift  invol- 
viert ohne  weiteres  die  Einstellung  der 
Tilgungsbeträge  in  die  Ausgaben  der  Ge- 
winn- und  Verlustrechnung,  wo  sie  den 
Reingewinn  entsprechend  schmälern.  Die 
Ausgaben  für  die  Tilgung  stehen  aber  nicht 
mit  den  sonstigen  Ausgaben  der  Gesell- 
schaft an  Betriebsunkosten,  Zinsenlasten 
\x.  dergl.  w.  auf  derselben  Stufe,  sie  sind 
keine  sogenannten  verlorenen  Ausgaben, 
sondern  charakterisieren  sich  vielmehr  als 
Gewinnrücklagen  gleichwie  die  Rück- 
stellungen für  Reserve-,  Dispositions-  und 
Dividendenfonds.  Denn  wenn  die  Gesell- 
schaft auch  tatsächlich  aus  den  Baar- 
beständen  die  erforderlichen  Beträge  her- 


ausnimmt, um  die  Anleihen  zu  tilgen,  so 
erhält  sie  doch  in  den  eingelösten  Obli- 
j  gationen  entsprechende  Gegenwerte,  die 
i  sie  nicht  ohne  weiteres  untergehen  und  in 
der  Rechnungslegung  verschwinden  lassen 
kann.  Deshalb  haben  diese  Gesellschaften 
fast  ausnahmslos  die  getilgten  Obligationen 
als  Gewinnrücklagen  betrachtet  und  die- 
selben zur  Einlage  in  ihre  Fonds  benutzt, 
ohne  allerdings  in  den  meisten  Fällen  hierzu 
statutarisch  berechtigt  zu  sein. 

Wie  allgemein  bekannt  sein  wird,  bil- 
den größere  Verkehrsunternehmungen  je 
nach  den  Bestimmungen  ihrer  Konzession 
oder  ihres  Statuts  zwei  besondere  Reserve- 
fonds. Der  eine  ist  der  sogenannte  ge- 
setzliche Reservefonds,  gebildet  auf  Grund 
des  §  262  H.-G.-B.,  und  der  andere  ist  der 
sogenannte  statutarische  Reservefonds,  ge- 
bildet zur  Deckung  etwaiger  besonderer, 
aus  Betriebsunfällen,  Naturereignissen  u. 
dergl.  w.  herrührenden  erheblichen  Be- 
lastungen des  Unternehmens.  Mit  Rück- 
sicht auf  diese  doppelten  Rückstellungen 
i  für  Reservezwecke  ist  es  den  Privatbahnen 
'  mittels  Min. -Erl.  vom  22.  Dezember  1887 
bezw.  3.  Oktober  1900  —  vergl.  E.  N.  Bl. 
No.  68  vom  6.  Oktober  1900,  Seite  530  — 
freigestellt,  die  Rücklagen  zum  gesetz- 
lichen Reservefonds  nicht  in  Barbeträgen, 
sondern  in  eigenen,  getilgten  Obligationen 
I  zu  bewirken.  Die  Veranlassung  zu  diesem 
Erlaß  war  ein  Urteil  des  Großh.  Land- 
gerichts zu  Mainz  vom  18.  Oktober  1887, 
ergangen  zwischen  dem  Verwaltungsrate 
und  den  Aktionären  der  Hessischen 
Ludwigs-Eisenbahngesellschaft  wegen  der 
Dotierung  des  Bilanz-Reservefonds.  Dieses 
Urteil  verbreitet  sich  über  den  Charakter 
der  getilgten  Obligationen  als  Gewinn- 
rücklage in  so  klarer  und  überzeugender 
Art,  daß  dasselbe  wegen  seines  allgemeinen 
Interesses  für  die  Finanzwirtschaft  privater 
Verkehrsanstalten  hierunter  wörtlich  mitge- 
teilt zu  werden  verdient. 

Urteil. 

In  Sachen  der  Hessischen  Ludwigs- 
Eisenbahngesellschaft,  respektive  der  durch 
die  Generalversammlung  repräsentierten 
Aktionäre  dieser  Gesellschaft,  vertreten 
durch  die  in  der  Generalversammlung  vom 
20.  April  d.  J.  zur  Führung  des  Rechtsstreits 
gegen  die  Mitglieder  des  Verwaltungsrats 
genannter  Gesellschaft  erwählten  Bevoll- 
mächtigten, und  zwar: 

1.  Karl  Racke,  Privatmann,  in  Mainz, 

2.  Hermann  Marcuse,  Gutsbesitzer,  in 
Nieder- Walluf, 


u.  Kleinbahn -Verwalt. 
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3.  Dr.  Karl  Keinach,  Rechtsanwalt,  in 
Mainz, 

Kläger,  —  durch  letztgenannten  Rechts- 
anwalt vertreten 

gegen 

die  Mitglieder  des  Verwaltungsrats  der  in 
Mainz  domizilierten  Hessischen  Ludwigs- 
Eisenbahngesellschaft,  nämlich 

1.  Johann  Kempf,  Geh.  Kommerzienrat, 
in  Nürnberg, 

2.  Franz  Werner,  Kommerzienrat, 

3.  Karl  Deninger,  Geh.  Kommerzienrat, 

4.  Christian  Lauteren,  Geh.  Kommerzien- 
rat, 

5.  Ludwig  Reuleaux,  Kommerzienrat, 

6.  Dr.  Friedrich  Falker,  Rechtsanwalt, 

7.  Philipp  Schmidt- Polex,  Rentner,  in 
Frankfurt  a.  M., 

8.  Friedrich   Heinecken,    Rentner,  in 
Frankfurt  a.  M. 

Alle,  wo  nichts  anderes  angegeben,  in 
Mainz  wohnhaft  —  in  ihrer  Eigenschaft  als 
Mitglieder  des  Verwaltungsrats  und,  soweit 
nötig,  gegen  diesen  als  Vorstand  resp.  Ver- 
treter der  Hessischen  Ludwigs-Eisenbahn- 
gesellschaft,  Beklagte,  durch  erwähnten 
Rechtsanwalt  Dr.  Falker  vertreten, 

erkennt  die  Kammer  für  Handelssachen 
des  Großh.  Landgerichts  für  die  Provinz 
Rheinhessen,  unter  Mitwirkung  folgender 
Richter: 

1.  des  Laudgerichtsrats  Berdelle,  Vor- 
sitzender, 

2.  des  Handelsrichters  Heinrich, 

3.  des  Ergänzungsrichters  Probst, 
durch  Endurteil  für  Recht: 

Tatbestand. 

Die  Hessische  Ludwigs  -  Eisenbahnge- 
sellschaft hat  laut  ihrer  Geschäftsberichte 
und  Rechnungsabschlüsse  aus  den  Betriebs- 
ergebnissen des  Jahres  1885  den  Betrag 
von  208  700  M  und  aus  denjenigen  des 
Jahres  1886  den  Betrag  von  254  100  M  zur 
Amortisierung  von  Prioritätsobligationen 
verwendet,  resp.  der  Verteilung  unter  die 
Aktionäre  entzogen,  die  erwähnten  Be- 
träge jedoch  als  Passivposten  in  die 
Bilanzen  eingestellt.  Außerdem  aber  hat 
sie  in  der  Generalversammlung  vom  30.  April 
1886  noch  weitere  193  627  M  74  Pf  für  das 
Jahr  1885  und  in  der  Generalversammlung 
vom  20.  April  1887  weitere  206  257  M  14  Pf 
zur  Bildung  des  durch  Art.  185  b  des  Ge- 
setzes vom  18.  Juli  1884  vorgesehenen  Re- 
servefonds, jedoch  unter  dem  Vorbehalt 
eventueller  anderweiter  Verwendung,  zu- 
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rückgelegt.   Dieses  Verfahren  wurde  damit 
motiviert,  daß,  nachdem  bereits  weit  höhere 
Beträge  als  die  durch  Art.  185  b  bestimmte 
Gewinnquote  zur  Amortisierung  von  Prio- 
ritäten verwendet  worden  seien,  man  sich 
zu  einer  weiteren  Rücklage  gesetzlich  nicht 
verpflichtet  erachte,  man  jedoch  gleich- 
wohl, bis  man  über  Sinn  und  Tragweite 
der  hier  maßgebenden  Gesetzesbestimmun- 
gen besser  orientiert  sei,  vorerst  die  ent- 
sprechende Summe  unter  dem  erwähnten 
Vorbehalt  einstellen  wolle.   In  der  General- 
versammlung vom  20.  April  1887  wurde 
nun,  nachdem  die  erwähnte  Rücklage  pro 
1886   beschlossen   war,    auf  Antrag  des 
Dr.  Reinach  der  einstimmige  Beschluß  ge- 
faßt, jene  beiden  Beträge  von  193  627  M 
74  Pf'  und  von  206  275  M  14  Pf  zur  freien 
Verfügung  der  nächsten  Generalversamm- 
lung zu  stellen,  „weil  dem  Gesetze  durch 
die   heimgezahlten  Amortisationsbeträge" 
genügt  und  es  nicht  erforderlich  sei,  die 
fraglichen   beiden   Beträge    zur  Bildung 
eines  weiteren  gesetzlichen  Reservefonds 
zu  verwenden.    Da  indessen  der  Verwal- 
tungsrat erklärte,  daß  er  dieser  Auffassung 
zwar  zustimme,    gleichwohl  aber  wegen 
bestehender  Verschiedenheit  der  Gesetz- 
auslegung angesichts  seiner  persönlichen 
Verantwortlichkeit  nicht  in  der  Lage  sei, 
jenen  Beschluß  auszuführen  und  deshalb 
der  Generalversammlung  anheimgebe,  die 
Zweifelsfrage  auf  dem  Rechtswege  zu  er- 
ledigen, so  wurde  die  Beschreitung  des 
Rechtsweges  beschlossen,  und  entsprechend 
den  Vorschriften  der  Art.  223  und  195  des 
cit.  Gesetzes  wurden  sodann  die  obenge- 
nannten   Personen    als  Bevollmächtigte 
hierzu  bestellt.     Der  Antrag  der  Kläger 
geht  dahin,  das  Gericht  wolle  aussprechen 
und  feststellen,  daß  der  Verwaltungsrat  der 
Gesellschaft  resp.  diese  letztere  durch  die 
Verwendung  des  Betrages  von  208700  M  aus 
dem  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1885 
zur   Amortisierung    von  Prioritätsobliga- 
tionen, sowie  durch  die  Verwendung  des 
Betrages  von  254  100  M  aus  dem  Betriebs- 
ergebnisse des  Jahres  1886  zu  gleichem 
Zwecke,  der  durch  Art.  185  b  des  cit.  Ge- 
setzes   vorgeschriebenen    Dotierung  des 
Reservefonds  für  die  Jahre  1885  und  1886 
Genüge  geleistet  habe,  resp.  zu  erkennen 
und  auszusprechen,  daß  es  zulässig  er- 
scheint, daß  die  fraglichen  beiden  Beträge, 
welche  in  den  Bilanzen  pro  1885  und  1886 
als  Passivposten  aufgeführt  sind,  zur  Do- 
tierung des  Reservefonds  nach  dem  Art. 
185b  für  die  Jahre  1885  und  1886  verwendet 
werden;  eventuell  jedenfalls  aussprechen 
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und  feststellen,  daß  es  zulässig  erscheint, 
die  in  Gemäßheit  des  Art.  185  b  zur  Do- 
tierung1 des  Reservefonds,  eventuell  unter 
Vorbehalt  anderweitiger  Verwendung,  in 
den  Jahren  1885  und  1886  zurückgelegten 
Beträge  zur  konzessionsmäßigen  Amorti- 
sierung der  Prioritätsobligationen  zu  ver- 
wenden, auch  die  Beklagten,  resp.  die 
Hessische  Ludwigsbahn-Gesellschaft  in  die 
Prozeßkosten  verurteilen.  Die  Beklagten 
beantragten,  das  Gericht  wolle  die  Klage 
als  unbegründet  abweisen,  die  Prozeßkosten 
in  jedem  Falle  der  Ludwigsbahn -Gesell- 
schaft zur  Last  setzen. 

Gründe. 

Die  Kläger  begründen  ihren  Anspruch 
folgendermaßen:  Es  könne  keinem  Zweifel 
unterliegen,  daß  durch  die  von  der  Gesell- 
schaft betätigte  Rücklage  eines  Betrags, 
der  den  nach  Art.  185b  einzulegenden  Re- 
servefonds übersteige,  dieser  Gesetzesvor- 
schrift vollständig  Genüge  geschehen  — 
resp.  daß  es  zulässig  sei,  den  Betrag  der 
amortisierten  Obligationen  zur  Dotierung 
jenes  Reservefonds  zu  verwenden.  Denn 
dieser  Fonds  sei  —  wie  in  dem  Berichte 
der  Reichstagskommission  hervorgehoben 
werde  —  ein  lediglich  buchmäßiger,  so 
daß  derselbe,  falls  nicht  im  Gesellschafts- 
vertrage oder  sonst  etwas  Anderes  be- 
stimmt sei,  nicht  besonders  angelegt  und 
verwaltet  werden  brauche.  Was  das  Ge- 
setz'wolle,  sei  hiernach,  daß  ein  bestimmter 
Betrag  des  Jahres-Rein gewinn s  nicht  zur 
Verteilung  gelange;  hinsichtlich  der  Ver- 
wendung dieses  Betrages  aber  habe  das 
Gesetz  nirgends  eine  beschränkende  Vor- 
schrift erlassen.  Diesem  Verlangen  des 
Gesetzes  sei  durch  die  aus  den  Betriebs- 
crgebnissen  betätigte  Prioritäten-Amortisa- 
tion entsprochen  worden.  Der  auf  der 
Passivseite  der  Bilanzen  weiter  geführte 
Amortisationsbetrag  bilde,  da  er  keine 
Schuld  der  Gesellschaft  repräsentiere,  in 
der  Tat  eine  Gewinneinlage,  d.  h.  einen 
Reservefonds,  dem  auf  der  Aktivseite  der 
Bilanzen  ein  gleich  hoher  Vermögenswert 
gegenüberstehe.  Demgemäß  hätten  denn 
auch  verschiedene  Bahnverwaltungen  — 
so  insbesondere  die  Ostpreußische  Südbahn 
und  die  Pfälzischen  Bahnen  —  teils  unter 
den  Augen,  teils  mit  Zustimmung  der  Re- 
gierungen die  Dotierung  des  Reservefonds 
aus  den  amortisierten  Prioritäten-Beträgen 
bewerkstelligt,  oder  auch  —  wie  die  Nord- 
hausen-Erfurter Bahn  —  den  als  Reserve- 
fonds eingelegten  Betrag  mit  Rücksicht  auf 
die  Dotierung  des  Reservefonds  aus  den 


Amortisationsquoten  zu  anderen  Zwecken 
verwendet. 

Diesen  Ausführungen,  welchen  die  Be- 
klagten, wie  erwähnt,  nur  einen  formalen 
Widerspruch  entgegensetzen,  kann  das  Ge- 
richt nach  näherer  Prüfung  nur  zustimmen. 
Daß  das  Gesetz  in  den  hier  maßgebenden 
Artikeln  185  b  und  185  c  den  Reservefonds 
als  einen  lediglich  buchmäßigen,  als  eine 
bloße  rechnerische  Größe  betrachtet,  kann 
nicht  bestritten  werden.  Ausdrücklich  ist 
dies  zwar  nirgends  ausgesprochen;  auch 
läßt  es  sich  aus  dem  bloßen  Wortlaut  des 
Gesetzes  auf  dem  Wege  der  logischen 
Interpretation  nicht  herleiten.  Denn  dieser 
Wortlaut  läßt  offensichtlich  auch  noch  eine 
andere  Deutung  zu.  Wenn  nämlich  der 
Art.  185  b  sagt:  „Zur  Deckung  eines  aus 
der  Bilanz  sich  ergebenden  Verlustes  ist 
ein  Reservefonds  zu  bilden;  in  denselben 
ist  einzustellen:  1.  von  dem  jährlichen 
Reingewinn  mindestens  der  zwanzigste 
Teil  und  weiter  Art.  185  c  Absatz  4  sagt: 
„Im  übrigen  werden  die  Grundsätze,  nach 
welchen  ....  Reservefonds  zu  bilden  und 
anzulegen  sind  ....  durch  den  Gesell- 
schaftsvertrag bestimmt,"  so  schließt  diese 
Fassung  die  Annahme  nicht  aus,  der  Ge- 
setzgeber habe  die  Anlegung  jener  Gewinn- 
quote in  realen  Werten  beabsichtigt  und 
nur  die  Art  und  Weise  der  Anlegung  resp. 
die  Wahl  dieser  Werte  dem  Gesellschafts- 
vertrage überlassen  wollen.  —  Dagegen 
erhellt  aus  der  Entstehungsgeschichte  jener 
Gesetzesbestimmungen  die  wahre  Meinung 
des  Gesetzes  klar  und  deutlich.  In  den 
Motiven  zum  Gesetzentwurfe  heißt  es  in 
§  14:  „Bestimmungen  über  die  Anlegung 
des  Reservefonds  entziehen  sich  der  Ge- 
setzgebung, der  Wert  von  solchen  ist  je 
nach  dem  konkreten  Falle  ein  verschie- 
dener. Der  Entwurf  hat  deshalb  die  Fest- 
setzung der  hinsichtlich  der  Anlegung  inne 
zu  haltenden  Grundsätze  dem  Gesellschafts- 
vertrage überlassen"  —  und  in  dem  Koni- 
missionsberichte heißt  es  weiter:  „Dagegen, 
daß  der  Reservefonds  nur  ein  Bilanzposten 
zu  sein  brauche,  ist  geltend  gemacht,  daß 
derselbe  dann  in  der  Zeit  der  Not  keine 
rechte  Hülfe  gewähren  könne,  während  auf 
der  anderen  Seite  hervorgehoben  ist,  daß 
es  namentlich  für  Industriegesellschaften 
geradezu  unwirtschaftlich  sein  würde,  wenn 
man  sie  verpflichten  wollte,  Geld  für  den 
Reservefonds  dem  Geschäfte  zu  entziehen 
und  selbständig  anzulegen,  während  sie 
vielleicht  in  der  Lage  seien,  sich  das  not- 
wendige Betriebskapital  gegen  höheren 
Zins  leihen  zu  müssen,  und  daß  der  Re- 
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servefonds  auch  als  bloßer  Bilanzposten 
für  die  sichere  Fundierung  der  Gesellschaft 
dadurch  von  Bedeutung1  sei,  daß  er  die 
Verteilung  von  Dividenden  einschränke." 
Ein  Antrag,  welcher  dem  Artikel  185  c  als 
dritten  Absatz  hinzufügen  wollte:  „Reserve- 
fonds, welche  den  Zweck  haben,  bare  Geld- 
mittel für  bestimmte  Fälle  bereit  zu  stellen, 
müssen  in  sicheren  zinstragenden  Papieren 
angelegt  werden  usw."  wurde  von  der 
Kommission  abgelehnt,  „weil  die  Ordnung 
dieser  Verhältnisse  dem  Gesellschaftsver- 
trage zu  überlassen  und  die  vorgeschlagene 
gesetzliche  Regelung  überdies  nicht  aus- 
reichend sei".  Die  hier  ausgesprochene 
Auffassung  hat  bei  den  Verhandlungen  im 
Reichstag  keinen  Widerspruch  erfahren;  es 
wurden  vielmehr  jene  beiden  Artikel  in 
der  unveränderten  Fassang  des  Entwarf's 
—  von  einer  hier  nicht  in  Betracht  kom- 
menden Modifikation  abgesehen  —  in  das 
Gesetz  aufgenommen. 

Steht  es  aber  demzufolge  fest,  daß  der 
Reservefonds  des  Art.  185  b  ein  bloßer 
Bilanzposten  und  seine  Anlegung  ganz  dem 
Vertrags  willen  anheimgegeben  ist,  so  war 
auch  die  Lud wigsbahn-Gesell schalt  befugt, 
den  Betrag  der  amortisierten  Prioritäten 
als  Reservefonds  in  die  Bilanz  einzustellen. 
Daß  dieser  Betrag  zur  Zeit  der  Einstellung 
bereits  zur  Prioritätenbildung  verwendet 
war,  ist  rechtlich  bedeutungslos,  da  die 
Einstellung  in  der  vorgeschriebenen  Zeit 
und  Form  geschehen  ist,  der  Zeitpunkt  der 
Anlegung  dem  freien  Ermessen  der  Ge- 
sellschaft überlassen  war  und  im  übrigen 
dem  Erfolge  nach  es  auf  dasselbe  hinaus- 
kommt, ob  man  die  Gewinnquote  zuerst  in 
den  Reservefonds  resp.  in  die  Bilanz  ein- 
stellt, und  dann  die  Verwendung  folgen, 
oder  ob  man  diese  der  Einstellung  voraus- 
gehen läßt.  Übrigens  läßt  es  sich  auch 
nicht  leugnen,  daß  durch  das  Verfahren 
der  Gesellschaft  der  gesetzlichen  Vorschrift 
nicht  bloß  dem  Buchstaben  nach,  sondern 
auch  dem  Sinne  nach  genügt  worden  ist. 
Denn,  indem  die  Gesellschaft  durch  die 
Amortisierung  der  Prioritäten  ihre  Schulden- 
last verminderte,  hat  sie  den  Wert  ihres 
Grundvermögens  entsprechend  vermehrt 
und  dadurch  zugleich  die  Möglichkeit  des 
Eintritts  einer  Unterbilanz  in  die  Ferne 
gerückt,  hat  also  durch  die  Art  der  von 
ihr  gewählten  Verwendung  des  Reserve- 
fonds dasselbe  Resultat  erreicht,  wie  wenn 
sie  diesen  Fonds  in  irgend  welchen  realen 
Werten  angelegt  hätte.  Der  primäre  An- 
trag der  Kläger  erweist  sich  demnach  als 
begründet;   der  eventuelle  wird  dadurch 
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objektlos.  Die  Prozeßkosten  sind  der 
Ludwigsbahn-Gesellschaft  zu  belasten,  da 
der  Prozeß  zum  Teil  auch  in  ihrem  In- 
teresse geführt  worden  ist,  sie  auch  zu 
deren  Übernahme  sich  bereit  erklärt  hat. 

Entscheidung. 

Das  Gericht  erklärt  hiermit  für  festge- 
stellt, daß  der  Verwaltungsrat  der  Hessi- 
schen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft  resp. 
diese  letztere  durch  die  Verwendung  des 
Betrages  von  208  700  M  aus  dem  Betriebs- 
ergebnisse des  Jahres  1885  zur  Amorti- 
sierung von  Prioritätsobligationen,  sowie 
durch  die  Verwendung  des  Betrages  von 
254  100  M  aus  dem  Betriebsergebnisse  des 
Jahres  1886  zu  dem  gleichen  Zwecke  der 
durch  den  Art.  185  b  des  Gesetzes  vom 
18.  Juli  1884  vorgeschriebenen  Dotierung 
des  Reservefonds  für  die  Jahre  1885  und 
1886  Genüge  geleistet  hat,  resp.  erklärt  für 
zulässig,  daß  die  genannten  beiden  Be 
träge,  welche  in  den  Bilanzen  pro  1885  und 
1886  als  Passivposten  aufgeführt  sind,  zur 
Dotierung  des  Reservefonds  nach  Art.  185b 
des  erwähnten  Gesetzes  für  die  Jahre  1885 
und  1886  verwendet  werden. 

Die  Prozeßkosten  werden  der  Hessi- 
schen Ludwigsbahn-Gesellschaft  zur  Last 
gesetzt. 

gez.  Berdelle,  F.  Heinrich,  Karl  A.  Probst. 


Auf  Grund  dieses  Urteils  und  der  oben- 
nngeführten  Ministerialerlasse  haben  die 
Privatbahnen  ihre  Rücklagen  zum  Bilanz- 
Reservefonds  sämtlich  in  getilgten  Obliga- 
tionen bewirkt,  soweit  sie  überhaupt  Prio 
ritäts-Anleihen  aufgenommen  und  deren 
Tilgung  begonnen  hatten.  Da  aber  sehr 
häufig  die  Anleihen  das  Aktienkapital  um 
ein  Erhebliches  überwiegen,  so  waren  die 
Tilgungsquoten  zum  Teil  so  groß,  daß  sie 
die  Rücklagen  zum  Bilanz -Reservefonds 
überschritten  und  zur  Bildung  besonderer 
Fonds,  sogenannter  Amortisations-  bezw. 
Tilgungsfonds,  verwandt  werden  -mußten. 
Der  gesetzliche  Reservefonds  braucht  aber 
nach  §  262  Abs.  1  H.-G.-B.  nur  bis  zum 
zehnten  Teil  des  Aktienkapitals  aufgefüllt 
zu  werden,  und  deshalb  ist  bei  einer  großen 
Zahl  dieser  Unternehmungen  der  Zeitpunkt 
genau  vorher  zu  fixieren,  wo  der  Bilanz- 
reservefonds gefüllt  ist  und  sämtliche  Til- 
gungsquoten dem  Amortisations-  bezw. 
Tilgungsfonds  voll  zufallen.  Dann  rückt 
aber  auch  in  den  Schlußjahren  der  Til- 
gungszeit die  auffallende  Erscheinung  näher, 
daß  der  Amortisationsfonds  je  nach  dem 
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Verhältnis  zwischen  Aktienkapital  und  An- 
leihekapital das  erstere  nicht  nur  erreichen, 
sondern  auch  ganz  erheblich  übersteigen, 
ja  in  Verbindung  mit  den  übrigen  von  der 
Gesellschaft  aufgesammelten  Reserve-,  Er- 
neuerungs-  und  sonstigen  Fonds  den 
doppelten  Betrag  des  Aktienkapitals  dar- 
stellen kann.  Eine  solche  Gestaltung  mag 
für  die  Aktionäre,  vom  Standpunkte  der 
Liquidität  der  Gesellschaft  aus  betrachtet, 
eine  sehr  günstige  sein,  enthält  aber  in 
Hinblick  auf  eine  Verstaatlichung  oder 
Verstadtlichung  des  Unternehmens  sehr 
schwere  und  ernste  Gefahren.  Denn  da 
nach  der  heutigen  Eisenbahn-  und  Klein- 
bahn-Gesetzgebung sowie  den  erteilten 
Konzessionsurkunden  ein  Erwerb  durch 
den  Staat,  einen  Kreis,  eine  Gemeinde  oder 
dergl.  w.  fast  überall  vorgesehen  ist,  so 
erhält  der  spätere  Erwerber,  falls  er  den 
Kaufpreis  unter  Kapitalisierung  des  bisher 
durchschnittlich  verteilten  Reingewinns 
zahlt,  —  das  Unternehmen  fast  zur  Hälfte 
und  möglicherweise  noch  darüber  hinaus 
—  geschenkt.  Für  die  angesammelten 
Fonds  und  darunter  auch  den  aus  getilgten 
Obligationen,  d.  h.  Gewinnrücklagen  ge- 
bildeten Amortisationsfonds  in  Höhe  von 
eventl.  Millionen,  bezahlt  er  keinen  roten 
Heller.  Der  zahlenmäßige  Beweis  hierfür 
wird  bei  Besprechung  der  gegenteiligen 
Bilanzierung  hierunter  noch  erbracht  wer- 
den. 

Die  zweite  Gruppe  von  Gesellschaften, 
welche  bei  der  buchmäßigen  Behandlung 
von  getilgten  Obligationen  in  Frage  kommt, 
steht  auf  einem  völlig  entgegengesetzten 
Standpunkte.  Sie  geht  von  der  Voraus- 
setzung aus,  daß  die  Tilgung  der  Anleihen 
weder  eine  Ausgabe  noch  einen  Verlust  der 
Gesellschaft  darstellt,  sondern  nur  einen 
Umsatz  von  Bar-  in  Wertbeträgen  bildet. 
Diese  Verwaltungen  stellen  daher  weder  die 
Tilgungsbeträge  in  die  Gewinn-  und  Verlust- 
rechnung ein,  noch  schmälern  sie  dadurch 
den  Reingewinn,  noch  bilden  sie  mit  den 
gelosten'  Stücken  ihre  Reserve-,  Amorti- 
sations-,  Tilgungs-  usw.  Fonds.  Infolge- 
dessen erscheinen  .  im  Passivum  ihrer 
Bilanzen  die  Anleihen  zwar  von  Jahr  zu 
Jahr  um  die  Tilgungsquoten  geringer, 
letztere  selbst  aber  kommen  alljährlich  mit 
dem  Reingewinn  zur  Verteilung  unter  die 
Aktionäre.  So  erhöht  sich  allmählich  der 
Reingewinn  um  die  immer  stärker  werden- 
den Tilgungsbeträge,  bis  er  nach  vollstän- 
diger Heimzahlung  der  Obligationen  durch 
den  Wegfall  der  Zinsenlast  bei  sonst  gleich- 
bleibenden Rentabilitätsziffern   eine  kon- 


stante Höhe  erreicht.  Anders  dagegen  bei 
der  ersten  Gruppe,  wo  der  Gewinn  alljähr- 
lich um  die  Tilgungsquoten  geschmälert 
wird  und  erst  nach  Beendigung  der  letzten 
Rate  durch  den  Wegfall  der  Zinsen-  und 
Tilgungslast  mit  einemmal  sprunghaft  in 
die  Höhe  schnellt.  Was  die  Aktionäre 
während  der  TilguDgszeit  an  gelosten 
Stücken  aus  dem  Reingewinn  zurückgelegt 
haben,  kommt  hier  erst  den  späteren 
Aktionären  und,  falls  an  deren  Stelle  ein 
Dritter  als  Erwerber  der  Bahn  tritt,  diesem 
zugute.  An  folgendem  Beispiel  möge  dieses 
näher  erläutert  werden. 

Ein  Verkehrs  -  Unternehmen  wird  mit 
3  650  000  M  Aktienkapital  und  3  650000  M 
4proz.  Obligationen  fundiert.  Letztere  sind 
mit  jährlich  Y-2  %  xm&  den  ersparten  Zinsen 
d.  h.  innerhalb  56  Jahren  zu  tilgen.  Die 
Bau-  und  Betriebsverhältnisse  bleiben  in 
der  Weise  konstant,  daß  das  Unternehmen 
ständig  4%  Dividende  ausschütten  kann 
und  keine  neuen  Baukapitale  aufzunehmen 
braucht.  Wie  wird  sich  nun  die  Bilanz 
dieser  Gesellschaft  im  55.  Betriebsjahre, 
d.  h.  im  letzten  Tilgungsjahre  gestalten, 
wenn  sie  die  Tilgungsquoten  nach  Analogie 
der  oben  erwähnten  ersten  Gruppe  als 
Gewinnrücklagen  bucht,  also  nicht  im  Ge- 
winn mit  verteilt? 

Passivum. 

1.  Aktienkapital   3  650  000  M, 

2.  4  %  Obligationen  noch 

im  Umlauf   158  500  „  , 

3.  Bilanzreservefonds    .   .      365  000  „, 

4.  Amortisationsfonds  aus 

getilgten  Obligationen  .    3126500  „, 

5.  Gewinn  nach  Abzug  der 

Tilgung   146  000  „  . 

Erwirbt  ein  Dritter  auf  Grund  der  ge- 
setzlichen oder  Konzessionsbestimmungen 
das  Unternehmen  nach  dem  sehr  häufig 
stipulierten  Entschädigungssatze,  daß  er 
den  25  fachen  Betrag  des  letztjährigen 
Reingewinns  vergütet,  so  zahlt  er  nach 
Maßgabe  der  obigen  Bilanz  25x146  000 
=  3  650  000  M,  d.  h.  er  zahlt  das  Aktien- 
kapital zu  100%,  also  zum  Nennwerte, 
zurück  und  bekommt  den  Amortisation s- 
und  Reservefonds  mit  3  491  500  M  ge- 
schenkt, erwirbt  also  das  Unternehmen  zurii 
halben  Verkehrswerte! 

Wie  stellt  sich  aber  die  Bilanz,  wenn 
die  jährlichen  Tilgungsquoten  nach  Ana- 
logie der  zweiten  Gruppe  von  Gesell- 
schaften nicht  als  Gewinnrücklagen  einge- 
stellt, sondern  mit  dem  jährlichen  Rein- 
gewinn ausgeschüttet  werden? 
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Passivum.  ; 

1.  Aktienkapital.    .   .    .    .   3  650  000  M, 

2.  4%  Obligationen  noch 

im  Umlauf   158  500  „  , 

3.  Bilanzreservefonds    .    .      365  000  „ .  i 

4.  Gewinn  ohne  Abzug  von 
146  000  M  getilgter  Obli- 
gationen   292  000  „.  , 

Erwirbt  auf  Grund  dieser  Bilanz  ein 
Dritter  das  Unternehmen,  so  zahlt  er  25 x 
292  000  =  7  300000  M,  d.  h.  er  zahlt  das 
Aktienkapital  mit  200  ü/o>  a-lso  m^  dem 
doppelten  Nennwerte,  zurück.  Er  vergütet  , 
damit  tatsächlich  das  ursprünglich  aufge-  I 
brauchte  Grundkapital  von  I 

3  650  000  M  Aktien 
und  3  650  000  .,  Obligationen 

und  entschädigt  durch  die  200  °/0  Rück- 
zahlung der  Aktien  die  Inhaber  der  letz- 
teren für  die  bewirkte  Tilgung  der  Obli-  i 
gations-Anleihe.  i 
Auf  den  ersten  Blick  wird  die  zweite  j 
Form  der  Bilanzierung  als  die  richtige  er- 
scheinen.   Allein  eine  solche  Schlußfolge- 
rung würde  zur  Selbsttäuschung  führen,  da 
die  zweite  Bilanz  sich  in  der  Praxis  ganz 
anders  gestalten  wird.     Denn  wenn  ein 
Unternehmen  jährlich  200000  M  Reingewinn 
abwirft,  aber  auf  Grund  des  Anleiheprivi-  ! 
legs  jährlich  40  000  M  Obligationen  tilgen 
muß,  so  hat  es  nach  bewirkter  Tilgung 
tatsächlich   keine   liquiden  Gewinngelder 
mehr,  um  200  000  M  Gewinn  auszuschütten. 
Die  letzteren  haben  sich  vielmehr  um  die 
heimgezahlten  Obligationen  in  Höhe  von 
40000  M  gekürzt.   Verteilt  es  trotzdem  die 
erstere  Summe  als  Gewinn,  so  muß  es  den 
ihr  fehlenden  Barbetrag  aus  anderen  liqui- 
den Mitteln  der  Gesellschaft  • —  Betriebs- 
geldem,    Abschreibungen,  Reserve-  oder 
Erneuerungsfonds  —  schöpfen  und  schließ- 
lich zur  Aufnahme  von  Krediten  übergehen. 
Wird  dieses  Verfahren  Jahr  für  Jahr  fort- 
gesetzt, so  wächst  die  Unliquidität,  und  es 
wachsen  die  Kredite  derartig  an,  daß  ge- 
wöhnlich eine  neue  Anleihe  aufgenommen 
werden  muß,  d.  h.,  daß  an  Stelle  der  ersten 
Schuld  eine  zweite  Schuld  tritt.    Die  Ver- 
zinsung der  letzteren  drückt  aber  wieder 
derartig  auf  den  Gewinn,  daß  bei  der  oben 
erwähnten  zweiten  Bilanz  der  theoretisch 
ermittelte  Reingewinn  sich  in  der  Praxis 
tatsächlich  erheblich  niedriger,  und  zwar 
nicht  höher  als  in  der  ersten  Bilanz  ge- 
stalten wird.    Außerdem  tritt  aber  noch 
die  Verschlechterung  der  Vermögensver- 
hältnisse hinzu,  bewirkt  durch  den  Um- 
stand, daß  die  durch  die  Tilgung  erstrebte 


Sehuldenverminderung   nicht  eingetreten 
ist,  sondern  daß  an  Stelle  der  als  Gewinn 
ausgeschütteten  Tilgungsbeträge  neue  Ge- 
sellschaftsschulden getreten  sind.   So  läßt 
auch  der  größte  Teil  der  nach  diesem 
Prinzip    aufgestellten   Bilanzen    klar  er- 
kennen, wie  die  Unliquidität  der  betreffen- 
den  Gesellschaften   mehr  und  mehr  zu- 
nimmt und  wie  durch  Aufnahme  von  Bank- 
krediten und  Hypothekenlasten  neue  und 
zum  Teil  hochprozentige  Schulden  haben 
kontrahiert  werden  müssen.   Deshalb  muß 
als  Leitmotiv  für  die  Aufstellung  der  Bilanz 
der  Grundsatz  gelten,  daß  die  Ausgaben 
für   Tilgung   von  Obligationen  zunächst 
tatsächliche  Bar-Ausgaben  sind,  die  die 
Mittel  der  Gesellschaft  schmälern  und  da- 
her in  die  Gewinn-  und  Verlustrechnung 
hineingehören.   Diese  Ausgaben  sind  aber 
für  die  Gesellschaft  nicht  verloren,  sondern 
mit  denselben  sind  Gegenwerte  erworben, 
die  sich  als  Gewinnrücklagen  charakteri- 
sieren und  wie  jede  andere  Rückstellung 
zu  Rücklagen  in  die  Reserve-,  Amortisa- 
tions-    und    Konzessionsfonds  verwandt 
werden  können.   Denn  aus  denselben  Mo- 
tiven, aus  welchen  das  Landgericht  Mainz 
die  Dotierung  des  Reservefonds  mit  ge- 
tilgten Obligationen  für  statthaft  erklärt 
hat,  wird  man  auch  die  Überweisung  der 
Tilgungsbeträge  in  alle  die  Fonds  für  er- 
laubt ansehen  müssen,  deren  Belegung  in 
bestimmten  Wert-  oder  Barbeträgen  nicht 
besonders  statutarisch  bezw.  konzessions- 
mäßig gefordert  ist. 

Wenn  nun  trotzdem  die  nach  diesen 
Grundsätzen  aufgestellte,  obenerwähnte 
erste  Bilanz  beim  Erwerbe  durch  einen 
Dritten  unrichtige  Entschädigungssätze  für 
die  Aktionäre  ergibt,  so  ist  dieses  Fazit 
nicht  auf  unrichtige  Bilanzgrundsätze,  son- 
dern auf  den  unrichtig  bemessenen  Er- 
werbs -  Maßstab  zurückzuführen.  Eine  25- 
fache  Vervielfältigung  des  letzten  Jahres- 
gewinns oder  des  in  den  letzten  5  Jahren 
durchschnittlich  erzielten  Reingewinns  — 
eine  Form,  die  sich  häufig  in  den  Kon- 
zessionsurkunden findet  —  kann  niemals 
einen  zutreffenden  Maßstab  für  den  Kauf- 
wert eines  Unternehmens  abgeben.  Denn 
hierbei  bleiben  alle  über  die  regelmäßigen 
Abschreibungen  hinaus  bewerkstelligten 
Gewinnrücklagen,  insbesondere  die  durch 
eine  geordnete  Finanzwirtschaft  bedingten 
Schuldentilgungen,  unbewertet.  Wenn  man 
aber  den  richtigen  Verkehrswert  eines 
Unternehmens  ermitteln  will,  so  dürfen 
diese  letzteren  Faktoren  —  die  bei  einem 
vorsichtig    geleiteten   und  gutfundierten 
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Unternehmen  von  ganz  wesentlicher  Be- 
deutung sind  —  nicht  außer  Ansatz  bleiben. 
Deshalb  wird  es  Sache  der  privaten  Ver- 
kehrsanstalten sein,  bei  der  Festsetzung 
aller  derjenigen  Bestimmungen,  unter  wel- 
chen der  Erwerb  seitens  eines  Dritten  vor- 
gesehen ist,  die  Entschädigung  für  ihre 
Gewinnrücklagen  und  ihre  Schuldentilgun- 
gen nicht  zu  vergessen,  wenn  nicht  ihre 
Aktionäre  schwere  Einbuße  an  ihren  wohl- 
erworbenen Rechten  erleiden  sollen. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Tramways  Mülhausen  i.  Elsaß. 

Nach  dem  Bericht  über  das  achtzehnte 
Betriebsjahr  1902  beträgt  die  Länge  des  Gleis- 
netzes unverändert  29,58  km.  Die  geplanten 
Erweiterungen  des  Unternehmens  konnten 
wegen  der  Ungunst  der  allgemeinen  Geschäfts- 
lage nicht  gefördert  werden.  Die  Forderung 
an  die  Bahngesellschaft  Mülhausen — Ensis- 
heim — Wittenheim  für  Einrichtung  des  elek- 
trischen Betriebs  auf  der  Linie  nach  Pfastafct 
beträgt  noch  129  198  M.  Ein  wesentlicher  Aus- 
fall entstand  dadurch,  daß  das  letzterwähnte 
Bahnuntern ehmen  für  das  Jahr  1902  keine  Divi- 
dende gezahlt  hat,  die  Gesellschaft  besitzt  539 
Aktien  ä  500  M  dieses  Unternehmens.  Die 
Genehmigung  zum  Ausbau  des  zweiten  Gleises 
über  den  Neuquartierplatz  und  einer  Gleis- 
verbindung am  Basler  Tor  ist  erteilt  worden, 
während  die  Anlage  einer  Gleisschleife  über 
die  zweite  Kanaldrehbrücke  und  den  Nord- 
staden bisher  nicht  genehmigt  worden  ist.  Die 
ungünstige  Lage  der  Industrie  machte  sich 
noch  bemerkbarer  als  im  Vorjahre.  Beim  Per- 
sonenverkehr ist  allerdings  eine  kleine  Zu- 
nahme zu  bemerken,  es  wurden  befördert 
2  917  150  (2  842  682)  Fahrgäste  bei  einer  Ein- 
nahme von  301  115  (297  493)  M.  Die  Betriebs- 
leistung stellte  sich  auf  1  012  367  (979  927) 
Wagenkm,  die  verstärkte  Betriebsleistung  hat 
sonach  einen  Verlust  gebracht.  Auf  Abonne- 
ments entfällt  eine  Einnahme  von  40  871 
(36  337)  M,  an  der  Steigerung  sind  wesentlich 
die  Arbeiterkarten  beteiligt.  Im  Jahre  1903 
wird  eine  Abänderung  der  Fahrscheine  und 
Abonnementskarten  mit  einer  Verschiebung 
der  Abonnementspreise  für  50  bezw.  100 
Fahrten  eingeführt  werden.  Der  Stromver- 
brauch stellte  sich  im  ganzen  auf  500  987 
KW/Std.,  auf  das  Wagenkilometer  (l  Motor- 
wagenkilometer =  2  Anhängewagenkilometer 
gerechnet)  entfällt  ein  Stromverbrauch  von 
495  (505)  W/Std.  Der  für  den  elektrischen  Be- 
trieb verfügbare  Wagenpark  besteht  unver- 
ändert aus  29  Motorwagen,  7  geschlossenen 
und  13  offenen  Anhängewagen,  ferner  sind 
zwei   Personenwagen    für  Lokomotivbetrieb 


vorhanden.  Der  Güterverkehr  zeigt  eine  Be- 
wegung von  192  807  (—  3170)  t  und  einen  Ein- 
nahmeausfall von  14610  M.  Der  Fahrpark  für 
den  Güterdienst  umfaßt  unverändert  9  Loko- 
motiven, 120  Güterwagen  und  8  Schneepflüge 
und  Salzwagen,  ferner  stehen  4  Dampfkranen 
in  Gebrauch.  Im  Dienste  der  Gesellschaft 
stehen  177  Personen.  Die  Betriebspacht  ergab 
einen  Überschuß  von  12  065  (7573)  M.  Es  wur- 
den eingenommen  aus  dem  Personenverkehr 
301115  M,  aus  dem  Güterverkehr  185  331  M 
und  aus  diversen  Quellen  31  073  M.  Von  den 
Ausgaben  entfallen  auf  die  allgemeine  Ver- 
waltung 10  804  M,  auf  die  Bahnunterhaltung 
20  467  M,  auf  den  Expeditions-  und  Zugsdienst 

1  56  641  M,  auf  den  elektrischen  Betrieb  187  905 
Mark,  auf  den  Zugkraftdienst  42  274  M  und  auf 
Verschiedenes  39  093  M,  so  daß  ein  Betriebs- 
überschuß von  160  335  M  verbleibt.  Hiervon 
sind  zu  verwenden  für  den  Obligationendienst 
82  205  M,  für  die  Amortisation  der  3V2prx»z. 
Anleihe  5995  M,  für  den  Erneuerungsfonds 
28  872  M,  für  den  Reservefonds  2163  M,  danach 
verbleibt  ein  Bruttogewinn  von  42  606  M.  Von 
diesem  Bruttogewinn  kommen  auf  Gratifika- 

1  tionen  3000  M,  auf  eine  Dividende  von  3  (4)  % 
37  500  M  und  auf  den  Vortrag  2106  M.  Von 
den  Personen-  und  Güterwagen  wurden  im 
ganzen  2  357  510  (2  349  442)  Achskm  gefahren, 
davon  332  776  (374  936)  Achskm  von  Güter- 
wagen. Die  Lokomotiven  durchliefen  35  724 
(39  326)  km.  Im  elektrischen  Betriebe  wurden 
auf  das  Wagenkilometer  2,88  (2,9o)  Personen 
befördert,  es  betrug  die  Einnahme  für  das 
Wagenkilometer  29,7  (30,4)  Pf,  die  Ausgabe 
18,6  (18,8)  Pf,  die  Einnahme  für  jeden  Fahrgast 
10,3  (10,5)  Pf,  die  Ausgabe  6,4  (6,s)  Pf.   Die  Ge- 

i  Seilschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital 
von  1,25  Mill.  M  und  einem  Obligationenkonto 
von  2  057  000  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der 
Reservefonds  mit  43  010  M,  das  Eigenwechsel- 
konto mit  75  000  M,  das  Amortisationskonto 
mit  99 135  M,  der  Obligationen-Amortisations- 
fonds mit  37  035  M,  der  Erneuerungsfonds  mit 
36  998  M,  die  Kreditoren  mit  42  286  M.  und  an- 
dererseits der  Bahnkörper  und  die  Betriebs- 
materialien mit  2  678  062  M,  die  elektrische 
Bahnanlage  und  Betriebseinrichtung  mit  209  122 
Mark,  das  Guthaben  bei  der  Straßenbahn 
Mülhausen — Wittenheim  mit  129  198  M,  die 
Liegenschaften  mit  347  988  M,  die  Effekten  mit 
297  053  M,  die  Vorräte  mit  15  865  M,  das  Bank- 
guthaben mit  20177  M,  die  Debitoren  mit 
61  928  M  und  das  Kassakonto  mit  807  M. 

2.  Elektrische  Straßenbahn  Bärmen-Elberfeld. 

Nach  dem  Bericht  über  das  Betriebsjahr 
1902  waren  die  Verhältnisse  wenig  günstig. 
Die  Ungunst  der  wirtschaftlichen  Lage  wirkte 
fort,  dazu  kamen  die  durch  die  Kanalbauten 
in  beiden  Städten  bedingten  Störungen  des 
Betriebes,  sowie  ferner  schlechte  Witterung 
und  der  Einfluß  der  Düsseldorfer  Ausstellung. 
Infolge  der  Kanalbauten  mußte  zeitweise  auf 
längeren  Strecken  ein  eingleisiger  Betrieb  ein- 
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gerichtet  werden.  Unter  diesen  Umständen 
wurde  die  Betriebsleistung  vermindert  und 
damit  auch  die  Einnahme.  Die  Betriebskosten 
betrugen  62,85%  der  Einnahmen  und  waren 
auch  für  das  Wagenkilometer  geringer  als  im 
Vorjahre.  Im  Berichtsjahre  wurden  3343  m 
Hauptgleis  erneuert  und  die  Kosten  mit  70  687 
Mark  dem  Erneuerungsfonds  belastet.  Der 
Rest  der  alten  Pferdebahngleise  wird  im  Jahre 
1903  nahezu  ganz  erneuert  werden,  Gleiser- 
neuerungen größeren  Umfangs  sind  sodann 
für  eine  Reihe  von  Jahren  nicht  zu  erwarten. 
Die  Gleislänge  beträgt  24,74  km  mit  35  Weichen, 
die  Betriebslänge  11,64  km.  An  die  Postver- 
waltung  wurde  vertragsgemäß  für  den  Schutz 
der  Fernsprechleitungen  die  zweite  Rate  mit 
7000  M  gezahlt,  ebenso  im  Februar  1903  die 
letzte  Rate  mit  7000  M.  Die  Anlage  der  wegen 
der  Kanalbauten  erforderlichen  provisorischen 
Bahnstrecke  erforderte  einen  Kostenaufwand 
von  41  021  M,  welcher  von  den  Städten  zu  er- 
setzen ist.  Der  Bahnhof  Westende  in  Elber- 
feld enthält  bei  5835  qm  Bodenfläche  907  m 
Gleis,  10  Weichen  und  eine  eiserne  Brücke 
über  die  Wupper,  während  sich  auf  dem  Bahn- 
hof Schwarzbach  in  Barmen  bei  einer  Boden- 
fläche von  7576  qm  eine  Schiebebühne,  999  m 
Gleis  und  11  Weichen  befinden.  Der  Wagen- 
park besteht  unverändert  aus  66  Motorwagen, 
57  geschlossenen  und  45  offenen  Beiwagen. 
Im  Berichtsjahre  wurden  geleistet  3  381  414 
(3  615  613)  Wagenkm,  davon  1058  426  (1210  019) 
Wagenkm  mit  Beiwagen,  die  Zahl  der  Platz- 
kilometer stellte  sich  auf  96  046  642  (101 690  671). 
Befördert  wurden  11  332  556  (12  261477)  Fahr- 
gäste, die  Einnahme  betrug  1032  363  (1  116  008) 
Mark  oder  für  das  Zugkilometer  44,4  (46,4)  Pf, 
für  das  Wagenkilometer  30,5  (30,9)  Pf  und  für 
das  Platzkilometer  1,07  (l,io)  Pf.  Von  der  an- 
gegebenen Betriebseinnahme  entfallen  89  122  M 
oder  8,63%  auf  Abonnements.  Die  Betriebs- 
kosten werden  ohne  Berücksichtigung  der 
vierprozentigen  Bruttoabgabe  an  die  Städte 
mit  671  775  (728  598)  M  ausgewiesen,  sie  be- 
tragen für  das  Zugkilometer  28,9  Pf,  für  das 
Wagenkilometer  19,9  (20,2)  Pf,  für  das  Platzkilo- 
meter 0,7  Pf  und  für  jeden  Fahrgast  5,9  Pf. 
Von  den  Betriebskosten  für  das  Wagenkilo- 
meter entfallen  auf  die  Verwaltung  1,3  (1,3)  Pf, 
auf  den  Betrieb  4,8  (4,8)  Pf,  auf  die  Zugkosten 
9,6  (9,8)  Pf,  auf  die  Wagenunterhaltung  1,5  (1,4)  Pf, 
auf  die  Gleisunterhaltung  1,2  (1,6)  Pf,  auf  die 
Gebäudeunterhaltung  0,3  (0,3)  Pf  und  auf  all- 
gemeine Unkosten  1,2  (l,o)  Pf.  Der  Stromver- 
brauch betrug  1 221  522  KW/Std.,  für  das  Motor- 
wagenkilometer ergibt  sich  ein  Stromverbrauch 
von  457  W/Std.  Zu  den  Einnahmen  treten  hin- 
zu 17  250  M  aus  verschiedenen  Quellen,  5000  M 
als  Gewinn  aus  dem  Betriebe  der  Straßenbahn 
der  Stadt  Elberfeld  und  6261  M  für  Zinsen. 
Dagegen  kommen  zu  den  Betriebskosten 
134  992  M  für  den  Obligationendienst  und 
41295  M  als  Abgabe  an  die  Städte.  Es  ver- 
bleibt hiernach  ein  Bruttogewinn  von  221  267  M, 
von  welchem  verwendet  werden  für  den  Er- 


neuerungsfonds 75  00O  M,  für  die  Aktien- 
Tilgungsfonds  11  250  M,  für  den  Reservefonds 
6328  M,  für  8V2  (9)  %  Dividende  106  250  M,  für 
den  Aufsichtsrat  10  000  M,  für  die  Inhaber  der 
Genußscheine  9547  M  und  für  den  Vortrag 

|  2892  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  1,25  Mill.  Mark  und  mit  einem 
Obligationenkonto    von    2  827  600   M,  ferner 

i  stehen  zu  Buch  die  Kautionen  mit  28  335  M, 
die  Kreditoren  mit  60  524  M,  die  Aktien-Til- 
gungsfonds mit  65  222  M,  die  Obligationen-Til- 

;  gungsfonds  mit  44  000  M,  der  Reservefonds 

;  mit  53  213  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  199  700 
Mark  und  andererseits  das  Konto  der  Grund- 
stücke und  Gebäude  mit  610  796  M,  das  Kon- 

!  zessions-  und  Bahnkörperkonto  mit  2  439  859  M, 
das  Konto  der  elektrischen  Streckenausrüstung 
mit  421  658  M,  das  Wagenkonto  mit  850  743  M, 
das  Konto  der  Vorräte  und  Betriebsmaterialien 
mit  49  574  M,  das  Werkzeugkonto  mit  22  040  M, 
das  Mobilienkonto  mit  6294  M,  das  Effekten- 
konto mit  312  800  M,  die  Debitoren  mit  299  928  M 
(darunter  das  Bankguthaben  mit  261  973  M)  und 
das  Kassakonto  mit  11  735  M.   Dem  Berichte 

I  sind  zwei  instruktive  graphische  Darstellungen 
der  Einnahmen,  Ausgaben  und  der  gefahrenen 
Wagenkilometer  nach  den  Wochen  der  beiden 

;  letzten  Betriebsjahre  beigegeben. 

Nach  dem  Bericht  über  die  von  der  Ge- 
sellschaft verwaltete  Straßenbahn  der  Stadt 
Elberfeld  (Nordsüdbahn  und  Rundbahn)  sind 
infolge  des  am  1.  Februar  1902  eingeführten 
Fahrplans  mit  geringerer  Dichtigkeit  der 
Fahrten  die  Einnahmen  für  das  Wagenkilo- 

j  nieter  gestiegen.  Im  ganzen  stellten  sich  die 
Betriebskosten  niedriger  als  die  Einnahmen, 

!  während  sie  im  Vorjahre  bedeutend  höher 
waren.  Der  etwas  erhöhte  Preis  für  das 
Abonnement  hat  günstig  gewirkt.  Die  Linie 
Nord— Süd  wurde  um  1505  m  in  nördlicher 
Richtung  bis  Üllendahl  verlängert,  die  neue 
Strecke  wurde  am  29.  November  1902  dem  Be- 
triebe übergeben.  Die  Schienenstöße  der 
alten  Gleise  der  Linie  Nord— Süd  wurden 
mittelst  Fußlaseben  verstärkt.  Seit  Dezember 
1902  benutzen  die  Bergischen  Kleinbahnen  die 

j  Gleise  der  städtischen  Straßenbahn  auf  der 
Strecke  vom  Neumarkt  bis  zum  Döppersberg 
mit.  Geleistet  wurden  im  Berichtsjahre  727  532 
Wagenkm  und  20  370  896  Platzkm  bei  einer 
Frequenz  von  2  784 171  Fahrgästen  und  einer 

j  Einnahme  von  223  780  M,  davon  19  761  M  oder 
8,83%  aus  Abonnements.  Es  entfällt  eine  Ein- 
nahme von  30,8  Pf  auf  das  Wagenkilometer, 
von  l,io  Pf  auf  das  Platzkilometer  und  von 
8,04  Pf  auf  jeden  Fahrgast.  Die  Betriebskosten 
betragen  218  865  M  oder  30,i  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer, 1,07  Pf  für  das  Platzkilometer  und 
7,86  Pf  für  jeden  Fahrgast.  Zu  den  Betriebs- 
kosten treten  hinzu  an  5%  Zinsen  an  die 
Stadt  Elberfeld  69  108  M,  so  daß  ein  Zuschuß 

|  von  64154  M  erfordert  wird.   Der  Stromver- 

j  brauch  betrug  582  191  KW/Std.  oder  800  W/Std. 

I  (bei  zwei  Wagenmotoren)  für  das  Motorwagen- 

!  kilometer.   Die  Zugkosten  für  das  Wagenkilo- 
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meter  sind  mit  18,6  Pf  ausgewiesen.  Nach  der 
Betriebsbilanz  ist  das  Unternehmen  belastet 
mit  einer  Schuld  an  die  Stadt  Elberfeld  von 
90929  M  und  mit  einem  Kreditorenkonto  von 

40  772  M,  während  andererseits  zu  Buche  stehen 
die  Mobilien  und  Utensilien  mit  1223  M,  die 
Vorräte  mit  23  783  M,  die  Debitoren  mit  41  151  M 
und  das  Kassakonto  mit  2254  M. 

3.  Straßeneisenbahn-Gesellschaft  in  Braun- 
schweig. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Rechnungsjahr 
1902  ist  infolge  der  ungünstigen  wirtschaft- 
lichen Lage  die  Verkehrsentwicklung  weit 
hinter  der  normalen  Ziffer  zurückgeblieben. 
Bei  einer  unveränderten  Gleislänge  von  47,13  km 
wurde  eine  Mehreinnahme  im  Bahnbetriebe 
von  nur  7253  M  erzielt.  Günstig  dagegen  ge- 
staltete sich  die  Stromabgabe  für  Licht-  und 
Kraftzwecke.  Der  Fahrplan  des  Bahnbetriebes 
wurde  mehrfach  abgeändert,  namentlich  wurde 
auf  der  Außenlinie  nach  Wolfenbüttel  die  Be- 
triebsleistung bei  ungünstigem  Wetter  einiger- 
maßen eingeschränkt,  während  auf  den  Stadt- 
linien die  engere  Wagenfolge  ausgedehnt 
werden  mußte.  Hierbei  ist  die  Einnahme  für 
das  Wagenkilometer  vorübergehend  zurückge- 
gangen. Es  wurden  im  Berichtsjahre  geleistet 
auf  den  Stadtlinien  2  389  155  (2  251  653)  Wagen- 
kilometer und  auf  der  Außenlinie  742973 
(756  710)  Wagenkm.  Die  Einnahmen  stellten 
sich  auf  814149  (806  896)  M,  davon  198  030 
(203  214)  M  auf  der  Außenlinie.  Danach  be- 
trug die  Einnahme  für  das  Wagenkilometer 
auf  den  Stadtlinien  25,8  (26,8)  Pf  und  auf  der 
Außenlinie  26,7  (26,8)  Pf.  Der  Stückgutverkehr 
der  Außenlinie  brachte  eine  Einnahme  von 
11042  (7682)  M.  In  dem  Vorort  Olper,  in 
welchem  die  Licht-  und  Kraftabgabe  als  Neben- 
betrieb des  Bahnunternehmens  erscheint,  sind 

41  (41)  Hausanschlüsse  vorhanden  und  578 
(547)  Glühlampen,  4  (4)  Bogenlampen,  12  (6) 
Nernstlampen  und  4  (2)  Motoren  mit  14,8  PS 
Leistung  installiert.  An  das  Braunschweiger 
Elektrizitätswerk  waren  am  1.  April  1903  an- 
geschlossen 19188  (13  728)  Glühlampen,  845 
(493)  Bogenlampen,  304  (215)  Motoren  von  zu- 
sammen 775  (564)  PS  Leistung,  163  (97)  Heiz- 
und  Kochapparate,  ferner  Apparate  für  zahn- 
ärztliche Zwecke  usw.  mit  2188  (1151)  HW 
und  der  Eigenbedarf  mit  65  (59)  KW.  Wegen 
verschiedener  Tarifänderungen  schweben  Ver- 
handlungen mit  der  Stadtverwaltung.  Zur  Er- 
weiterung des  Konsumentenkreises  des  Elek- 
trizitätswerkes ist  damit  begonnen  worden, 
einen  Teil  der  Installationskosten  einstweilen 
auf  die  Gesellschaft  zu  übernehmen  und  dafür 
in  mehrjährigen  Ratenzahlungen  Deckung  zu 
erhalten.  Der  Wagenpark  umfaßt  160  Fahr- 
zeuge, darunter  70  Motorwagen  und  61  An- 
hängewagen. An  25  Motorwagen  wurde  die 
bisherige  Spragueschaltung  in  Serien-Parallel- 
schaltung umgeändert,  ferner  wurden  an.  24 
Wagen  Schleifbacken  angebracht.  Die  Akku- 
mulatoren-Batterie in  Olper  wurde  um  19  Ele- 


mente vergrößert.  Der  Bahnbetrieb  mit  Ein- 
schluß der  Pacht  für  Sternhaus  ergab  eine  Ge- 
samteinnahme von  827  103  M,  dazu  kommen 
aus  verschiedenen  Quellen  11 144  M  und  als 
Einnahme  aus  dem  Betriebe  des  Lichtwerkes 
225  046  M.  Von  den  Ausgaben  entfallen  auf 
Gehälter  25  207  M,  auf  Löhne  317  988  M,  auf 
Betriebsunkosten  35  275  M,  auf  Steuern  8474  M, 
j  auf  Personalversicherung  8239  M,  auf  Bahn- 
!  körperunterhaltung  8551  M,  auf  Imrnobilien- 
Untei-haltung  1966  M,  auf  die  Unterhaltung  der 
Kraftstation  54  568  M,  auf  Wagenunterhaltung 
24  027  M,  auf  die  Unterhaltung  der  Stromzu- 
führung 1961  M,  auf  Betriebsunkosten  des 
Lichtwerks  98  712  M,  auf  Abgabenkonto  21  326 
Mark,  auf  die  Zinsen  der  Teilschuldverschrei- 
bungen  173  220  M,  auf  sonstige  Zinsen  52  273  M. 
Es  werden  überwiesen  dem  Amortisationskonto 
14  909  M  und  dem  Erneuerungsfonds  72  170  M. 
i  Von  dem  Reingewinn  von  142  844  M  werden 
verwendet  für  den  Reservefonds  7132  M,  für 
4V4  (4Vi)  %  Dividende  127  500  M,  für  Tantiemen 
4358  M,  für  Gratifikationen  2600  M  und  für  den 
Vortrag  1253  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  3  Mill.  Mark 
1  und  einem  Teilschuldverschreibungskonto  von 
i  4  547  025  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Amorti- 
j  sationsfonds  mit  145  788  M,  der  Reservefonds 
mit  289081  M,  der  Unterstützungsfonds  mit 
2972  M,  der  Erneuerungsfonds  (im  Berichts- 
I  jähre  wurden  demselben  66  730  M  entnommen) 
mit  198  702  M,  die  Kreditoren  mit  1  352  573  M 
und  andererseits  das  Bahnkörper-  und  Strom- 
zuführungskonto  mit  4  555  939  M,  das  Konzes- 
sionskonto mit  75  254  M,  das  Immobilienkonto 
mit  1857  138  M,  das  Pferdekonto  (3  Stück)  mit 
2100  M,  das  Wagenkonto  mit  1  120  232  M,  das 
|  Kraftstationskonto  mit  1  331 865  M,  das  Mobilien- 
konto  mit  26  743  M,  das  Utensilienkonto  mit 
216  485  M,  das  Bekleidungskonto  mit  18  700  M, 
das  Kautions-Effektenkonto  mit  90  169  M,  die 
Vorräte  mit  186  223  M,  die  Debitoren  mit 
229  280  M  und  das  Kassakonto  mit  10  226  M. 

4.  Stuttgarter  Straßenbahnen. 

Nach  dem  Jahresbericht  für  1902  ist  dieses 
35.  Betriebsjahr  das  schwierigste  seit  dem  Be- 
stehen des  Unternehmens  gewesen.  Der  seit 
Jahren  geplante  Umbau  der  Bahnanlage  in  der 
Umgebung  des  Schloßplatzes  wurde  durchge- 
führt; da  aber  die  Arbeiten  in  die  Zeit  des 
stärksten  Verkehrs  fielen,  war  ein  erheblicher 
Einnahmeausfall  unvermeidlich.  Durch  den 
vom  Zaun  gebrochenen  Streik  der  Angestellten, 
welcher  das  Publikum  dem  Bahnunternehmen 
vorübergehend  entfremdete,  wurde  dieser  Aus- 
fall um  so  fühlbarer.  Die  Verwaltung  spricht 
betreffs  des  Streiks  ihre  wohlbegründete  Über- 
zeugung aus,  daß  sie  mit  ihren  Maßnahmen 
nicht  nur  den  gerechtfertigten  Interessen  ihres 
Unternehmens,  sondern  auch  dem  gesamten 
Verkehrswesen  und  somit  auch  den  Be- 
diensteten selbst  ganz  wesentlich  genützt  habe. 
Es  wurden  im  Berichtsjahr  geleistet  4483  228 
(4331021)  Wagenkm,  darunter  1 262  908  (1  328  565) 
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Wagenkm  mit  Anhängewagen  bei  einer  Bahn- 
länge von  30,49  km  und  einer  Betriebslänge 
von  36,05  km.  Die  Frequenz  betrug  17  231590 
(16208  236)  Fahrgäste,  davon  3  834  298  (2  830  896) 
Fahrgäste  auf  Abonnement.  Eingenommen 
wurden  1  550  070  (1  527  309)  M,  davon  179  081 
(157  554)  M  aus  Abonnements.  Die  durch- 
schnittliche Einnahme  stellte  sich  für  den  auf 
Fahrschein  beförderten  Fahrgast  auf  10,24 
(10,24)  Pf,  für  den  auf  Abonnement  beförderten 
Fahrgast  auf  4,67  (5,56)  Pf,  durchweg  auf  9,oo 
(9,42)  Pf.  Während  dem  Vorjahr  gegenüber  die 
Zahl  der  geleisteten  Wagenkilometer  um  3,5  % 
stieg,  erhöhten  sich  die  Frequenz  um  6,3% 
und  die  Einnahmen  um  nur  1,5  %  bei  einer 
Steigerung  der  Ausgaben  um  4,:'.%.  Trotz  be- 
deutend erhöhter  Abgabe  betrugen  die  Aus- 
gaben nicht  mehr  als  56,97  %  der  Einnahmen. 
Im  Berichtsjahr  wurden  neue  Strecken  mit 
einer  Gesamtlänge  von  6,3  km  dem  Betrieb 
übergeben.  Umgebaut  wurden  6,9  km  Gleis. 
Der  Wagenpark  umfaßt  jetzt  112  (97)  Motor- 
wagen und  83  (78)  Anhängewagen.  Das  sehr 
günstig  gelegene  neue  Depot  Westend  wurde 
am  1.  Juli  1902  in  Betrieb  genommen  und  zu- 
gleich das  zugehörige  Dienstwohngebäude  für 
21  Familien  bezogen.  Die  Erweiterungsbauten 
des  Bahnnetzes  sollen  vorläufig  möglichst 
beschränkt  werden,  um  der  Ausgestaltung 
des  Betriebs  im  Stadtinnern  alle  Kräfte 
widmen  zu  können.  Wegen  Rückständig- 
keit der  Straßenbauten  konnten  die  ge- 
planten Linien  von  Stöckach  und  von  Ost- 
heim bis  zum  Neckartal  bisher  nicht  aus- 
geführt werden.  Zu  den  Betriebseinnahmen 
treten  hinzu  aus  Mietzinsen  16  362  M,  aus  ver- 
schiedenen Quellen  658  M  und  aus  Kapital- 
zinsen 10  166  M,  so  daß  sich  eine  Gesamt- 
einnahme von  1 577  256  M  ergibt.  Von  den 
Ausgaben  entfallen  auf  die  allgemeine  Ver- 
waltung 42  971  M,  auf  Steuern  und  Abgaben 
102585  M,  auf  die  Unterhaltung  der  Bahn- 
anlage und  der  Gebäude  27  852  M,  auf  Inventar- 
unterhaltung 5670  M,  auf  Wagenunterhaltung 
3115  M,  auf  den  Pferdedienst  5108  M,  auf  den 
Betriebsdienst  645  476  M  (darunter  für  den 
Stromverbrauch  302  907  M  und  für  die  Löhne 
der  Fahrer,  Schaffner,  Schlosser  usw.  354  971  M), 
auf  die  Unterhaltung  der  Uniformen  4196  M, 
auf  außerordentliche  Ausgaben,  namentlich  für 
Personalversicherungeu,  30  411  M,  auf  Material- 
verbrauch aller  Art  31  213  M.  Es  verbleibt  ein 
Betriebsüberschuß  von  678  658  M.  Abge- 
schrieben werden  87  379  M,  ferner  zugewandt 
dem  Erneuerungsfonds  32  380  M,  dem  Reserve- 
fonds 27  945  M,  der  Pensionskasse  für  die  An- 
gestellten 15  000  M,  dein  besonderen  Reserve- 
fonds 30  421  M.  Sodann  werden  verwendet  für 
Tantiemen  13  689  M,  für  eine  weitere  Abgabe 
an  die  Stadtgemeinde  21511  M,  für  11  (13)% 
Dividende  an  die  Prioritätsaktien  und  10  (12)  % 
Dividende  an  die  Stammaktien  insgesamt 
451739  M  und  für  den  Vortrag  2568  M.  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  4,5  Mill.  M    (darunter  175  000  M 


Prioritätsaktien)  und  einem  Obligationenkonto 
von  2,5  Mill.  M,  ferner  stehen  zu  Buch  das 
Delkrederekonto  für  Strombezugsdifferenzen 
mit  17  000  M,  diverse  Kreditoren  mit  162  590  M, 
das  Pensionsfondskonto  mit  69  377  M,  der  Re- 
servefonds mit  .334  210  M,  der  besondere  Re- 
servefonds mit  8380  M,  der  Erneuerungsfonds 
mit  417  620  M,  die  Zuschußkasse  für  Kranken- 
unterstützung mit  1000  M,  die  Abschreibungs- 
konti  per  31.  Dezember  1901  mit  1098111  M 
und  andrerseits  die  Grundstücke  und  Gebäude 
mit  1  598  464  M,  das  Bahnbaukonto  mit  3  357  432 
Mark,  das  Inventarkonto  mit  131  392  M,  die 
Wagen  mit  2  043  363  M  (darunter  die  Motor- 
wagen mit  1  621  736  M),  die  elektrische  Bahn- 
einrichtung mit  645  897  M,  das  Maschinenkonto 
mit  49  550  M,  das  Pferdekonto  mit  1000  M,.die 
Materialkonten  mit  324  767  M,  die  Uniformen 
mit  124  332  M,  die  Debitoren  mit  1  283  466  M, 
die  Beteiligung  an  den  Cannstatter  Straßen- 
bahnen mit  198  883  M,  das  Neubaukonto  mit 
23  970  M  und  das  Kassakonto  mit  1033  M.  Die 
Pensionskasse  hat  ein  Vermögen  von  135  504  M 
bei  390  Mitgliedern. 

5.  Remscheider  Straßenbahn -Gesellschaft 
in  Remscheid. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Betriebsjahr  1902 
hat  sich  das  Unternehmen,  dessen  Erträgnisse 
durch  umfangreiche  Um-  und  Erweiterungs- 
bauten bisher  geschmälert  wurden,  nunmehr 
in  Ruhe  weiter  entwickeln  können.  Im  Straßen- 
bahnverkehr sowohl  als  auch  in  der  Kraft- 
abgabe zeigen  die  Einnahmen  eine  steigende 
Tendenz.  Es  wurden  im  Bahnverkehr  geleistet 
680  300  (659  800)  Wagenkm  bei  einer  Frequenz 
von  2  046  923  (1  909  910)  zahlenden  Fahrgästen 
und  einer  Einnahme  von  256  652  (248  004)  M, 
während  das  Kraftwerk  bei  einer  Abgabe  von 
741  926  (658  894)  KW/Std.  eine  Einnahme  von 
113  430  (108  413)  M  erzielte.  Die  Einheits- 
einnahmen sind  allerdings  in  beiden  Betriebs- 
zweigen zurückgegangen,  es  betrug  nämlich 
die  Einnahme  für  jeden  Fahrgast  12,5  (13)  Pf 
und  (infolge  der  Tarifänderung)  für  die  ab- 
gegebene Kilowattstunde  15,3  (16,5)  Pf.  An  das 
Netz  waren  vor  Jahresschluß  angesc  Jossen 
167  Abnehmer  mit  1122  installierten  Pferde- 
stärken, 501  Glühlampen  und  8  Bogenlampen, 
und  ferner  die  Bahnstrecke  Gerstau — Hasten. 
Die  gesamten  Betriebsausgaben  stellten  sich 
auf  215  848  (225  309)  M;  die  Abnahme  gegen  das 
Vorjahr  ist  herbeigeführt  durch  niedrigere 
Kolüenpreise  und  durch  Ersparnisse  in  der 
allgemeinen  Verwaltung  sowie  durch  ver- 
besserte Betriebseinrichtungen.  Die  seit  dem 
1.  April  1902  definitiv  in  Betrieb  genommene 
Wassergewinnungs-Anlage  hat  sich  vortreff licli 
bewährt,  so  daß  die  Wasserentnahme  aus  der 
städtischen  Wasserleitung  nur  noch  sehr  ge- 
ring ist.  Der  Kohlenverbrauch  hat  sich  gleich- 
falls verringert,  er  betrug  für  die  nutzbar  ab- 
gegebene Kilowattstunde  2,u  (2,38)  kg.  Die 
Ersparnis  ist  wesentlich  auf  die  Dampfüber- 
hitzungs-Anlage  zurückzuführen.  Im  Berichts- 
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jahr  wurde  die  Linie  Neuscheiderstraße  um 
120  m  bis  dicht  an  die  neu  erbaute  Stadtpark- 
halle verlängert,  die  Gleisunterbettung  wurde 
seitens  der  Stadtverwaltung  auf  ihre  Kosten 
ausgeführt.  Der  Betrieb  mit  Anhängewagen 
(die  Züge  müssen  mit  durchgehender  Luft- 
druckbremse versehen  sein)  wurde  durch  die 
Behörden  zugelassen,  der  Stromverbrauch  eines 
besetzten  Zuges  ist  jedoch  bei  den  auf  jeder 
Linie  vorkommenden  Steigungen  von  etwa 
10%  so  hoch,  daß  die  Motoren  der  stärkeren 
Beanspruchung  nicht  gewachsen  sind  und  er- 
höhte Reparaturkosten  erfordern.  Behufs 
Stromabgabe  an  die  der  Banner  Bergbahn  ge- 
hörige Bahnlinie  Klarenbach— Müngsten  wurde 
das  Kabel  von  600  qmm  Querschnitt  als  Hin- 
und  Rückleitung  bis  nach  Vieringhausen  bis 
zur  Abzweigung  der  Solingerstraße  von  der 
Reinshagenerstraße  verlängert.  Der  Strom- 
bezug ist  gegen  einen  Zuschuß  von  40  000  M 
seitens  der  Remscheider  Gesellschaft  auf  zehn 
Jahre  zu  dem  allgemein  gültigen  Bezugstarif 
gesichert.  Infolge  von  Vereinbarungen  mit 
den  benachbarten  Kleinbahnen  werden  jetzt 
direkte  Fahrscheine  von  Remscheid  nach 
Barmen  und  nach  Elberfeld  über  Ronsdorf 
und  Cronenberg  ausgegeben.  Von  der  oben 
mitgeteilten  Frequenzziffer  entfallen  101 224 
(64 138)  Fahrten  auf  Abonnements  bei  einer 
Einnahme  von  3185  (3196)  M.  Die  gesamten 
Einnahmen  stellen  sich  auf  379  467  (364  371)  M, 
die  Einnahme  des  Bahnbetriebs  auf  das  Wagen- 
kilometer beträgt  37,73  (37,6)  Pf  bei  einer  Fre- 
quenz von  3,oi  (2,89s)  Fahrgästen  auf  das  Wagen- 
kilometer. Die  Ausgabe  für  das  Wagenkilo- 
meter dagegen  wird  mit  22,64  (23,7)  Ff  ausge- 
wiesen. Die  gesamten  Betriebsausgaben  be- 
tragen 215  848  (225  309)  M,  hiervon  entfallen 
u.  a.  auf  die  allgemeine  Verwaltung  10  459  M, 
auf  den  Betriebsdienst  30282  M,  auf  die  Zug- 
kraft einschließlich  der  Führerlöhne  und  der 
Stromerzeugungskosten  für  Kraftabgabe  116979 
Mark,  auf  die  Wagenunterhaltung  26  792  M,  auf 
die  Unterhaltung  und  Reinigung  der  Strecke 
13  767  M,  auf  Beleuchtung  und  Heizung  2688  M, 
auf  Kranken-  und  Versorgungswesen  4498  M, 
auf  Steuern  und  Verschiedenes  7062  M.  Der 
Betriebsüberschuß  stellt  sich  auf  167  994  M. 
Hiervon  werden  verwendet  für  die  Zinsen  der 
Anleihen  34  230  M,  für  Abschreibungen  74  329  M, 
für  den  Reservefonds  2972  M,  für  Tantiemen 
3933  M,  für  5  (4)  %  Dividende  50  000  M,  für  die 
Pensionskasse  1000  M  und  für  den  Vortrag 
1531  M.  Die  gesamten  Rückstellungen  betragen 
4,4%  des  Buchwertes  aller  Aktiven,  abzüglich 
Guthaben.  Die  Konzession  läuft  noch  66  Jahre. 
Von  den  Abschreibungen  entfallen  u.  a.  auf 
Gleise  8811  M,  auf  die  elektrische  Strecken- 
ausrüstung 11  392  M,  auf  Maschinen  27  688  M, 
auf  die  Wagen  19  927  M,  auf  die  Akkumula- 
toren 2400  M.  Das  Unternehmen  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  1  Mill.  M,  einem 
Hypothekenkonto  von  150  000  M  und  einem 
Anleihekonto  von  619  000  M,  ferner  stehen  zu 
Buch   der   Reservefonds   mit   15  864  M,  die 


Pensionskasse  mit  8400  M,  das  Versicherungs- 
konto für  die  Akkumulatorenbatterie  mit  3690 
Mark  und  andererseits  der  Grundbesitz  und 
die  Immobilien  mit  269  829  M,  der  Eisenbahn- 
anschluß mit  9852  M,  das  Gleiskonto  mit 
431  346  M,  die  Streckenausrüstung  mit  386  370 
Mark,  das  Maschinenkonto  mit  433  600  M,  die 
Akkumulatoren  mit  37  510  M,  die  Wagen  (Zu- 
gang ein  Quersitz-Wagen)  mit  179  800  M,  die 
Gas-  und  Wasser-Installation  mit  1560  M,  die 
Lichtanlage  mit  1760  M,  die  Gerätschaften  und 
Werkzeuge  mit  9460  M,  die  Mobilien  mit 
1860  M,  die  Reservestücke  mit  3180  M,  die 
Zähler  mit  3869  M,  das  Installationskonto  mit 
21  767  M,  die  Betriebsvorräte  mit  36  537  M,  das 
Bankguthaben  mit  22  000  M  und  das  Ivassa- 
konto  mit  2118  M. 

6.  Solinger  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
in  Solingen. 

Mit  Beginn  des  Berichtsjahres  1902  ist  der 
Betrieb  der  bislang  der  Union  Elektrizitäts- 
Gesellschaft  gehörigen  Solinger  Kreisbahn  auf 
die  Gesellschaft  übergegangen,  welche  das 
Unternehmen  zu  dem  Preise  von  2,4  Mill.  Mark 
angekauft  hat,  Die  restlichen  75%  des  Aktien- 
kapitals von  2,5  Mill.  Mark  wurden  zugleich 
voll  eingezahlt.  Die  bebaute  Grundfläche  aller 
Anlagen  betrug  zur  Zeit  der  Übernahme 
2870,4  qm,  die  Gleisanlage  von  1  m  Spurweite 
hat  eine  Streckenlänge  von  20,3  km,  die  Strecken- 
ausrüstung besteht  aus  40.4  km  Oberleitung  und 
20  km  Fernsprechleitung,  die  Speiseleitung  aus 
28,9  km  oberirdisch  verlegter  Leitung.  Die 
Kraftstation  enthält  drei  Maschinen-Aggregate 
(je  eine  Verbundmaschine  von  160  PS  und  zu- 
gehörige Dynamo  von  110  KW),  drei  Gehre- 
Kessel  von  etwa  100  qm  Heizfläche,  eine  Akku- 
mulatoren-Batterie von  103  Amp.-St.  Kapazität, 
ferner  eine  Zusatzmaschine  und  alle  zugehöri- 
gen Apparate.  Der  Wagenpark  besteht  aus 
23  Motorwagen,  12  Anhängewagen,  2  Wasser- 
wagen und  1  Schneepflug.  Die  Einnahme 
des  Berichtsjahres  betrug  441965  (417  724)  M, 
darunter  27  506  M  aus  Abonnements.  Geleistet 
wurden  1  111489  Wagenkm,  davon  954  007  Wa- 
genkm  mit  Motorwagen.  Wird  ein  Anhänge- 
wagenkilometer =  Vs  Motorwagenkilometer 
gesetzt,  so  ergibt  sich  eine  Leistung  von 
1 006  501  (986  415)  Rechnungskm.  Auf  der  1  km 
langen  Strecke  Schlagbaum— Mühlenplätzchen, 
welche  der  von  der  Gesellschaft  mitverwalte- 
ten Straßenbahn  der  Stadt  Solingen  gehört, 
wurden  von  den  Kleinbahnwagen  109  809  Rech- 
nungskm zurückgelegt.  Die  gesamte  Frequenz 
betrug  3  826125  (3  573  538)  Fahrgäste,  darunter 
830  740  Fahrgäste  auf  Abonnements,  auf  das 
Rechnungskilometer  entfallen  3,8  Fahrgäste. 
Die  Einnahme  stellte  sich  auf  11,76  Pf  für  jeden 
Fahrgast,  auf  38,83  Pf  für  das  Wagenkilometer 
und  auf  43,91  Pf  für  das  Rechnungskilometer. 
Der  Betrieb  vollzog  sich  regelmäßig,  und  zwar 
durchschnittlich  von  früh  6  Uhr  bis  nachts  12 
Uhr  in  Zwischenräumen  von  15  und  30  Minuten. 
Die  durch  die  Verkehrsentwicklung  erforder- 
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lieh  gewordenen  Ergänzungen  der  Anlage  an 
Betriebsmitteln,  Gebäuden,  Kraftstation,  Speise- 
leitung usw.  wurden  im  Laufe  des  Berichts- 
jahres größtenteils  ausgeführt.  Fünf  neue  Mo- 
torwagen wurden  beschafft,  dieselben  sind  mit 
ganz  geschlossenen  und  mit  Schiebetüren  ver- 
sehenen Plattformen  ausgerüstet.  Bei  18  Mo- 
torwagen sind  wie  früher  bereits  bei  5  Wagen 
stärkere  Motoren  (G.  E.  58)  eingebaut  worden. 
An  die  bereits  vorhandene  Wagenhalle  wurde 
eine  zweite  angebaut  und  ferner  eine  Repara- 
tur-Werkstätte  eingerichtet,  deren  Ausrüstung 
durch  eine  neue  schwere  Räderdrehbank  und 
verschiedene  kleine  Werkzeugmaschinen  er- 
gänzt wurde.  In  der  Kraftstation  wurde  ein 
moderner  Economiser  und  ein  Wasserreiniger 
neu  aufgestellt,  ferner  die  Maschinen-  und 
Kondensations-Einrichtungen  verbessert.  Die 
Speiseleitung  nach  Vohwinkel  erhielt  eine  Ver- 
stärkung durch  eine  oberirdische  Speiseleitung 
von  12,7  km  Länge,  so  daß  nun  Doppehvagen 
verkehren  können.  Die  Betriebsausgaben 
stellen  sich  auf  251  109  M  oder  56,5  %  der  Ge- 
samteinnahme oder  auf  25 ;,i  Pf  für  das  Rech- 
nungskilometer. Bei  11  680  Kessel-  und  Ma- 
schinenstunden  wurden  in  der  Kraftstation  er- 
zeugt 897  220  KW/St.,  darunter  850  685  KW  St. 
für  den  Bahnbetrieb.  Verbraucht  wurden  ins- 
gesamt 2174  t  Kohlen  (Preis  14,(>o  M  für  die 
Tonne  frei  Station)  oder  2,42  kg  Kohlen  für  die 
Kilowattstunde.  Die  reinen  Selbstkosten  für 
die  Kilowattstunde,  angegeben  am  Schaltbrett 
der  Kraftstation,  betragen  5,54  Pf.  Bei  den 
ungünstigen  Niveauverhältnissen  stellte  sich 
der  Stromverbrauch  auf  948  Wattstunden  mit 
einem  Aufwände  von  5,5  Pf  für  das  Rechnungs- 
kilometer.  Von  den  Betriebsausgaben  für  das 
Rechnungskilometer  entfallen  auf  die  allge- 
meine Verwaltung  3,26  Pf,  auf  die  Betriebs- 
unkosten 10,30  Pf,  auf  die  Zugkosten  5,5  Pf,  auf 
die  elektrische  Wagenausrüstung  3,07  Pf,  auf  die 
Wagenkasten-Unterhaltung  0,os  Pf,  auf  die 
Bahnkörper-Unterhaltung  0,24  Pf,  auf  die  Ober- 
leitung 0,2«  Pf,  auf  den  Umbau  der  Sandstreuer 
und  Kontroller  0,03  Pf,  auf  das  Benutzungsrecht 
der  Stadtbahn  1,93  Pf.  Die  durch  Einführung 
des  Kleinpflasters  und  durch  Höherlegen  der 
Schienen  entstandenen  Kosten  sind  mit  S31SM 
dem  Gleisbau-Konto  als  Zugang  für  1902  be- 
lastet worden.  Der  Rohgewinn  beträgt  193  501 
Mark,  von  demselben  wurden  verwendet  für 
den  Anteil  der  Gemeinden  15  469  M,  für  den 
Reservefonds  44197  M  (10%  der  Betriebs-Ein- 
nahmen), für  den  Amortisationsfonds  25  000  M, 
für  den  Reservefonds  5442  m,  für  Tantiemen 
3000  M,  für  4%  Dividende  100  000  M  und  für 
den  Vortrag  394  M.  Das  Unternehmen  ist  be- 
lastet mit  einem  Aktienkapital  von  2,ö  Mill. 
Mark,  ferner  stehen  zu  Bwch  der  Reservefonds 
mit  1730  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  111730 
Mark,  der  Amortisationsfonds  mit  78  813  M,  di- 
verse Kreditoren  mit  9567  M  und  andererseits 
die  Grundstücke  mit  95  500  M,  die  Gebäude  mit 
269  779  M,  die  Kraftstation  mit  228  634  M,  die 
Akkumulatoren  mit  29  650  M,  das  Gleisbau- 


Konto  mit  831  015  M,  die  Streckenausrüstung' 
mit  474,357  M,  die  Speiseleitung  mit  113  378  M, 
die  Betriebsmittel  mit  482  659  M.  die  Reparatur- 
Wevkstätte  mit  17  523  M,  das  Verrechnungs- 
Konto  mit  22  097  M.  die  Mobilien  mit  8382  M, 
die  Uniformen  mit  7961  M,  die  Vorräte  mit 
84  324  M.  die  Kautionen  mit  63  085  M,  der 
Unterstützungsfonds  mit  123  M,  die  Debitoren 
mit  383  M,  das  Kassa-Konto  mit  440  M  und  das 
Konto-Korrent-Konto  mit  158  960  M. 

7.  Kreis  Ruhrorter  Straßenbahn- Aktiengesell- 
schaft in  Ruhrort. 

Nach  dem  Bericht  für  das  neunte  Geschäfts- 
jahr 1902  haben  sich  die  im  letzten  Geschäfts- 
bericht dargelegten  ungünstigen  Verhältnisse 
behauptet  und  einen,  wenn  auch  weniger 
großen  Einnahmenausfall  herbeigeführt.  Ferner 
wurde  der  Betrieb  sehr  ungünstig  beeinflußt 
dadurch,  daß  während  des  bis  zum  7.  Novem- 
ber 1902  dauernden  Baues  der  Straßenüberfüh- 
rung über  die  Anschlußgleise  der  Gewerkschaft 
„Deutscher  Kaiser"  in  Bruckhausen  die  beste 
der  drei  Straßenbahnlinien  nur  auf  einer  um 
1,2  km  verkürzten  Strecke  befahren  werden 
konnte.  Die  Lage  des  Betriebs-Endpunktes 
brachte  es  mit  sich,  daß  dem  Vorjahr  gegen- 
über auf  dieser  Linie  36  %  weniger  Fahrscheine 
zu  20  Pf  verkauft  wurden.  Sodann  machte  die 
Stadtgemeinde  Meiderich  von  ihrem  Rechte 
Gebrauch,  auf  ihre  Kosten  eine  350  m  lange 
Strecke  der  Linie  Ruhrort — Laar— Meiderich  in 
einer  für  die  Straßenbahn  wenig  günstigen  Art 
zu  verlegen,  endlich  mußte  auch  das  Gleis 
„auf  den  Damm'-  in  rund  300  m  Länge  ver- 
schoben werden.  Durch  eine  Reihe  von  Tief- 
bauten und  Pflasterungen  in  den  von  der 
Straßenbahn  benutzten  Straßen  wurde  die  Fre- 
quenz der  Bahn  wegen  der  fortgesetzten  Be- 
triebsstörungen empfindlich  vermindert.  Von 
den  früher  projektierten  Ergänzungen  des 
Bahnnetzes  stehen  im  wesentlichen  noch  aus 
die  Herstellung  des  zweiten  Gleises  und  der 
elektrischen  Ausrüstung  auf  der  Linie  Ruhr- 
ort— Beeck— Bruckhausen— Marxloh  sowie  die 
damit  zusammenhängende  Beschaffung  von  Wa- 
gen und  die  Errichtung  von  Wohnungen.  Für 
die  Verlegung  des  zweiten  Gleises  stellt  bis- 
her die  Gemeinde  Beeck  unannehmbare  Be-- 
dingungen.  In  dem  Rechtsstreite  wegen 
Pflasterung  des  Bahnplanums  auf  der  Pro- 
vinzialstraße  hat  die  Stadtgemeinde  Meiderich 
ein  obsiegendes  Urteil  erwirkt  und  den  größten 
Teil  der  Pflasterung  auf  Kosten  der  Straßen- 
bahn bereits  im  Berichtsjahre  ausgeführt. 
Zwecks  Entnahme  von  elektrischer  Energie 
aus  der  Arbeitsleitung'  der  Straßenbahn  sind 
bisher  14  Anschlüsse  in  5  Gemeinden  einge- 
richtet, dieselben  verbrauchten  12  432  (5313) 
Kilowattstunden.  Es  wurden  auf  drei  Betriebs- 
linien geleistet  923  978  (964  675)  Wagenkm  und 
befördert  2  930  126  (3  063  401)  Fahrgäste,  so  daß 
auf  das  Wagenkilometer  3,17  (3,«)  Fahrgäste 
entfallen.   Die  Einnahme  stellte  sich  auf  334  697 
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(342  714)  M,  davon  19  657  (19  911)  M  aus  Abonne- 
ments, auf  das  Wagenkilometer  entfällt  eine 
Einnahme  von  36,21  (35,53)  Pf  und  auf  jeden 
Fahrgast  eine  Einnahme  von  11,42  (11,19)  Pf- 
Die  Maschinen  und  Kessel  arbeiteten  durch- 
schnittlich 17,3  Stunden  im  Tage.  Erzeugt  wur- 
den 502  125  (531 507)  KW/St.  bei  einem  Kohlen- 
verbrauch von  2280  (1864)  t  im  Werte  von  18  152 
(24  457)  M.  Die  Selbstkosten  der  Kilowatt- 
stunde stellten  sich  bei  dem  Verbrauch  billi- 
gerer Kohle  von  4,5  (3,s)  kg  auf  3,6  (4,6)  Pf. 
Für  den  Bahnbetrieb  wurden  489  720  KW/St. 
verbraucht  oder  530  (545)  Wattstunden  für  das 
Wagenkilometer  oder  (Anhängewagenkm  =  V3 
Motorwagenkm)  602  (616)  Wattstunden  für  das 
Rechnungskilonieter.  Die  gesamten  Betriebs- 
einnahmen betrugen  einschl.  31 148  M  aus  Zinsen 
und  5094  M  aus  dem  Verkauf  von  Energie 
406  729  M.  Demgegenüber  stellt  sich  die  Summe 
der  Ausgaben  auf  299  822  M,  so  daß  ein  Roh- 
gewinn von  106  907  M  verbleibt.  Von  den  Aus- 
gaben entfallen  u.  a.  auf  Kohlen,  Öl,  Fett, 
Wasser  usw.  25  024  M,  auf  Gehälter  und 
Löhne  137  065  M,  auf  Unterhaltung  und  Reini- 
gung der  Bahnanlage  und  der  Wagen  32  222  M, 
auf  Maschinen-  und  Kessel-Unterhaltung  4890  M, 
auf  die  Batterie-Unterhaltung  2540  M,  auf  Ver- 
sicherungen 9419  M,  auf  Entschädigungen  für 
Unfälle  6213  M,  auf  Brückengeld  9925  M,  auf 
verbrauchte  Materialien  33  009  M,  auf  die  allge- 
meine Verwaltung  28  735  M,  auf  Zinsen  2937  M 
und  auf  die  Kosten  der  verkauften  Energie 
2395  M.  Von  dem  Rohgewinn  werden  ver- 
wendet für  den  Erneuerungsfonds  22  000  M,  für 
den  Amortisationsfonds  6000  M,  für  den  Re- 
servefonds 3945  M,  für  3Va  (öVä)  %  Dividende 
77  000  M  und  für  den  Vortrag  821  M.  Das 
Unternehmen  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  2,2  Mill.  Mark,  ferner  stehen  zu 
Buch  der  Reservefonds  mit  108  911  M,  der  Pen- 
sionsfonds mit  6124  M,  der  Erneuerungsfonds 
mit  168  500  M,  der  Amortisationsfonds  mit  32  807 
Mark,  das  Abgabe-Konto  mit  31 297  M,  die  Kre- 
ditoren mit  32  839  M  und  andererseits  das 
Bahn-Konto  mit  542  689  M,  das  rollende  Ma- 
terial (Bestand  unverändert)  mit  435  795  M,  die 
Grundstücke  und  Gebäude  mit  358  386  M,  die 
Mobilien  mit  39  951  M,  die  Maschinen  mit  322  557 
Mark,  die  Streckenausrüstung  mit  166  914  M, 
das  Postleitungs-Schutzkonto  mit  69  859  M,  die 
Uniformen  mit  3983  M,  das  Fuhrwerks-Konto 
mit  1011  M,  die  Kautionen  mit  14  223  M,  das 
Betriebs-Konto  (Vorräte)  mit  19  947  M,  die  Debi- 
toren mit  683  090  M  und  das  Kassa-Konto  mit 
363  M. 

8.  Leipziger  Außenbahn -Aktien -Gesellschaft 
in  Leipzig. 

Nach  dem  Bericht  für  das  dritte  Geschäfts- 
jahr 1902  erscheint  das  unter  ungünstigen  Ver- 
hältnissen erzielte  Gesamtergebnis  als  vor- 
läufig befriedigend.  Die  Linie  Connewitz- 
Gautzsch  konnte  noch  vor  dem  Pfingstfeste 
dem  Verkehr  übergeben  werden.  Betreffs  der 
projektierten   Linie  nach  Lützschena  wurde 


eine  weitere  Baufrist  von  2  Jahren  erwirkt,  die 
Verhandlungen  mit  den  Interessenten  schweben 
noch    Die  Bearbeitung  weiterer  Außenbahn- 
projekte ist  wegen  des  mangelnden  Entgegen- 
kommens der  Gemeinden  bislang  nicht  über 
die  erste  Verhandlung  hinausgekommen.  Der 
Verkehr  auf   den  in  Gemeinschaft   mit  der 
J  Großen    Leipziger    Straßenbahn  betriebenen 
1  Linien    Blücherplatz— Möckern— Wahren  und 
1  Roßplatz -Connewitz— Gautzsch  hat  unter  der 
1  Ungunst  der  Witterung  während  des  Sommers 
zu  leiden  gehabt.  Auf  der  Strecke  nach  Wahren 
!  wurden  73  735  Motorwagenkm  geleistet,  die 
;  Einnahme  für  das  Wagenkilometer  ging  um 
2,4  Pf  auf  32  Pf  zurück.   Auf  der  Linie  nach 
Gautzsch,   welche  einen  fahrplanmäßigen  15 
;  Minuten-Betrieb  hat,  muß  an  Sonntag-Nach- 
j  mittagen  in  Intervallen  von  7V2  Minuten  mit 
j  Anhängewagen  gefahren  werden.    Bei  einer 
|  Leistung  von  139  014  Wagenkm,  darunter  5306 
Wagenkm  mit  Anhänge  wagen,  ergab  sich  eine 
wagenkilometrische  Einnahme  von  36,8  Pf.  Die 
seit  fast  zwei  Jahren  auf  einem  großen  Teile 
von  Ötzsch  lastende  Bausperre  hat  den  Aus- 
bau   an    den   von   der   Bahnlinie  berührten 
Straßen  verhindert  und  dadurch  die  Entwick- 
lung der  Frequenz  aufgehalten.   Für  die  Be- 
triebsführung  mußte  an  die  große  Leipziger 
Straßenbahn  der  ermäßigte  Einheitssatz  von 
21,097  Pf,    darunter  3,ie  Pf  für  anteilige  Ab- 
Schreibungen,  gezahlt  werden.  Die  Verwertung 
!  und  Bebauung  des  von  der  Gesellschaft  in 
Gautzsch  erworbenen  Areals  (49  700  qm)  wird 
alsbald  beginnen.   Die  Betriebseinnahmen  des 
;  Berichtsjahrs  stellen  sich  auf  74  854  M,  dazu 
i  kommen  an  Zinsen  14  051  M,  an  Hypotheken- 
zinsen 2227  M,  an  kleinen  Einnahmen  225  M 
1  und  an  Betriebszuschüssen  (von  den  Interessen- 
I  ten  vertragsmäßig  zu  leisten)  5625  M,  so  daß 
i  die,  Gesamteinnahme  96  981  M  beträgt.  Dem- 
!  gegenüber  stehen  die  allgemeinen  Verwaltungs- 
kosten mit  15  351  M,  die  Betriebsausgaben  mit 
44  356  M,  die  Steuern  und  Abgaben  mit  186  M, 
die  Abschreibung  auf  Inventarkonto  mit  147  M 
und  die  Uberweisung  an  den  Erneuerungs- 
j  fonds  mit  13  930  M.    Hiernach  verbleibt  ein 
Gewinn  von  23  011  M,  von  welchem  verwendet 
werden  für  den  Reservefonds  1155  M,  für  den 
Amortisationsfonds  1500  M,  für  2  (0)%  Divi- 
dende 20  000  M  und  für  den  Vortrag  356  M. 
Das  Unternehmen  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  1  Mill.  M  und  einem  Hypotheken- 
konto B  von  223000  M,  ferner  stehen  zu  Buch 
der  Amortisationsfonds  mit  2500  M,  der  Er- 
neuerungsfonds mit  17  860  M,  der  Ausgleichs- 
fonds  für   unentgeltlich   erworbenen  Grund- 
besitz mit  28  526  M,    diverse  Kreditoren  mit 
5182  M  und  andrerseits  das  Bahnbaukonto  mit 
463  209  M,  die  Stromzuführung  mit  100  425  M, 
das  Arealkonto  mit  327  603  M,  das  Inventar  mit 
1317  M,  die  Kautionen  mit  24  826  M,  die  Effekten 
mit  1336  M,  die  Debitoren  mit  55  524  M,  das 
,  Bankguthaben  mit  180  272  M,  das  Hypotheken- 
i  konto  A  mit  145  000  M  und  das  Kassakonto  mit 
i  567  M. 
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9.  Plettenberger  Straßenbahn-Aktien- 
gesellschaft in  Plettenberg  i.  AV. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Betriebsjahr  1902 
wurde  am  11.  Juli  1902  die  Elsetalbahn  dem 
Verkehr  übergeben,  welche  an  Sonn-  und 
Feiertagen  auch  Personen  befördert.  Für  den 
Weiterbau  ins  Östertal  findet  die  Linien- 
absteckung zur  Zeit  statt.  Die  ältere  Bahn- 
anlage und  insbesondere  das  rollende  Material 
erforderten  auch  im  Berichtsjahr  wieder  außer- 
gewöhnlich hohe  Unterhaltungskosten.  Das 
Stammnetz  hat  eine  Länge  von  4,68  km,  von 
welcher  3,88  km  auf  Gemeindestraßen,  0,3  km 
auf  eisenbahn-fiskalischem  Terrain  und  0,5  km 
auf  eigenem  Planum  liegen.  Die  Elsetalbahn 
ist  1,96  km  lang,  hiervon  liegen  1,58  km  auf 
Gemeindestraßen  und  0,38  km  auf  eigenem 
Planum.  Die  Spurweite  beträgt  1  m,  der 
Oberbau  besteht  aus  Hörder  Eillenschienen  von 
33,5  kg  Schienengewicht  für  das  Meter  und  auf 
der  Elsetalbahn  aus  Eillenschienen  der  West- 
fälischen Stahlwerke  von  38  kg  Schienen- 
gewicht mit  Schmidtschem  Halbstoß.  Es  be- 
stehen zwei  Bahnhöfe  und  acht  Haltestellen. 
Auf  der  Stammlinie  sind  23  Privatanschlüsse 
an  industrielle  Werke  hergestellt,  auf  der  Else- 
talbahn 9  Anschlüsse.  Der  Fahrpark  umfaßt 
4  Lokomotiven  zwischen  14,5  und  20  t  Dienst- 
gewicht, 2  Personenwagen,  1  Post-  und  Gepäck- 
wagen, 6  gedeckte  Güterwagen,  2  offene  Güter- 
wagen, 19  Kollbockpaare  und  1  Bahnmeister- 
wagen. Im  Dienste  der  Gesellschaft  stehen 
23  Personen.  Es  wurden  im  Berichtsjahr  ge- 
fahren 6222  (6772)  Personenzüge,  außerdem  noch 
204  Sonntagszüge  auf  der  Elsetalbahn,  Güter- 
züge verkehrten  nach  Bedarf.  Auf  der  Stamm- 
linie wurden  128  007  (119  043)  Personen  beför- 
dert, auf  der  Elsetalbahn  4759  Personen,  die 
entsprechenden  Einnahmen  betrugen  15  440 
(15 182)  M  und  637  M.  Der  Gepäckverkehr 
brachte  eine  Einnahme  von  808  (805)  M.  Der 
Güterverkehr  ergab  auf  der  Stammlinie  eine 
Einnahme  von  56  165  (43  686)  M  bei  einer  Be- 
förderung von  54  284  (48  393)  t,  auf  der  Else- 
talbahn ferner  eine  Einnahme  von  4506  M  bei 
einer  Beförderung  von  3891  t.  Die  gesamten 
Einnahmen  des  Berichtsjahrs  stellen  sich  auf 
80  409  M,  die  Ausgaben  auf  49  351  M  (darunter 
für  Gehälter  und  Löhne  26  583  M,  für  die  Zug- 
förderung 7813  M,  für  die  Unterhaltung  der 
Betriebsmittel  7378  M,  für  die  Unterhaltung 
der  Bahnanlage  2022  M).  Von  dem  Beingewilm 
von  27  170  M  werden  verwendet  für  den  Er- 
neuerungsfonds 3842  M,  für  die  Beserve  1850  M, 
für  die  Anleihezinsen  3837  M,  für  4  (3)  %  Divi- 
dende 17  595  M  und  für  den  Vortrag  45  M.  Die 
Ausgaben  betragen  62,6  (81,2)  %  der  Einnahmen. 
Das  Unternehmen  ist  belastet' mit  einem  Aktien- 
kapital von  650  000  M  und  einer  Anleihe  von 
95  000  M,  ferner  stehen  zu  Buch  die  Rücklagen 
zum  Erneuerungsfonds  und  zu  den  Reserve- 
fonds mit  23  908  M,  die  Betriebsmaterialien  mit 
1798  M  und  andrerseits  die  Bahnanlage  mit 
537  354  M,  die  nicht  eingezahlten  62,5%  von 


310  000  M  mit  193  750  M,  die  Sparkassen-Einlagen 
mit  23  908  M,  das  Bankguthaben  mit  13  771  M 
und  der  Kassenbestand  mit  13  399  M. 

10.  Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft 
in  Potsdam. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Geschäftsjahr 
1902  hat  sich  das  Unternehmen  durch  Erklärung 
vom  26.  März  1903  dem  Kleinbahngesetz  unter- 
stellt. Die  Unterhandlungen  mit  der  Stadt 
Potsdam  wegen  Ankaufs  des  Unternehmens 
haben  Avegen  zu  niedrigen  Gebots  zu  keinem 
Resultat  geführt.  Die  Betriebseinnahmen 
stellten  sich  auf  256  630  (258  484)  M,  die  Aus- 
gaben auf  208  518  (198  729)  M.  Die  Minderein- 
nahme ist  zurückzuführen  auf  die  ungünstige 
Sommerwitterung,  die  erhöhten  Ausgaben  er- 
gaben sich  aus  den  hohen  Futterpreisen  und 
einer  geringen  Lohnerhöhung  des  Fahrper- 
sonals. Am  Schlüsse  des  Berichtsjahrs  waren 
130  Pferde  vorhanden.  Für  Fourage  und 
Streumaterial  wurden  80  621  M  ausgegeben, 
die  einzelne  Ration  stellte  sich  auf  1,63  (1,53)  M. 
Zu  Abschreibungen  werden  23  527  M  verwendet, 
darunter  11  775  M  auf  das  Pferdekonto,  6542  M 
auf  Bahnbaukonto  und  4547  M  auf  die  Uni- 
formen. Der  Obligationendienst  erforderte 
9810  M,  die  Zinsen  1311  M.  Der  verbleibende 
Gewinn  von  19  086  M  wird  zur  Verfügung  der 
Generalversammlung  gestellt.  Das  Unterneh- 
men ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
312  000  M  und  einem  Obligationenkonto  von 
217  000  M,  ferner  stehen  zu  Buch  die  Kreditoren 
mit  32  541  M,  der  Unterstützungsfonds  mit 
956  M  und  andrerseits  das  Bahnbaukonto  mit 
395  000  M,  die  Grundstücke  und  Gebäude  mit 
90  000  M,  die  Wagen  mit  3500  M,  die  Pferde  mit 
46  000  M,  die  Effekten  mit  570  M,  die  Kautions- 
effekten mit  31  198  M,  das  Bankguthaben  mit 
9770  M,  die  Vorräte  mit  12  197  M  und  das  Kassa- 
konto mit  1011  M. 

11.  Westfälische  Kleinbahnen  Aktien- 
gesellschaft in  Bochum. 

Nach  dem  Bericht  für  das  vierte  Geschäfts- 
jahr 1902  sind  infolge  eines  Vergleiches  mit  der 
Kummerschen  Konkursverwaltung  die  ver- 
pachteten Bahnbetriebe  Hagen — Hohenlimburg 
und  Letmathe — Iserlohn  in  die  eigene  Regie 
übergegangen.  Auf  den  drei  Linien  Hagen  — 
Hohenlimburg,  Letmathe— Iserlohn  und  Pader- 
born—Senne wurden  im  Berichtsjahr  insge- 
samt 775  587  (639  585)  Wagenkm  geleistet  und 
239  597  (198  717)  M  eingenommen.  Das  Elektri- 
zitätswerk Neuhaus  brachte  aus  dem  Energie- 
verkauf eine  Einnahme  von  11750  (11847)  M 
oder  33,4  Pf  für  die  Kilowattstunde,  das  seit 
Juli  1902  betriebene  Elektrizitätswerk  Grüne 
brachte  für  das  Berichtsjahr  eine  Einnahme 
von  10  406  M  oder  27,6  Pf  für  die  Kilowatt- 
stunde. Zu  Lasten  der  Baukonten  wurden  im 
Berichtsjahr  für  193  249  M  Bauten  ausgeführt. 
Die  Länge  sämtlicher  Bahnlinien  beträgt  25,9  km. 
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Der  Verkehr  auf  der  Straßenbahn  Hägen- 
Hohenlimburg  wurde  erheblich  verbessert 
durch  die  von  der  Hagener  Straßenbahn  er- 
baute Anschlußstrecke  nach  dem  Zentrum  der 
Stadt  Hagen.  Es  wurden  bei  einer  Leistung 
von  161  078  Wagenkm  befördert  414  514  (238  035) 
Fahrgäste,  die  Einnahme  betrug  61  966  (47  619) 
Mark  oder  15  Pf  für  jeden  Fahrgast  und  38,5 
(33)  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Die  Ausgaben 
stellten  sich  auf  42  233  M  oder  65  %  der  Ein- 
nahme. Ständig  beschäftigt  waren  22  Ange- 
stellte. Auf  der  Straßenbahn  Letmathe — 
Iserlohn  mit  Abzweigung  Grüne— Nachrodt 
wurden  geleistet  413  235  (310  739)  Wagenkm, 
befördert  807  679  (605  720)  Personen  und  einge- 
nommen 100  384  M  (80  020  M  seit  10.  März  1901) 
oder  12,5  (13)  Pf  für  jeden  Fahrgast  und  24,3 
(26,o)  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Die  ge- 
samten Einnahmen  aus  dem  Straßenbahnbetrieb 
und  dem  Elektrizitätswerk  Grüne  betrugen 
117  650  M,  die  Ausgaben  84  798  M  oder  72% 
der  Einnahmen.  Im  Betrieb  waren  52  Ange- 
stellte ständig  beschäftigt.  Auf  der  Straßen- 
bahn Paderborn  — Neuhaus — Senne  wur- 
den geleistet  201281  (183  296)  Wagenkm  und 
befördert  523  294  (513  224)  Fahrgäste,  die  Ein- 
nahme betrug  77  247  (71078)  M  oder  für  jeden 
Fahrgast  14,8  (13,9)  Pf  und  für  das  Wagen- 
kilometer 38,4  (39,6)  Pf.  Das  Elektrizitätswerk 
erlöste  aus  Stromverkauf  11750  (11  847)  M  oder 
33,4  Pf  für  die  Kilowattstunde.  Die  gesamten 
Einnahmen  aus  dem  Straßenbahnbetrieb  Pader- 
born— Senne  und  dem  Elektrizitätswerk  Neu- 
haus betrugen  95  246  (91 867)  M,  die  Betriebs- 
ausgaben 55  178  M  oder  58  %  der  Einnahmen. 
Beschäftigt  wurden  38  Angestellte.  Der  Brutto- 
Betriebsüberschuß  aller  Betriebe  stellt  sich  auf 
94  933  M,  dazu  kommen  als  Entschädigung  für 
die  aufgelösten  Pachtverträge  über  zwei  Be- 
triebe 150  787  M  und  der  durch  die  Unkosten 
der  Erhöhung  des  Aktienkapitals  verkürzte 
Gewinnvortrag  aus  1901  mit  7153  M,  so  daß 
sich  eine  Gesamtsumme  von  252  874  M  ergibt. 
Hiervon  gehen  ab  die  Hypotheken-  und  Obli- 
gationen-Zinsen mit  27  718  M,  die  Bankprovi- 
sionen, Wechselstempel  und  Zinsen  mit  67  474 
Mark,  die  Überweisungen  an  die  Eeservefonds 
I  und  H  mit  151 152  M,  die  Zinsen  und  Über- 
weisung an  den  Tilgungsfonds  mit  6063  M,  so 
daß  ein  Vortrag  von  467  M  verbleibt.  Wie  im 
Vorjahr  wird  eine  Dividende  nicht  verteilt. 
Das  Unternehmen  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  1,85  Mill.  M,  einem  Obli- 
gationen-Konto von  613  050  M,  einem  Hypo- 
theken-Konto von  85  500  M,  einer  Bankschuld 
von  1 077  003  M  (für  welche  eine  erststellige 
Sicherheitshypothek  in  das  Bahngrundbuch 
eingetragen  ist)  und  einem  Kreditorenkonto 
von  98  037  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Er- 
neuerungsfonds I  mit  101 727  M,  der  Er- 
neuerungsfonds II  mit  Iii  451  M,  der  Tilgungs- 
fonds mit  12901  M,  der  Unterstützungsfonds 
mit  157  M,  der  Vortrag  für  Abgaben,  Löhne  usw. 
mit  6138  M  und  andererseits  die  Grundstücke 
mit  111  251  M,  die  baulichen  Anlagen  der  Zen- 


tralen mit  681  685  M,  die  Ausrüstung  der  Zen- 
tralen mit  583  187  M,  der  Streckenbau  mit 
1727  337  M,  die  Wagen  mit  601  400  M,  die 
Licht-Leitungsnetze  mit  68  605  M,  der  Neubau 
mit  109  922  M,  die  Keserve-Materialien  mit 
19  982  M,  die  Installations-Materialien  mit  4053  M, 
die  Betriebsmaterialien  mit  2697  M,  die  Effekten 
mit  39  181  M,  die  Debitoren  mit  12  097  M  und 
das  Kassakonto  mit  3829  M.  Die  sämtlichen 
Baukonten  stehen  also  mit  3  883  387  M  zu  Buch. 
Die  Verwaltung  ist  bemüht,  für  den  teuren 
Bankkredit  einen  günstigeren  Ersatz  zu  er- 
langen. 


IV.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patentbureali  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsche  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 

L.  17  544.  Sicherungsvorrichtung  für  Rol- 
lenstromabnehmer bei  elektrischen  Stra- 
ßenbahnen mit  Oberleitung.  —  Eugene 
Limauge,  Brüssel. 

R.  16  680.  Trommelschalter  für  elektrische 
Wagen.  —  Pedro  Reitz,  München. 

D.  12  388.  Vom  Fahrzeug  aus  umstellbare 
Weiche.  —  Friedrich  Dahl,  Berlin. 

F.  16  417.  Blockeinrichtung  für  elektrische 
Bahnen.  —  Ed.  Wilson  Farnham,  Chi- 
cago, V.  St.  Amerika. 

B.  33193.  Aufhängung  des  Beobachtungs- 
spiegels im  Straßenbahnwagen  für  den 
Wagenführer.  —  Harold  Pitney  Brown, 
Montclair,  V.  St.  Amerika. 

H.  27  935.  Nachstellvorrichtung  für  Brem- 
sen mit  längs  der  Bremsfläche  verschieb- 
baren Bremsklötzen.  —  Edwin  Musser 
Herr,  Pittsburg,  V.  St.  Amerika. 

B.  27  957.  Stromabnehmer  für  Straßen- 
und  Vollbahnen.  —  Andre  Bolzano, 
München. 


Ii.  Kleinbahn -Verwalt" 
im  Juli. 
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P.  14259.  Sicherheitsvorrichtung  bei  elek- 
trischen Motorwagen.  —  Charles  Francis 
Peel  jr.,  New-York,  V.  St.  Amerika. 

2.  Bau. 

M.  20  825.  Aus  einer  Stuhlplatte  und  zwei 
keilartig  in  diese  eingefügten  Klemm- 
platten  bestehender  Schienenstuhl.  — 
Franz  Melaun,  Charlottenburg. 

V.  4713.  Leicht  lösbarer,  die  Schienen  auf 
der  Unterlage  festhaltender  Spurhalter 
für  Gleise  mit  Lang-  oder  Einzelschwel- 
len. —  Adolf  Vogelsang,  Düsseldorf. 

D.  11 926.  Gleisanordnung  für  Bahnen  mit 
mittlerer  Führungsschiene.  —  John  Dew. 
Chicago,  V.  St.  Amerika. 

E.  8278.  Übergangsschiene  zur  Verbindung 
von  Schienen  ungleichen  Querschnitts. 
—  Eisenwerk-Gesellschaft  Maximilians- 
hütte, Rosenberg. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

142  615.  Auf  den  Straßenkörper  wirkende 
Schleppbremse.  —  C.  Real,  Schwyz. 

142  618.  Stationsanzeiger.  —  Jens  Christian 
Forum  Schmidt,  Kopenhagen. 

142  619.  Vorrichtung  zum  Stromlosmachen 
der  Fahrdrähte  elektrischer  Bahnen  bei 
Bruch  derselben.  —  Luigi  Negro,  Genua, 
Italien. 

142  620.  Oberleitungsstrom-Zuführungsein- 
richtung für  elektrische  Straßen-  und 
Vollbahnen.  —  Eduard  Dussek,  Qien. 

143001.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen und  dergl.  mit  einem  Bahn- 
räumer in  Gestalt  einer  Bürste  oder 
eines  Besens  mit  senkrecht  abwärts 
gerichteten  Borsten.  —  Dr.  Walter  Hirt, 
Breslau. 

143  292.  Schutzfangvorrichtung  für  Fahr- 
zeuge mit  einem  um  eine  horizontal 
und  rechtwinklig  zur  Fahrtrichtung  ge- 
lagerte Achse  kippbaren  Aufraffer.  — 
Jacob  Fischer  und  Hermann  Schneider, 
Solothurn,  Schweiz. 

143  223.  Stellvorrichtung  für  Weichen,  Sig- 
nale und  dergl.  mit  gleichzeitiger  Ver- 
riegelung. —  William  Taylor,  Sandiacre. 

143  295.  Elektrische  Stromzuführungs-An- 
lage.  —  Central  Electric  Construction 
Company,  New-York,  V.  St.  Amerika. 

143  296.  Vorrichtung  zur  Verhütung  des 
Entgleisens   von  Stromabnehmerrollen 


elektrischer  Straßenbahnwagen.  —  Dr. 
Otto  Rommel,  Leipzig  und  David  Foulis 
Berlin. 

143  297.  Elektrisches  Fahrzeug  für  den  Be- 
trieb auf  Zahnrad-  und  auf  Adhäsions- 
strecken. —  Schweizer  Lokomotiv-  und 
Maschinenfabrik,  Winterthur. 

143  298.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Fahrzeuge.  —  Max  Schiemann,  Dresden. 

2.  Bau. 

143  030.  Vorrichtung  zur  Befestigung  von 
Schienen  auf  eisernen  Querschwellen 
durch  Hakenplatten  mit  unteren  Füh- 
rungsrippen und  schwalbenschwanz- 
förmigen  Ansätzen,  die  unter  ent- 
sprechende Aussparungen  der  Schwel- 
lendecke greifen.  —  William  M.  Gilpin 
und  Arthur  Gustav  Mersing,  Thomas, 
V.  St.  Amerika. 

143074.  Vorrichtung  zum  Befestigen  von 
Laufschienen  auf  Schienen trägern  durch 
Umbördeln.  — -  Walter  Lord  Le  Maitre, 
F.  G.  W.  Parker  und  E.  Rhodes,  Leeds 
England. 

B.  Amerikanische  Patente. 

1.  Kontaktrolle. 

Auf  der  feststehenden  Spindel  a  läuft 
die  Büchse  b  der  Kontaktrolle  c,  welche 
als  Ölbehälter  ausgebildet  ist.    Die  Kugel 


d  wird  beim  Füllen  zurückgedrängt  und 
nach  def*  Füllung  durch  die  Feder  e  wieder 
auf  ihren  Sitz  gedrückt.   Auf  diese  Rolle 
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c  ist  der  Laufkranz  f  entfernbar  aufge- 
zogen, welcher  aus  dem  Kupferring  g  und 
den  damit  fest  verbundenen  Stahlblech- 
flanschen  h  zusammengesetzt  ist,  die  auf 
der  Innenseite  durch  den  Ring  %  zusammen- 
gehalten werden.  Durch  diese  Konstruk- 
tion wird  erzielt,  daß  nach  Verschleiß  des 
Laufkranzes  f  dieser  leicht  ersetzt  werden 
kann,  ohne  die  ganze  Rolle  erneuern  zu 
müssen,  daß  die  Stromabnahme  äußerst 
günstig  ist  und  die  Flanschen  h  sich  nur 
sehr  langsam  abnutzen. 

2.  Schienenstoß-Verbindung. 

Gegen  die  beiden  zu  vereinigenden 
.Schienenenden  werden  die  beiden  Laschen 
a  und  b  gelegt,  welche  je  mit  einem  vor- 
springenden Flansch  c  versehen  sind,  die 
auf  dem  Schienenfuß  ruhen.  Über  jeden 
der  Flansche  c  greift  das  abwärts  gebogene 
Ende  d  der  winkelförmigen  Laschen  e  und 


halb  trachten,  auf  den  Bremsschuh  a  auf- 
zulaufen, jedoch  durch  das  Gewicht  des 
Wagens  daran  verhindert  werden,  aber  da- 
bei stets  mit  dem  Bremsschuh  in  Berührung 
bleiben  und  folglich  gebremst  werden,  wo- 
bei auch  der  Schienenbremsschuh  b  ge- 
nügend abwärts  gedrückt  wird,  um  die  ge- 
wünschte Reibung  zu  erzeugen.    Soll  die 


f,  während  ihre  horizontalen  Flansche  h,  i 
unter  dem  Schienenfuß  übereinanderliegen. 
Wird  dann  die  Schraube  k  angezogen,  so 
wird  dadurch  die  Schienenstoß-Verbindung 
,  zwar  genügend  fest,  bleibt  aber  elastisch 
genug,  um  zu  verhindern,  daß  durch  die 
im  Betriebe  auftretenden  Stöße  ein  Lockern 
der  Schrauben  eintritt. 


3.  Rad-  und  Schienenbremse. 

Der  Radbremsschuh  a  und  der  Schienen- 
bremsschuh b  sind  bei  c  drehbar  mit  ein- 
ander vereinigt.  Das  obere  Ende  des  Rad- 
bremsschuhes a  ist  mit  der  Welle  d  derart 
verbunden,  daß,  wenn  das  Segment  e  durch 
die  Einwirkung  des  Hebels  f  und  des  Ge- 
sperres  g,  h  niedergelassen  wird,  zunächst 
der  Schienenbremsschuh  b  mit  der  Schiene  i 
in  Berührung  tritt  und  dadurch  den  Rad- 
bremsschuh vorschiebt,  weil  sein  hinteres 
Ende  sich  gegen  das  untere  Ende  des  Rad- 
bremsschuhes a  legt.  Das  in  der  Pfeil- 
richtung fortschreitende  Rad  k  wird  des- 


Bremsung aufgehoben  werden,  so  wird  das 
Segment  e  vorwärts  bewegt,  wodurch  sich 
das  Drahtseil  der  Kette  l  um  die  Welle  d 
wickelt,  beide  Bremsschuhe  anhebt  und 
letztere  aus  dem  Bereiche'  der  Schiene  i 
resp.  des  Rades  k  gebracht  werden,  so  daß 
keine  Reibung  mehr  möglich  ist. 

4.  Leitungsdraht-Auffinder  für  Kontakt- 
rollen. 

Zu  beiden  Seiten  der  Kontaktrolle  a 
sind  auf  der  Spindel  b  die  konischen 
Rollen  c  und  d  angeordnet,  die  mit  rechts- 
resp.  linkslaufendem  Gewinde  versehen 
sind.  Jede  der  Rollen  c,  d  trägt  an  -ihrem 
der  Kontaktrolle  zugekehrten  Ende  eine 


excentrisch  angeordnete  Auflegescheibe  e, 
welche  Scheiben  e  den  Leitungsdraht  in 
die  Rinne  der  Kontaktrolle  a  einfuhren, 
wenn  die  eine  oder  die  andere  der  koni- 
schen Rollen  durch  die  Reibung  des  dar- 
über hinweggleitenden  Drahtes  in  Drehung 
versetzt  wird,  dagegen  bei  Normaibetrieb 
niederhängen.  .  ,   


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich :  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann  in  Heidelberg. 
Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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INHALT: 

Zum  Mitglieder- Verzeichnis  S.  373.  —  Neunte  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und 
Kleinbahn- Verwaltungen  am  26..  27.  und  28.  August  1903  zu  Dresden  S.  373.  —  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossen- 
sehaft  S.  374.  —  Die  Haftpflicht-Versicherungsanstalt  als  berufsgenossensehaftliche  Einrichtung  S.  375.  —  Ein  inter- 
essanter Umsteigebillet-Prozeß  S.  378.  —  Das  Beförderungs-Problem  von  Groß-Sew-York  (mit  zwei  Textfiguren)  S.  379.  — 
Die  zur  Genehmigung  von  Kleinbahnen  zuständigen  Behörden  S.  389.  —  Allgemeine  Gesichtspunkte  für  die  Beschaffung 
von  Anhängewagen  unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Konstruktion  der  offenen  Sommerwagen  (Schluß)  S.  402.  — 
Auszüge  aus  Geschäftsberichten  S.  416.  —  Patentbericht  S.  430. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Zum  Mitglieder -Verzeichnis. 

Am  1.  Juli  1903  sind  die 
Straßenbahnen    Mülhausen  -  Ensis- 
hcim  -  Wittenheim  in  Mülhausen 
i.  Elsaß 

als  neues  Mitglied  dem  Verein  und  der 
in  demselben  bestehenden  Freikarten-Ver- 
einigung beigetreten. 


Neunte  Hauptversammlung 

des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und 
Kleinbahn- Verwaltungen 

am  26.,  27.  und  28.  August  1903  zu  Dresden. 
Verhandlungs-Gegenstände. 

Erster  Sitzungstag. 
(Donnerstag,  27.  August  1903.  9  Uhr.) 

1.  Vorlegung  des  Jahresberichtes  und 
der  Jahresrechnung. 

2.  Bericht  über  die  Tätigkeit  der 
Kommission  für  Beratung  von 
Vorschlägen  zu  einheitlichen 
Bau-  und  Betriebs  -  Vorschriften 
für  straßenbahnähnliche  Klein- 
bahnen. Referent :  Herr  Geheimer 
Regierungsrat  a.  D.  Dr.  Pieck-Berlin. 


3.  Neuere  Grundsätze  über  Tarife  bei 
Straßenbahnen.  Referent:  Herr 
Generalsekretär  Vellguth  -  Ham- 
burg. 

4.  Was  können  wir  zur  Hebung  der 
Rentabilität  der  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  tan?  Referent: 
Direktor  Drage r-B erlin. 

5.  Kreuzungen  von  Kleinbahnen 
und  Straßenbahnen  mit  Haupt- 
bahnen. (Fortsetzung  des  vorjährigen 
Berichtes.)  Referent:  Herr  Regie- 
rungs-Baumeister Röhrig  -  Bochum. 

6.  Die  Verpflichtung  der  Straßen- 
bahn-Betriebsunternehmer zur 
Besprengung  der  Straßen  nach 
denneuesten  Gerichts-Entscheidungen. 
Referent:  Herr  Regierungs-Baumeister 
Blumberg -Kassel. 

Zweiter  Sitzungstag. 
(Freitag,  28.  August  1903  ,  9  Uhr.) 

7.  Bericht  über  das  Ergebnis  des 
Dresdener  Preis- Aus  Schreibens 
über  Schutz-Vorrichtungen  an 
Straßenbahnwagen.  Referent: Herr 
Ingenieur  Wolff-Dresden. 

8.  Die  neueste  Rechtsprechung  auf 
dem  Gebiete  des  Kleinbahn- 
wesens (1902/03).  Referent:  Herr 
Regierungsrat  Dr.  G.  Eger  -  B  erlin. 


31 


374 


Straßen-  und  Kleinbahii-Berufsgenossenschaft. 


MitteiJ.  des  Vereins 
Dentscher  StraCenh.- 


9.  Die  Unfälle  auf  Straßenbahnen 
im  Jahre  1902.  Referent:  Herr 
Generalsekretär  Vellguth-Hamburg. 

10.  Bericht  der  literarischen  Kom- 
mission. Referent:  Herr  Dr.  phil. 
et  jur.  Kollmann-Heidelberg. 

11.  Die  vom  Verein  aufgestellte,  er- 
weiterte Statistik  für  das  Jahr 
1902.  Referent:  Herr  Generalsekretär 
Vellguth-Hamburg. 

12.  Beschlußfassung  über  einen  Vor- 
schlag des  Herrn  Reichskom- 
missars für  die  Weltausstellung 
St.  Louis  1904  zur  Beschickung 
der  Ausstellung. 

13.  Beschlußfassung  über  den  Haushal- 
tungs-Plan  für  1904. 

14.  Verschiedenes. 

15.  Wahl  des  Ortes  für  die  nächste 
Hauptversammlung. 


Die  geschäftsfübrende  Verwaltung  hat 
ferner  auf  Mittwoch,  den  26.  August 
1903,  nachmittags,  eine  außerordent- 
liche Versammlung  des  Vereins  nach 
Dresden  einberufen,  was  sie  durch  folgen- 
des Rundschreiben  No.  139  vom  11.  Juli 
1903  den  Vereinsverwaltungen  bekanntgibt. 

Rundschreiben  No.  139  vom  11.  Juli  1903. 

„Von  der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  und  einer  größeren  Anzahl 
anderer  Vereinsverwaltungen  ist  ein  An- 
trag auf  Abänderung  der  Satzungen 
zum  Zeitpunkte  des  Ablaufs  der  Wahl- 
periode der  derzeitigen  geschäftsführenden 
Verwaltung  unter  Einreichung  eines  Ent- 
wurfs zu  neuen  Satzungen  gestellt  worden. 

Da  die  Beratung  und  Beschlußfassung 
über  diesen  Antrag  auf  der  (ordentlichen) 
Hauptversammlung  wegen  der  Anwesenheit 
von  Vertretern  der  Behörden  und  von 
sonstigen  Gästen  untunlich  ist,  haben  wir 
hierzu  eine  am  Tage  vor  der  diesjährigen 
Hauptversammlung  stattfindende 

Außerordentliche  Versammlung 

auf  Mittwoch,  26.  August,  nach- 
mittags, in  Dresden  angesetzt,  in  wel- 
cher nach  der  Beschlußfassung  über  die 
Satzungen  auch  die  Neuwahl  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  und  der  Ausschüsse, 
hieran  anschließend  die  Konstituierung  der 
Ausschüsse  und  somit  des  Vorstandes  er- 
folgen soll. 

Indem  wir  den  zur  Beratung  und  Be- 
schlußfassung gestellten  Entwurf  zu  den 


neuen  Satzungen  beifügen,  laden  wir  die 
Vereinsverwaltungen  hierdurch  zu  der 
außerordentlichen  Versammlung  ergebenst 
ein. 

Die  diesjährige  Hauptversammlung  wird 
dann  im  Anschlüsse  daran  am  Donnerstag, 
27.  August,  und  Freitag,  28.  August,  abge- 
halten werden." 

Über  den  Verlauf  und  die  Beschlüsse 
dieser  für  die  weitere  Entwicklung  unseres 
Vereins  hochbedeutsamen  Versammlung 
werden  wir  in  der  nächsten  Nummer  der 
„Mitteilungen"  Bericht  erstatten  und  zu- 
j  gleich  auch  die  neuen  Satzungen  bekannt, 
geben. 


Straßen-  und  Kleinbahn -Berufs- 
genossenschaft. 

Zusammenstellung  der  im  Monat  Juni  1903 
gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  Juni  1903  sind  309  Un- 
fälle angemeldet  worden,  und  zwar  2  Un- 
fälle aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  307  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  325  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 

in  1  (  1)  Fall  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 

in  71  (  72)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  237  (252)     Fällen    eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 
 13  Wochen. 

309  (325)  *). 

Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sich  auf 

A.    die  Wochentage: 

Sonntage   33  (  35), 

Montage   43  (  51), 

Dienstage   53  (  46), 

Mittwoche   35  (  48), 

Donnerstage   37  (  41), 

Freitage   53  (  51), 

Sonnabende   49  (  49), 

unbekannte  Tage    ....  6(4), 

zusammen   ...   309  (325) 

')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


u.  Kleinbahn  -Verwalk' 
1903-  August. 
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B.    die  Tageszeiten: 

vormittags  zwischen 

12—6  Uhr  ....   21  (  29)  Fälle, 

vormittags  zwischen 
6—12  Uhr  ....  119  (111)        „  , 

nachmittags  zwischen 

12—6  Uhr  ....   96  (122)        „  , 

nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  ....   64  (  57) 

ohne  besondere  An- 
gabe  -9(6) 

zusammen    ...  309  (325) x)  Fälle. 
C.    die  Gefahrenklassen: 


Nicht  unterzubringen,  weil 


Passantenunfälle  vorliegen 

2(  2), 

A  

2  (  21), 

B  

178  (176), 

C  

89  (  85), 

D  

-  (-), 

E  

35  (  39), 

F  

3  (  2), 

zusammen   .   .  . 

309  (325)  J). 

Die  Haftpflicht- Versicherungsanstalt 
als  berufsgenossenschaftliche  Einrichtung. 

Die  von  der  53.  Versammlung  der 
Straßenbahn  -  Betriebsleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
ausgegangene,  vom  Vorstaude  der  Straßen- 
und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft  sofort 
aufgenommene  Anregung,  eine  dem  §  23, 
Ziffer  1,  des  Gesetzes,  betreffend  die  Ab- 
änderung der  Unfallversicherungsgesetze 
vom  30.  Juni  1900,  entsprechende  Einrich- 
tung zur  Versicherung  der  Betriebsunter- 
nehmer und  der  ihnen  in  bezug  auf  Haft- 
pflicht gleichgestellten  Personen  gegen 
Haftpflicht  ins  Leben  zu  rufen,  hat  bei 
einer  großen  Zahl  der  berufsgenossen- 
schaftlichen Mitglieder  warmen  Beifall  ge- 
funden. 

Auf  die  im  Anfange  des  Monats  Juni 
hinausgegebenen  258  Fragebogen  hatten 
89  Betriebsverwaltungen  sogleich  ihre  Er- 
klärungen eingesandt,  wovon  27  ihren  Bei- 
tritt zum  1.  Januar  1904,  die  übrigen  62 
den  späteren  Beitritt  beim  Erlöschen  ihres 
noch  laufenden  Versicherungsvertrages 
oder  nach  Bekanntgabe  der  für  die  ge- 
plante Haftpflicht- Versicherungsanstalt  auf- 
zustellenden Satzungen  in  Aussicht  stellten. 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


Aus  74  Betrieben  wurde  brauchbares 
Material  für  die  Aufstellung  einer  Betriebs- 
und Unfallstatistik  geliefert,  aus  dem  sich 
ergab,  daß  innerhalb  der  letztverflossenen 
5  Kalenderjahre  583  437  515  Wagenkm  ge- 
leistet, 1  730  738  097  Personen  befördert  und 
von  diesen  185  627  287  M  Fahrgeldeinnahme 
erzielt  sind. 

In  derselben  Zeit  verunglückten  bei 
diesen  74  Betrieben  11044  Personen  als 
Passanten  oder  Fahrgäste, 

davon  waren: 

a)  453  Personen  sofort  tot  oder  starben 
während  der  ersten  13  Wochen  nach 
dem  Unfall, 

b)  674  Personen  schwer  verletzt,  so  daß 
sie  völlig  oder  teilweise  erwerbsun- 
fähig blieben, 

c)  4949  Personen  leicht  verletzt  und  nur 
vorübergehend  erwerbsbeschränkt, 

d)  4968  Personen  ohne  Schaden  davon- 
gekommen. 

Die  gedachten  74  Betriebe  haben 
während  dieser  5  Jahre  890055,86  M  Prä- 
mien an  die  Unfallversicherungs-Gesell- 
schaften gezahlt,  letztere  haben  aber  nach 
den  Mitteilungen  an  die  Betriebe  nur 
674  134,27  M  Entschädigungen  an  die  Ver- 
unglückten gezahlt. 

Auf  Grund  dieser  Unterlagen  hat  der 
derzeitig  in  Stellvertretung  den  Vorstands- 
vorsitz führende  Herr  Direktor  W.  Klitzing 
in  Magdeburg  Anlaß  genommen,  sogleich 
eine  Versammlung  einzuberufen,  um  eine 
allgemeine  Aussprache  der  Interessenten 
zu  ermöglichen  und  eine  Einigung  über 
die  für  die  Gründung  einer  Haftpflicht- Ver- 
sicherungsanstalt auf  Gegenseitigkeit  auf- 
zuwerfenden generellen  Fragen  herbeizu- 
führen. Diese  Versammlung  hat  am  Sonn- 
abend, den  27.  Juni  1903,  in  Eisenach  statt- 
gefunden; 27  Betriebe  waren  durch  24  Di- 
rektoren bezw.  bevollmächtigte  Betriebs- 
leiter vertreten;  sehr  viele  Betriebe,  denen 
es  nicht  möglich  war,  einen  Vertreter  zu 
entsenden,  hatten  sich  zu  der  aufgestellten 
Tagesordnung  schriftlich  geäußert.  Bei 
allen  Betrieben  kam  der  Wunsch  zum  Aus- 
druck, es  möge  das  beabsichtigte  Werk  so- 
bald als  möglich  vollendet  werden,  damit 
die  Teilnehmer  daran,  ebenso  wie  durch  die 
pflichtmäßige  berufsgenossenschaftliche  Un- 
fallversicherung für  die  Bediensteten,  die 
Sicherheit  erlangen,  tatsächlich  gegen  das 
Risiko  der  Unfallgefahr  für  Passanten  und 
Fahrgäste  versichert  zu  sein,  ohne  über- 
trieben hohe  Prämien  zahlen  zu  müssen. 
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["  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenb.- 


Nachdem  Herr  Direktor  Haselmann- 
Aachen  den  Anwesenden  davon  Mitteilung 
gemacht  hatte,  daß  die  Namens  des  Deut- 
schen Straßen-  und  Kleinbahnvereins  von 
der  dazu  berufenen  Kommission  mit  einer 
Anzahl  Versicherungsgesellschaften  ge- 
führten Verhandlungen  über  den  Abschluß 
eines  G-emeinschaftsvertrages  an  den  über- 
trieben hoch  gestellten  Prämienforderungen 
(20  bis  30  pro  Mille  Fahrgeldeinnahme)  ge- 
scheitert seien,  wurde  von  der  Ver- 
sammlung einstimmig  beschlossen, 
eine  berufsgenossenschaftliche  Ein- 
richtung zur  Haftpflichtversicherung 
auf  Gegenseitigkeit  zu  gründen. 

Weil  die  meisten  der  bisherigen  Ver- 
sicherungsverträge sich  nur  auf  die  beim 
Fahrbetriebe  vorkommenden  Betriebsun- 
fälle der  Fahrgäste  undPassanten  erstrecken, 
die  sonstigen  Unfälle  beim  gesamten  Straß  en- 
und  Kleinbahnbetriebe  einschl.  der  Bauten 
und  Werkstätten  aber  ebenfalls  eine  Ver- 
sicherung erfordern,  stimmte  die  Majorität 
der  Anwesenden  dafür,  die  in  Aussicht  zu 
nehmende  Versicherung  auf  alle  bei  dem 
gesamten  Straßen-  und  Kleinbahnbetriebe 
vorkommenden  Personenschäden  auszu- 
dehnen. 

Eine  erhebliche  Minorität  wünschte,  die 
Versicherung  auch  auf  Sachschäden  ausge- 
dehnt zu  sehen,  konnte  aber  während  der 
Dauer  der  Verhandlung  die  Zustimmung 
der  Majorität  hierfür  nicht  finden. 

Nach  dem  einstimmigen  Wunsche  der 
Versammlung  soll  die  Haftpflicht- Versiche- 
rungsanstalt gegen  alle  Unfallschäden, 
welche  durch  Verletzung  oder  Tötung  von 
Passanten  oder  Fahrgästen  verursacht  wer- 
den, wie  auch  gegen  diejenigen  Schäden 
der  Beamten  und  Arbeiter  des  Betriebes, 
welche  bisher  nur  zum  Teil  oder  garnicht 
durch  die  öffentlich-rechtliche  berufsge- 
nossenschaftliche Unfallversicherung  ge- 
deckt werden,  Versicherung  bieten,  ohne 
die  versicherte  Entschädigungssumme  nach 
unten  oder  nach  oben  zu  begrenzen. 

Um  aber  durch  möglicherweise  sehr 
hohe  Entschädigungen  die  Beitragslast  in 
den  einzelnen  Jahren  nicht  zu  großen 
Schwankungen  auszusetzen,  soll  für  alle 
Schäden,  die  mehr  als  6000  M  erreichen, 
eine  Rückversicherung  bei  einer  oder  meh- 
reren RückVersicherungsanstalten  genom- 
men werden. 

Die  Prämien  werden  jährlich  voraus 
erhoben  und  nach  einem  pro  Mille  der 
Brutto-Einnahme  desBetriebes  festzusetzen- 
den Einheitssatze  unter  Anwendung  einesbe- 
sonderen Gefahrentarifs  berechnet  werden. 


Beim  Abschlüsse  jedes  mit  dem  31.  De- 
zember endigenden  Rechnungsjahres  wird 
die  Summe  der  Jahrcsausgabe  der  Ver- 
sicherungsanstalt festgestellt.  Übersteigt 
diese  die  Summe  der  erhobenen  Prämien, 
so  soll,  wenn  die  verfügbare  Hälfte  des 
einzurichtenden  Reservefonds  nicht  hin- 
reicht, um  die  Mehrausgabe  zu  begleichen, 
eine  Nachschußprämie  erhoben,  andernfalls 
aber  der  sich  aus  den  Prämien  ergebende 
Überschuß  nach  der  Dotierung  des  Reserve- 
fonds an  die  Mitglieder  zurückgezahlt  bzw. 
auf  die  neue  Jahresprämie  angerechnet 
werden. 

Daß  die  Bildung  eines  Gefahrentarifs 
sich  nicht  umgehen  läßt,  wurde  auf  Grund 
der  auf  S.  377  befindlichen,  den  Inter- 
essenten bekannt  gegebenen  Zusammen- 
stellung einstimmig  anerkannt. 

Nachdem  die  Versammlung  schließlich 
auch  die  Notwendigkeit  der  Einrichtung 
eines  nicht  zu  knapp  zu  bemessenden  Re- 
servefonds anerkannt  hatte,  wurde  eine 
5  gliedrige  Kommission,  bestehend  aus  den 
Herren 

Direktor  B.  Hille-Leipzig  als  Vorsitzenden, 

„  Fischer-Posen, 

„  Fromm-Hannover, 

„  Blumberg-Cassel, 

„  Haselmann-Aachen 
zur  Bearbeitung  eines  Entwurfs  der  Satzun- 
gen für  die  zu  errichtende  Haftpflicht- Ver- 
sicherungsanstalt gewählt  mit  dem  Mandat, 
diesen  Satzungsentwurf  bis  zum  1.  August 
1903  dem  Vorstande  der  Straßen-  und  Klein- 
bahn-Berufsgenossenschaft zu  überreichen, 
damit  der  Entwurf  zunächst  in  einer  er- 
weiterten Vorstandssitzung  nochmals  durch- 
beraten und  sicher  auf  die  Tagesordnung 
der  im  September  d.  J.  stattfindenden 
ordentlichen  Genossenschafts-Versammlung 
der  Berufsgenossenschaft  gesetzt  werden 
könne. 

Diese  Kommission  der  Interessenten- 
Versammlung  hat  am  4.  Juli  d.  J.  wiederum 
in  Eisenach  getagt. und  einen  Satzungsent- 
wurf fertig  gestellt. 

Nachdem  aber  die  Kommission  die 
schriftlichen  Erklärungen  mehrerer  Straßen- 
und  Kleinbahnverwaltungen  über  die  Not- 
wendigkeit der  Aufnahme  der  Versicherung 
fremder  Sachschäden  in  die  Haftpflicht-Ver- 
sicherungsanstalt zur  Kenntnis  genommen, 
auch  die  auf  die  Sachschäden- Versicherung 
bezughabenden  Bestimmungen  des  Ver- 
sicherungsverbandes Deutscher  Nebenbah- 
nen und  Kleinbahnen  zu  Berlin  eingesehen 
hatte  (dieser  Verband  umfaßt  im  wesent- 
lichen die  von  der  Firma  Lenz  &  Co.,  G. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt."] 
im  August.  i_ 


Die  Haftpflicht-Versicherungsanstalt  usw. 
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Ein  interessanter  IJmsteigebillet-Prozeß. 


f  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  Strafienb.- 


m.  b.  H.  erbauten  und  betriebenen  Neben- 
und  Kleinbahnen),  bat  sie  einstimmig  an- 
erkannt, daß  es  allerdings  im  Interesse 
aller  an  der  Haftpflicht-Versicherungsanstalt 
sich  beteiligenden  Straßen-  und  Kleinbahn- 
betriebe liege,  auch  die  durch  Unfälle  beim 
Betriebe  entstehendeBeschädigung  fremden 
Eigentums  mitversichert  zu  wissen. 

Die  Kommission  beschloß  daher,  in  den 
Entwurf  der  Satzungen  die  Versicherung 
gegen .  Beschädigung  fremden  Eigentums, 
soweit  solche  durch  Unfälle  beim  Betriebe 
verursacht  wird,  mit  aufzunehmen  und  der 
demnächstigen  Interessenten-  oder  Ge- 
nossenschafts-Versammlung diese  Erweite- 
rung des  Zwecks  der  Haftpflicht- Versiche- 
rungsanstalt zu  empfehlen. 

Esbesteht  hiernach  begründete  Aussicht, 
daß  am  1.  Januar  1904  für  die  Mitglieder 
derStraßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossen- 
schaft eine  Haftpflicht-Versicherungsanstalt 
ins  Leben  treten  wird,  die  allen  Betriebs- 
verwaltungen gegen  mäßige  Prämie  die 
Sicherheit  bieten  kann,  für  alle  beim  ge- 
samten Betriebe  einer  Straßen-  oder  Klein- 
bahn, einschl.  ihrer  Nebenbetriebe,  vorkom- 
menden Personenschäden  und  Sachschäden 
an  fremdem  Eigentum  aufzukommen. 

Der  Vorstand  der  Berufsgenossenschaft 
aber  darf  des  Dankes  aller  Interessenten 
für  die  beschleunigte  Durchführung  der 
ganzen  Angelegenheit  sicher  sein. 


II.  Abhandlungen. 

Ein  interessanter  Umsteigebillet-Prozeß. 

(Aus  dem  Street  Kailway-Journal  entnommen.) 

Der  Reformer- Verein  des  Westens  von 
New-York,  welcher  die  Verbesserung  der 
Verkehrsverhältnisse  von  New -York  auf 
seine  Fahne  geschrieben,  hat  einen  Sieg 
wie  schon  seit  vielen  Jahren  nicht,  wenn 
auch  von  zweifelhaftem  Werte,  erfochten. 

Von  der  11.  Abteilung  des  New-Yorker 
Stadtgerichts  wurde  eine  Entscheidung  in 
der  Klagesache  des  Herrn  P.  B.  gegen  die 
Interurban  Street  Railway  getroffen,  in 
welcher  es  sich  darum  handelte,  ob  der 
Bahn  das  Recht  zusteht,  Umsteigebillete 
für  andere  Fahrten,  als  die  von  ihr  selbst 
kombinierten,  zu  verweigern. 


Am  23.  Februar  1.  J.  verlangte  B.  an 
der  Ecke  der  125.  Straße  und  der  8.  Avenue 
ein  Umsteigebillet  von  einem  Wagen  der 
3.  Avenue  und  Amsterdam  Avenue  nach 
einem  Wagen  der  8.  Avenue,  welche  beide 
nach  Süden  fahren,  und  verlangte  auf  der 
Rückfahrt  ein  gleiches  Billett  nach  der  ent- 
gegengesetzten Richtung.  Am  25.  Februar 
verlangte  er  ein  Umsteigebillett  von  einem 
Broadway- Wagen  nach  einem  nach  Osten 
fahrenden,  von  der  23.  Straße  kommenden 
Wagen,  und  später  verlangte  er  ein  Um- 
steigebillett von  diesem  Wagen  nach  einem 
solchen  der  3.  Avenue.  In  allen  diesen 
Fällen  wurde  sein  Verlangen  zurückge- 
wiesen. 

Hierauf  reichte  B.,  unterstützt  von  dem 
oben  genanntenReformer-Verein,  auf  Grund 
des  §  104  des  Straßenbahn- Gesetzes  Klage 
gegen  die  Straßenbahn  -  Gesellschaft  ein. 
Der  §  104  bestimmt,  daß  jede  Straßenbahn- 
Gesellschaft  verpflichtet  ist,  innerhalb  der 
Stadtgrenze  auf  Verlangen  des  Fahrgastes 
und  ohne  jede  besondere  Bezahlung  ein 
Umsteigebillet  zu  geben,  auf  Grund  dessen 
derselbe  berechtigt  ist,  seine  Fahrt  auf 
irgend  einer  Linie  dieser  Gesellschaft  fort- 
zusetzen. Auf  die  Verweigerung  eines  sol- 
chen Umsteigebilletes  steht  eine  Strafe  von 
50  Dollar. 

Die  Verteidigung  machte  geltend,  daß 
die  Linien  des  Metropolitan-Bahnnetzes  in 
Frage  kommen;  dieses  umfaßt  die  Metro- 
politan- und  die  3.  Avenue  -  Bahn,  welche 
letztere  von  der  Metropolitan  nur  gepachtet, 
jedoch  der  Interborough  Company,  deren 
Linien  nicht  vollständig  innerhalb  der  Stadt- 
grenzen New-Yorks  fahren,  als  Eigentum 
gehören.  In  dem  Pachtvertrage  wurde  be- 
stimmt, daß  Umsteigebillete  zwischen  beiden 
Linien  nicht  gestattet  sind,  daß  jede  der 
beiden  Linien  solche  nur  für  ihre  eigenen 
abzweigenden  Linien  benutzen  darf  und 
daß,  da  beide  in  Frage  kommende  Linien 
schon  vor  Erlaß  des  Gesetzes  im  Jahre 
1885,  dessen  §  104  ein  Untererlaß  ist,  im 
Betriebe  waren,  nur  ein  von  dem  später 
erlassenen  Gesetz  unabhängiger  Pachtver- 
trag geschlossen  werden  konnte. 

Das  Gericht  entschied  erstens:  Da  alle 
Linien  der  Metropolitan  unter  einer  Leitung 
und  einer  Finanz- Verwaltung  stehen,  so  ist 
es  ohne  Belang,  ob  die  Interurban  Road 
die  Eigentümerin  ist  oder  nicht,  und  da  sie 
eine  Gesellschaft  ist,  welche  Straßenbahnen 
im  Besitze  hat,  so  ist  sie  den  Strafen  unter- 
worfen, die  der  Gesetzgeber  für  solche 
Bahnen  in  gewissen  Fällen  vorschreibt. 
Zweitens  erkannte  das  Gericht,  daß  die  An- 


u.  Kleinbahn  -Verwalt.' 
1903.  August.  _ 

wendung  des  Gesetzes  nicht  beschränkt 
werden  darf  durch  Verfügungen  und  Pacht- 
verträge, die  zwischen  Privatpersonen  oder 
Gesellschaften  abgeschlossen  sind.  Die  Ee- 
gulierung  des  Fahrpreises  gehört  zu  den 
Eechten  des  Gesetzgebers,  dasselbe  gilt  so- 
wohl für  die  Ausgabe  von  Umsteigebilleten 
am  Broadway  und  an  der  23.  Straße  als 
auch  an  allen  anderen  Punkten  der  Stadt. 

Die  Gesellschaft  hat  gegen  das  Urteil 
dieser  ersten  Instanz  Berufung  eingelegt. 

Th. 


Das  Beförderungs-  Problem  von 
Groß-New-York. 

(Ubersetzung  aus  dem  Street  Kailway-Journal.) 

(Mit  zwei  Textfiguren.) 

Das  Problem  der  Beförderung  des 
Publikums  von  Groß-New-York  ist  fesselnd, 
aber  verwickelt  und  verwirrend :  Da  es  nicht 
nur  die  Frage  der  augenblicklichen  Ver- 
kehrsbedingungen in  sich  schließt,  sondern 
auch  die  Möglichkeit  einer  zukünftigen 
durchgreifenden  Erweiterung  derselben,  um 
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der  riesigen  Zunahme  der  Bevölkerung 
eines  umfangreichen  Gebietes,  in  dessen 
Brennpunkt  man  sich  den  unteren  Teil  des 
Manhattan-Island  denke,  gewachsen  zu  sein, 
so  kann  es  in  beschränktem  Räume  nicht 
erschöpfend  behandelt  werden.  Der  Zweck 
dieser  Zeilen  ist  der,  die  schon  bestehenden 
Beförderungsmittel  vorzuführen,  festzu- 
stellen, worin  das  Beförderungs  -  Problem 
besteht,  die  Maßnahmen  zur  Erleichterung 
des  Verkehrs  durch  Vermehrung  der  Ver- 
kehrsmittel etwas  näher  zu  beleuchten,  sei 
es  durch  projektierte  oder  auch  durch 
schon  im  Bau  befindliche  Linien,  festzu- 
stellen, inwiefern  die  vermehrten  Linien, 
wie  sie  augenblicklich  im  Projekt  vorliegen, 
für  ein  umfassendes,  rasches  Verkehrs- 
system unzureichend  erscheinen,  und  end- 
lich Winke  zu  geben,  wie  das  vorge- 
schlagene System  noch  mehr  abgerundet 
und  vervollständigt  werden  könnte. 

Augenblicklicher  Stand  der  Verkehrsmittel. 

Wie  aus  Tabelle  1  ersehen  werden 
kann,  betrag  die  Einwohnerzahl  der  Stadt 
New  -  York  nach  dem  Zensus  von  1900 : 
3437  202  Personen.  Nach  einer  Schätzung 
vom  1.  Januar  1903  betrug  die  Bevölkerung 
an  diesem  Tage  3  632  000  Personen.  Die 


Das  Beförderungs-Problem  von  Groß-New-York. 


Tabelle  1. 


1860 

1870 

1880 

1890 

1900 

Manhattan  

813  669 

942  292 

1  164  673 

1441  216 

1  850093 

Bronx  

23  593 

37  393 

51980 

88  908 

200  507 

279  122 

419  921 

599  495 

838  547 

1  166  582 

25  492 

33  029 

38  991 

51693 

67  021 

32  903 

45  468 

56  559 

87  050 

152  999 

Summe 

1  174  779 

1  478  103 

1911  698 

2507  414 

3  437  202 

Grafschaften  Bergen,  Essex  und  das  am 
anderen  Ufer  belegene  Hudson,  New- Jersey 
mit  Einschluß  der  Städte  Bayonne,  Jersey 
City,  Hoboken,  Weehawken,  Englewood, 
Haekensack,  Newark  und  andere  kleinere 
Städte  sind  mit  der  Manhattan-Insel  ebenso 
durch  geschäftliche  Verbindungen  mit  New- 
York  verbunden  wie  jeder  andere  Stadt- 
teil New-Yorks,  und  mit  Hinsicht  auf  das 
Beförderungs-Problem  muß  deshalb  ihre  Be- 
völkerung als  zu  New -York  gehörig  ange- 
sehen werden.  Der  Grad  der  Bevölkerungs- 
Zunahme  dieser  Städte  und  der  dem  Hudson 


gegenüber  belegenen  Grafschaften  ist  in 
der  letzten  Dekade,  wie  aus  Tabelle  2  zu 
ersehen,  ebenso  bemerkenswert  wie  die 
von  Groß-New-York.  In  beinahe  allen 
großen  Städten  macht  man  allgemein  die 
Erfahrung,  daß  der  Prozentsatz  der  zu  be- 
fördernden Personen,  der  in  steter  Zu- 
nahme begriffen  ist,  zur  Bevölkerung  in 
einem  Verhältnis  von  3  zu  1  steht.  In 
diesen  Zahlen  liegt  der  Hinweis  auf  eine 
voraussichtlich  große  Zunahme  der  Per- 
sonen-Beförderung, mit  welcher  die  ver- 
schiedenen Gesellschaften  New-Yorks  und 
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Das  Beförderungs-Problem  von  Größ-New-York. 


["  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Strafienb.- 


Tabelle  2. 


Stadt 

1890 

1900 

ZjUllcliililü 

% 

163  003 

206  433 

26,6 

43  698 

59  364 

36 

Bayonne   

19  033 

32  722 

71,9 

181  830 

246  070 

35,3 

407  564 

544  589 

33,6 

Grafschaft 

Hudson  

276  126 

386  048 

39,8 

256  098 

359  053 

40,2 

47  226 

78  441 

66 

579  450 

823  542 

42,1 

Tabelle  3. 


Im  Jahr  beförderte  Personen.1) 


Straßenbahnen 


Hochbahnen 


Man- 
hattan 


Brooklyn;  Bronx  !  Queens  Total 


Man-  ,  BrookIvnj  Total 
hattan    i       2)   "  i 


Gesamt- 
summe 


1860 
1870 
1880 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 


38 
111 
148 
217 
226 
£32 
233 
242 
285 
343 
385 
429 
504 
533 
550 
537 


455  242  12 
007  498'  36 
615107|  75 
819  887107 
248  245;  115 
846  607;  123 
300  301:137 
159  667 1 142 
926  558  153 
539  503 1 172 
097  830|200 
229  886;217 
2980521216 


092 114 

610  435 

230  548 
8) 


243 
271 
273 


374  931: 
537  175; 
208  6911 
222  538i 
261  992; 
303  283 
715  699 
535  644 
420  479 
115  126 
185  819|l2 
410  612  23 
704  139  22 
214  554  27 
588  153  36 
026  809  41 


038  014; 
792  995 ! 
394  726[ 
560  370[ 
731  9301 
510  126 
538  175' 
774  252 
562  496 
049  137 
327  664 
010  420 
499  589 
514  321 
191  654 


1052 

2  976 

3  346 

3  778 

4  024 
4  267 
4  768 

7  086 

8  373 

9  999 
10  727 

12  855 

13  086 
15  243 


50 
148 
380  226 
185  '331 
196  348 
063  363 
673  381 
837  398 
80S|452 
017:533 
496  605 
121  679 


830  173 
582  687 
669  173 
413  336 


60 
190 


416  803;201 
659  883^13 
550  799!221 
501  323' 202 


440 
104 


753 
816 


649W1 
070'866 


890  097 
303  142 
706282 
967  283| 
740  052 
661  361 
799  558 
692  081 


187 
184 
182 
183 
174 
184 
190 
215 


831  757 
024  848 
202  518 
692  745 
407  197 
751  532 
614  985 
703  630 
964  851, 
360  846; 
324  575 1 
164  110 
045  741 
259  345 


81  686  166 

89  862  350 
94  426  871 

100  181  372 
90162  483 
!  97  378  890 
94  679  121 

90  240  073 

82  774  107 
57  650  084 
66  964  803 
62  587  361 
69  605  556 


60  831  757 
271  711014 
291064  868j 
308  119  616' 
321588  569| 
292  914  015; 
284  993  875| 
'279  382  757j 
273  204  924' 
266  134  953! 
231  974  659 

251  128  913 

252  633  102 
284  864  901 


50  830  173 
148  583  687 
287  500  930 
603  124350 
639  481  671 
671  779  499 
703  139  368 
691  415  338 
737  883  972 
812  685  899 
878  911206 
946  102  236 
985  714  711 
1  067  790  274 
1  124  432  660 
1  051  556  982 


Einschließlich  Umsteiger.  —  2)  Einschließlich  Brooklyn  Bridge  Elevated  Line.  —  3)  Der  scheinbare  Rück- 
gang der  Zahl  der  beförderten  Personen  auf  den  Manhattan-Straßenbahnen  ist  verursacht  durch  den  veränderten 
Umsteigeverkehr,  durch  welchen  ein  Passagier  auf  zwei  oder  mehr  Linien  umsteigen  kann. 


besonders  Manhattans  in  den  nächsten  zehn 
Jahren  zurechnen  haben  werden;  ein  dies- 
bezüglicher Plan  ist  augenblicklich  den 
Stadt-  und  Staatsbehörden  unterbreitet.  Die 
folgende  Tabelle  (No.  4)  der  jährlichen 
Fahrten  auf  den  Kopf  auf  der  Manhattan- 
Insel  allein  zeigt,  in  welch  rascher  Zunahme 
die  Personen-Beförderung  begriffen  ist: 


Tabelle  4. 


Fahrten 

Zunahme 

1853   

13 

1855   

30 

17 

1860   

47 

17 

1865   

113 

66 

u.  Kleinbahn  -Verwalt.1 
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£  anrten 

Annahme 

1870 

118 

5 

1875  . 

150 

32 

1880  . 

182 

32 

1885  . 

220 

38 

1890  . 

283 

63 

388 

105 

1903  . 

.  geschätzt 

415 

27 

Die  lokalen  Verkehrslinien  dieses  gan- 
zen Gebietes  befördern  täglich  4  000  000 
Personen,  von  Aveleher  Zahl  ungefähr 
2  500000  auf  die  Fahrten  auf  Manhattan 
und  Bronx,  1200000  auf  solche  in  Brooklyn 
und  Queens  und  endlich  400  000  Personen 
auf  die  Linien  jenseits  des  Flusses  in  New- 
Jersey  entfallen.  Der  Umfang  des  Ver- 
kehrs auf  der  Manhattan -Insel  allein  ist 
durch  die  Zahlen  in  Tabelle  5  gezeigt, 
welche  die  an  jedem  Werktage  beförderten 
Personen  in  der  mit  dem  13.  Dezember 
1902  endenden  Woche  angibt. 

Tabelle  5. 


Hoch- 
bahn 
Personen 

Straßen- 
bahnen 
Personen 

Zu- 
sammen 
Personen 

Montag, 

8.  Dezember 

02 

868  287 

1 

550  808 

2 

419  095 

Dienstag, 

9.  Dezember 

02 

774  647 

1 

464  031 

2 

238  678 

Mittwoch, 

10.  Dezember 

02 

753  811 

1 

511278 

2 

265  089 

Donnerstag, 

11.  Dezember 

02 

706  682 

1 

605  378 

2 

312  060 

Freitag, 

12.  Dezember 

02 

659  444 

1 

518  989 

2 

178  433 

Sonnabend, 

13.  Dezember 

02 

734  961 

1 

467  162 

2 

202  123 

Tages- 
Durchschnitt 

749  172 

1  519  608 

2269  229 

Zur  Bevölkerung  New-Yorks  muß  die- 
jenige des  gegenüberliegenden  New-Jersey 
hinzugezählt  werden,  danach  ergeben  sich 
im  Jahre  1900:  4  260  744  oder  jetzt  ungefähr 
4  524  719  Personen.  Am  Schlüsse  von  weite- 
ren 5  Jahren  wird  diese  schon  ungeheure  Zahl 
auf  5  300000  Menschen  angewachsen  sein, 
die  alle  durch  die  verschiedenen  Linien 
hin  und  zurück  von  der  Geschäftsgegend 
von  Manhattan-Island  befördert  sein  wollen. 
Ist  die  Zunahme  der  Bevölkerung  schon 
eine  außerordentliche,  so  ist  es  die  der  zu 
befördernden  Personen  in  noch  viel  größe- 
rem Maße.    Genaue  Ziffern  für  den  lokalen 


Betrieb  von  Staten  Island  und  New-Jersey 
können  nicht  angegeben  werden,  aber  die 
Zahl  der  beförderten  Personen  in  den  New- 
York  City  umgebenden  Distrikten  hat,  wie 
Tabelle  3  beweist,  in  jedem  Dezennium  um 
100  Prozent  zugenommen. 

Wie  viele  Personen  die  Straßenbahn  in 
Manhattan  und  Bronx  nach  verschiedenen 
Richtungen  hin  in  einer  Stunde  am  Montag, 
den  17.  Dezember  1902,  befördert  hat,  zeigen 
die  Tabellen  5  und  6  im  Maximum  an. 

Tabelle  6. 


VerkehrderMetropolitanStreetRailway 
am  17.  Dezember  1902. 


Gesamtzahl  der  beförderten  Personen, 
einschließlich  Umsteigeverkehr 
Beförderte  Personen  auf  den  Nord- 
und  Süd-Linien: 
auf  der  östlichen  Seite   579  092 
„     „  westlichen   ,,  644079 


Auf  den  Querlinien  von  Ost  und  West 

wurden  befördert  

Im  Norden  wurden  im  Maximum 

der  Stunde  befördert  etwa  . 
Im  Süden  wurden  im  Maximum 

der  Stunde  befördert  etwa  . 
Im  Osten  wurden  im  Maximum 

der  Stunde  befördert  etwa  . 
Im  Westen  wurden  im  Maximum 

der  Stunde  befördert  etwa  . 


m 


in 


m 


in 


Anzahl 


1  625  127 


1  223  171 


401  956 


69  000 


51  000 


19  000 


20  000 


Die  größte  Anzahl  Personen  wurde  be- 
fördert in  der  Zeit  von  5  bis  6  Uhr  abends. 

In  Prozenten  ausgedrückt,  betrug  der 
Verkehr  in  den  5  Geschäftsstunden  von 
morgens  7 — 10  und  nachmittags  von  5—7 
Uhr,  den  Tag  zu  24  Stunden  gerechnet,  35  %. 


Tabelle  7. 

Verkehr  der  Union  Railway  Company 
und  der  Southern  Boulevard  Company 
am  17.  Dezember  1902. 


Gesamtzahl  der  beförderten  Personen, 
einschließlich  Umsteigeverkehr 
Beförderte  Personen  auf  den  Nord- 
und  Süd-Linien: 

im  Norden  

„  Süden   

Auf  den  Querlinien  von  Ost  und  West 
wurden  befördert: 

Ost  

West  


Anzahl 


103  592 


349S2 
30  461 


19  880 
18  269 


33* 


382 
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Anzahl 

Im 

Norden  beförderte  Personen 

im 

Maximum  in  der  Stunde  .  . 

3  099 

Im 

Süden  beförderte  Personen 

im 

Maximum  in  der  Stunde  .  . 

1  465 

Im 

Osten  beförderte  Personen 

im 

Maximum  in  der  Stunde  .  . 

1672 

Im 

Westen  beförderte  Personen 

im 

Maximum  in  der  Stunde  .  . 

1158 

Die  größte  Anzahl  Personen  wurde  be- 
fördert in  der  Zeit  von  5  bis  6  Uhr  abends. 

In  Prozenten  ausgedrückt,  betrug  der 
Verkehr  in  den  5  Geschäftsstunden  von 
morgens  7—10  und  nachmittags  von  5—7 
Uhr,  den  Tag  zu  24  Stunden  gerechnet,  40  %. 

75  Prozent  der  Straßenbahn  und  die 
ganze  Hochbahn  bilden  die  Nord-  und  Süd- 
bahn, 25%  der  Straßenbahn  die  Seiten- 
oder Ost-  und  Westbahn.  Man  begreift 
deshalb  leicht,  daß  der  tägliche  Durch- 
schnitt der  Nord-  und  Südbahn  auf  Man- 
hattan Island,  alle  Linien  mit  einbegriffen, 
jetzt  1  888  878  beförderte  Personen  erreicht, 
während  die  Ost-  und  Westbahnen  nur  un- 
gefähr 379  902  Personen  befördern.  (Vergl. 
die  Textfiguren  1  und  2,  Seite  383  und  384.) 

Es  muß  bemerkt  werden,  daß  die  oben- 
genannten Zahlen  sich  auf  Personen  be- 
ziehen, die  im  Stande  sind,  die  Verkehrs- 
mittel zu  benutzen,  nicht  aber  auf  solche, 
die  fahren  würden,  wenn  sie  nur  könnten. 
Die  Mehrzahl  der  Personen,  die  Manhattan 
Island  über  das  Wasser  hin  erreichen,  be- 
nutzt die  Dampfboote,  und  das  Gros  der- 
selben muß  meist  beträchtliche  Entfernun- 
gen zu  Fuß  zurücklegen,  weil  keine  Quer- 
linien vorhanden  sind.  Es  ist  von  größter 
Wichtigkeit  und  Bedeutung,  zu  wissen,  auf 
welche  Beförderungsziffern  sich  diese  Quer- 
linien belaufen  werden  und  was  sie  für  die 
Zukunft  versprechen.  Die  folgenden,  zum 
ersten  Male  veröffentlichten  Zahlen  zeigen 
den  Umfang  der  Ost-  und  Westbahn  (Brücke 
und  Dampfboot): 

Jährlich  beförderte  Personen: 


East  River-  und   Staten  Island- 
Dampfer,  alle  Linien  .... 

Brooklyner  Brücke  

Hudson  River-Dampfer,  alle  Linien 


zusammen 


1902 


Von  Long  Island  und  Staten  Island 

mit  Dampfern  

Von  Long  Island  über  die  Brücke  . 
Von  New-Jersey  mit  Dampfern     .  . 


84  500  000 
109  000  000 
108  500  000 


302  000  000 


Im  Durchschnitt  passieren  den  Fluß 
von  Long  Island,  Staten  Island  und  New- 
Jersey  nach  Manhattan  Island  täglich: 


Personen 


119000 
150  000 
150  000 


zusammen1)   .   .   .    419  000 

Die  Geschäftsgegend  von  Manhattan,  zu 
der  morgens  der  Verkehrsstrom  hinflutet 
und  von  welcher  er  abends  wieder  zurück- 
strömt, liegt  ungefähr  in  demjenigen  Teile 
der  Insel,  der  zwischen  der  23.  Straße  und 
der  „Battery"  sich  befindet.  Genaue  Angaben 
über  die  Zahl  der  während  eines  Wochen- 
tages oder  in  der  Stunde  des  größten  Ver- 
kehrs hier  auf  und  abflutenden  Personen 
zu  machen,  ist  ganz  unmöglich,  aber  eine 
ziemlich  genaue,  auf  Tatsachen  und  Zahlen 
beruhende   Schätzung    ist  vorgenommen 
worden.    Das  Beförderungs-Problem  be- 
steht hauptsächlich  darin,  zu  gewissen  Zeiten 
dem  enormen  Andränge  genügen  zu  können. 
Der  Hauptandrang  konzentriert  sich  auf 
die  Zeit  von  morgens  7V2  bis  9  Uhr  und  nach- 
mittags von  5  bis  6  Uhr,  aber  die  höchsten 
Anforderungen  an  die  Verkehrsmittel  wer- 
den in  der  Zeit  von  5V3  bis  6  Uhr  nachmittags 
gestellt.   Die  Zahl  der  nach  den  Geschäfts- 
gegenden morgens  zu  befördernden  Per- 
sonen und  die  Kückkehr  derselben  in  den 
Abendstunden,  welche  günstige  und  gleich- 
mäßig gute  Beförderungsmittel  voraussetzt, 
wurde  auf  folgende  Summe  geschätzt. 


Von  Norden  kommen  von  der  23. 
Straße  mit  sämtlichen  Hochbahn- 
linien   75  000 

Desgleichen    mit  sämtlichen 

Straßenbahnlinien    .   .   .   67  000 


Mit  sämtlichen  Dampferlinien  vonLong 
Island  und  Staten  Island  .   31 000 

Von  Long  Island   über  die 

Brooklyner  Brücke  .    .   ■   33  000 

Von  New  -  Jersey  mit  sämtlichen 
Dampfern  auf  dem  Hudsonflusse 

Mit  den  Ost-  und  West-Linien  der 
Straßenbahnen  (oben  nicht  mit 
angegeben)   


Personen 


142  000 

64000 
32  000 

12000 


In  der  Stunde  total  .  .  .  |  250  000 
Die  hauptsächlichste  Bedeutung  dieser 
Zahlen  ist,  daß  56,8%  aller  Passanten,  die 
nach  den  Geschäftsgegenden  befördert  sein 
wollen,  von  Norden,  25,6%  von  Long  Is- 
land, 12,8  %  von  New- Jersey  und  4,8  %  aus 
dem  an  die  Geschäftsgegend  Manhattans 
angrenzenden  Wohnungs viertel  kommen. 

*)  Hierbei  ist  zu  bemerken,  daß  diese  Summe  das  Ee- 
sultat  einer  nur  einmaligen  Zählung  darstellt. 
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Wenn  man  sagt,  daß  der  Strom,  der 
sieh  über  Manhattan  Island  ergießt,  vor- 


nehmlich von  den  Nord-  und  Südbahnen 
herrührt,  so  sagt  man  Denen,  die  geschäft- 
lich dort  zu  tun  haben,  nichts  Neues. 

Es  gehört  kein  eingehendes  Studium 
der  bestehenden  Verhältnisse  dazu,  um  die 
Beobachter  zu  überzeugen,  daß  die  Nord- 
und  Südlinie  Manhattans,  beide  Hoch-  und 
Straßenbahnen,  selbst  bei  der  höchsten 
Leistungsfähigkeit  außer  stände  sein  wer- 
den, irgend  eine  angemessene,  dauernde 
Erleichterung  gegen  diesen  an  gewisse 
Stunden  gebundenen  Andrang  zu  bieten. 
Wenn  der  elektrische  Betrieb  der  Elevated 
Eailway  in  Manhattan  vollständig  einge- 
richtet sein  wird,  jeder  Zug  den  Vorteil 
mehrerer  Wagen  bieten  kann  und  die  Platt- 
formen der  Haltestellen  verlängert  sein 
werden,  so  kann  man  sonst  nichts  weiter 
tun,  als  daß  man  noch  mehr  Gleise  legt 
oder  noch  mehr  Hochbahnen  baut.  Die 
Grenze  der  Anzahl  der  Hochbahnzüge,  die 
täglich  fahren  können,  wird  vom  Vizepräsi- 
denten und  Generalunternehmer  Skitt  in 
einem  Briefe  an  den  Mayor  Low  vom 
24.  Dezember  1902  angegeben.  Wir  lassen 
einen  Auszug  aus  demselben  hier  folgen: 

„Was  die  Beförderung  während  der 
Dewey-Feier  betrifft,  auf  welche  Sie  sich 
beziehen,  so  haben  die  Manhattan-Linien 
am  ersten  Tage  805  000  und  am  zweiten 
Tage  836000  Fahrgäste  unter  Bedingungen 
befördert,  mit  denen  jeder  New-Yorker 
vertraut  ist.  Am  letzten  Montage  wurde 
ohne  Verspätungen  und  ohne  irgend  wel- 
chen Unfall  der  gewöhnliche  Betrieb  wieder 
aufgenommen  und  931000  Personen  be- 
fördert. 

Indessen  ist  die  Zahl  derjenigen  Züge 
begrenzt,  die  nördlich  von  der  53.  Straße 
und  von  der  9.  Avenue  aus  abgelassen  wer- 
den können,  wo  die  Züge  von  der  6.  Avenue, 
der  9.  Avenue  und  deren  Schnellzüge  alle 
auf  2  Gleise  beschränkt  sind,  das  eine  für 
den  Lokal-,  das  andere  für  den  Fernver- 
kehr. Nachmittags  wird  der  Betrieb  dieser 
zwei  Gleise  bei  der  115.  Straße  auf  einem 
Gleis  vereinigt,  wenn  die  Expreßzüge  auch 
noch  das  Gleis  der  Lokalzüge  benötigen,  um 
ihre  Fahrgäste  von  der  116.  Straße  nach 
dem  Norden  zu  hefördern. 

Es  ist  ganz  unmöglich,  bei  Dampfbetrieb 
mehr  als  40Züge  pro  Stunde  auf  jeder  Station 
bei  iy8  Minute  Aufenthalt,  oder  mehr  als  60 
Züge  bei  elektrischem  Betriebe  halten  zu 
lassen)  ohne  die  Beförderung  von  der  104. 
Straße  zu  beeinträchtigen  und  der  großen 
Menge  von  Passagieren,  die  an  der  zweit 
bedeutendsten  Station  der  ganzen  Strecke, 
der  116.  Straße,  der  125.  Straße  und  nörd- 
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lieh  der  155.  Straße  aussteigen  wollen, 
Grund  zu  ernstlichen  Klagen  zu  geben. 
Diese  Fahrgäste  haben  vollsten  Anspruch 
auf  Berücksichtigung.  Der  zeitweise  Wech- 
sel von  Zügen,  welche  mit  Dampfkraft,  und 
solchen,  welche  mit  Elektrizität  betrieben 
werden,  ist  die  Ursache  von  Verkehrs- 
stockungen und  verhindert,  daß  allen  Zügen 
ein  sechster  Wagen  angehängt  werden  kann. 
Einer  Stockung  ist  jetzt  nur  dadurch  vor- 
zubeugen, daß  man  zwischendurch  Züge 
über  die  125.  Straße  hinausführt. 

Die  Grenze  unserer  Leistungsfähigkeit 
ist  bei  der  Vereinigung  der  35.  Straße  mit 
der  9.  Avenue  entschieden  erreicht.  Wäh- 
rend des  Hauptverkehrs  passieren  dort  in 
der  Stunde  81  Züge,  die  nur  nordwärts 
fahren,  eine  Zahl,  die  ohne  Gefährdung  der 
Sicherheit  des  Publikums  nicht  weiter  aus- 
gedehntwerden kann;  zudem  sind  die  Züge 
bei  der  115.  Straße  auf  nur  ein  Gleis  be- 
schränkt. Das  einzige  Mittel  zur  Erleich- 
terung ist,  die  Züge  der  Hauptlinien  auf 
sechs  Wagen  und  die  Züge  der  von  der 
58.  Straße  abzweigenden  Linien  auf  sechs 
Wagen  zu  erweitern. 

Es  laufen  auf  der  6.  Avenue  26  Züge 
mit  je  5  Wagen,  welche  nun  deren  je  6 
erhalten  sollen,  so  daß  sie  also  um  26 
Wagen  vermehrt  werden,  ferner  10  Züge  mit 
je  3  Wagen,  welche  nun  deren  je  5  be- 
kommen, so  daß  mit  20  Wagen  mehr  ge- 
fahren werden  wird.  In  Summa  sind  dies 
46  Wagen,  um  welche  der  Verkehr  der 
6.  Avenue-Linie  vermehrt  werden  soll,  so- 
bald der  elektrische  Betrieb  vollends  ein- 
gerichtet sein  wird.  Auf  der  9.  Avenue 
werden  30  Expreßzüge  von  je  5  auf  je 
6  Wagen  erhöht,  24  Lokalzüge  um  je 
1  Wagen  vermehrt;  das  macht  im  ganzen 
54  Wagen  für  diese  Linie. 

Auf  der  6.  Avenue  laufen  täglich  26 
elektrische  Züge  zu  je  6  Wagen,  8  weitere 
Wagen  werden  außerdem  innerhalb  zwei 
Wochen  in  Betrieb  genommen.  Jede  Loko- 
motive, die  abgeschafft  wird,  trägt  zur  Kegel- 
mäßigkeit und  Beschleunigung  des  Verkehrs 
bei.  Auf  den  von  Osten  kommenden  Linien 
haben  alle  Züge  von  der  Endstation  an  6 
Wagen,  und  man  beabsichtigt,  42  Züge  mit 
252  Wagen  auf  der  2.  und  3.  Avenue, 
welche  jetzt  bis  zur  129.  Straße  laufen, 
während  des  Hauptverkehrs  bis  zur  161. 
Straße  weiterzuführen,  sobald  das  bereits 
vor  Monaten  bestellte  Schienenmaterial  an- 
gekommen und  verlegt  sein  wird. 

Man  erwartet,  daß  mit  der  Ablieferung 
der  elektrischen  Einrichtungen  und  des 
Schienenmaterials  sowie  der  auswärts  ge- 


385 


bauten  neuen  Wagen  und,  nachdem  die 
alten  Wagen  in  unseren  Werkstätten  um- 
gebaut sein  werden,  alle  die  beabsichtigten 
und  seit  zwei  Jahren  vorbereiteten  Ver- 
besserungen bis  April  nächsten  Jahres 
fertiggestellt  sein  werden. 

Die  Zahl  der  Züge,  welche  zur  Zeit 
täglich  in  den  zwei  Stunden  von  5  bis  7  Uhr 
nachmittags  auf  der  Manhattan-Hochbahn 
fahren,  ist  für  jede  Linie  aus  der  folgenden 
Tabelle  zu  ersehen. 

Zweite  A venue-Linie. 

25  Züge  von  4,59  bis  6,01  Uhr  nachmittags, 
21     „       „    6,03   „  7,05  „ 

Dritte  Avenue-Linie. 

41  Züge  von  5,00  bis  6,01  Uhr  nachmittags, 
33     „       „    6,02   „  7,02  „ 

Sechste  Avenue-Linie. 

47  Züge  von  4,58  bis  5,58  Uhr  nachmittags, 
35     „       „   6,00   „  7,00  „ 

Neunte  Avenue-Linie. 

37  Züge  von  5,00  bis  6,00  Uhr  nachmittags, 
24     „       „    6,00   „  7,00  „ 

In  Anbetracht  des  in  den  Straßen  von 
Manhattan  und  Brooklyn  herrschenden 
Verkehrs  sollte  man  nicht  erwarten,  daß 
die  Straßenbahnen  für  weite  Entfernungen 
benutzt  werden.  Sie  eignen  sich  beson- 
ders für  den  Lokalverkehr  und  auf  kurze 
Strecken;  aber  durch  die  Unfähigkeit  der 
Hochbahnen,  bei  der  bestehenden  Be- 
schränkung alle  die  Fahrgäste  auf  große 
Entfernungen  zu  befördern,  fällt  ein  großer 
Teil  derselben  den  Straßenbahnen  zu.  Und 
dieser  Tatsache  hauptsächlich  entsprang 
der  augenblickliche  Notschrei.  Die  Straßen- 
bahn-Unternehmer wollten  kein  Beförde- 
rungsmittel für  große  Entfernungen  bieten, 
sie  waren  aber  machtlos,  es  zu  verhindern. 
Der  endlose  Verkehrsstrom  in  den  Straßen 
und  auf  der  Brücke  von  Brooklyn,  die 
vielen  Wagen  und  Fahrwerke,  die  einander 
im  Wege  sind  und  sich  so  langsam  wie 
ein  Leichenzug  fortbewegen ,  ist  ab- 
schreckend für  den  Fahrgast,  der  eine 
lange  Strecke  zurückzulegen  hat,  und  es 
ist  gewiß,  daß  er  die  Straßenbahn  nur  aus 
Zwang  und  iiicht  aus  Vorliebe  benutzt. 
Eine  natürliche  Folge  davon  ist,  daß  Per- 
sonen, welche  nur  kurze  Strecken  fahren 
wollten  und  auch  die  Straßenbahn  gern 
benutzt  hätten,  verdrängt  werden  und  zu 
Fuß  gehen  müssen. 
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Da  nun  die  Straßenbahnen  durch  das 
Durcheinander  von  Fuhrwerken  und  Fuß- 
gängern, wie  auch  durch  die  Anhäufung 
von  Wagen  an  den  Kreuzungs-  und  Ver- 
einigungspunkten sehr  gehindert  sind,  ist 
es  unvermeidlich,  daß  sie  nur  eine  unter- 
geordnete Rolle  in  der  schnellen  Verkehrs- 
entwicklung der  Zukunft  spielen  werden. 
Als  Sammler  und  Förderer  des  Verkehrs 
der  belebtesten  Straßen  werden  sie  eine 
geschätzte  Hülfe  sein,  und  es  ist  anzu- 
nehmen, daß  niemals  die  Zeit  kommen 
wird,  wo  ihre  volle  Leistungsfähigkeit  zur 
Beförderung  derjenigen  Personen,  die  nur 
eine  kurze  Strecke  fahren  wollen,  nicht 
ausgenutzt  werden  wird.  Die  städtischen 
Behörden  können  zur  Regulierung  des 
Fuhrwerksverkehrs  sehr  viel  beitragen, 
wenn  sie  es  in  der  richtigen  Weise  an- 
greifen. Eine  von  der  Polizei  streng  durch- 
geführte Regulierung  würde  das  langsame 
Vorwärtskommen  der  Straßenbahnwagen 
wesentlich  vermindern  und  deren  Lei- 
stungsfähigkeit beträchtlich  erhöhen.  Es  ist 
wahrscheinlich,  daß  in  künftigen  Jahren 
das  Publikum  zur  Selbsthülfe  schreiten  und 
verlangen  wird,  daß  der  Verkehr  schwerer 
Frachtwagen  nicht  in  den  lebhaften  Ge- 
schäftsstunden stattfinden  darf  und  daß  das 
Befördern  und  Abladen  von  Waren  der 
Läden,  Warenhäuser,  Güter-Bahnhöfe  und 
Verkaufshäuser  entweder  vor  oder  nach 
den  Stunden  des  stärksten  Personenver- 
kehrs erfolgen  muß.  Augenblicklich  ist 
diesen  Angelegenheiten  so  wenig  Aufmerk- 
samkeit gewidmet,  daß  es  keine  ungewöhn- 
liche Erscheinung  ist,  die  Fußsteige  so- 
wohl als  auch  die  Fahrstraßen  mit  Kisten, 
Fässern  und  Baumaterial  so  verbarrikadiert 
zu  finden,  daß  einige  engere  Querstraßen 
im  inneren  Teile  der  City  fast  unzugäng- 
lich sind.  Die  die  Straßen  kreuzenden 
Wagen  sind  manchmal  in  einem  Gewirre 
von  Fuhrwerken  20  bis  30  Minuten  lang  auf- 
gehalten, um  das  Aussteigen  eines  eigen- 
sinnigen Fahrgastes  abzuwarten.  Ein  sol- 
cher Zustand  in  dem  Alles  beherrschenden 
New -York  würde  unglaublich  scheinen, 
wäre  es  nicht  ein  so  allgemeiner  Vorgang, 
der  täglich  zu  beobachten  ist. 

Das  Beförclerungs-Problem. 

Es  ist  nicht  bloß  ein  Problem,  sondern 
eine  ganze  Reihe  von  Problemen,  welche 
alle  miteinander  zusammenhängen.  Eine 
Betrachtung  derselben,  welche  die  Frage 
der  überhandnehmenden  Anhäufung  aller 
Arten  der  Beförderungsmittel  außer  acht 


ließe,  wäre  sehr  kurzsichtig.  Der  Straßen- 
verkehr hat  eine  solche  Ausdehnung  an- 
genommen, daß  in  manchen  Querstraßen 
und  Avenuen  das  Gehen  zu  Fuß  mit  der 
größten  Gefahr  für  Leib  und  Leben  ver- 
bunden ist.  In  den  Geschäftsgegenden 
Manhattans  werden  niedrige  Gebäude  durch 
die  sogenannten  „Wolkenkratzer"  ersetzt, 
wo  dann  anstatt  100  oder  200  Angestellter 
mehrere  Tausende  sich  befinden. 

In   einem    der   höchsten    der  neuen 
„Wolkenkratzer",    einem   29  Stockwerke 
hohen  Gebäude,  befinden  sich  1125  Kon- 
tore, in  welchen  annähernd  6000  Personen 
beschäftigt  sind.   Die  Fahrstühle  in  diesem 
Gebäude  befördern  an  jedem  Geschäftstage 
über  15  000  Personen.    Wenn  die  Ange- 
stellten dieses  einen  Gebäudes  dicht  bei- 
sammen in  Harlem,    einer  Vorstadt  von 
New -York,  wohnten,  so  wären,  um  die- 
selben nach  Hause  zu  befördern,  12  Hoch- 
bahnzüge mit  je  6  Wagen  und  100  Per- 
sonen, in  jedem  Wagen  zusammengedrängt, 
nötig,  und  wenn  man  für  Alle  Sitzplätze 
bei'echnen  wollte,  wären  dazu  20  Züge  mit 
je  6  Wagen  erforderlich.    Solche  Gebäude 
nehmen  überhand  von  Jahr  zu  Jahr.  Schon 
sind  die  Pläne  für  ein  30  Stockwerk  hohes 
und  solche  für  ein  35  Stockwerk  hohes 
Gebäude  genehmigt.     Der  ganze  untere 
Teil  von  Manhattan-Island  wird  mit  der 
Zeit  mit  Gebäuden  bedeckt  werden,  von 
denen  jedes  1000  Personen  fassen  kann; 
|  denn  die  einzig  zulässige  Ausdehnung  ist 
I  die  nach  oben.   Bei  den  Hunderten  von 
1  „Wolkenkratzern"   und   den  unermeßlich 
'  großen  Warenhäusern,  von  denen  jedes 
mit  ihren  Tausenden  von  Angestellten  die 
engen  Straßen  überschwemmt  und  wo  an 
jedem  Ai'beitstage  zwischen  5  und  6  Uhr 
diese  Angestellten  nach  Hause  befördert 
sein  wollen,  dazu  noch  die  Tausende  von 
:  Straßenbahnen,    Luxus-    und  Geschäfts- 
;  fuhrwerken,  alles  dies  zu  unauflöslichem 
j  Knäuel  verflochten;  ist  es  da  ein  Wunder, 
!  daß  Stockungen  in  den  Straßen  von  Man- 
;  hattan  oder  in  der  Fortbewegung  der  Be- 
j  triebsmittel  entstehen?   Dies  weist  auf  die 
■  große  Wichtigkeit  hin,  daß  die  Verkehrs- 
|  mittel  dem  Publikum  leicht  erreichbar  sein 
!  sollen.   Es  genügt  nicht,  zwischen  zwei  ge- 
gebenen Endpunkten  eine  schnelle  Ver- 
]  kebrsverbindung  herzustellen,  deren  Lage 
bedingt,  daß  der  Fahrgast  die  Hälfte  jener 
Zeit,  welche  die  Bahn  benötigt,  um  die 
ganze  Strecke  zu  durchfahren,  nur  allein 
dazu  braucht,  um  nach  der  Station  oder 
von  derselben  nach  seinem  Hause  zu  ge- 
langen. 


u.  Kleinbahn -Verwalt." 
1903.  August.  . 
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Die  leichte  Erreichbarkeit  ist  bei  den 
augenblicklichen  Verhältnissen  das  Wesent- 
lichste. 

Es  kommt  dann  zunächst  die  Frage, 
woher  die  Leute  kommen  und  wohin  sie 
wollen.  Da  ist  die  Ost-  und  Westbahn  und 
die  Nord-  und  Südbahn  mit  den  Unter- 
abteilungen, dem  Lokal-  und  dem  Fern- 
verkehr. 

Es  ist  ganz  leicht  verständlich,  daß,  wenn 
eine  Bahnlinie  mit  der  anderen  in  Kollision 
kommt,  beide  Verzögerungen  erleiden,  sie 
müßten  daher  so  weit  wie  möglich  von 
einander  entfernt  gehalten  werden.  Das 
Problem  muß  deshalb  nicht  nur  in  Betracht 
ziehen,  woher  heute  die  Leute  kommen, 
sondern  auch  von  woher  sie  in  künftigen 
Jahren  wohl  kommen  werden,  und  wohin 
sie  dann  befördert  werden  müssen.  Die 
Topographie  des  hier  in  Frage  kommenden 
Gebietes  weist  deutlich  darauf  hin,  daß  eine 
Verschiebung  des  Mittelpunktes  der  Be- 
völkerung in  nicht  allzu  ferner  Zeit  statt- 
finden wird. 

Da  das  Problem  ein  weiteres  Gebiet 
umfassen  soll,  so  bezieht  es  sich  nicht  nur 
auf  Manhattan  Island,  sondern  auch  auf 
die  angrenzenden,  Manhattan  unterstellten 
Gebiete.  Ein  Teil  kann  ohne  den  anderen 
nicht  in  Betracht  gezogen  werden.  Es  wer- 
den deshalb  alle  Verkehrsmittel,  die  von 
und  nach  Manhattan  führen,  seien  es  schon 
bestehende  oder  erst  projektierte  Brücken, 
Fähren,  Tunnels  und  Untergrundbahnen, 
von  größter  Wichtigkeit. 

Aber  der  Teil  des  Problems,  der  die 
bedeutendsten  Folgen  hat  und  am  schwie- 
rigsten zu  lösen  sein  wird,  ist  die  Frage,  wie 
auf  dem  engbegrenzten  Manhattan  Island 
die  tägliche  Beförderung  seiner  eigenen 
enormen  Bevölkerung  sowie  der  Menge 
Derer,  die  auf  Dampf  booten,  über  Brücken 
und  durch  Tunnels  aus  den  benachbarten 
Gebieten  herbeiströmen,  geregelt  werden 
kann.  Da  die  die  Insel  umgebenden  Schran- 
ken allmählich  fallen,  ist  es  natürlich,  daß 
immer  mehr  Leute  anderswo  wohnen  und 
in  der  City  nur  ihr  Geschäft  betreiben 
wollen.  Diese  Leute  erst  an  das  äußerste 
Ende  von  Manhattan  Island  zu  verdrängen 
und  dieselben  dann  noch  zu  verurteilen, 
entweder  den  Weg  zu  Fuß  zurückzulegen 
oder  die  überfüllten  Verkehrsmittel  zu  be- 
nutzen, wäre  eine  straf  bare  Nachlässigkeit. 
Die  entsprechendenVorkehrungen  zu  treffen, 
um  diesen  ungeheuren  Verkehrsstrom  mor- 
gens nach  seiner  Arbeitsstätte  hin  und 
-abends  nach  allen  vier  Himmelsrichtungen 


wieder  heim  zu  befördern,  ohne  daß  die 
verschiedenen  Bahnen  einander  zu  nahe 
kommen  oder  sich  kreuzen  —  das  ist  das 
kolossale  Problem,  welchem  von  Seiten  des 
Publikums  wie  auch  der  städtischen  Be- 
hörden die  größte  Aufmerksamkeit  zuge- 
wendet werden  muß. 

Es  ist  angebracht,  zu  bemerken,  daß 
manche  Kritik  über  die  Leitung  der  be- 
stehenden Verkehrsmittel  übelwollend  und 
unverständig  ist.  Vergleicht  man  die 
Schnelligkeit  und  Annehmlichkeit  des  heuti- 
gen Verkehrs  mit  demjenigen  früherer  Jahre, 
wo  die  Bahnlänge  dieselbe  war,  so  kann  man 
daraus  ersehen,  wie  sehr  sich  die  bestehen- 
den Linien  in  verhältnismäßig  kurzer  Zeit 
vervollkommnet  haben.  Es  ist  voraussicht- 
lich nutzlos,  die  Kritiker  daran  zu  erinnern, 
daß  die  Zahl  der  Fahrten  seit  mehreren 
Jahren  zugenommen  hat,  ohne  daß  die 
Bahnlänge  vergrößert  wurde.  Die  Leute, 
welche  den  meisten  Lärm  machen,  scheinen 
nicht  in  der  Lage  zu  sein,  richtig  urteilen 
zu  können,  und  Diejenigen,  welche  am 
wenigsten  von  Beförderungs  -  Angelegen- 
heiten verstehen,  erheben  die  meisten 
Klagen  über  den  Straßenbahnbetrieb.  So- 
viel man  weiß,  hat  auch  nicht  einer  dieser 
Beschwerdeführer  einen  brauchbaren  Plan 
zur  Verbesserung  der  unglücklichsten  Ver- 
kehrs-Bedingungen, welche  existieren,  ge- 
macht, und  schließlich  hängen  sie  doch 
wieder  von  der  Erfahrung  und  Geschick- 
lichkeit dieser  selben  Straßenbahnleiter  ab, 
damit  geeignete  Verbesserungen  geplant 
und  ausgeführt  werden  können.  Die  Kritik 
allein  kann  augenblicklich  nur  schaden  und 
nicht  den  geringsten  Nutzen  stiften.  Es 
ist  zu  erwarten,  daß  die  vorliegende  Er- 
örterung über  die  streitige  Sache  den 
Gegenstand  so  klar  legt,  daß  ein  wohl- 
wollendes Publikum,  jeder  intelligente  Bür- 
ger zu  einem  besseren  Verständnis  der- 
selben gelangt.  Der  öffentliche  Notschrei 
wird  nicht  umsonst  ertönt  sein,  wenn  da- 
durch die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf 
die  wirklichen  Ursachen  der  Störung  ge- 
lenkt wird. 

Es  muß  offen  gesagt  werden,  daß  die 
Stadt-  und  Staatsbehörden  es  in  letzter  Zeit 
an  Fürsorge  und  Einrichtungen,  welche  den 
Bürgern  zugute  kommen,  haben  fehlen 
lassen.  Auch  war  das  Publikum  gegen  jede 
und  jede  Verbesserung  der  Beförderungs- 
mittel, welche  die  Bahndirektionen  ein- 
führen wollten,  und  das  Publikum  selbst 
hat  doch  am  meisten  darunter  gelitten.  An- 
statt große  Beförderungs  -Verbesserungen 
ruhig  einführen  zu  lassen,  hat  es  denselben 
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die  größten  Schwierigkeiten  in  den  Weg 
gelegt.  Für  die  geringsten  Bewilligungen 
haben  die  Gesellschaften  hart  kämpfen 
müssen.  Wenn  die  Beförderungsmittel  New- 
Yorks  bei  der  enormen  Zunahme  der  Be- 
völkerung sich  überlebt  haben,  so  tragen 
das  Publikum  und  die  öffentlichen  Beamten 
einen  großen  Teil  der  Verantwortung.  Es 
muß  stets  im  Auge  behalten  werden,  daß 
die  Straßenbahn  -  Gesellschaften  jederzeit 
bereit  waren,  ihre  Linien  so  zu  vermehren 
und  auszudehnen,  daß  die  Bewältigung  des 
Verkehrs  erleichtert  wurde. 

So  lange  aber  das  Publikum  nicht  be- 
reit ist,  die  nötigen  Bewilligungen  zuzu- 
gestehen und  seine  Hülfe  zu  einer  raschen 
Entwicklung  der  Beförderungsmittel  zu 
bieten,  anstatt  dieselben  aufzuhalten,  muß 
es  sich  entschließen,  mit  den  augenblick- 
lichen Verhältnissen  zufrieden  zu  sein.  Es 
muß  aber  darauf  aufmerksam  gemacht 
werden,  daß  die  Verkehrsstockungen,  unter 
denen  es  heute  leidet,  nichts  sind  im  Ver- 
gleiche zu  denen  späterer  Jahre,  wenn 
nicht  unverzüglich  mit  der  Erweiterung 
der  Beförderungsmittel  begonnen  wird.  Das 
Einsehen  der  Tatsache,  daß  die  bestehen- 
den Verkehrsmittel  an  der  äußersten  Grenze 
ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt  sind, 
müßie  schon  sofortiges  Handeln  sicher- 
stellen. Es  muß  nachdrücklich  betont  wer- 
den, daß  die  jetzt  bestehenden  Bedingungen 
die  natürliche  Folge  des  kolossalen  An- 
wachsens eines  sich  entwickelnden  Ge- 
meinwesens sind,  in  einem  Gebiete,  dessen 
natürliche  Beschaffenheit  eine  Erleichterung 
unmöglich  macht  ohne  Vermehrung  der 
Hochbahnen,  Straßenbahnen,  Untergrund- 
bahnen, Brücken  und  Tunnels  mit  gleichem 
End-Bahnhof,  welche  ohne  Mitwirkung  der 
Stadt-  und  Staatsbehörden  nicht  bewirkt 
werden  kann. 

Außer  der  Umwandlung  der  Pferde- 
bahnen in  elektrische  Bahnen  und  der 
Kabellinien  in  solche  mit  Trolley-Leitung 
und  der  Entwicklung  der  Straßenbahnen 
selbst  —  dies  muß  nochmals  betont  wer- 
den —  hat  im  letzten  Vierteljahrhundert, 
mit  Ausnahme  des  Baues  der  Brooklyner 
Brücke,  keine  eigentliche  Vermehrung  der 
Beförderungsmittel  stattgefunden.  Nichts 
von  besonderer  Wichtigkeit  war  genehmigt 
worden,  außer  vor  kurzer  Zeit  die  schnell 
fahrende  Untergrundbahn  mit  ihrer  Aus- 
dehnung in  Brooklyn  und  drei  weitere 
Brücken  über  den  East  River.  Nach  Ab- 
lauf eines  Jahres  Avird  das  erste  dieser 
Verkehrsmittel  fertiggestellt  sein,  und  in 
vier  oder  fünf  Jahren  können  die  übrigen 


nebst  dem  kürzlich  genehmigten  Hudson 
River  -  Tunnel  dem  Verkehr  übergeben 
werden.  In  der  Zwischenzeit  hat  man 
reichlich  Gelegenheit,  die  Tugend  der 
j  Langmut  und  Geduld  zu  üben.  Tatsache 
ist,  daß  das  Bestreben  nach  vermehrter 
Konzentration  in  den  Städten  beispiellos  in 
der  Geschichte  dasteht,  und  es  ist  der  Welt 
nur  langsam  die  volle  Bedeutung  davon 
klar  geworden.  Aber  die  in  New-York  be- 
stehenden Zustände  sind  die  Folge  von 
Ursachen,  die  ein  weises  Vorhersehen  schon 
lange  beseitigt  haben  könnte. 

Man  hätte  ahnen  können,  daß  Man- 
hattan -  Island  sich  mehr  zur  Geschäfts- 
gegend als  zu  Wohnstätten  eignen  werde. 
Nach  einigen  Jahren  noch  schnelleren 
Wachstums  als  bisher  wird  es  wohl  das 
Maximum  der  Einwohnerzahl  erreicht 
haben.  Das  stete  Überhandnehmen  der 
Geschäfte  in  den  Wohnungs  -  Stadtteilen 
und  die  Unmöglichkeit,  auf  dem  be- 
I  schränkten  Flächenraum  der  Insel  Woh- 
J  nung  für  alle  dort  beschäftigte  Personen 
zu  beschaffen,  drängt  allmählich  das  Publi- 
kum über  den  Fluß  hinweg,  um  außerhalb 
belegene  Wohnungen  zu  suchen.  Es  wird 
nur  noch  wenige  Jahre  dauern,  bis  Privat- 
wohnungen in  Manhattan-Island  sehr  selten 
sein  werden,  und  die  Zeit  wird  kommen, 
wo  nicht  einmal  mehr  der  sehr  reiche  Mann 
Räume  mit  genügend  Licht  und  Luft  zur 
Wohnung  finden  kann.  Das  engbegrenzte 
Wohnungsviertel  wird  mit  riesigen  Hotels 
und  Pensionen  bedeckt,  deren  Preise  sehr 
hoch  sind,  so  daß  nur  Jemand  mit  unab- 
hängigem Einkommen  dort  leben  kann. 
Die  folgenden  Zahlen,  welche  dem  Berichte 
der  Baupolizei  entnommen  wurden,  be- 
weisen, daß  die  Zahl  der  im  Bau  be- 
griffenen Privathäuser  zu  den  vor  zehn 
Jahren  errichteten  in  einem  Verhältnis  von 
nur  1 : 6  steht  und  daß  ihr  Durchschnitts- 
preis sich  gleichzeitig  um  das  Vierfache 
vermehrt  hat. 


Im  Ja h r e 

Anzahl  der 
Wohnungen 

ungefährer 
Preis 

Dollar 

im 
Durch- 
schnitt 

Dollar 

1902   (von  Januar  bis 

September) 

120 

7  793  500 

64  000 

1901  

99 

5  927  000 

59  800 

1900   

112 

3  928  000 

35  000 

1899   

338 

8  329  700 

24600 

1898   

339 

6  182  800 

18  200 

1897   

492 

7  492  100  !  15  200 

410 

5  527  950 

13  400 
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Im  Jahre 

. 

•c  tu 

ü  1 

c  o 

ungefährer 
Preis 

Dollar 

im 
Durch- 
schnitt 

Dollar 

1895   

515 

8  799  750 

17  000 

1894   

494 

8  606  160 

17  200 

1893   

511 

9  516  750 

19  000 

1892   

710 

12  625  500 

17  500 

1891  

661 

11  225  500 

16  900 

1890   

835 

12  663  000 

15  100 

1889   

759 

12  733  000 

16  700 

Die  Zeit  ist  jedenfalls  nicht  mehr  weit, 
wenn  die  augenblickliche  Zunahme  anhält, 
dfiß  ein  Privathaus  in  Manhattan  -  Island 
eine  große  Vornehmheit  bedeutet.  Die 
großen  Volksmassen  sind  allmählich  vor 
die  Alternative  gestellt,  in  einer  gedrängt 
vollen  Mietskaserne  zu  wohnen  oder  nach 
den  außerhalb  belegenen  Stadtteilen  zu 
ziehen,  wo  man  bei  einem  bescheidenen 
Einkommen  noch  ein  entsprechendes  Heim 
rindet.  Hunderte  und  Tausende  warten 
jedenfalls  auf  die  Zeit,  wo  verbesserte 
Beförderungsmittel  sie  in  den  Stand  setzen 
werden,  ihr  enges  Stadtquartier  zu  ver- 
lassen, das  ihnen  die  Gottesgaben  Licht 
und  Luft  verweigert.  Bisher  ging  der 
Hauptzug  aus  der  Stadt  nach  dem  Norden, 
in  Zukunft  wird  dies  wahrscheinlich  nicht 
so  sein,  aus  Gründen,  welche  später  aus- 
einandergesetzt werden  sollen.  Nach  wel- 
cher Richtung  in  Zukunft  die  Stadt  sich 
ausdehnen  wird,  das  muß  hauptsächlich 
von  den  verbesserten  Beförderungs  -  Ge- 
legenheiten abhängen. 


Die  zur  Genehmigung  von  Kleinbahnen 
zuständigen  Behörden. 

(Nach  §  3  des  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli 
1892  und  der  Ausführungs  -  Anweisung  vom 
13.  August  1898.) 

Ton 

Regierungsrat  Dr.  Georg  Eger 
in  Berlin. 

Die  Zuständigkeit  der  Behörden  zur 
Erteilung  der  Genehmigung  von  Klein- 
bahnen ist  durch  §  3  des  Kleinbahngesetzes 
vom  28.  Juli  1892  und  die  zusätzlichen  Be- 
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Stimmungen  der  Ausführungsanweisung 
vom  13.  August  1898  zum  §  3  des  Klein- 
bahngesetzes geregelt. 

Das  Erfordernis  der  behördlichen  Ge- 
nehmigung bezieht  sich  nur  auf  die  Her- 
stellung und  den  Betrieb  einer  Kleinbahn. 
Handelt  es  sich  um  eine  dem  Eisenbahn- 
gesetze vom  3.  November  1838  unter- 
liegende Bahn,  so  genügt  die  behördliche 
Genehmigung  nicht,  sondern  bedarf  es  der 
landesherrlichen  Konzession  gemäß  §  1 ).  c. 
Daher  muß  in  allen  Fällen  dem  Genehmi- 
gungsverfahren die  Prüfung  der  Vorfrage 
vorangehen,  ob  auf  die  beantragte  Bahn 
die  Voraussetzung  für  die  Anwendbarkeit 
des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November 
1838  zutrifft.  Ist  dies  der  Fall,  so  muß  die 
Genehmigung  für  die  Herstellung  und  den 
Betrieb  einer  Kleinbahn  seitens  der  zu- 
ständigen Behörde  versagt  und  der  Antrag 
auf  den  Weg  des  landesherrlichen  Kon- 
zessionsverfahrens verwiesen  werden.  Im 
Zweifel  erfolgt  die  Entscheidung  auf  An- 
rufen der  Beteiligten  durch  das  Staats- 
ministerium nach  Maßgabe  des  §  1,  Abs.  3, 
des  Kleinbahngesetzes.  Die  gleiche  Prüfung 
hat  auch  bei  Anträgen  auf  Genehmigung 
wesentlicher  Erweiterungen  oder  sonstiger 
wesentlicher  Änderungen  des  Unternehmens 
(§  2,  Satz  2)  einzutreten. 

Was  nun  die  Genehmigung  von  Klein- 
bahnen anlangt,  so  ist,  wenngleich  die 
Genehmigung  derselben  keineswegs  aus- 
schließlich polizeilichen  Charakter  trägt, 
doch  bei  Regelung  der  Zuständigkeit  in 
Rücksicht  auf  die  vorwiegende  Bedeutung 
der  polizeilichen  Interessen  grundsätzlich 
an  die  allgemeine  Ordnung  der  Zuständig- 
keit in  Polizei-Angelegenheiten  angeknüpft 
worden,  zumal  die  Polizeibehörden  zugleich 
in  der  Regel  auch  die  staatlichen  Behörden 
der  inneren  Verwaltung  und  als  solche 
vornehmlich  auch  zur  Prüfung  aller  in  Be- 
tracht kommenden  wirtschaftlichen,  finan- 
ziellen, Verkehrs-  usw.  Verhältnisse  ge- 
eignet sind.  Demgemäß  ist  also  prinzipiell 
—  abgesehen  von  der  Anlegung  von  Bah- 
nen in  Berlin  und  Potsdam,  welche  könig- 
licher Genehmigung  bedürfen  (§  39)  —  im 
Abs.  1  des  §  3  bei  der  geplanten  Ausdeh- 
nung der  Bahn  über  mehrere  Kreise 
oder  nicht  Preußische  Landesteile  der  Re- 
gierungspräsident —  über  mehrere 
Polizeibezirke  desselben  Land- 
kreises der  Landrat  —  und  innerhalb 
eines  Polizeibezirks  die  Ortspolizei- 
behörde für  zuständig  erklärt  und  da- 
durch je  nach  der  räumlichen  Ausdehnung 
des  Unternehmens   eine  Dreiteilung  der 
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Zuständigkeit  und  des  Instanzenzuges  ge- 
schaffen. 

0.  V.  G.  4.  Sen.  11./7.  1896.   Endsch.  Bd.  31, 
S.  370  (374). 

Indes  bestehen  von  dieser  grundsätz- 
lichen Regelung  zwei  wesentliche  Aus- 
nahmen: Erstens  ist,  wenn  der  Betrieb 
ganz  oder  teilweise  mit  Maschinenkraft 
beabsichtigt  wird,  nicht  die  der  beabsich- 
tigten Ausdehnung  entsprechende  Polizei- 
behörde, sondern  in  allen  Fällen  aus- 
nahmslos der  Regierungspräsident  —  für 
den  Stadtkreis  Berlin  der  Polizeipräsident 
—  im  Einvernehmen  mit  der  vom  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  bezeichneten 
Eisenbahnbehörde  zuständig.  Diese  Aus- 
nahme beruht  auf  der  Erwägung,  daß  die 
mit  Maschinenkraft  betriebenen  Bahnen  in 
der  Regel  für  weitere  Kreise  Bedeutung 
haben  und  daher  zweckmäßig  nach  Ana- 
logie der  Bestimmungen  für  die  Strom-, 
Schiffahrts-  und  Hafenpolizei  der  Zustän-  ! 
digkeit  der  Ortspolizeibehörde  zu  ent- 
ziehen und  den  Landespolizeibehörden  zu 
unterstellen  sind.  Die  Mitwii-kung  einer 
vom  Ressortchef  zu  bestimmenden  Eisen- 
bahnbehörde rechtfertigt  sich  aus  der  Not- 
wendigkeit der  Prüfung  durch  eine  mit  be- 
sonderer Sachkunde  für  diese  Betriebsart 
ausgerüstete  Instanz  sowie  auch  aus  dem 
Grunde,  -weil  gerade  bei  diesen  Bahnen  die 
Frage  der  Unterordnung  unter  das  Eisen-  j 
bahn-Gesetz  von  1838  besonders  hervor-  j 
treten  wird.  Zweitens  ist,  sofern  Kunst- 
Straßen,  welche  nicht  als  städtische  , 
Straßen  in  der  Unterhaltung  und  Verwal- 
tung von  Stadtkreisen  stehen,  benutzt  wer- 
den sollen,  nicht  die  betreffende  Orts-  oder 
Kreispolizeibehörde,  sondern  in  allen  Fällen 
der  Regierungspräsident  —  für  den  Stadt-  j 
kreis  Berlin  der  Polizeipräsident  —  zu- 
ständig. Diese  Ausnahme  entspricht  der 
bestehenden  Regelung  der  Zuständigkeit 
der  "Wegepolizeibehörden,  wonach  die 
Kunststraßen  ihrer  Bedeutung  gemäß  den 
Landespolizeibehörden  unterstellt  sind  (§  56 
Zuständ.-Ges.). 

Um  die  Einheitlichkeit  der  Genehmi- 
gung zu  sichern,  bedurften  ferner  noch 
diejenigen  Fälle  einer  besonderen  Regelung, 
in  welchen  die  zum  Betriebe  mit  Maschinen- 
kraft einzurichtende  Bahn  die  Bezirke 
mehrerer  Landespolizeibehörden  be- 
rührt oder  die  anzulegende  Bahn  sich  auf 
•die  Kreise  verschiedener  Regierungs- 
bezirke erstreckt  oder  den  Landespolizei- 
bezirken  bezw.  Kreisen  verschiedener 
Provinzen   angehört   oder  Berlin  be- 


teiligt ist.  Gemäß  Abs.  2  hat  in  den 
ersten  beiden  Fällen  zu  diesem  Behufe  der 
Oberpräsident,  in  den  letzten  beiden 
Fällen  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  —  den  bestehenden  Ressort- 
verhältnissen  entsprechend  —  im  Einver- 
nehmen mit  dem  Minister  des  Innern  die 
zuständige  Behörde  zu  bestimmen.  Mit 
dieser  Regelung  hat  jedoch  der  Gesetz- 
geber keineswegs  für  den  Fall,  daß  die 
beteiligten  Kreise  verschiedenen  Provinzen 
oder  Regierungsbezirken  angehören,  im 
Widerspruch  mit  der  vorherigen  grund- 
sätzlichen Regelung  noch  einen  vierten, 
eigenartigen,  mit  dem  gesetzlichen  Aufbau 
der  sonstigen  Bestimmungen  des  §  3  nicht 
zu  vereinbarenden  Instanzenweg  herstellen 
wollen.  Vielmehr  handelt  es  sich  nur  um 
eine  Ergänzung  des  durch  Ziffer  2  a  be- 
stimmten Instanzenweges. 

0.  V.  G.  4.  Sen.  11./7.  1896.   Entsch.  Bd.  31, 
S.  370  (374). 

Endlich  war  noch  die  Regelung  der 
Zuständigkeit  zur  Genehmigung  für  die 
Fälle  wesentlicher  Erweiterungen 
oder  sonstiger  wesentlicher  Ände- 
rungen des  Unternehmens,  der  An- 
lage und  des  Betriebs,  sei  es  durch 
Neuanlagen,  Fusion,  Übergang  zum  Ma- 
schinenbetriebe, erforderlich  (§  2,  Satz  2). 
Auch  hierbei  ging  man  von  der  Absicht 
aus,  eine  einheitliche  Behandlung  des  ge- 
samten Unternehmens  zu  sichern,  und  dies 
ließ  sich  am  zweckmäßigsten  durch  die  im 
Abs.  3,  Satz  1,  enthaltene  Bestimmung  ver- 
wirklichen, daß  die  Genehmigung  in  den 
gedachten  Fällen  von  derjenigen  Behörde 
zu  erteilen  ist,  welche  nach  den  vorer- 
örterten Normen  der  Abs.  1  und  2  dazu 
berufen  sein  würde,  wenn  das  Unternehmen 
in  der  Form,  Ausdehnung  und  Verfassung, 
welche  ihm  durch  die  geplante  Erweiterung 
oder  Änderung  zuteil  werden  soll,  neu  zu 
genehmigen  wäre. 

Nur  eine  Ausnahme  ist  von  dieser 
Regel  gemacht,  und  zwar  inbetreff  der 
Zuständigkeit  der  Genehmigung  zu  Be- 
triebsänderungen der  ganz  oder  teilweise 
mit  Maschinenkraft  betriebenen  Klein- 
bahnen (Abs.  1,  No.  1).  Hierfür  soll  nach 
Abs.  3,  Satz  2,  diejenige  Behörde  zuständig 
bleiben,  welche  die  Genehmigung  zum  Bau 
und  Betriebe  erteilt  hat.  Es  war  die  Er- 
wägung leitend,  daß  es  in  Fällen  dieser 
Art  nicht  zweckmäßig  und  angemessen  sei, 
unter  Umständen  an  die  Stelle  der  Zustän- 
digkeit des  Regierungspräsidenten  diejenige 
einer  nachgeordneten  Behörde  treten  zu 
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lassen,  z.  B.  wenn  vom  Maschinenbetrieb 
zum  Pferdebahnbetrieb  übergegangen  wer- 
den soll,  weil  dadurch  das  öffentliche  In- 
.  teresse  erheblich  berührt  werden  und  das 
sachverständige  Urteil  hierüber  nur  der  bis- 
herigen Aufsichtsbehörde  zustehen  könne. 
Ist  aber  die  Genehmigung  erteilt,  so  fällt 
die  Zuständigkeit  weiterhin  derjenigen  Be- 
hörde zu,  welche  die  Genehmigung  zu  er- 
teilen gehabt  hätte,  wenn  das  Unternehmen 
von  vornherein  in  seiner  nunmehrigen  Be- 
triebsart genehmigt  worden  wäre. 

Die  inbetreff  der  Genehmigung  er- 
gehenden Verfügungen  und  Beschlüsse  der 
nach  §  3  zuständigen  Behörden  sind  nicht 
endgültig,  vielmehr  sind  dagegen  im  allge- 
meinen die  im  §  52,  Satz  2,  bezeichneten 
Rechtsmittel  gegeben.  Nur  inbezug  auf 
die  Bahnen  mit  Maschinenkraft  ist  im  §  52, 
Satz  1,  lediglich  die  Beschwerde  an  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  vorge- 
sehen. Wird  die  Genehmigung  aus  dem 
Grunde  versagt,  weil  die  Voraussetzungen 
für  die  Anwendung  des  Gesetzes  vom 
3.  November  1838  vorliegen,  so  entscheidet 
endgültig  das  Staatsministerium. 

Was  nun  zunächst  No.  1,  Abs.  1,  an- 
langt, so  geht  die  Genehmigung  von  Bah- 
nen, deren  Betrieb  ganz  oder  teilweise 
mit  Maschinenkraft  beabsichtigt  wird, 
von  zwei  Behörden  aus,  nämlich  dem 
Regierungspräsidenten,  bezw.  für  den 
Stadtkreis  Berlin  dem  Polizeipräsi- 
denten, im  Einvernehmen  mit  der  vom 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  bezeich- 
neten Eisenbahnbehörde.  Es  ist  der- 
jenige Regierungspräsident  zuständig,  in 
dessen  Bezirk  die  Bahn  angelegt  werden 
soll.  Geht  sie  über  einen  Regierungsbezirk 
hinaus,  d.  h.  berührt  sie  die  Bezirke  meh- 
rerer Landespolizeibehörden,  so  linden  die 
Bestimmungen  des  Abs.  2  dieses  Para- 
graphen Anwendung;  ebenso  wenn  sie  den 
Stadtkreis  Berlin  berührt.  Die  Erlasse  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 
2.  Oktober  1892  und  2.  März  1893,  betreffend 
die  Zuständigkeit  des  Polizeipräsidenten  in 
Berlin  bezüglich  derjenigen  Kleinbahnen 
und  Privatanschlußbahnen  in  den  Kreisen 
Teltow  und  Nieder-Barnim,  bei  denen  Ber- 
lin beteiligt  ist,  oder  durch  welche  der 
Stadtkreis  Charlottenburg  berührt  wird,  sind 
aufgehoben,  und  durch  den  Erlaß  vom 
28.  April  1902  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
S.  381)  ist  bestimmt,  daß  in  Zukunft,  so- 
fern der  Landespolizeibezirk  Berlin 
beteiligt  ist,  in  jedem  Einzelfalle  die 
Entscheidung  der  Minister  der  öffentlichen 


Arbeiten  und  des  Innern  über  die  zustän- 
dige Behörde  nachzusuchen  ist. 

Der  Regierungspräsident  ist  also  nicht 
allein  zuständig,  er  ist  es  nur  im  Einver- 
nehmen mit  der  vom  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  bezeichneten  Eisenbahn- 
behörde. Nach  den  Motiven  ist  die  Mit- 
wirkung der  Eisenbahnbehörden  geboten, 
damit  die  Prüfung  sowohl  inbezug  auf  den 
Bau  und  Betrieb  als  auch  inbezug  auf  die 
Verwendung  der  Maschinen  mit  der  nötigen 
Sachkunde  erfolgt.  Auch  empfiehlt  sich  die 
Mitwirkung  aus  dem  weiteren  Grunde,  weil 
bei  diesen  Bahnen  vornehmlich  die  Frage 
sich  aufwerfen  wird,  ob  sie  dem  Gesetze 
vom  3.  November  1838  zu  unterstellen  seien 
(§  1  Abs.  3,  §  2  Satz  2).  Eisenbahnbehör- 
den sind  die  Königl.  Eisenbahndirektionen 
und  die  König!.  Eisenbahnbaukommissionen. 
Die  letzteren  werden  für  besonders  umfang- 
reiche Bauausführungen  durch  landesherr- 
lichen Erlaß  gebildet  (§  1,  Abs.  1  und  2, 
Verwaltungs-Ordnung  für  die  Staatseisen- 
bahnen). Aus  der  Zahl  dieser  Behörden 
hat  der  Minister  die  ihm  geeignet  erschei- 
nende behufs  Mitwirkung  bei  der  Genehmi- 
gung zu  bestimmen.  Die  Bestimmung  liegt 
ihm  gesetzlich  ob,  doch  ist  ihm  in  der 
Wahl  der  betreffenden  Eisenbahnbehörde 
freie  Hand  gelassen,  vornehmlich  mit  Rück- 
sicht darauf,  daß  sich  die  Organisation  der 
Staatseisenbahn- Verwaltung  bezw.  die  Ab- 
grenzung der  Direktionsbezirke  mit  der 
Einteilung  der  Regierungsbezirke  nicht 
deckt.  Während  also  der  zuständige  Re- 
gierungspräsident sich  aus  dem  Bezirke,  in 
welchem  die  Bahnanlage  erfolgen  soll,  von 
selbst  ergibt,  ist  dies  bezüglich  der  mit- 
wirkenden Eisenbahnbehörde  nicht  der 
Fall,  ihr  Verwaltungsbezirk  kann  ganz  außer 
Zusammenhang  mit  dem  Landesteile  liegen, 
welcher  von  der  betreffenden  Bahn  berührt 
wird,  wenngleich  der  Natur  der  Sache  nach 
vom  Minister  zweckmäßig  und  in  der  Regel 
diejenige  Eisenbahnbehörde  bestimmt  wer- 
den wird,  welche  durch  ihren  Sitz  und  die 
Lage  ihres  Bezirks  am  besten  mit  den  ein- 
schlägigen (lokalen  usw.)  Verhältnissen  ver- 
traut sein  muß.  Auf  eine  Anregung,  dem 
Minister  hierfür  eine  Direktive  (Eisenbahn- 
kommissariat) als  Regel  zu  geben  (Akt.-St. 
No.  206,  S.  2277),  erwiderte  dieser:  „Bei 
einer  Kleinbahn  würden  die  lokalen  Ver- 
hältnisse immer  sehr  mitsprechen,  eine 
solche  Bahn  würde  immer  am  besten  fahren 
unter  Zuhülfenahme  des  Rats  und  Gut- 
achtens der  nächstbeteiligten  Eisenbahn- 
direktion. Diese  müsse  nicht  als  Kon- 
kurrentin, sondern  als  wohlwollende 
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Beraterin  gelten.  Er  sei  überzeugt,  daß 
alle  Eisenbahnbehörden  es  für  ihre  Pflicht 
halten  würden,  den  Bau  der  Kleinbahnen 
nach  Möglichkeit  zu  fördern." 

Immerhin  hat  aber  nach  Wortlaut  und 
Absicht  des  Gesetzes  der  Minister  ganz  un- 
beschränkte Macht,  er  kann  nach  freiem 
Ermessen  irgend  eine  nähere  oder  ent- 
ferntere Eisenbahnbehörde  zur  Mitwirkung 
berufen,  je  nachdem  er  die  eine  oder  an- 
dere für  geeigneter  erachtet,  er  kann  eine 
solche  für  jeden  einzelnen  Fall,  besonders 
oder  auch  für  bestimmte  Teile  der  Monarchie 
oder  die  ganze  Monarchie  allgemein,  für 
kürzere  oder  längere  Zeiträume  usw.  be- 
stimmen. 

Die  Ausführungs  -  Anweisung,  Abs.  1 
zum  §  1,  bestimmt,  daß  behufs  Bezeichnung 
derjenigen  Eisenbahnbehörde,  welche  bei 
der  Genehmigung  mitzuwirken  hat,  von 
jedem  Antrage  auf  Genehmigung,  wesent- 
liche Änderung  oder  Erweiterung  einer  zum 
Betriebe  mit  Masehinenkraft  bestimmten 
Bahn  (§  3,  No.  1)  sowie  auf  Einführung  des 
Maschinenbetriebes  auf  einer  anderen  Bahn 
(§  3,  No.  2)  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  Anzeige  zu  erstatten  ist.  Indes 
erscheint  eine  derartige  Anzeige  insoweit 
überflüssig,  als  der  Minister  die  zur  Mit- 
wirkung berufene  Eisenbahnbehörde  etwa 
generell  bestimmt  und  dem  Regierungs- 
präsidenten bezeichnet  hat.  Eine  andere 
als  eine  Eisenbahnbehörde  darf  nicht  be- 
stimmt werden. 

Formell  erfolgt  die  Erteilung  der  Ge- 
nehmigung nur  von  dem  Regierungspräsi- 
denten bezw.  für  den  Stadtkreis  Berlin  von 
dem  Polizeipräsidenten.  Dieser  hat  sich 
zwar  der  ausdrücklichen  Zustimmung  der 
Eisenbahnbehörde  zu  versichern  und  ihr 
zu  diesem  Behufe  die  gesamten,  für  die 
Prüfung  und  Genehmigung  erforderlichen 
Unterlagen  zugänglich  zu  machen.  Sie  ist 
nicht  bloß  gutachtlich  zu  hören,  sondern 
ein  dem  Regierungspräsidenten  gleichbe- 
rechtigter Faktor  derartig,  daß,  wenn  sich 
eine  Einigung  beider  Behörden  nicht  er- 
zielen läßt,  weder  der  Regierungspräsident 
noch  die  Eisenbahnbehörde  etwa  einseitig 
die  Genehmigung  erteilen  darf,  vielmehr 
alsdann  die  Entscheidung  der  Miuisterial- 
iustanz  eingeholt  werden  muß.  Die  Rege- 
lung einer  solchen  Differenz  ist  aber  ledig- 
lich ein  Internum  der  Verwaltung.  Formell 
und  nach  außen  hin  wird  die  Genehmigung 
nur  vom  Regierungs-  bezw.  Polizeipräsi- 
denten erteilt  bezw.  versagt  und  vollzogen. 
Die  ursprüngliche  Fassung  des  Regierungs- 


entwurfs „in  Verbindung  mit  der  Eisen- 
bahnbehörde" ließ  hierüber  Zweifel,,  und 
es  wurde  daher,  um  diesen  Zweifel  zu  be- 
seitigen, die  Abänderung  „im  Einver- 
nehmen mit  der  Eisenbahnbehörde"  be- 
schlossen. Einen  Unterschied  im  Sinne  be- 
deutet dies  nicht.  Vielmehr  sind  beide 
Fassungen  gleichbedeutend  (s.  §  44  u.  52). 
Damit  ist  zugleich  ausgesprochen,  daß  dem 
Unternehmer  gegenüber  die  vom  Regie- 
rungspräsidenten erteilte  und  vollzogene 
Genehmigung  rechtsgültig  ist,  auch  wenn 
dieser  unterlassen  hat,  sich  des  Einver- 
ständnisses der  Eisenbahnbehörde  zu  ver- 
sichern, und  daß  nicht  etwa  aus  diesem 
Grunde  dem  Unternehmer  die  erteilte  Ge- 
nehmigung als  ungültig  wieder  entzogen 
oder  von  anderen  Bedingungen  abhängig 
gemacht  werden  darf.  Die  bezügliche 
Unterlassung  kann  nur  als  Internum  der 
Verwaltung  für  die  bestimmungswidrig 
handelnde  Behörde  disziplinare  Folgen 
nach  sich  ziehen.  Die  Genehmigung  an 
sich  bleibt  in  Kraft.  Denn  das  Kleinbahn- 
gesetz hat  überhaupt  keine  besonderen 
Formen  für  die  vor  den  Landespolizeibe- 
hörden im  Einvernehmen  mit  den  Eisen- 
bahnbehörden zu  erlassenden  Verfügungen 
—  mithin  auch  der  Genehmigungen  —  vor- 
geschrieben. Es  kommt  daher  auch  für 
die  Gültigkeit  der  Genehmigung  nicht  dar- 
auf an,  ob  sich  die  Eisenbahnbehörde  tat- 
sächlich damit  einverstanden  erklärt  hat, 
sondern  nur  darauf,  daß  beide  Behörden 
vereint  zuständig  waren.  Und  daraus  folgt, 
daß,  gleichviel  in  welcher  Form  die  Ge- 
nehmigung erfolgt,  dieselbe  nur  mit  dem 
Rechtsmittel  des  §  52,  Satz  1,  nicht  mit  den 
gewöhnlichen  Rechtsmitteln  der  §§  127 
Landes  -  Verwaltungsgesetzes  angegriffen 
werden  kann. 

0.  V.  G.  14/2.  1898,  Eisenb.-Entsch.  XV.  S.  53 
(59). 

Die  Ausführungsanweisung  vom 
22.  August  1892  hatte  jedoch  bereits  im 
Abs.  1  zu  §  3  den  für  die  Genehmigung 
von  Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb  zu- 
ständigen Regierungspräsidenten  anemp- 
fohlen, in  der  Genehmigungsurkunde  die- 
jenige Eisenbahnbehörde  zu  bezeich- 
nen, mit  deren  Einvernehmen  die  Genehmi- 
gung erteilt  wird,  damit  der  Unternehmer 
weiß,  welche  Eisenbahnbehörde  für  das 
Unternehmen  bestellt  ist.  Diese  nur  fakul- 
tativ den  Regierungspräsidenten  anheim- 
gegebene Maßnahme  ist  in  Übereinstim- 
mung mit  dem  Erlaß  der  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  und  des  Innern  vom 


24.  April  1898  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
S.  323)  im  Abs.  1  der  Ausführungsanwei- 
sung vom  13.  August  1898  in  eine  obli- 
gatorische umgewandelt  und  bestimmt 
worden,  daß  sowohl  in  der  Genehmi- 
gungsurkunde wie  auch  in  deren  Nach- 
trägen die  zuständige  Eisenbahnbe- 
hörde zu  bezeichnen  ist  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  525).  Es  hat  sich  nach 
den  bisherigen  Erfahrungen  als  zweck- 
mäßig erwiesen,  diese  Bezeichnung  nicht 
von  dem  Ermessen  der  Konzessionsbehörde 
abhängig  zu  machen,  sondern  in  allen  Fällen 
in  der  Genehmigungsurkunde  zum  Ausdruck 
zu  bringen.  Auch  ist  damit  jeder  Zweifel 
darüber  beseitigt,  daß  die  Eisenbahnbehörde 
bei  der  Genehmigung  nicht  nur  ein  be- 
ratender, sondern  ein  dem  Regierungs- 
präsidenten gleichberechtigter  Faktor  ist 
und  daher  die  Genehmigung  der  materiellen 
Rechtsgültigkeit  entbehrt,  wenn  das  Ein- 
verständnis der  Eisenbahnbehörde  fehlt. 

Der  neu  eingeschobene  Abs.  2  verordnet 
in  Konsequenz  der  durch  die  Eingangsbe- 
stimmung eingeführten  Teilung  der  Klein- 
bahnen mit  Maschinenbetrieb  in  zwei 
Klassen,  daß  vor  Erteilung  der  Genehmi- 
gung seitens  der  Genehmigungsbehörclen 

—  und  zwar  in  Zweifelsfällen  nach  An- 
rufung des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten —  darüber  Entscheidung  zu  treffen 
und  in  der  Genehmigungsurkunde  zum  Aus- 
druck zu  bringen  ist,  in  welche  der  bei- 
d  en  Klassen  von  Kleinbahnen  —  Straßen- 
bahnen  oder  nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen  —  das  betreffende  Unter- 
nehmen einzureihen  ist.  Zugleich  ist  in 
der  Parenthese  auf  die  Eingangsworte, 
Abs.  3,  sowie  auf  die  Zusätze  zu  den  §§  5, 
11,  22  und  32  hingewiesen,  welche  ent- 
sprechend der  dort  verfügten  verschiede- 
nen Behandlung  beider  Klassen  die  Ent- 
scheidung über  die  Zuteilung  sowie  die 
ausdrückliche  Festsetzung  in  der  Genehmi- 
gungsurkunde erforderlich  machen.  Auch 
für  die  bereits  vor  dem  Erlasse  der  Aus- 
führungsanweisung vom  13.  August  1898 
genehmigten  Kleinbahnen  mit  Maschinen- 
betrieb bedarf  es  der  Feststellung,  welcher 
dieser  Klassen  dieselben  zuzurechnen  sind. 
Auch  hierüber  ist  in  Zweifelsfällen  ministe- 
rielle Entscheidung  einzuholen. 

Die  Entscheidung  inbetreff  der  Zutei- 
lung muß  von  beiden  Behörden  —  Re- 
gierungspräsidenten und  Eisenbahnbehörde 

—  gemeinsam  getroffen  werden.  Sind  sie 
zweifelhaft  oder  nicht  einig,  so  liegt  ein 
Zweifelsfall  vor,  und  es  muß  die  Entschei- 


;  dung  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
angerufen  werden.  Ist  der  Unternehmer  mit 
der  Entscheidung  der  beiden  Behörden 
nicht  einverstanden,  so  steht  ihm,  wie  in- 

;  betreff  aller  Genehmigungsbedingungen,  das 
Rechtsmittel  der  Beschwerde  an  den  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  gemäß  §  52, 
Satz  1,  des  Kleinbahngesetzes  zu.  Dies 
kann  ihm  auch  dann  nicht  versagt  werden, 
wenn  der  Minister  bereits  über  die  Zweifel 
der  beiden  Genehmigungsbehörden  Ent- 
scheidung getroffen  hat.   Denn  diese  Ent- 

<  Scheidung  ist  ein  Internum  der  Verwaltung 
und  kann  dem  Unternehmer  sein  selbstän- 
diges Beschwerderecht  nicht  entziehen.  Es 
ist  aber  nur  eine  Direktive,  deren  Nicht- 
beachtung für  die  Gültigkeit  der  Genehmi- 
gung gleichfalls  ohne  Einfluß  ist. 

Das  Einvernehmen  beider  Behörden 
hat  sich  auf  den  Gesamtinhalt  der  Ge- 
nehmigung bezw\  der  Bedingungen  der- 
selben zu  erstrecken.  Beide  Behörden 
sind  hierin  gleichberechtigt.  Wenn  auch 
der  Natur  der  Sache  nach  die  landespoli- 
zeilichen Angelegenheiten  vornehmlich  dem 
Regierungspräsidenten,  die  eisenbahntech- 
nischen der  Eisenbahnbehörde  zufallen,  so 
ist  doch  die  Annahme,  daß  für  erstere  aus- 
schließlich der  Regierungspräsident,  für 
letztere  lediglich  die  Eisenbahnbehörde  zu- 
ständig sei,  nicht  gerechtfertigt  (Deutsch. 
Straßen-  und  Kleinb.-Ztg.  1896,  No.  21),  zu- 
mal die  von  beiden  Behörden  wahrzuneh- 
menden Interessen  häufig  ineinanderlaufen 
und  eben  deshalb  ein  Einvernehmen  er- 
fordern, z.  B.  inbetreff  des  Schutzes  gegen 
schädliche  Einwirkungen  der  Anlage  und  des 
Betriebes,  der  Wahrung  der  Interessen  des 
öffentlichen  Verkehrs  (§  4,  No.  3,  4),  der  sani- 
tären und  Veterinären  Maßnahmen,  der  Fest- 
stellung der  Fahrpläne  und  Beförderungs- 
preise (§  14)  usw.  Auch  kennt  das  Gesetz  eine 
derartige  Scheidung  nicht.  Vielmehr  ist  in 
allen  Fragen  Zusammenwirken  und 
Einverständnis  beider  Behörden  geboten 
und  vom  Gesetze  beabsichtigt.  Die  Bezug- 
nahme auf  die  den  eisenbahntechnischen 
Aufsichtsbehörden  in  den  §§  10,  20  und  22, 
Satz  2,  besonders  zugewiesenen  Rechte 
und  Obliegenheiten  spricht  nicht  für  die 
gegenteilige  Annahme,  sondern  arg.  e. 
contr.  wider  dieselbe.  Auch  ist  die  zur 
Mitwirkung  bei  der  Genehmigung  berufene 
Eisenbahnbehörde  (§  3,  Abs.  1,  No.  1)  nicht 
immer  identisch  mit  der  eisenbahntech- 
nischen Aufsichtsbehörde  (§  22,  Satz  2). 

Zu  denjenigen  Gegenständen,  deren 
Prüfung  in  erster  Reihe  den  Eisenbahn- 
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behörden  zufällt,  gehören  die  gesamten 
Baulichkeiten  und  Anlagen  der  Bahn  in 
technischer  und  betriebstechnischer  Hin- 
sicht. Auch  die  Prüfung  der  Entwürfe  zu 
den  im  Zuge  der  Kleinbahnen  etwa  vor- 
kommenden Brücken  und  ähnlichen  Bau- 
werken, sowohl  in  eisenbahntechnischer  als 
in  statischer  Beziehung,  ist  durch  die  zur 
Mitwirkung  bei  der  Genehmigung  berufene 
Eisenbahnbehörde  zu  bewirken. 

Erl.  d.  Min.  cl.  öff.  Arb.  v.  17./4.  1894,  Zeitschr. 
f.  Kleinb.  I.,  1894,  S.  307,  Anlage  XV. 

Das  Genehmigungsverfahren  ist  also 
bei  Bahnen  mit  Maschinenkraft  dahin  ge- 
regelt, daß  zunächst  der  Bewerber  den 
Antrag  mit  den  erforderlichen  Unterlagen 
an  den  Eegierungs-  bezw.  Polizeipräsi- 
denten richtet;  dieser  macht  hiervon  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Anzeige 
mit  dem  Antrage  auf  Bestimmung  der  mit- 
wirkenden Eisenbahnbehörde  (falls  diese 
nicht  generell  bestimmt  ist).  (Über  die 
möglichste  Beschleunigung  der  bezüglichen 
Anzeigen  und  Berichte  siehe  Erlaß  vom 
28.  Mai  1900,  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1900,  S.  391.)  Nach  erfolgter  Bestimmung 
der  letzteren  setzt  sich  der  Regierungs- 
präsident mit  ihr  in  Einvernehmen,  indem 
er  entweder  den  Antrag  nebst  Unterlagen 
und  seinem  Votum  der  Eisenbahnbehörde 
zugehen  läßt  oder  vorerst  ihr  Votum  er- 
fordert oder  eine  gemeinsame  Prüfung  — 
evenr.  an  Ort  und  Stelle  —  A^eranlaßt.  Sind 
die  beiden  Behörden  über  Genehmigung 
oder  Ablehnung  einverstanden,  so  erfolgt 
die  Erteilung  und  Vollziehung  der  Geneh- 
migung durch  den  Regierungspräsidenten 
der  in  derselben  auf  das  Einvernehmen 
der  zuständigen  Eisenbahnbehörde  Bezug 
nimmt,  oder  die  Ablehnung.  Die  Zustim- 
mung zu  den  Kleinbahnplänen  ist  formell 
durch  den  auf  dieselben  zu  setzenden 
Prüfungsvermerk  der  Eisenbahnbehörde 
auszusprechen.  (Erlaß  vom  25.  Januar  1900, 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  216.) 

Die  Eisenbahnbehörde  ist  auch  zur  Mit- 
wirkung bei  der  vorläufigen  und  definitiven 
Planfeststellung  im  Falle  des  Enteignungs- 
verfahrens berufen.  (§  17,  Abs.  2,  siehe 
Anmerkung  67.) 

Erl.  2./11.  1900,  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1901,  S.  138. 

Sind  die  beiden  Behörden  nicht  ein- 
verstanden, so  ist  die  Ministerialinstanz  an- 
zurufen, nach  deren  Entscheidung  sodann 
die  Genehmigung  vom  Regierungspräsi- 
denten in  gleicherweise  zu  erteilen  bezw. 


abzulehnen  ist.  Der  Unternehmer  hat 
wenn  ihm  wegen  des  Nichteinvernehmens 
beider  Behörden  die  Genehmigung  versagt 
oder  unter  zu  schweren  Bedingungen 
erteilt  ist,  oder  wenn  nicht  formell  nach 
den  Vorschriften  des  §  3,  Abs.  1,  die  Zu- 
ziehung der  Eisenbahnbehörde  erfolgt  ist, 
jedenfalls  die  Rechtsmittel  des  §  52. 

Die  solchergestalt  geregelte  Zuständig- 
keit bezieht  sich  auf  alle  Kleinbahnen, 
deren  Betrieb  ganz  oder  teilweise  mit 
Maschinenkraft  beabsichtigt  wird.  Be- 
trieb „mit  Maschinenkraft"  ist  nicht 
identisch  mit  Betrieb  „mit  Lokomotiven" 
(§  1,  Abs.  2).  Während  der  letztere  nach 
den  in  Anmerkung  3,  Seite  29,  gegebenen 
Erläuterungen  sich  lediglich  auf  Dampf- 
maschinen als  Motoren  beschränkt,  zu 
welchen  der  Dampf  in  einem  mitgeführten 
Dampfkessel  erzeugt  wird,  so  daß  Kessel, 
Maschine  und  Fahrzeug  in  der  Lokomotive 
vereinigt  sind,  umfaßt  der  Betrieb  mit 
Maschinenkraft  als  der  weit  umfassendere 
nicht  nur  den  Betrieb  mit  Lokomotiven, 
sondern  mit  Maschinen  aller  Art  —  elek- 
trischen, pneumatis  chen ,  hy  dro  dynamischen , 
atmosphärischen  usw.  —  und  gleichviel  ob 
die  Maschine  von  einem  Orte  aus  (stabil) 
die  Betriebsmittel  (Züge,  Wagen  usw.)  be- 
wegt oder  sich  im  Zuge  selbst  befindet, 
(mobil)  und  im  letzteren  Falle  auf  selbst- 
ständig hierzu  bestimmten  Fahrzeugen  oder 
in  den  zum  Transport  bestimmten  Wagen 
(S.  29). 

Die  Zuständigkeit  der  im  Abs.  1,  No.  1, 
bezeichneten  Behörden  erstreckt  sich  aut 
die  Genehmigung  von  Bahnen,  deren  Be- 
trieb ganz  oder  teilweise  mit  Ma- 
schinenkraft beabsichtigt  wird.  Als 
mit  „Maschinenkraft  betrieben"  sind 
sowohl  die  mit  Lokomotiven,  d.  h.  sich  im 
Zuge  bewegenden,  ein  selbständiges  Fahr- 
zeug bildenden  Dampfmaschinen  betrie- 
benen Bahnen,  wie  auch  die  mit  Ma- 
schinen irgend  welcher  Art  (elektrischen, 
pneumatischen,  hydrodynamischen,  atmo- 
sphärischen, stabilen  oder  sich  im  Zuge 
bewegenden)  betriebenen  anzusehen  (s.  §  1, 
Abs.  2,  O.  V.  G.  4.  Sen.  14.  Februar  1898, 
Eisenb.-Entsch.  XV,  S.  53)  überhaupt  die 
mit  irgend  einer  mechanischen  (nicht 
tierischen)  Kraft  betriebenen  Bahnen,  also 
z.  B.  auch  wenn  das  Gewicht  der  berg- 
abfahrenden Wagen  die  bewegende  Kraft 
für  die  gleichzeitig  bergauffahrenden  Wa- 
gen bildet  (Erlaß  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  28.  März  1893.  III  5444 
IV  (I)  1608).   Der  Regierungsentwurf  sprach 
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ohne  Unterscheidung  allgemein  von  Ma- 
schinenkraft. Auf  Anfrage  eines  Mitgliedes 
der  Abgeordnetenhaus-Kommission  (Akt.-St. 
No.  206,  S.  2278)  wurde  aber  regierungsseitig 
erklärt,  daß  es  beabsichtigt  sei,  in  jedem 
Falle,  wo  überhaupt  Maschinenkraft  zur 
Anwendung  käme,  die  Genehmigung  dem 
Eegierungspräsidenten  in  Verbindung  mit 
der  betreffenden  Eisenbahnbehörde  zu 
übertragen,  einerseits  wegen  der  Unmög- 
lichkeit, ein  einheitlich  betriebenes  Unter- 
nehmen zu  trennen,  und  sodann  auch  wegen 
der  unumgänglich  notwendigen  Mitwirkung 
einer  sachkundigen  Eisenbahnbehörde  bei 
jeder  Verwendung  von  Maschinenkraft. 
Mit  Rücksicht  auf  diese  Erklärung  wurden 
die  Worte  „ganz  oder  teilweise"  ein- 
gefügt. Damit  ist  ausgesprochen,  daß  bei 
jeder  auch  noch  so  geringen  Verwendung 
von  Maschinenkraft  .die  Genehmigung  ge- 
mäß Abs.  1,  No.  1,  erfolgen  muß.  Ein  teil- 
w eis  er  Betrieb  mit  Maschinenkraft  findet 
nicht  nur  dann  statt,  wenn  auf  einer  oder 
einzelnen  Strecken  Maschinenkraft,  auf 
den  übrigen  eine  andere  Betriebskraft  den 
Motor  bildet,  sondern  auch,  wenn  auf  den- 
selben Strecken  alternierend  Maschinen- 
und  andere  Kräfte  Verwendung  finden, 
oder  wenn  dies  nur  zu  einzelnen  Zeiten 
(periodisch)  bei  starkem  Verkehr,  Markt- 
und  Messezeiten,  oder  für  besondere 
Gattungen  von  Gütern  (Massenartikel, 
Kohlen,  Steine,  Getreide  usw.)  geschieht. 
Und  dies  trifft  auch  dann  zu,  wenn  ein  be- 
reits bestehendes  Kleinbahnunternehmen 
seinen  Betrieb  insofern  ändert,  als  auf 
einzelnen  Strecken  an  Stelle  des  Betriebs 
mit  Pferden  ein  Betrieb  mit  Maschinen- 
kraft (Elektrizität,  Dampf  usw.)  eingeführt 
wird. 

0.  V.  G.  4.  Sen.   24/2.  1828.   Eisenb.  Entsch. 
XV  S.  53. 

In  der  Abgeordnetenhaus-Kommission 
(Akt.-St.  No.  206,  S.  2278)  wurde  auch  der 
Antrag  gestellt,  hinter  dem  Worte  „Be- 
trieb" das  Wort  „dauernd"  einzusetzen  mit 
Rücksicht  auf  eine  etwaige  nur  versuchs- 
weise Einführung  des  Maschinenbetriebs. 
Dem  widersprach  jedoch  der  Regierungs- 
kommissar. Denn  wenn  ein  Unternehmer 
den  Übergang  zum  Maschinenbetrieb  be- 
absichtige, entsprechende  Einrich- 
tungen treffe,  vorläufig  aber  noch  Ver-  j 
suche  über  die  zweckmäßigste  Art  dieses 
Betriebes  anstelle,  so  würde  schon  aus 
Rücksichten  technischer  Sachkunde  die 
Genehmigung  nach  No.  1  unter  Mitwirkung 
der   Eisenbahnbehörde    zu   erteilen  sein.  ! 
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j  Wenn  es  sich  aber  lediglich  um  Versuche 
j  mit  Maschinenbetrieb  handle,  welche  ohne 
Änderungen    der   Einrichtungen  zu 
i  dem  Zwecke  stattfänden,  um  die  Beschluß- 
fassung darüber  vorzubereiten,  ob  der 
Betrieb  mit  Maschinenkraft  in  Aussicht  zu 
nehmen  sei,  so  liege  die  Voraussetzung 
!  der  No.  1  nicht  vor,  und  es  bleibe  daher 
die  Zuständigkeit  nach   No.  2  bestehen. 
Nach  dieser  Erklärung  wurde  der  qu.  An- 
trag abgelehnt. 

Ohne  Zweifel  muß  aber  die  sofortige 
Verwendung    der     Maschinenkraft  von 
vornherein  in  Aussicht  genommen  sein, 
j  Es  genügt  nicht,  daß  vorläufig  Betrieb  mit 
|  einer  anderen  Zugkraft  und  erst  späterhin 
i  mit  Maschinenkraft  beabsichtigt  ist,  auch 
j  wenn  die  bezüglichen  Einrichtungen  für 
letztere  planmäßig  vorgesehen  sind,  so  daß 
der  Übergang  zum  Maschinenbetrieb  später 
ohne   weiteres    zu    bewerkstelligen  sein 
würde.    Sobald  Betrieb  mit  Maschinenkraft 
eintreten  soll,  bedarf  es  der  Genehmigung 
gemäß  No.  1  (s.  Abs.  3). 

Sollen  mit  dem  Eisenbahnunternehmen 
ohne  Maschinenkraft  accessorische  Be- 
triebe, wie  z.  B.  Gasanstalten,  Reparatur- 
werkstätten, Wasserstationen  und  Pump- 
werke, verbunden  werden,  bei  welchen 
Maschinenkraft  zur  Anwendung  gelangt, 
so  ist  die  Zuständigkeit  aus  No.  1  nicht 
begründet;  denn  es  liegt  dann  nicht  Eisen- 
bahnbetrieb mit  Maschinenkraft  vor,  son- 
dern der  Betrieb  anderer  gewerblicher 
Anlagen  mit  Maschinenkraft.  Für  letztere 
sind  die  anderweit  zur  Genehmigung  be- 
stimmten Behörden  zuständig. 

Während  Abs.  1,  No.  1,  die  Zuständig- 
keit inbetreff  der  mit  Maschinenkraft  be- 
triebenen Kleinbahnen  regelt,  normiert 
Abs.  1,  No.  2,  die  Zuständigkeit  der  nicht 
mit  Maschinenkraft  betriebenen  Klein- 
bahnen. Für  letztere  wurde  die  Prüfung 
und  Genehmigung  seitens  der  Polizei- 
behörde, in  deren  Bezirk  sich  die  geplante 
Bahn  bewegen  soll,  für  ausreichend  und 
die  Zuziehung  einer  besonderen  sachkun- 
digen Behörde  in  der  Regel  nicht  für  er- 
forderlieh erachtet. 

Die  Aus führungs- Anweisung  zum  §  3, 
No.  2  b  und  c,  legt  jedoch  im  Abs.  1  und  2 
den  betreffenden  Behörden  in  schwierigeren 
Fällen  die  Zuziehung  eines  technischen 
Beirats  durch  folgende  Bestimmung  nahe: 
Es  wird  sich  empfehlen,  in  denjenigen 
Fällen,  in  denen  eine  Bahn  öffentliche 
Wege  berührt,  Flüsse  überschreiten  muß 
oder  sonst  nicht  ganz  einfache  Bauverhält- 
nisse vorliegen,  bei  der  Prüfung  des  Ge- 
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nehmigungsgesucb.es  sich  technischen  Bei- 
rats zu  bedienen  (Königliche,  Provinzial-, 
Kreis-  oder  städtische  Baubearnte  usw.). 
Die  hierdurch  erwachsenden  baren  Aus- 
lagen fallen,  wie  alle  baren  Auslagen  in 
dem  Genehmigungsverfahren,  dem  Unter- 
nehmer zur  Last,  andere  Kosten  sind  dem- 
selben dagegen  nicht  aufzuerlegen. 

Die  Ausführungs  -  Anweisung  spricht 
bei  dieser  Gelegenheit  den  wichtigen,  be- 
reits bei  §  2,  Anm.  6,  S.  56  erwähnten 
Grundsatz  aus,  daß  der  Unternehmer  nur 
die  baren,  im  Genehmigungsverfahren 
erwachsenden  Auslagen  zu  tragen  hat,  alle 
übrigen  Kosten  des  Verfahrens  ihm  da- 
gegen nicht  zur  Last  fallen.  Als  bare  Aus- 
lagen sind  die  durch  die  Bekanntmachung 
der  Genehmigung  von  Kleinbahnen  im 
Amtsblatt  usw.  erwachsenden  Kosten  anzu- 
sehen und  dem  Unternehmer  zur  Last  zu 
legen  (Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  30.  September  1893,  Min.- 
Blatt  d.  i.  V.  1893,  No.  10,  S.  254).  Dagegen 
sind  die  Kosten,  welche  im  Genehmigungs- 
und Planfeststellungsverfahren  für  Klein- 
bahnen durch  Reisen  der  Regierungs- 
kommissarien entstehen,  zu  den  dem 
Unternehmer  zur  Last  fallenden  baren 
Auslagen  nicht  zu  rechnen,  sofern  die  qu. 
Reisekosten  nicht  etwa  durch  die  Schuld 
des  Unternehmers,  z.  B.  durch  Vereitelung 
von  Terminen,  Stellung  von  Verlegungs- 
anträgen in  den  Terminen  usw.  verursacht 
sind  (Erlaß  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  17.  Mai  1894,  Min.-Bl.  d.  i.  V. 
1894,  No.  5,  S.  90). 

Die  Regelung  der  Zuständigkeit  zur 
Erteilung  der  Genehmigung  schließt  sich 
grundsätzlich  an  die  Organisation  der 
Polizeibehörden  an,  zumal  diese  —  abge- 
sehen von  den  Ortspolizeibehörden  —  zu- 
gleich Organe  der  allgemeinen  Staatsver- 
waltung und  als  solche  besonders  quali- 
fiziert sind,  auch  über  die  in  Betracht 
kommenden  Verhältnisse  nicht  polizeilicher 
Natur  Entscheidung  zu  treffen.  Je  nach 
der  räumlichen  Ausdehnung  der  geplanten 
Bahn  über  mehrere  Kreise  oder  nicht 
Preußische  Landesteile  ist  demgemäß  der 
Regierungspräsident  (No.  2a),  über 
mehrere  Polizeibezirke  desselben  Land- 
kreises der  Landrat  (No.  2b)  und  inner- 
halb eines  Polizeibezirks  die  Ortspolizei- 
behörde (No.  2  c)  für  zuständig  erklärt. 
Es  ist  hiernach  grundsätzlich  eine  Drei- 
teilung der  Zuständigkeit  und  des  In- 
stanzenzuges geschaffen. 

0.  V.  G.  4.  Sen.  11./7.  1896.  Entsch.  Bd.  31, 
S.  370  (374). 


Nur  in  No.  2  a  ist  von  dieser  systema- 
tischen Abstufung  eine  Ausnahme  gemacht 
durch  die  Bestimmung,  daß,  sofern  Kunst- 
straßen benutzt  werden,  in  allen 
Fällen,  also  gleichviel,  ob  mehrere  Kreise 
oder  nur  ein  Kreis  oder  Polizeibezirk  be- 
rührt werden,  der  Regierungspräsident,  für 
den  Stadtkreis  Berlin  der  Polizeipräsident 
zuständig  ist.  Diese  Ausnahme  beruht 
nach  den  Motiven  darauf,  daß  die  Unter- 
stellung der  Kunststraßen  unter  die  Landes- 
polizeibehörde  der  Ordnung  der  wege- 
polizeilichen Zuständigkeit  für  dieselben 
(§  56  des  Zuständigkeitsgesetzes)  ent- 
spricht. 

Für  den  Begriff  der  Kunststraßen 
muß  unterschieden  werden  zwischen  den 
vor  dem  17.  März  1839  zur  Monarchie  ge- 
hörigen und  den  nach  diesem  Zeitpunkte 
neu  erworbenen  Landesteilen. 

Für  die  vor  dem  17.  März  1839  zur 
Monarchie  gehörigen  Landesteile 
deliniert  das  Gesetz  vom  20.  Juni  1887, 
betreffend  den  Verkehr  auf  den  Kunst- 
straßen  (G.-S.  S.  301)  §  12,  auf  welchen  die 
Ausf.-Anw.  zu  No.  2  a,  lit.  a,  verweist,  den 
Begiiff  dahin:  „Als  Kunststraßen  (Chausseen) 
im  gesetzlichen  Sinne  gelten  in  dem  Gel- 
tungsbereiche dieses  Gesetzes:  1.  alle 
Kunststraßen,  auf  welche  die  Verordnung 
vom  17.  März  1839,  betreffend  den  Verkehr 
auf  den  Kunststraßen  (G.-S.  1839,  S.  80) 
Anwendung  findet;  2.  alle  Kunststraßen, 
für  welche  das  Recht  zur  Erhebung  von 
Chausseegeld  verlieben  ist  oder  die  zu- 
sätzlichen Bestimmungen  zu  dem  Chaussee- 
geldtarif vom  29.  Februar  1840  (G.-S.  1840, 
S.  97)  für  anwendbar  erklärt  sind;  3.  die- 
jenigen Kunststraßen,  welche  auf  Antrag 
des  Unterhaltungspflichtigen  als  solche 
staatlich  vom  Oberpräsidenten  anerkannt 
werden.  Ein  Verzeichnis  derjenigen  Kunst- 
straßen, auf  welche  demgemäß  die  Be- 
stimmungen dieses  Gesetzes  Anwendung 
finden,  ist  von  dem  Oberpräsidenten  durch 
das  Amtsblatt  derjenigen  Regierung,  in 
deren  Bezirk  die  Straße  liegt,  zu  ver- 
öffentlichen, ingleichen  jede  Erweiterung 
und  jede  anderweite  Abänderung  dieses 
Verzeichnisses." 

Auf  die  Bemerkung  eines  Abgeord- 
neten in  der  II.  Lesung  des  Abgeordneten- 
hauses, daß  diese  Definition  nur  entschei- 
dend für  die  Chausseepolizeigesetze  und 
soweit  diese  in  Betracht  kommen  sei,  er- 
widerte der  Regierungsvertreter,  daß  dies 
insofern  nicht  zutreffe,  als  die  Definition 
des  Begriffes  Kunststraße,  die  im  §  12  des 
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Gesetzes  vom  20.  Juni  1887  gegeben  sei, 
sich  bewußtermaßen  und  ausdrücklich  nicht 
allein  auf  dieses  Gesetz  beziehe,  sondern 
überhaupt  den  Begriff  Kunststraße  im  ge- 
setzlichen Sinne  in  sich  begreift.  Es  habe 
deshalb  auch  diese  Definition  Anwendung 
auf  die  Zuständigkeit,  wie  sie  in  §  56  des 
Zuständigkeitsgesetzes  inbezug  auf  die 
Wegepolizei  über  Kunststraßen  anderweit 
geregelt  werde  als  die  der  übrigen  Wege. 
Wenn  nun  in  diesem  §  12  ausdrücklich 
gesagt  sei:  „als  Kunststraßen  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  sind  die  Straßen,  die  unter 
No.  1  bis  3  bezeichnet  sind,  anzusehen", 
so  folge  daraus,  daß  auch  als  Kunststraßen 
im  Sinne  des  Kleinbahngesetzes  —  im 
Geltungsbereiche  des  Gesetzes  vom  20.  Juni 
1887  (d.  h.  in  den  vor  dem  17.  März  1839 
zur  Monarchie  gehörigen  Landesteilen)  — 
nur  die  dort  vorgesehenen  drei  Kategorien, 
also  die  nach  dem  Schlußsatze  in  das 
Verzeichnis  des  Oberpräsidenten  aufge- 
nommenen Straßen,  anzusehen  seien,  andere 
nicht. 

Für  die  nach  dem  17.  März  1839 
neu  erworbenen  Landesteile  sind  nach 
der  Ausf.-Anw.  zum  §  3,  No.  2a,  litt,  b— f, 
anzusehen:  b)  für  die  Provinz  Hannover: 
die  Chausseen  und  Landstraßen;  c)  für 
Schleswig  -  Holstein  mit  Ausnahme  des 
Kreises  Herzogtum  Lauenburg:  die  in  der 
Unterhaltung  der  Provinz  befindlichen 
Haupt-  und  Neben-Landstraßen  und  die  in 
der  Unterhaltung  der  Kreise  befindlichen 
ausgebauten  Neben-Landstraßen;  d)  für  die 
Provinz  Hessen  -  Nassau:  die  vormaligen 
Staatsstraßen,  die  Provinzial-,  Distrikts- 
und chaussierten  Verbindungsstraßen  so- 
wie die  Landwege;  e)  für  die  Hohen- 
zollernschen  Lande:  die  Landstraßen; 
f)  für  den  Kreis  Herzogtum  Lauenburg: 
die  Landstraßen. 

Die  Unterstellung  der  Kunststraßen 
unter  die  Zuständigkeit  des  Regierungs- 
präsidenten (bezw.  für  den  Stadtkreis  Ber- 
lin des  Polizeipräsidenten)  hat  jedoch  eine 
Einschränkung  erfahren  inbetreff  der- 
jenigen Kunststraßen,  welche  als  städti- 
sche Straßen  in  der  Unterhaltung 
und  VerAvaltung  von  Stadtkreisen 
stehen.  Sowohl  in  der  Kommission  des 
Abgeordnetenhauses  •  (Akt.  -  St.  No.  206, 
S.  2277),  als  auch  im  Plenum  ging  die  Absicht 
dahin,  die  Zuständigkeit  zur  Genehmigung 
von  Kleinbahnen  ohne  Maschinenkraft, 
insbesondere  der  Pferdebahnen,  auf  städti- 
schen Straßen  den  Ortspolizeibehörden, 
nicht    den  Eegierungspräsidenten  zuzu- 
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weisen  (Sten.  Ber.  S.  1974).  Da  es  zweifel- 
haft sein  konnte,  ob  nicht  die  städtischen 
Straßen  überhaupt  als  Kunststraßen  be- 
grifflich zu  betrachten  sind,  jedenfalls  aber 
nach  der  im  Plenum  geäußerten,  re- 
gierungsseitig bestätigten  Annahme  die- 
jenigen Teile  früherer  Provinzialchausseen, 
welche  als  städtische  Straßen  auf  Grund 
des  §  18  des  Dotationsgesetzes  vom  8.  Juli 
1875  (G.-S.  S.  497)  in  städtische  Verwaltung 
übergegangen  sind,  nach  wie  vor  als  Kunst- 
straßen anzusehen  sind,  welche  der  Kom- 
petenz des  Regierungspräsidenten  unter- 
stehen (Sten.  Ber.  S.  1975),  so  wurde  eine 
positive  Gesetzesbestimmung  für  notwen- 
dig erachtet  und  in  der  III.  Lesung  des 
Abgeordnetenhauses  eingefügt,  wonach  die 
als  städtische  Straßen  in  der  Unterhaltung 
und  Verwaltung  von  Stadtkreisen  stehenden 
Kunststraßen  von  der  in  No.  2  a  bestimmten 
Zuständigkeit  des  Regierungspräsidenten, 
bezw.  für  den  Stadtkreis  Berlin  des  Polizei- 
präsidenten, ausgenommen  sind  (Sten. 
Ber.  S.  2067).  Für  diese  städtischen  Straßen 
ist  also  gemäß  No.  2e  die  Ortspolizei- 
behörde zuständig.  Es  sind  —  wie  aus- 
drücklich hervorgehoben  und  durch  die 
Fassung  zum  Ausdruck  gebracht  wurde  — 
nicht  bloß  die  in  die  Verwaltung  der  Stadt- 
kreise übergegangenen,  sondern  auch  die 
von  den  Städten  selbst  erbauten  Straßen 
gemeint.  Deshalb  wurde  die  ursprünglich 
vorgeschlagene  Fassung:  „welche  . .  .  über- 
gegangen sind"  in:  „welche  .  .  .  stehen" 
abgeändert  (Sten.  Ber.  S.  2067). 

Zur  Beseitigung  von  Zweifeln  bestimmt 
die  Ausf.-Anw.  zu  §  3  bei  No.  2a,  Abs.  2: 
„Welche  Kunststraßen  als  städtische  Straßen 
in  der  Unterhaltung  und  Verwaltung  von 
Stadtkreisen  stehen,  ist  eine  Tatfrage, 
welche  für  jeden  Fall  besonders  zu  ent- 
scheiden ist.  Es  empfiehlt  sich  indessen, 
mit  den  städtischen  Behörden  der  einen 
Stadtkreis  bildenden  Städte  alsbald  in  Ver- 
handlung zu  treten  und  eine  Verständigung 
darüber  herbeizuführen,  betreffs  welcher 
Teile  von  Kunststraßen  die  Zuständigkeit 
der  Regierungspräsidenten  auszuschließen 
sein  wird.  Für  den  Fall  von  Meinungsver- 
schiedenheiten ist  die  Entscheidung  der 
Minister  des  Innern  und  der  öffentlichen 
Arbeiten  einzuholen." 

Abgesehen  von  der  Benutzung  der 
Kunststraßen  —  mit  der  vorstehend  er- 
örterten Einschränkung  ist  der  Regie- 
rungspräsidentüberall da  kompetent,  wo 
von  der  Bahn  mehrere  Kreise  oder 
nicht   Preußische   Landesteile  berührt 
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werden  sollen.  Es  sind  —  was  wohl  ver- 
sehentlich nicht  ausgedrückt  ist  (s.  No.  2b) 
—  mehrere  Kreise  desselben  Regierungs- 
bzw. Landespolizeibezirks  gemeint.  Denn 
wenn  die  Kreise  verschiedenen  Regie- 
rungsbezirken angehören,  so  greift  §  3, 
Abs.  2,  Platz.  Werden  nichtpreußische  — 
Deutsche  oder  außerdeutsche  — Landesteile 
berührt,  so  ist  der  Regierungspräsident  zu- 
ständig, gleichviel  ob  mehrere  Kreise  oder 
nur  ein  Kreis  oder  Polizeibezirk  seines  Re- 
gierungsbezirks beteiligt  ist.  Gehören  aber 
die  Kreise  usw.  verschiedenen  Regierungs- 
bezirken an  und  sollen  durch  die  geplante 
Bahn  mit  außerpreußischen  Landesteilen  in 
Berührung  treten,  so  findet  §  3,  Abs.  2, 
(Anm.  12)  Anwendung.  Die  Anträge  auf 
Genehmigung  sind  in  allen  in  No.  2a  be- 
zeichneten Fällen  an  den  zuständigen  Re- 
gierungspräsidenten zu  richten.  Er  ist 
allein  zuständig,  eine  Übertragung  seiner 
Genehmigungsbefugnis  auf  eine  höhere 
(Minister,  Oberpräsidenten)  oder  niedere 
Behörde  (Landrat,  Ortspolizeibehörde)  ist 
gesetzlich  nicht  statthaft. 

Die  Erlasse  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  2.  Oktober  1892  und 
3.  März  1893,  betreffend  die  Zuständigkeit 
des  Polizeipräsidenten  in  Berlin  bezüglich 
derjenigen  Kleinbahnen  und  Privatanschluß- 
bahnen in  den  Kreisen  Teltow  und  Nieder- 
barnim, bei  welchen  Berlin  beteiligt  ist  oder 
durch  welche  der  Stadtkreis  Charlottenburg 
berührt  wird,  sind  aufgehoben,  und  durch 
den  Erlaß  vom  28.  April  1902  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  S.  381)  ist  bestimmt,  daß 
in  Zukunft,  sofern  der  Landespolizeibezirk 
Berlin  beteiligt  ist,  in  jedem  Einzelfall  die 
Entscheidung  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  des  Innern  über  die  zustän- 
dige Behörde  nachzusuchen  ist. 

In  den  vorbezeichneten  Fällen  fungiert 
der  Regierungspräsident  als  Landespolizei- 
behörde. Daher  ist  gegen  seine  Verfügung 
gemäß  §  130  des  Land.-Verw.-Ges.  vom 
30.  Juli  1883  nicht  die  Klage  beim  Bezirks- 
ausschuß, sondern  nur  die  Beschwerde  an 
den  Oberpräsidenten  gegeben.  Für  den 
im  Erlaß  vom  2.  Oktober  1892  geregelten 
Fall  ist  dies  in  einer  Entscheidung  des 
0.  V.  G.  eingehend  ausgeführt. 

0.  V.  Gr.  IV.  Sen.  v.  11./7.  1896.  Entsch.  Bd.  31 
S.  370.  Eisenb.-Entsch.  XTV,  S.  211. 

Berührt  die  Bahn  mehrere  Polizei- 
bezirke desselben  Landkreises,  so  ist 
der  Landrat  usw.  dieses  Kreises  zustän- 
dig (No.  2b).  Gehören  die  Polizeibezirke 
verschiedenen  Kreisen  an,  oder  werden  zu- 


gleich auch  außerpreußische  Landesteile 
berührt,  so  sind  die  unter  No.  2a  bezeich- 
neten Behörden  zuständig.  Auch  die  Be- 
fugnis des  Landrats  kann  nicht  an  eine 
andere  Behörde,  weder  an  eine  höhere, 
noch  eine  untere  delegiert  werden;  es  darf 
also  in  den  Fällen  der  No.  2b,  in  welchen 
der  Landrat  zuständig  ist,  an  seiner  Statt 
weder  der  Regierungspräsident  oder  Mi- 
nister noch  die  Ortspolizeibehörde  die  Ge- 
nehmigung erteilen. 

Verbleibt  die  Bahn  innerhalb  der  Gren- 
zen eines  Polizeibezirks,  so  ist  die 
Ortspolizeibehörde  usw.  dieses  Bezirks 
zuständig  (No.  2c).  Auch  hier  ist  Dele- 
gation an  eine  andere  Behörde  ausge- 
schlossen. In  der  Abgeordnetenhaus-Kom- 
mission (Sten.-Ber.  S.  2279)  wurde  hierbei 
die  Frage  aufgeworfen,  welche  Behörde 
zur  Genehmigung  einer  Kleinbahn  in 
Städten  mit  Königl.  Polizeiverwaltung  zu- 
ständig sein  würde,  wenn  auf  Grand  des 
§  6  des  Gesetzes,  betreffend  die  Kosten 
Königl.  Polizeiverwaltungen  in  Stadtge- 
meinden, vom  20.  April  1892  (G.-S.  S.  87) 
einzelne  Zweige  der  Ortspolizeiverwaltung 
den  Stadtgemeinden  zur  eigenen  Verwal- 
tung überwiesen  sind  oder  werden.  Re- 
gierungsseitig wurde  hierauf  erwidert,  daß 
die  Regierung  in  jedem  Einzelfalle  bei  den 
Verhandlungen  mit  den  in  Betracht  kom- 
menden Gemeinden  wegen  Übertragung 
einzelner  Zweige  der  Polizeiverwaltung 
Stellung  zu  dieser  Frage  zu  nehmen  haben 
werde.  Indeß  darf  nicht  außer  Betracht 
bleiben,  daß  die  Zuständigkeit  eine  gesetz- 
lich bestimmte  ist;  sie  gehört  nach  No.  2e 
der  Ortspolizeibehörde.  Daher  kann  nicht 
im  Vertragswege,  bzw.  durch  Verhandlun- 
gen hierüber  verfügt  werden.  Wenn  auch 
einzelne  Zweige  der  Ortspolizeiverwaltung 
den  Stadtgemeinden  zur  eigenen  Verwal- 
tung überwiesen  sind,  so  bleibt  die  Königl. 
Behörde  doch  die  eigentliche  Orts- 
polizeibehörde, welche  —  zumal  es  sich 
bei  der  Genehmigung  von  Kleinbahnen 
nicht  allein  um  polizeiliche  Gesichtspunkte, 
sondern  auch  um  die  Erwägung  wirtschaft- 
licher, finanzieller  und  anderer  Fragen 
handelt  —  allein  zuständig  ist.  Aber  auch 
vom  rein  polizeilichen  Standpunkte  aus  ist 
nicht  zu  übersehen,  daß  bei  der  Prüfung 
und  Genehmigung  eines  Kleinbahnunter- 
nehmens die  verschiedensten  Zweige  der 
Polizei:  Gewerbe-,  Bau-,  Verkehrs-,  Straßen-, 
Veterinär-  usav.  Polizei  zusammentreffen. 
!  Sind  diese  nicht  in  einer  Hand  vereinigt, 
so  würde  man  mit  Gleim  (Anm.  7,  S.  65) 
zu  der  Annahme  gelangen  müssen,  daß 
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mehrere  Behörden,  königliche  und  städti- 
sche zusammen,  zuständig  sind.   Daß  dies 

—  zumal  ein  bezügliches  Verfahren  und 
eine  Instanz  zur  Entscheidung  von  Mei- 
nungsverschiedenheiten im  Gesetz  nicht 
vorgesehen  sind,  —  zu  den  größten  Unzu- 
träglichkeiten führen  würde,  liegt  auf  der 
Hand.  Dagegen  erscheint  es  selbstver- 
ständlich, daß  die  Königl.  Behörde  mit 
Rücksicht  auf  die  Bedeutung  der  qu.  Unter- 
nehmungen für  die  Gemeinde  sich  mit  die- 
ser vor  der  Genehmigung  ins  Einverneh- 
men setzen  wird.  Eventuell  ist  letztere 
jederzeit  in  der  Lage,  durch  Anrufung  der 
der  Königl.  Behörde  vorgesetzten  Instanz 
ihre  Interessen  wahrzunehmen. 

Absatz  2  des  §  3  regelt  die  Zuständig- 
keit für  die  im  Abs.  1  nicht  vorgesehenen 
Fälle,  in  welchen  die  projektierte  Bahn 
1.  mehrere  Regierungsbezirke  der- 
selben Provinz  oder  2.  mehrere  Pro- 
vinzen berührt. 

Im  ersteren  Falle,  welcher  Platz 
greift,  wenn  die  zum  Betriebe  mit  Maschi- 
nenkraft einzurichtende  Bahn  die  Bezirke 
mehrerer  Landespolizeibehörden  derselben 
Provinz  berührt  (Abs.  1,  No.  1)  oder  bei 
Bahnen  ohne  Maschinenkraft  oder  unter 
Benutzung  von  Kunststraßen  die  betreffen- 
den Kreise  nicht  in  demselben  Regierungs- 
bezirke der  Provinz  liegen,  bezeichnet  der 
Oberpräsident  die  zuständige  Behörde. 

Im  zweiten  Falle,  welcher  eintritt, 
wenn  die  Landespolizeibezirke  bezw. 
Kreise  verschiedenen  Provinzen  angehören 
oder  Berlin  beteiligt  ist,  wird  die  zustän- 
dige Behörde  vom  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  im  Einvernehmen  mit 
dem  Minister  des  Innern  bezeichnet. 

Nach  den  Motiven  war  in  diesen  Fällen 

—  wo  bei  Anwendung  der  Bestimmungen 
der  Abs.  1  und  2  sonst  mehrere  zuständige 
Behörden  konkurrieren  würden  —  die 
Übertragung  der  Zuständigkeit  auf  eine 
Behörde  notwendig,  um  die  Einheitlichkeit 
der  Genehmigung  zu  wahren.  Würde  im 
ersten  Falle  das  Gesetz  den  Oberpräsiden- 
ten, im  zweiten  Falle  den  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  als  zur  Genehmigung 
zuständige  Behörde  bezeichnet  haben,  so 
würden  die  obersten  Beschwerdeinstanzen 
den  Beteiligten  verloren  gehen.  Daß  im 
zweiten  Falle  die  Mitwirkung  des  Ministers 
des  Innern  vorgesehen  ist,  entspricht  auch 

—  wie  die  Motive  a.  a.  0.  hervorheben  — 
den  bestehenden  Ressortverhältnissen. 

Aus  den  Worten  „im  Einvernehmen" 


mit  dem  Minister  des  Innern  geht  hervor, 
daß  die  Bezeichnung  der  zuständigen  Be- 
hörde im  zweiten  Falle  durch  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  formell  erfolgt, 
die  Mitwirkung  des  Ministers  des  Innern 
ein  Internum  der  Verwaltung  bildet.  In 
dem  Falle,  wo  die  zum  Betriebe  mit  Ma- 
schinenkraft einzurichtende  Bahn  die  Be- 
zirke mehrerer  Landespolizeibehörden  be- 
rührt, geschieht  die  Bezeichnung  der  zu- 
ständigen Behörde  durch  den  Oberpräsi- 
denten unbeschadet  des  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  gemäß  Abs.  1, 
No.  1,  zustehenden  Rechtes,  eine  bei  der 
Genehmigung  mitwirkende  Eisenbahnbe- 
hörde zu  bezeichnen.  Die  vom  Oberpräsi- 
denten bestellte  Behörde  hat  sich  also  mit 
der  betr.  Eisenbahnbehörde  gemäß  Abs.  1, 
No.  1,  in  Einvernehmen  zu  setzen.  Die 
Genehmigungsbefugnis  steht  der  ersteren 
nicht  allein  zu.  Ebenso  hat  bei  der  Be- 
rührung mehrerer  Provinzen  durch  die 
Bahn  oder  bei  der  Beteiligung  von  Berlin 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  nicht 
nur  im  Einvernehmen  mit  dem  Minister 
des  Innern  die  zuständige  Landespolizei- 
behörde zu  bestimmen,  sondern  auch  außer- 
dem allein  gemäß  Abs.  1,  No.  1,  die  bei 
der  Genehmigung  mitwirkende  Eisenbahn- 
behörde zu  bezeichnen. 

Im  übrigen  ist  die  Wahl  der  zuständi- 
gen Behörde  dem  Oberpräsidenten  bezw. 
dem  Minister  zwar  ganz  freigestellt,  doch 
liegt  es  im  Sinne  des  Gesetzes  und  in  den 
Ressortverhältnissen  begründet,  daß  in  den 
Fällen  des  Abs.  2  zum  mindesten  eine  den 
Regierungspräsidenten  koordinierte  Be- 
hörde zu  wählen  ist.  Es  würde  füglich 
nicht  angängig  erscheinen,  in  betreff  einer 
mehrere  Regierungsbezirke  oder  Provinzen 
berührenden  Bahn  eine  Ortspolizeibehörde 
oder  einen  Landrat  als  zuständige  Behörde 
zu  bestellen.  Dies  geht  auch  aus  der  ana- 
logen Vorschrift  des  §  44,  Abs.  2,  hervor, 
welche  ausdrücklich  die  Bestimmung  einer 
Landespolizeibehörde  erfordert. 

Durch  die  Vorschrift  des  Abs.  2  soll 
keineswegs  noch  ein  vierter  Instanzenweg 
zu  den  unter  Abs.  1,  No.  2  a,  b  und  c,  ge- 
bildeten hinzutreten,  sondern  lediglich  der 
erste,  unter  No.  2  a  vorgesehene  für  einige 
Spezialfälle  ergänzt  werden.  „Ausge- 
schlossen erseheint  es  —  führt  das  0.  V.  G. 
zutreffend  aus  — ,  daß  der  Gesetzgeber, 
nachdem  er  im  §3,  No.  2  des  Kleinb.-Ges. 
grundsätzlich  je  nach  der  raumlichen 
Ausdehnung  des  Unternehmens  eine  Drei- 
teilung der  Zuständigkeit  und  des  In- 
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Stanzenzuges  geschaffen  und  im  §  3  No.  2  a 
des  betr.  Gesetzes  für  den  Fall  der  Be- 
teiligung von  mehreren  Kreisen  den  Re- 
gierungspräsidenten als  zuständig  bezeich- 
net hat,  in  dem  2.  Abs.  desselben  Para- 
graphen für  den  Fall,  daß  mehrere  Kreise 
verschiedenen  Provinzen  oder  Regierungs- 
bezirken angehören,  im  Widerspruch  mit 
der  vorherigen  grundsätzlichen  Regelung 
noch  einen  vierten  eigenartigen,  mit  dem 
gesamten  Aufbau  der  sonstigen  Bestim- 
mungen des  §  3  nicht  zu  vereinbarenden 
Instanzenweg  habe  herstellen  wollen." 

0.  V.  G.  4.  Sen.  11./7.  1896.  Entsch.  Bd.  31, 
S.  370  (374). 

Absatz  3  des  §  3  regelt  im  Anschluß 
an  Satz  2  des  §  2  die  Zuständigkeit  für 
den  Fall,  daß  für  eine  Kleinbahn  wesent- 
liche Erweiterungen  oder  sonstige 
wesentliche  Änderungen  des  Unter- 
nehmens, der  Anlage  oder  des  Betriebes 
geplant  sind  (Anm.  7,  S.  396).  Verleihen 
diese  Erweiterungen  oder  Änderungen  dem 
Unternehmen  einen  Umfang  bezw.  eine  Be- 
schaffenheit, welche  —  wenn  von  Anfang 
an  vorhanden  —  dasselbe  der  Zuständig- 
keit einer  anderen  Behörde  unterstellt 
haben  würden,  so  erscheint  es  nicht  ange- 
zeigt, die  Zuständigkeit  zur  Genehmigung 
derartiger  Erweiterungen  oder  Änderungen 
der  bisher  zuständigen  Behörde  zu  be- 
lassen, oder  auf  mehrere  Behörden  zu  ver- 
teilen. Vielmehr  wurde  es  für  diese  Fälle 
für  notwendig  erachtet,  um  eine  einheit- 
liche Behandlung  des  gesamten  Unter- 
nehmens zu  sichern  und  Differenzen  unter 
den  beteiligten  Behörden  zu  verhüten,  die 
Zuständigkeit  zur  Genehmigung  grundsätz- 
lich derjenigen  Behörde  zuzuweisen,  welche 
dazu  berufen  sein  würde,  wenn  das  Unter- 
nehmen in  der  Gestalt,  in  welcher  es  durch 
die  Erweiterung  oder  Änderung  projektiert 
ist,  neu  zu  genehmigen  wäre.  Wird 


also  z.  B.  für  eine  Pferdebahn,  welche 
innerhalb  eines  Polizeibezirks  belegen  und 
daher  der  Zuständigkeit  der  Ortspolizei- 
behörde unterworfen  ist  (Abs.  1,  No.  2  c) 
eine  Ausdehnung  in  einen  benachbarten 
Polizeibezirk  desselben  Landkreises  ge- 
plant, so  soll  zur  Genehmigung  dieser  Er- 
weiterung der  Landrat  dieses  Kreises  zu- 
ständig sein  (Abs.  1,  No.  2  b),  weil  die 
Pferdebahn,  wenn  von  Anfang  an  in  dieser 
Ausdehnung  geplant,  der  Zuständigkeit  des 
Landrats  unterworfen  gewesen  wäre. 

Der  vorerörterte  Grundsatz  gilt,  da 
Abs.  3  nicht  nur  von  wesentlichen  Erwei- 
terungen, sondern  überhaupt  von  allen 
wesentlichen  Änderungen  des  Unter- 
nehmens der  Anlage  und  des  Be- 
triebes spricht  (s.  §2,  Anm.  7,  S.  396  ff.), 
sowohl  von  Ausdehnungen,  wie  auch 
von  Einschränkungen  der  ursprüng- 
lichen (bisherigen)  Unternehmungen.  Dies 
wurde  auch  in  der  Kommission  des  Ab- 
geordnetenhauses als  zutreffend  im  allge- 
meinen anerkannt.  Indes  wurde  durch 
Satz  2  des  Abs.  3  hiervon  eine  Ausnahme 
für  den  Fall  des  Abs.  1,  No.  1,  geschaffen. 
Nach  Abs.  1,  No.  1,  ist  in  allen  Fällen,  in 
welchen  der  Betrieb  ganz  oder  teilweise 
mit  Maschinenkraft  betrieben  wird,  der 
Regierungspräsident  (für  den  Stadtkreis 
Berlin  der  Polizeipräsident)  im  Einverneh- 
men mit  der  vom  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  bezeichneten  Eisenbahnbehörde 
zuständig.  Wird  der  Übergang  einer  Klein- 
bahn ohne  Maschinenbetrieb  zu  einer  sol- 
chen mit  Maschinenbetrieb  —  ganz  oder 
teilweise  —  geplant,  so  ist  nach  Abs.  3 
Satz  1,  der  Regierungspräsident  usw.  zur 
Genehmigung  zuständig.  (0.  V.  G.  4.  Sen. 
14.  Februar  1898,  Eisenb.-Entsch.  XV,  S.  53, 
55.)  Wird  aber  umgekehrt  der  Übergang 
j  vom  Maschinenbetrieb  zum  Betriebe  ohne 
|  Maschinenbetrieb  projektiert,  so  würde 
I  folgeweise  die  Zuständigkeit  zur  Geneh- 
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migung  vom  Regierungspräsidenten  auf 
diejenige  Behörde  übergehen  müssen, 
welche  für  die  Genehmigung  des  Unter- 
nehmens zuständig  gewesen  wäre,  wenn 
es  von  Anfang  an  ohne  Maschinenbetrieb 
angelegt  worden  wäre.  Diese  Konsequenz 
des  allgemeinen  Grundsatzes  des  Satzes  1 
durchzuführen,  erschien  jedoch  nicht  an- 
gezeigt. Man  zog  in  Erwägung,  daß  das 
öffentliche  Interesse  durch  eine  derartige 
Einschränkung  erheblich  berührt  werde 
und  daß  das  sachgemäße  Urteil  hierüber 
nur  derjenigen  Behörde  zustehen  könne, 
welche  bisher  die  Aufsicht  über  dasselbe 
geführt  habe.  Aus  diesem  Grunde  wurde 
in  Abweichung  von  der  Eegel  des  Satzes  1, 
welche  an  sich  auch  auf  Einschränkungen 
Bezug  hat,  durch  Satz  2  als  Ausnahme  be- 
stimmt, daß  zur  Genehmigung  von  Ände- 
rungen des  Betriebes  der  in  Abs.  1,  No.  1, 
erwähnten  Unternehmungen  diejenige  Be- 
hörde zuständig  bleibt,  welche  die  Geneh- 
migung zum  Bau  und  Betriebe  erteilt  hat, 
mit  anderen  Worten,  daß  der  Regierungs- 
präsident usw.  bezw.  in  den  Fällen  des 
Abs.  2  die  vom  Oberpräsidenten  bezw.  von 
der  Ministerialinstanz  bezeichnete  Behörde 
bei  Bahnen  mit  Maschinenbetrieb  zuständig 
bleibt,  auch  wenn  eine  Einschränkung  ge- 
plant wird,  die  —  von  Anfang  an  —  die 
Bahn  der  Genehmigung  einer  unteren  Be- 
hörde unterstellt  haben  würde.  Diese  Aus- 
nahme gilt  aber  nur  für  die  Genehmi- 
gung. Ist  diese  gemäß  Satz  2  erteilt,  so 
greift,  wie  in  der  Kommissionsberatung 
ausdrücklich  konstatiert  wurde,  für  die 
Zuständigkeit  in  Betreff  der  Aufsicht  usw. 
weiterhin  die  allgemeine  Regel  Platz,  d.  h. 
es  ist  nunmehr  —  nach  erteilter  Genehmi- 
gung —  diejenige  Behörde  zuständig, 
welche  die  Genehmigung  zu  erteilen  ge- 
habt haben  würde,  wenn  die  Bahn  von 
vornherein  in  ihrer  neuen  Betriebsart  ge- 
nehmigt worden  wäre.   Es  erscheint  jedoch 
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de  leg.  fer.  fraglich,  ob  es  nicht  zweck- 
mäßig gewesen  wäre,  diese  Ausnahme  auf 
alle  Fälle  wesentlicher  Einschrän- 
kungen auszudehnen.  Denn  auch  in  den- 
jenigen Fällen,  in  welchen  es  sich  nicht 
um  Bahnen  mit  Maschinenbetrieb  handelt 
(Abs.  1,  No.  2),  wird  das  öffentliche  Interesse 
durch  die  Einschränkung  zumeist  erheblich 
berührt  werden  und  es  daher  angezeigt 
erscheinen,  die  Entscheidung  hierüber  der-  -"' 
jenigen  Behörde  zuzuweisen,  welche  bisher 
zuständig  war.  Wie  die  Sache  jetzt  liegt, 
ist  z.  B.  in  Betreff  einer  Pferdebahn,  welche 
mehrere  Kreise  eines  Regierungsbezirks 
berührt  und  daher  unter  die  Zuständigkeit 
des  Regierungspräsidenten  fällt,  zur 
Genehmigung  einer  Einschränkung  des 
Unternehmens  auf  den  Bereich  eines 
Polizeibezirks  die  betreffende  Orts- 
polizeibehörde  zuständig,  d.  h.  die 
Ortspolizeibehörde  hat  darüber  zu  ent- 
scheiden, ob  außerhalb  ihres  Bezirks  der 
Betrieb  der  Bahn  in  mehreren  Kreisen 
eingestellt  werden  soll,  und  damit  über  er- 
hebliche öffentliche  Interessen  dieser  Kreise 
zu  befinden.  Dieser  Zustand  erscheint  un- 
haltbar und  ist  wohl  auch  von  den  Gesetz- 
gebern nicht  beabsichtigt.  Dies  ergeben 
die  Worte  des  Berichterstatters  der  Abge- 
ordnetenhaus -  Kommission,  v.  Bismarck, 
welcher  ganz  allgemein  bemerkte:  „Die 
Kommission  habe  geglaubt,  bei  wesent- 
lichen Erweiterungen  unter  allen  Umständen 
die  höhere  Behörde,  welche  das  Unter- 
nehmen zu  konzessionieren  gehabt  hätte, 
wenn  dasselbe  in  der  erweiterten  Form  zu 
konzessionieren  wäre,  als  zuständig  zu  be- 
zeichnen, und  zwar  auch  in  dem  Falle, 
wenn  eine  Degression  eintritt  und 
dadurch  eine  niedere  Behörde  zuständig 
geworden  wäre,  weil  eben  das  öffentliche 
Interesse  nur  von  der  höheren  Behörde 
nach  Ansicht  der  Kommission  genügend 
gewahrt  werden  könne." 
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(Referat  für  die  achte  Hauptversammlung  zu  Düsseldorf, 

Zusammenstellung  der  Beantwortungen 


Name 
der  Straßenbahn 

Lfd. 
No. 

tte- 
wicht 
der 
Wagen 

t 

Rad- 
stand 

in  in 

Sind  feste 
oder  Lenk- 
achsen 
verwendet  ? 

Konstruktion 
der  Achsbüchsen 

und  Form 
der  Achsschenkel 

Sind 

Not- 
kuppe- 
lungen 

vor- 
n  etil  u.  eil  r 

Konstruktion 
der 
Bremsen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Aachener  Kleinbahn 

1 

2,2 

1600 

feste 
Achsen  mit 
4  mm  Spiel 
in 

den  Achs- 
gabeln 

vergl.  Abbildung  1 
der  Tafel  I 

nein 

Handkurbel- 
kettenbremse 

Große 
Berliner  Straßenbahn 

2 

2,4 
2,7 

1600 
1830 

feste 
Achsen 

vergl.  Abbildung  2 
der  Tafel  I 

nein 

Luftdruck-, 
Sperr-  und  Hand- 
kettenbremse 

Rheinisch  -Westfälische 
Bahngesellsehaft 
Berlin 


Gesellschaft  für  den 
Bau  von  Untergrund- 
bahnen Berlin 

Behrenstr. — 
Treptow 

S. 
& 
H. 

ßer-  Mittelstr. 
lin  Pankow 


Straßenbahn  Berlin- 
Hohenschönhausen 


Straßeneisenbahn- 
Gesellschaft  in  Braun- 
schweig 


ca. 

1,00 


3,9 


5,2 


1200 
1400 


3,235 


1800 


2100 


1700 


4,0   i  1800 


2,04 


1700 


feste  gußeiserne  Achslager- 
Achsen  kästen 

mit  Metallbeilage  und 
Schmierpolster 


feste 
Achsen 


feste 
Achsen 


feste 
Achsen 


feste 
Achsen 


feste  Achsbüchsen  für  Öl- 
Achsen  Schmierung. 

Achsschenkel  mitBund 


gußeiserne 
Achsbüchsen  mit  an- 
gegossenen Armen 
für  die  Abfederung. 
Achsschenkel  mit  Nut 
für  Biegel 

gußeiserne 
Achsbüchsen  mit  an- 
gegossenen Armen 
für  die  Abfederung. 
Achsschenkel  mit  Nut 
für  Riegel 

Achsschenkel  glatt 


veraltete  Konstruk- 
tion. Achsschenkel 
teils  mit,  teils  ohne 
Riegel 


nein 


nein 


nein 


nein 


nein 


nein 


Handbremse 


elektromagne- 
tische und 
Handbremse 

elektromagne- 
tische und 
Handbremse 


elektromagne- 
tische und 
Handbremse 


elektromagne- 
tische und  Hand- 
spindelbremse 


elektrische  und 
Handbremse 
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Länge 
derWagen- 

kasten 
einschl.  der 
Plattform 

mm 

Anordnung 
der 
Sitzplätze 

Sind 
seitliche 

Lauf- 
bretter 

vor- 
handen ? 

Sind  Abschluß- 
stirnwände 
oder  sonstige 
Einrichtungen 

vorhanden 
zum  Schutze 
gegenZugluft? 

Form  und 
Höhe 

der  etwa 
vorhandenen 
Seitenwände 

Sind  Ein- 
richtungen 
zum  Schutze 
gegenRegen 
und  Sonne 
vorhanden  ? 

Sind 
die  Wagen 
auch  als  ge- 
schlossene 
Anhänge- 
wagen zu 
benutzen? 

Bemerkungen 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

6280 

Quersitze 

ja 

Stirnwände 

nicht 
vorhanden ; 
nur  Seiten- 
lehnen 
und 
Sperrketten 

Leinwand- 
vorhänge 
zwischen 
den  Pfosten 
bei  den 
Bänken 

nein 

Die  Konstruktion,  die 
auch  bei  starkem  Verkehr 
ein  schnelles  Ein-  und  Aus- 
steigen ermöglicht,  wird 
für  praktisch  gehalten.  Ver- 
größerung des  Radstandes 
und  der  Plattformen  ist 
wünschenswert. 

6160 
8480 

Quersitze 

Nur  bei 

alter 
Gattung 

Stirnwände 

bei 
der  neueren 
Wagen- 
gattung 
Gitter- 
wände von 
890mm  Hohe 

Leinwand- 
vorhänge 

nein 

5000 
5500 

Quersitze 

ja 

teils  mit, 
teils  ohne 
otirnwanue 

seitlich 
unter  dem 

VV  cLg  t/liU. d L> XI 

sind  herab- 
laßbare 
Vorhänge 
aus  wasser- 
dicht. Stoff 
angeordnet 

nein 

— 

7900 

Quersitze 

nein 

Stirnwände 

Seiten- 
wände von 
900mmHöhe 

seitliche 
Vorhänge 

nein 

• 

7550 

Quersitze 

nein 

Stirnwände 

Seiten- 
wände von 

850mm  Höhe 
aus  Flach- 
eisen mit 

Handleisten 

seitliche 

Zug- 
gardinen 

nein 

7000 

Quersitze 

ja 

Stirnwände 
mit  trans- 
portabler 
Einsatztür 

nicht 
vorhanden 

seitliche 

Zug- 
gardinen 

nein 

— 

8200 

Quersitze 
*****  mit 

Mittelgang 

nein 

Stirnwände 
mit  Tür 

Schmiede- 
eisernes 
Gitter  von 
900mm  Höhe 
über  dem 
Wagenfuß- 
boden 

Wasser- 
dichte 
Leinen- 
gardinen 
mit  Ringen 
auf  Stangen 
ver- 
schiebbar 

nein 

Die  Wagen  haben  sich 
gut  bewährt.  Statt  der 
Spindelbremse  würde 
eine  Kettenbremse  vor- 
gezogen werden. 

Quersitze 

ja 

Stirnwände 

nicht 
vorhanden 

sämtliche 
Wagen  sind 
mit 
Gardinen 
versehen 

nein 

Ein  amerikanischer  Du- 
plexwagen  ist  vorhanden. 
Derselbe  hat  nicht  befrie- 
digt. Die  Plattformen  sind 
zu  klein;  Fassungsraum  in- 
folge der  geringen  Grund- 
fläche beschränkt;  die  Sitz- 
plätze zu  schmal.  Die  ver- 
schiebbaren Seitenwände 
schließenschlecht,sodaßdie 
Wagen  im  Winter  kalt  sind. 
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Name 
der  Straßenbahn 

Lfd. 
No. 

Ge- 
wicht 

der 
Wagen 

t 

Rad- 
stand 

mm 

Sind  feste 
oder  Lenk- 
achsen 
verwendet  ? 

Konstruktion 
der  Achsbüchsen 

und  Form 
der  Achsschenkel 

Sind 

Not- 
kuppe- 
lungen 

vor- 
handen? 

Konstruktion 

U.C' I 

Bremsen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Bremer  Straßenbahn 

9 

-I  ÜAA 

1800 

feste 
Achsen 

gewonnncne  ü.cüs- 

buchsen, 
Achsschenkel  glatt 

nein 

jtianciKeiten- 
bremse 

Bremerhavener 
Straßenbahn 

10 

Breslauer 
Straßen-Eisenbahn- 
Gesellschaft 

11 

3,15 

1700 

feste 
Achsen 

ähnlich 
wie  unter  12 

nein 

elektromagne- 
tische 
und  Hand- 
spindelbremse 

Elektrische  Straßenbahn 
Breslau-Gr. 

• 

12 

2,7 
2,75 

1700 

feste 
Achsen 
mit  5  mm 
Spiel 
in  den 
Führungen 

vergl.  Abbildung  3 
der  Tafel  I 

nein 

Handkurbel- 
bremsen 

Städtische  Straßenbahn 
Breslau 

13 

3,2 

1700 

feste 
Achsen 

nein 

Luftdruck-  und 
Handspindel- 
bremse 

Städtische  Straßenbahn 
Darmstadt 

14 

4,0 

3200 

Lenk- 
achsen 

vergl.  Abbildung  4 
der  Tafel  I 

nein 

elektromagne- 
tische Bremse 
auf  einer  Achse, 
außerdem 
Handbremse 

Südd.     (  Essener 
Eisenb.-  1  Straßen- 
Ges.     \  bahn 
Darm- 
stadt ^ 

15 

3,4 

1520 

feste 
Achsen 

einfache  Achsbüchsen 
wie  bei  Pferdebahnen 
üblich; 
glatte  Achsschenkel 

Handkurbel- 
kettenbremse 

u-  Kito3baAugmtWalt']  Allgemeiue  Gesichtspunkte  für  die  Beschaffung  von  Anhängewagen  usw.  405 


Länge 

derW  agen-  -Aiiuiuuuug 

kästen  ■■ 
einschl.  der 

Plattform  Sitzplätze 

i 

min 

Sind 
seitliche 

Lauf- 
bretter 

vor- 
handen ? 

Sind  Abschluß-  , 
Stirnwände      Form  und 
oder  sonstige  Höhe 
Einrichtungen     der  etwa 
vorhanden  vorhandenen 

zum  Schutze  „  .,        ..  , 
gegen  Zugluft?  Seitenwande 

Sind  Ein-  •  sind 

richtungen  die  Wagen' 
zum  Schutze! auchals  ge- 

 „t>  „,    !  schlossene  Bemerkungen 

gegen  Regen; 

und  Sonne    wagen  zu 
vorhanden?  1  benutzen? 

9  10 

11 

12        '  13 

14                 15  16 

7040 


Quersitze  nein 


Stirnwände; 
mit  \ 
Schiebe-  [ 
türen 


für  jede 
Fenster- 
öffnung 
zweiteilige 

Zug- 
vorhänge 


ja, 
im  Win- 
ter 
werden 
Fenster 
ange- 
schraubt 


ja 


7000 


Quersitze 
mit  klapp- 
baren 
Lehnen 

Quersitze 
mit  klapp- 
baren 
Lehnen ; 
an  den 
Endbänken 
Lehnen 
fest 


nein 


ja 


nein 


nein 


nein 


7000 


6600 


Quersitze 
mit  klapp- 
baren 
Lehnen 

Längssitze 


ja 


nein 


nein 


nein 


ge- 
schlossene 

Seiten- 
wände von 
920  mm 
Höhe 


nein 


nein, 
anfangs 
waren  an  . 

den  Seiten 

Roll- 
vorhänge 

vorhanden ; 
dieselben 
wurden 

aber  wieder 
entfernt, 

weil  sie  bei 
Wind  die 
Fhhrgäste 

belästigten 

nein 


Vorhänge 
aus 
Drell 


7000 


nein 


nein 


6160  Quersitze 


nein 


teils  mit, 
teils  ohne 
Stirnwände 


nein 


nein 


Es  sind  4  Sommerwagen 
vorhanden.  2  davon  sind 
alte  Pferdebahnwagen  ohne 
Seitenscheiben,  2  sind  ganz 
offen.OffeneSommerwagen 
sind  infolge  des  hier  häufi- 
gen plötzlichenWitterungs- 
wecnsels  nur  wenige  Tage 
zu  verwenden. 

Die  Wagen  erfreuen  sich 
großer  Beliebtheit. 


Quersitze  werden  beson- 
ders des  schnellen  Be- 
setzens  und  Entleerens  der 
Wagen  wegen  den  Lang- 
sitzen vorgezogen.  Das  Be- 
dürfnis nach  Stirnwänden 
richtet  sich  nach  der  In- 
dividualität der  Fahrgäste. 
In  Breslau  sind  die  Som- 
merwagen außerordentlich 
beliebt  und  werden  den 
geschlossenenMotorwagen 
vorgezogen.  Dervorauffah- 
rende  Motorwagen  gewährt 
hinreichenden  Schutz. 

Betrieb  ist  noch  nicht  er- 
öffnet. 


Der  große  Radstand  im 
Verein  mit  Lenkachsen  hat 
sich  sehr  gut  bewährt. 
Bei  kühlerem  Wetter 
macht  sich  die  Zugluft 
für  die  Fahrgäste  un- 
angenehm bemerkbar. 
Ein  Übelstand,  der  durch 
Anordnung  von  Quer- 
sitzen, die  zudem  unbe- 
quem schmal  (?)  ausfallen, 
nur  unwesentlich  gemil- 
dert (?)  wird.  Bei  Neube- 
schaffungen würde  der  seit- 
herigen Bauart  vor  andern 
bis  jetzt  bekannten  der 
Vorzug  gegeben  werden. 

Die  Wagen  sind  alte 
Pferdebahn  wagen. 
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Name 
der  Straßenbahn 

Lfd. 
No. 

Ge- 
wicht 
der 
Wagen 

t 

xvdu- 

stand 
mm 

Sind  feste 
oder  Lenk- 
achsen 
verwendet  ? 

Konstruktion 
der  Achsbüchsen 

und  Form 
der  Achsschenkel 

Sind 

Not- 
kuppe- 
lungen 

vor- 
handen? 

Konstruktion 
der 
Bremsen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Elektrische 
Südd.  Straßen- 
Eisenb.-  bahn 
Ges     \  Wiesbaden 

Darm- 
stadt 

16 

5,35 

3000 

Lenk- 
achsen 

geschlossene  Achs- 
büchsen für 
Ölschmierung  nach  Art 
der  neuenAchsbüchsen 
fürpreuß.  Staatsbahnen. 
Achsschenkel  mit 
Bunden, 
vergl.  Abb.  5  der  Tafel  I 

nein 

Handkurbel- 
kettenbremse 
und  teilweise 

elektro- 
magnetische 
Bremse 

Deutsche  Straßenbahn- 
Gesellschaft  Dresden 

17 

3)5 

1700 

feste 
Achsen 

Patent  Korbuly 

nein 

elektro- 
magnetische und 
gewöhnliche 
Handbremse 

Dresdener 
Straßenbahn 

18 

2,38 
4,20 

1750 

feste 
Achsen 

teils  gewöhnliche 
Pferdebahnachslager, 
teils  aber 
Korbulyachslager. 

Achsschenkel 
teils  glatt,  teils  mit 
Nute  für  Riegel 

nein 

elektro- 
magnetische und 
Handhebel- 
bremse 

Kheinische 
Bahn  -  Gesellschaft 
Düsseldorf 

19 

3,92 

1700 

feste 
Achsen 

Konstruktion 
nach 
Staatsbahnsystem. 

Achsschenkel 
mit  Nut  für  Eiegel 

nein 

Handketten- 
bremse 

Städtische  Straßenbahn 
Düsseldorf 

20 

3,7 

1700 

feste 
Achsen 

gewöhnliche  Achslager 
nach  Staatsbahnsystem 
mit  teils  festen,  teils  lose 
eingesetzten  Lagern. 
Achsschenkel  teils  mit, 
teils  ohne  Bund 

federnde 
Not- 
ketten 

Handketten- 
bremse 

Bergische  Kleinbahnen 
Elberfeld 

21 

6,15 

1600 

feste 
Achsen 

glatte 
Achsschenkel 

nein 

elektromagnet. 
und  Handspindel- 
bremse 

Elektrische 
Straßenbahn  Barmen — 
Elberfeld 

22 

2,66 

1700 

feste 
Achsen 

einfache  gußeiserne 

Achsbüchsen. 
Achsschenkel  glatt 

nein 

Handketten- 
bremse 

Erfurter  elektrische 
Straßenbahn 

23 

2,5 

3,1 

1590 
1600 

feste 
Achsen 

gewöhnliche  Lager 
mit  Oberschale. 

Achsschenkel  teils 
glatt, 
teils  mit  Bund 

nein 

Handbremsen 
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Länge  j 
derWagen- Anordnung 

tasten  d 
einschl.  der 

Plattform)  Sitzplätze 

mm  i 

Sind 
seitliche 
Lauf- 
bretter 

vor- 
handen? 

Sind  Abschluß- 
stirnwände 

oder  sonstige 

Einrichtungen 

vorhanden 
zum  Schutze 

gegenZugluft? 

Form  und 
Höhe 

der  etwa 
vorhandenen 
Seitenwände 

Sind  Ein- 
richtungen 

LI  Iii    O  \J\-\-  \X  vj 

gegen  Regen 
und  Sonne 
vorhanden  ? 

Sind 
die  Wagen 
auch  als  ge- 
schlossene 
Anhänge- 
wagen  zu 
benutzen? 

Bemerkungen 

9        1  10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

8000 


Quersitze 

mit 
Mittelgang 

und 
klappbaren 
Lehnen 


Längs- 
und 
Quersitze 


nein 


Gattung  I 
Längssitze 
in  der 
Mitte. 
Gattung  II 
Quersitze 

mit 
Mittelgang 


nein 


nein 


bis  zur  Sitz- 
höhe ge- 
schlossen. 
Darüber 
Seitenlehne 
und 
Schutz- 


ja 


nem 


Gattung  II 
hat  feste 
Stirnwände 


ge- 
schlossene 

Seiten- 
wände von 
900  mm 
Höhe 


Quersitze 


ja 


ja 


Quersitze  ja 


nicht 
vorhanden 


ja 


Quersitze 


Quersitze 


ja 


ja 


Quersitze  nein 


Stirnwände 


Stirnwände 


nur  an 
1  Wagen 


nicht 
vorhanden 


nicht 
vorhanden 


die  Seiten- 
wände 
bestehen  aus 
Drahtgeflecht, 
das  eine  Höhe 
von  800  mm 
über  dem 
Wagenfuß- 
boden  hat  und 
an  der  Ober- 
kante durch 
eine  horizon- 
tale Leiste  ab- 
geschlossen ist 


nein 


nein 


ja 


teils  Roll-, 
teils  Zug- 
vorhänge 


an  den 
Längsseiten 
bis  zum 
Fußboden 
reichende 

Roll- 
vorhänge 

Gardinen 


ein  Teil 
durch 
Ein- 
setzen 

der 
heraus- 
nehmbar 
einge- 
richteten 
Fenster 

die 
zweite 
Gattung 

kann 
;  durch 
!  Ein- 
setzen 
von 
Rahmen- 
fenstern 

i  schloss. 
j  werden 

;  nein 


nein 


Roll- 

nein 

vorhänge  an 

den  Seiten 

Roll- 

nein 

vorhänge 

aus  Lein- 

wand in  der 

Breite  der 

Sitzbänke 

Segeltuch- 

1  Wagen 

Roll- 

kann 

vorhänge 

auch  als 

an  den 

ge- 

Seiten 

schlosse- 

ner 

benutzt 

werden 

Die  Wagen  werden  sehr 
gern  benutzt  und  sind  im 
Betrieb  sehr  angenehm. Für 
Neubeschaffungen  sollen 
nur  kombinierte  Wagen 
vorgesehen  werden. 


Die  Wagen  haben  sicli 
gut  bewährt. 


Bei  den  Fahrgästen  sind 
die  gänzlich  offenen  Som- 
merwagen  beliebter  als  der 
mit  Abschlußstirnwänden 
versehene,  während  der 
letztere  wegen  seiner  Ver- 
wendbarkeit im  Winter 
nach  dem  Einsetzen  der 
Seitenfenster  vom  prakti- 
schen Standpunkt  aus  den 
Vorzug  verdient. 
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Ge- 


Sind  feste 


Name 
der  Straßenbahn 


Lfd.  wicht  Ead" ;  oderLenk- 


No. 


der 
Wagen 


stand 


achsen 
verwendet  ? 


Konstruktion 
der  Achsbiichsen 

und  Form 
der  Achsschenkel 


Sind 

Not-  Konstruktion 
kuppe-  I 
hingen 

vor-  Bremsen 
handen? 


der 


s 


Städtische 
Straßenbahn  Frankfurt 


24 


Städtische 
elektrische  Straßenbahn 
Freiburg 


25 


Geraer 
Straßenbahn  A.-G. 


26 


Städtische  Straßenbahn  'i  27 
M.-Gladbach  ! 


Städtische 
Straßenbahn  Graudenz 


28 


Halberstädter 
Straßenbahn  A.-G. 


Hallesche  Straßenbahn 


29 


30 


2,2 
2,3 


1520 


feste 
Achsen 


die  bei  Pferdebahnen 

übliche  einteilige 
Konstruktion,  Achs- 
schenkel glatt 


5,0 


1,75 
2,0 


3,1 


1,5 


1,5 


2200 


feste 
Achsen 
mit 
2  bis  3  mm 
Spiel 


geschlossene  Achs- 
buchsen 
für  Olschmierung. 
Achsschenkel  mit 
Nut  für  Riegel 


1400 


feste 
Achsen 


gewöhnliche  Achs- 
büchsen mit  je 
Federtellern  seitlich. 
Achsschenkel  mit 


Nut  für 


Riegel 


1700 


1600 


dgl. 


dgl. 


gewöhnliche  Achs- 
büchsen. 
Achsschenkel  mit 
Nut  für  Riegel 


gewöhnliche 
Achsbüchsen,  glatte 
Achsschenkel 


1400 


dgl. 


1500  dgl. 


Achsbüchsen  mit 
Weißmetallager 


gewöhnliche  Achs- 
büchsen. 
Achsschenkel  mit 
Bund 


Handbremse 
(4  Klotzbremse) 


nein  Solenoidbremse 
und  Handkurbel- 
bremse  mit  Kette 


nein 


Handbremse 


nein 


dgl. 


nein 


dgl. 


nein 


dgl. 


dgl. 
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Länge  ; 
,lerWagen-;Anordnung 

der 

einschl.  der 
Plattform 


Sitzplätze 


mm 
9 


10 


Sind 
seitliche 

Lauf- 
bretter 

vor- 
handen? 


Sind  Abschluß- 
stirnwände 
oder  sonstige 
Einrichtungen 

vorhanden 
zum  Schutze 
gegen  Zugluft? 


Form  und 
Höhe 

der  etwa 
vorhandenen 
Seitenwände 


Sind  Ein- 
richtungen 
zum  Schutze 
gegen  Eegen 
und  Sonne 
vorhanden? 


Ii 


12 


13 


14 


Sind 
die  Wagen 
auch  als  ge- 
schlossene 
Anhänge-  : 
wagen  zu 
benutzen? 


Bemerkungen 


15 


16 


6260 
6670 


Quersitze 

mit 
Mittelgang 


ja 


nein 


seitliche 
Vorhänge 


nein 


8000 


Quersitze 


nein 


ja 

mit  Türen 


die  Seiten- 
wand I 
besteht  aus 

Gitter, 
welches  aus 
hochkant 
gestelltem 
Flacheisen 
gebildet 
wird 


seitliche 
I  Zug- 
vorhänge 
aus 
Leinenzeug 


nein 


Die  Sommerwagen  sind 
ehemalige  Pferdebahnwa- 
gen. Dieselben  hatten  ur- 
sprünglich nur  Quersitze 
ohne  Mittelgang,  der  erst 
mit  Eücksicht  auf  die 
Sicherheit  des  Personals 
später  angeordnet  wurde. 
Die  seitlichen  Laufbretter 
wurden  beibehalten,  wer- 
den jedoch  nur  zum  Ein- 
und  Aussteigen  benutzt. 
Die  mit  den  Wagen  ge- 
machten Erfahrungen  sind 
zufriedenstellend. 


Die  Sommerwagen  wer- 
den nur  Sonntags  benutzt. 
Dieselben  sind  beim  Pu- 
blikum sehr  beliebt. 


5500 


dgl- 


nem    j    nur  an 
4  Wagen 


Roll- 
vorhänge 


6500 


dgl. 


nein 


nein 


5000 


I 

Längssitze  '  — 


6500      Quersitze  nein 
!  mit 
1  Mittelgang 


5900    i  Quersitze  ;  nein 


Vorhänge 

aus 
Segeltuch 


Zug- 


vorhänge 


nein 


Seiten- 
wände von 
950  mm 
Höhe 


Seiten- 
wände 
aus  Draht-  , 
genecht  j 
von  800  mm 
Höhe 


Drahtgitter  j 
von  I 
ca.  1000  mm  1 
Höhe 


Drahtgitter 

von 
ca.  900  mm 
Höhe 
über  dem 
Fußboden 


Zug- 
vorhänge 


4  Wagen 
können  bewährt, 
durch 

Ein- 
setzen 
großer 
Fenster 

ge- 
schloss. 
werden 


nein 


Die  Wagen  haben  sich 


nein 


Zug- 
vorhänge 


dgl. 


nein 


Wagen  sind  noch  nicht 
in  Betrieb  genommen. 


nein 


410  Allgemeine  Gesichtspunkte  für  die  Beschaffung  von  Anhängewagen  usw.  [i^u^L^ltraßenb- 


i_\  CllJJ.  c 

der  Straßenbahn 

Lfd 
No. 

Ge- 
wicht 
der 
Wagen 

t 

Rad- 

C  f  Q  II  f\ 

mm 

Sind  feste 
ocier  ijenK- 

achsen 
verwendet  ? 

Konstruktion 
der  Achsbüchsen 

und  Form 
der  Achsschenkel 

Sind 

Not- 
kuppe- 
lungen 

vor- 
handen? 

Konstruktion 
der 
Bremsen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Straßenbahn  Hannover 

31 

1,3 

1525 

feste 
Achsen 

einteilige  gußeiserne 
Achsbüchsen 
für  Ölschmierung. 
Achsschenkel  mit 
Nut  für  Eiegel 

nein 

Handbremse 

Große  Kasseler 
Straßenbahn 

32 

4,0 
6,1 

1600 
3500 

feste 
Achsen 
und 
Lenkachsen 

Achsschenkel  70  mm 
bezw.  80  min  stark 
mit  Nut  für  Riegel 

nein 

elektromagnet. 

und 
Handspindel- 
bremse 

Städtische  Straßenbahn 
Cöln  a.  ßh. 

33 

2,25 

1500 
1700 

feste 
Achsen 

einfache  Achsbüchsen 
wie  bei  Pferdebahnen 
üblich.  Achsschenkel 
glatt  ohne  Bund  oder 
Nute 

nein 

Handbremse 

Große  Leipziger 
Straßenbahn 

34 

2,875 

1800 

dffl. 

äußere  Drucklasrer 
mit  Achsgabel- 
führungen 
Achsschenkel  mit 
Bund 

nein 

Druckluft-  und 
Handbremse 

Leipziger  elektrische 
Straßenbahn 

35 

1,5 

1800 

dgl. 

vgl.  Abb.  6  der  Tafel  I 

nein 

durchgehende 
Schleifenbremse, 
die  auch  als 
Handbremse 
benutzt  werden 
kann 

Magdeburger 
Straßeneisenb  ahn- 
Gesellschaft 

36 

2,6 

1500 

dgl. 

Achsbüchsen  sind 
nicht  vorhanden.  Die 
Achsschenkel  laufen 
auf  Weißmetall  und 
werden  durch  Schmier- 
polster geölt.  Stoß- 
scheiben hindern  das 
seitliche  Schlagen  der 
Achsen. 
Die  Achsschenkel 
sind  glatt, 
ohne  Bund  oder  Nut 

nein 

elektromagnet. 

Bremse  auf 
beiden  Achsen, 
außerdem 
Handketten- 
bremse 
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kästen 
einschl.  derj 
Plattform 


|   Sind  Ein-  |  sind 

°™  richtungen  die  Wagen 

Hohe       zum  Schutze  auchals^ 
der  etwa  -n  schlossene 

0.     ,    vorhandenen gegenRegen  Anhä^e- 

bltzplätze  !     vor-     |  zum  Schutze  Q  ■    ^    I  und  Sonne    wagen  zu 

handen?  gegen  Zugluft?  beitenwande  vorhanden?  benutzen? 


i  I    Sind  SindAbschlu/3-j 

derw'agen-  Anordnung  seitliche  |  Stirnwände 
!   Lauf-  1  °^er  sons*i^e  i 

der        !  ,       ,  Einrichtungen 
i  bretter  ,  TOrhanden 


10 


11 


12 


13 


14 


15 


Bemerkungen 


16 


6750 


7000 
9000 


6150 
6670 


7500 


7500 


6500 


Längssitze 
in 

der  Mitte 


Quersitze 


Quersitze 


Quersitze 


Quersitze 

mit 
Mittelgang' 


Quersitze 


nein 


nein 


ja 


nein 


nein 


ja 


Schiebe- 
türen mit 
Segeltuch- 
überzug 
auf  jeder 
Seite  des 
Wagens  2 


Seiten- 
wände aus 
Rahmen  mit 
ein- 
gelegtem 
.  Draht- 
gewebe 
von  900  mm 
Höhe 


verglaste 
Abschluß- 
stirnwände 
mit 
Schiebe- 
türen 


teils  Gitter- 
werk von 
950  mm 
Höhe  mit 
braunem 
Segeltuch 
bespannt 
teils  feste 
Wände  von 
900  mm 
Höhe 


Stirnwände 


Stirnwände 
mit 
Schiebe- 
türen 


Stirnwände 

bis  zu 
einer  Höhe 
von  900  mm 
über  dem 
Fußboden, 
oben  offen 


Stirnwände 


glatte,innen 
verschalte 

Seiten- 
wände von 
850mmHöhe 

ge- 
schlossene 
Seiten- 
wände 
von  900  mm 
Höhe 


es  sind 
Seiten- 
lehnen vor- 
handen mit 
Griffen  zum 

be- 
quemeren 
Aus-  und 
Einsteigen 


Vorhänge 

aus 
Segeltuch 


wasser- 
dichte hell- 
farbene 
Zug- 
vorhänge 


nein 


Zug- 
vorhänge 
in  Breite 
der  Bänke 


Segeltuch- 
vorhänge 


wasser- 
dichte Zug- 
vorhänge 
an  den 
Längs- 
seiten 


herab- 
laßbare 

Wettervor- 
hänge 

neben  den 
Sitzen 


nein 


nein 


nein 


Gattung 
I  nein, 
Gattung 
II  ja 
durch 
einsetz- 
bare 
feste 
Fenster- 
rahmen 


nein 


Das  Dach  dieser  Wagen 
besteht  aus  wasserdichtem 
getränkten  und  mit  einem 
Anstrich  versehenen  Segel- 
tuch. Die  Wagen  sind  seit 
dem  Jahre  1896  in  Betrieb. 
Mängel  haben  sich  noch 
nicht  bemerkbar  gemacht. 
Eine  zweite  größereWagen- 
gattuDg  findetdurchHerab- 
iassen  der  4  'Seitenfenster 
von  je  1  qm  Fläche  als 
Sommerwagen  Verwen- 
dung. Diese  Wagen  sind 
bei  3  m  Radstand  mit 
Lenkachsen  ausgerüstet. 
Die  quer  ge  st  eilten  Sitz- 
bänke können  hochge- 
klappt werden  und  über 
den  Sitzen  sind  Tragnetze 
angebracht. 

Die  Wahl  der  beiden 
Anhängewagen-Gattungen 
ist  den  örtlichen  -Verhält- 
nissen angepaßt  und  hat 
sich  durchaus  bewährt. 


Erfahrungen  liegen  nicht 
vor. 


Die  Wagen  haben  sich 
bewährt  und  werden  von 
den  Fahrgästen  in  der 
warmen  Jahreszeit  gern 
benutzt. 


gut 


Diese  Wagen  haben  sieh 
bewährt.  Verbesse- 
rungen an  denselben  wer- 
den nicht  für  erforderlich 
erachtet.  Die  Wagen  sind 
beim  Publikum  recht  be- 
liebt und  Klagen  über  Zug- 
luft oder  dgl.  sind  niemals 
laut  geworden. 


i 
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Name 
der  Straßenbahn 


Lfd. 
No. 


Ge- 
wicht 

der 
Wagen 

t 


Rad- 
stand 


Sind  feste 
oder  Lenk- 
achsen 
verwendet  ? 


Konstruktion 
der  Achsbüchsen 

und  Form 
der  Achsschenkel 


5 


6 


Sind 

Not-  ! 
kuppe-  i 
hingen  j 

vor- 
handen? 


Konstruktion 
der 
Bremsen 


8 


Städtische  Straßenbahn 
Mannheim 


Tramwavs  Mülhausen 


Mühlhausen  i.  Th. 


37 


5,5 


2500  ILenkachsen  Achsbüchsen  nach  Art 
der  preußischen 
Normalachsbüchsen 
Achsschenkel  mit 
Nut  für  Riegel 


nein 


2,3 


1800  feste 
Achsen 


39 


3,2      1500  I  dgl. 


Elektrische  Straßenbahn 
Mülheim  a.  Ruhr 


Münchener  Trambahn 
Aktien- Gesellschaft 


40 


3,8  1700 


dgl. 


41 


1,550 
2,40 


1492 
1750 


dgl. 


Solenoid-  und 
Handketten- 
bremse 


Achsbüchsen  für 
Fettschmierung  mit 
Angüssen  für 
gewundene  Trag- 
federn. 
Achsschenkel  mit 
Nut  für  Riea'el 


nein 


Handkurbel- 
bremse 


nein    !  Handketten- 
!  bremse 


gewöhnliche  guß- 
eiserne Achsbüchsen, 
Achsschenkel  mit 
Nut  für  Riegel 


nein 


Handkurbel- 
bremse 


einfache  Achsbüchsen 
für  Fettschmierung 
Achsschenkel  teils 

glatt,  teils  mit 
Bund  und  teils  mit 
Nut 


nein 


Handbremse 


i 


Kreisbahn 
Neuwied— Oberbieber 


42 


2,7 


1500 


dgl. 


geschlossene 
..Achsen  für 
Ölschmierung. 
Achsschenkel  glatt 
ohne  Bund  oder 
Nut 


nein  elektromagnet. 
!  und 
Handkurbel- 
bremse 


«.  Kleinbahn -Verwalt.' 
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hänge  I 
dei-Wagen-  Anordnung 
kästen    '  „ 

, ,  .  der 

einschl.  der 

Plattform  Sitzplätze 


10 


Sind    Sind  Abschluß- 
seitliche 1  Stirnwände 
Lauf-  '  oc*er  sons*^e 


bretter 
vor- 


i  Einrichtungen 
i  vorhanden 
zum  Schutze 


handen  ?  gegen  Zugluft  ? 


Sind  Ein-  |     Sind  ! 
richtungen  [die  Wagen1 

zum  Schutzeiau,chalsgre~ 
uei  civva  n  schlossene 

u    a        gegen  Regen  Anhäm,e_ 
vorhandenen       ,  cn„nf,   Annange  ; 

..   ,     und  bonne   wagen  zu  1 
Seitenwande  vorhariden? ,  benutzen? 


Form  und 

Höhe 
der  etwa 


Bemerkunge n 


ll 


12 


13 


14 


15 


16 


8100 


Quersitze 

mit 
Mittelgang 


5200 


Quersitze 


nein 


nein 


6200 


F170 


Quersitze 


Quersitze 

mit 
Mittelgang 


4860 
6000 


Quersitze 

mit 
Mittelgang 


nein 

glatte 

Vorhänge, 

nein 

Seiten- 

durch 

wände 

welche  die 

innen 

Wagen  seit- 

verschalt 

lich  ganz 

reichen  bis 

abge- 

auf 510  mm 

schlossen 

über  dem 

werden 

Fußboden 

können 

nein 

Vorhänge 

nein 

an  den 

Langseiten 

Roll- 

Boll- 

nein 

vorhänge 

vorhänge 

an  Stirn- 

an  Stirn- 

und 

und 

Langseiten 

Langseiten 

ja 


nein  Stirnwände 
mit  Türen 


schmiede- 
eisernes 
Gitter  von 
ca.  900  mm 
Höhe 


Segel  tu ch- 
vorhänge 


nein 


nein 


teilweise 
ganz  offen, 
teilweise 

ge- 
schlossene 
Seiten- 
Avände 
von  500  mm 
Höhe 


Zug- 
vorhänge 
an  den 
Seiten 


zwischen 
die  Trag- 
säulen 
können 
oben 
Fenster 

und 
unten 
geschl. 

Fül- 
lungen 

ein- 
gesetzt 
werden 


nein 


5260    i  Quersitze 


nein 


Roll- 


Drahtgitter 
mit  oberer 
aus       1  Holzleiste 
Segeltuch   770mm  hoch 


vorhänge 


Roll- 
vorhänge 

aus 
Segeltuch 


nein 


Die  Wagen  haben  sich 
recht  gut  bewährt.  Sie  er- 
fordern wegen  ihres  ge- 
ringen Gewichtes  wenig 
Zügkraft  und  sind  beim 
Publikum  sehr  beliebt. 


Die  Wagen  haben  sich 
vorzüglich  bewährt. 


Die 
sich  sehr 


Wagen 


bewähren 


gut. 


Wegen  bevorstehender 
Neubeschaffung  von  Som- 
merwagen ist  ein  Muster- 
wagen nach  kombiniertem 
System  mit  herablaßbaren 
Seitenfenstern  in  Betrieb 
genommen.  Der  Wagen 
hat  ein  Gewicht  von  4,5  t 
und  ist  bei  3  m  Radstand 
mit  Lenkachsen  versehen. 
Durch  seine  Schwere  und 
den  dadurch  bedingten 
hohen  Stromverbrauch  er- 
scheint der  Wagen  für  den 
Betrieb  schlecht  geeignet. 

Die  Anordnung  der  Quer- 
sitze gegenüber  ist  beim 
Publikum  wenig  beliebt. 
Es  sollen  daher  für  wei- 
tere Beschaffungen  klapp- 
bare Lehnen  vorgesehen 
werden. 


i 
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Name 
der  Straßenbahn 

Lfd. 
No. 

Ge- 
wicht 

der 
Wagen 

t 

Rad- 
stand 

mm 

Sind  feste 
ndp.r  TjPnk> 

achsen 
verwendet  ? 

Konstruktion 
der  Achshüchsen 

und  Form 
der  Achsschenkel 

Sind 

lungen 

vor- 
handen? 

Konstruktion 
der 
Bremsen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Nürnberg-Fürther 
Straßenbahn- 
Gesellschaft 

43 

1,42 

1500 

feste 
Achsen 

veraltete 
Konstruktion  mit 
Gummipuffer  und 
für  Fettschmierung 
eingerichtet 

nein 

Handbremse 

Posener  Straßenbahn 

44 

1500 

dgl. 

geschlossene  ein- 
teilige Achskasten. 
Achsschenkel  mit 
Nut  für  Riegel 

nein 

Handkurbel- 
bremse 

Städtische  Straßenbahn 
Rheydt 

45 

3,59 

1700 

dgl. 

Achsbüchsen  mit 
auswechselbaren 
Schalen  und  für 
Ölschmierung, 
Achsschenkel  mit 
Nut  für  Riegel 

nein 

elektromagnet. 
und  Handkurbel- 
kettenbremse 

Solinger 
Kleinbahn- Aktien- 
Gesellschaft 

46 

5,00 

1650 

dgl. 

gewöhnliche 
aufklappbare  Achs- 
büchsen. Achs- 
schenkel mit 
Bunden 

„  ja 
Ketten 

Handketten- 
bremse 

Stettiner 
Straßeneisenbahn- 
Gesellschaft 

47 

2,5 

1000 

dgl. 

vergleiche 
Abbildung  7  der 
Tafel  1 

nein 

Handspindel- 
bremse 

Straßburger 
Straßenbahn- 
Gesellschaft 

48 

2,2 

1500 
1800 

dgl. 

gewöhnliche  Achs- 
büchsen für 
Tragfedern  mit 
beweglichem  Stirn- 
deckeh  neuerdings 
auch  Korbuly-Achs- 
büchsen. Achs- 
schenkel glatt  ohne 
Bund  oder  Nut 

ja, 
es  sind 
Haken 
an  den 
Wagen 

an- 
gebracht 
und  eine 
Kette 

wirH  als 

Inventar 
des 
Motor- 
wagens 
geführt 

Handketten- 
bremse 

Elektrische  Straßenbahn 
Thorn 

49 

1,382 

994 

dgl. 

geschlossene  guß- 
eiserne 
Achsbüchsen. 
Achsschenkel  glatt 

nein 

Handbremse 

Trierer 
Straßenbahn  A.-G. 

50 

1,9 

1520 

dgl. 

Handbremse 
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Länge 
derWagen- 

kasten 
einschl.  der 
Plattform 


!     Sind    | Sind  Abschluß- 

Anordnung  seitliche  !  Stirnwände  unü 
Lauf-  '  0<*er  sonstis'e  Hone 
der       !  ,  ^_    'Einrichtungen     der  etwa 

vorhandenen 


Sind  Ein- 
richtungen 


zum  Schutze 

c     i  vorhanden  vorhandenen'^611^611 

Sitzplätze      vor-    ,  Bum  Schutze         a    „  ?  ,  und  Sonne 

handen?  gegenZugluft?  beitenwancle[  vorhanden? 


10 


ll 


12 


13 


14 


Sind 
die  Wagen 
auch  als  ge- 
schlossene 
Anhänge- 
wagen zu 
benutzen? 


15 


Bemerkungen 


16 


4600 


Quersitze 


6000 


6900 


5900 


6160 


6000 


4600 


6150 


Längssitze 


Quersitze 


Quersitze 


Quersitze 


Quersitze 


ja 


nein 


nur  an  [ 
2  Versuchs- 
wagen | 
Stirnwände 


nein 


nein 


Stirnwände 
mit  Ver- 
glasung 


ja 


Stirnwände 


ja 


Stirnwände 


ja 


nein 


Quersitze 


Quersitze 


ja 


ja 


nein 


Stirnwände 


ge- 
schlossene 

Seiten- 
wände von 
840  mm 
Höhe 


Bandeisen- 
gitter 
mit 
hölzerner 
Armlehne 

von 
1000  mm 
Höhe 


nicht 
vorhanden 


Tuch- 
vorhänge 


Vorhänge 
aus  Drell 

an  den 
Langseiten 


Vorhänge 


wasser- 
dichte 
Vorhänge 
an 

den  Seiten 

Roll- 
vorhänge 
in  Breite 

der 
Sitzbänke 


Avasser- 
dichte 
Vorhänge 
an 

den  Seiten 


Vorhänge 


nein 


nein 


nein 


nein 


nein 


nein 


nein 


nein 


nein 


Die  Wagen  sind  sämt- 
lich alte  Pferdebahnwagen. 


Die  Wagen  sind  aus  alten 
Pferdebahnwagen  umge- 
baut. Die  geschlossenen 
Seitenwände  werden  für 
vorteilhaft  gehalten  als 
Schutz  gegen  Unbilden  der 
Witterung.  Das  Fehlen  der 
Stirnwände  wird  als  Mangel 
empfunden. 

Die  Wagen  haben  sich 
gut  bewährt. 


Die  Wagen  haben  sich 
zu  unserer  Zufriedenheit 
bewährt. 


Nennenswerte  Unfälle 
sind  durch  die  seitlichen 
Laufbretter  nicht  vorge- 
kommen. Dennoch  er- 
scheint es  für  Neube- 
schaffungen empfehlens- 
wert, die  Wagen  so  einzu- 
richten, daßlahrgäste  wie 
Personal  nicht  gezwungen 
sind,  ausschließlich  die 
seitlichen  Laufbretter  zu 
benutzen. 


Die  Wagen  haben  sich 
bewährt  und  sind  beim 
Publikum  beliebt. 


Die  Wagen  sind 
Pferdebahnwagen. 


Pferdebetrieb. 


alte 
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[Mitteil,  des  Vereins 
Deutseher  Straßen!).- 


Name 
der  Straßenhahn 

T  ,frl 

No. 

Ge- 
wicht 
der 
"Wagen 

t 

Rad- 
stand 

mm 

Sind  'fftQt.p 

oder  Lenk- 
achsen 
verwendet  ? 

TC  ATi  Qf'vnlrHn'n 

XV  V/ 11  ö  LI  U.Ä.LHJI1 

der  Achsbüchsen 

oder  Form 
der  Achsschenkel 

Sind 

Not- 
kuppe- 
lungen 

vor- 
handen? 

Konstruktion 
der 
Bremsen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Niederschlesische 
Elektrische 
und  Kleinbahn  A.-G. 
Waldenburg 

51 

3,0 

2200 

Lenk- 
achsen 

Achsbüchsen  für  01- 
schmierung, 
Achsschenkel  mit 
Bund 

nein 

Handbremse 

Märkische  Straßenbahn 
Witten  a/Ruhr 

52 

2,93 

1750 

feste 
Achsen 
mit 
seitlichem 
Spiel  von 
50  mm  (?) 

Achsbüchsen  für  01- 

schmierung, 
Achsschenkel  mit  Nut 
für  Riegel 

nein 

elektro- 
magnetische und 
Handhebel- 
bremse 

Würzburger 
Straßenbahn 

53 

1,853 

1200 

feste 
Achsen 

geschlossene  Ächs- 
„  büchse  für 
Ölschmierung. 

Achsschenkel  glatt 

nein 

Handbremse 

Kleinbahn  Zinn 

54 

2,44 

800 

Dreh- 
gestell 

einfache  Achsbüchsen 
für  Ölschmierung. 
Achsschenkel 
mit  Bund 

nein 

keine  Bremsen 

Iii.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1 .  Zwickauer  Elektrizitätswerk-  und  Straßen- 
bahn-Aktiengesellschaft. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Betriebsjahr  1902 
ist  die  Abschwäch-ung*  des  Verkehrs  im  Sommer- 
halbjahr eine  Folge  der  geringeren  Verkehrs- 
dichte der  Wilkauer  Linie,  welche  von  Sehede- 
witz an  nur  mit  einem  Wagenintervall  von  12 
bis  14  Minuten  befahren  wurde.  Das  Ergebnis 
dieser  Linie  ist  andauernd  unbefriedigend, 
wenngleich  den  Mindereinnahmen  wesentliche 
Ersparnisse  gegenüberstehen.  Ein  den  Ver- 
hältnissen dieser  Vorortsbahn  entsprechender 
neuer  Tarif  ist  den  Behörden  zur  Genehmigung 
unterbreitet  worden.  Auf  den  vier  Betriebs- 
linien von  zusammen  15,2  km  Betriebslänge 
wurden  geleistet  984  847  (1040  760)  Wagenkm 
mit  Motorwagen  und  46  298  (60  692)  Wagenkm 
mit  Anhängewagen.   Die  Frequenz  stellte  sich 


auf  2  636  718  (2  755102)  Fahrgäste  ohne  Abon- 
nenten. Die  Einnahmen  betrugen  279113 
(291  735)  M  oder  27,1  Pf  für  das  Wagenkilometer 
oder  l,o  Pf  für  das  Platzkilometer.  Auf  das 
Wagenkilometer  entfallen  2,56  Fahrgäste.  Der 
Stromverbrauch  stellt  sich  auf  595  W/Std.  für 
das  Nutzkilometer.  Bei  um  6,4%  verringerter 
Betriebsleistung  fiel  die  Frequenz  um  4,3% 
und  die  Einnahme  gleichfalls  um  4,3%.  Das 
Elektrizitätswerk  hat  den  Stromverbrauch  bei 
den  Konsumenten  durch  Mehrverbrauch  und 
neue  Anschlüsse  erheblich  gesteigert.  Insge- 
samt wurden  erzeugt  1  085  900  KW/Std.,  davon 
599  090  KW/Std.  für  den  Bahnbetrieb  und 
297  085  KW/Std.  für  die  Stromabgabe.  Die  An- 
schlußziffer ist  um  12%  höher  als  am  Schlüsse 
des  Vorjahres.  Die  Einnahme  aus  Stromver- 
kauf und  Zählermiete  betrug  110  837  M,  so  daß 
die  Gesamteinnahme  beider  Betriebe  sich  auf 
391 978  M  beläuft.  Die  Gesamtausgaben  stellen 
sich  auf  247  511  (286283)  M,  die  Abnahme  ist 
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Länge 
derWagen- 

tiefen 

einschl.  der 
Plattform 

mm 

Anordnung 
der 
Sitzplätze 

Sind 

COT  i~l  l  pln  A 

Lauf- 
bretter 
vor- 
handen? 

Sind  Abschluß- 

Stirnwände 
oder  sonstige 
Einrichtungen 

vorhanden 
zum  Schutze 
gegenZugluft? 

Form  und 
Höhe 

der  etwa 
vorhandenen 
Seitenwände 

Sind  Ein- 

vi  pVi  t.n  n  0*pn 

zum  Schutze 
gegen  Regen 
und  Sonne 
vorhanden? 

Sind 
die  Wagen 
auch  als  ge- 
schlossene 
Anhänge- 
wagen zu 
benutzen? 

Bemerkungen 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

7000 


Quersitze 


nein 


6700 


Längssitze. 
Gesichts- 
front nach 
außen 


nein 


Stirnwände 


Stirnwände 


4500  Quersitze 


ja 


nein 


ge- 
schlossene 
hölzerne 
Seiten- 
wände von 
850  mm 
Höhe 


Seiten- 
wände 
aus  Draht- 
geflecht 

von 
900  mm 
Höhe 


Vorhänge 
aus  Drell 


seitliche 
Vorhänge 


seitliche 
Vorhänge 


ja» 

durch 

Auf- 
setzen 

von 
Spiegel- 
glas- 
fenstern 
i  auf  die 

schlosse- 
nen  höl- 
j  zernen 
Seiten- 
wände 

nein 


nein 


Durch  die  schmalen 
Gänge  wird  der  Schaffner 
bei  der  Ausgabe  der  Fahr- 
scheine behindert  und  das 
Publikum  belästigt.  Wa- 
gen mit  Quersitzen  mit 
Mittelgang  und  umklapp- 
baren Lehnen  ohne  seit- 
liche Laufbretter  werden 
für  am  vorteilhaftesten  ge- 
halten. 


7000  Quersitze 


ja 


Stirnwände 


Zug- 


vorhänge 

aus 
Segeltuch 


nein 


Lokomotivbetrieb 


herbeigeführt  durch  geringere  Preise  für 
Kohlen  und  Betriebsutensilien  und  verringerte 
Betriebsleistung  auf  der  Außenlinie.  Die  Bahn- 
anlage ist  durch  den  zweigleisigen  Ausbau 
einer  600  m  langen  Strecke  in  der  Bahnhof- 
straße verbessert  worden.  Für  die  Stoßbefesti- 
gung kam  auf  dieser  Strecke  teils  die  Gold- 
schmidtsche  Schienenschweißung,  teils  der 
Scheinigsche  Schienenschuh  für  je  100  Schie- 
nenstöße zur  Anwendung.  Erfahrungen  liegen 
bei  der  kurzen  Betriebszeit  noch  nicht  vor. 
Längs  einer  180  m  langen  Gleisstrecke  wurde 
an  Stelle  des  nicht  bewährten  Stampfasphalts 
ein  Holzpflaster  mit  bisher  gutem  Erfolge  ver- 
legt. Die  Reparaturwerkstätte  für  den  Bahn- 
betrieb ist  gänzlich  umgestaltet  worden.  Zu  : 
den  Einnahmen  treten  hinzu  8620  M  an  Zinsen, 
so  daß  einschl.  des  letzten  Vortrages  die  ge- 
samten Einnahmen  411  321  M  ausmachen.  Von 
den  Ausgaben  kommen  44  371  M  auf  Ver- 
waltungsunkosten und  203  139  M  auf  Betriebs- 


unkosten. Von  dem  Rohgewinn  werden  über- 
wiesen dem  Erneuerungsfonds  48  000  M  und 
dem  Amortisationsfonds  23  800  M,  weiter  werden 
verwendet  für  den  Reservefonds  4064  M,  für 
Tantieme  1875  M,  für  Gratifikationen  1400  M, 
für  3  (1)%  Dividende  75  000  M  und  für  den 
Vortrag  9671  M.  Das  Unternehmen  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  2,5  Mill.  Mark, 
ferner  stehen  zu  Buch  der  Erneuerungsfonds 
mit  276641  M,  der  Amortisationsfonds  mit 
132  469  M,  der  Reservefonds  mit  46  659  M,  die 
Kreditoren  mit  16  202  M,  die  Kautionen  mit 
8900  M  und  andererseits  die  Zentrale  mit 
893  682  M,  die  Beleuchtungsanlage  mit  405  010  M, 
die  Bahnanlage  mit  1393213  M  (darunter  der 
:  Oberbau  mit  685653  M  und  der  Fahrpark  mit 
453  740  M),  die  Vorräte  mit  35  090  M,  die  als 
Kautionen  hinterlegten  Effekten  mit  31 291  M, 
die  Debitoren  mit  291 560  M,  das  Effektendepot- 
konto  mit  8900  M,  das  Baukonto  mit  11  527  M 
und  das  Kassakonto  mit  24  M. 
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2.  Würzburger  Straßenbahnen  Aktiengesell- 
schaft. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Geschäftsjahr 
vom  1.  April  1902  bis  zum  31.  März  1903  ist 
ein  Rückgang  der  Einnahmen  eingetreten, 
und  zwar  infolge  des  allgemeinen  wirtschaft- 
lichen Niederganges  und  der  ungünstigen 
Witterung  während  des  Sommers.  Auch  die 
Tarifänderungen  für  die  beiden  Außenlinien 
konnten  unter  diesen  Verhältnissen  keine 
Besserung  bringen.  Den  gesamten  Einnahmen 
mit  220247  M  stehen  237  829  M  an  Ausgaben 
gegenüber.  Der  Wagenpark  und  die  sonstigen 
Betriebseinrichtungen  haben  im  Berichtsjahre  j 
keine  Veränderung  erfahren.  Bekanntlich 
hat  die  Elektrizitäts-Aktiengesellsehaft  vorm. 
Schlickert  &  Co.  aus  der  Pachtung  des  Be- 
triebes den  Aktionären  eine  sechsprozentige 
Verzinsung  des  Aktienkapitals  garantiert,  die 
Pächterin  hat  daher  diesmal  einen  ]  Zuschuß 
von  201  684  M  zu  leisten.  Die  Gesamtein- 
nahmen betragen  somit  421  931  M.  Es  werden 
verwendet  für  den  Tilgungsfonds  25  850  M,  für 
den  Erneuerungsfonds  27  086  M,  für  Tantiemen  1 
3600  M,  für  Renumerationen  1250  M,  für  den  ! 
Reservefonds  6316  M  und  für  6  (6)%  Dividende 
120  000  M.  Das  Unternehmen  ist  belastet  mit 
einem  Aktienkapital  von  2  Mill.  Mark  und  j 
einem  Hypothekenkonto  von  50  000  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  die  Kreditoren  mit  131 167  M, 
der  Reservefonds  mit  12  632  M,  der  Erneue- 
rungsfonds  mit  36  211  M,  der  Tilgungsfonds 
mit  51 257  M  und  andererseits  die  Bahnanlagen 
mit  1  795  649  M,  die  Konzession  mit  150  000  M, 
die  Grundstücke  und  Gebäude  mit  251082  M, 
die  Kautionen  mit  15  072  M,  die  Effekten  des 
Tilgungsfonds  mit  51 257  M  und  das  Kassa- 
konto mit  624  M. 

3.  Elektrizitätswerke  Thorn. 

Der  Bericht  für  das  Geschäftsjahr  1902  teilt 
mit,  daß  auf  Grund  einer  Vereinbarung  die 
Betriebspachtung  durch  die  Helios  Elektri- 
zitäts-Gesellschaft mit  Ende  1901  aufgehört 
hat  und  an  deren  Stelle  die  eigene  Regie  ge- 
treten ist.  In  der  Stromerzeugungsanlage 
wurden  verschiedene  Änderungen  vorgenom- 
men. Die  Betriebsausgaben  konnten  erheblich 
vermindert  werden,  so  daß  trotz  bedeutend 
verringerter  Einnahmen  des  Bahnbetriebes  der 
Überschuß  fast  um  die  Hälfte  höher  ist  als  im 
Vorjahre.  Den  Hauptanteil  an  den  Erspar- 
nissen hat  die  Rückkühlungsanlage,  welche 
bewirkt  hat,  daß  der  eigene  Brunnen  zur  Lie- 
ferung des  Kondensationswassers  ausreicht. 
Ferner  wurde  durch  systematische  Feuerungs- 
versuche die  zweckmäßigste  Kohlensorte  her- 
ausgefunden, was  gegen  frühere  Abschlüsse 
eine  Ersparnis  von  etwa  20%  bedeutet.  Eine 
wesentliche  Abänderung  erfuhr  die  Maschinen- 
anlage, indem  unter  Beseitigung  der  früheren 
Umformer  die  Lichtmaschinen  nunmehr  un- 
mittelbar mittelst  Riemen  von  den  Dampf- 
maschinen angetrieben  werden,  so  daß  der 
nahezu  30prozentige  Umsetzungsverlust  fort- 


fällt und  die  Leistung  der  Zentrale  erhöht  ist. 
Die  Gleisanlage  wurde  durch  den  Einbau  eines 
Gleisdreiecks  an  der  Schulstraße  verbessert, 
welches  eine  öftere  Umkehrung  der  Motor- 
wagen ermöglicht  und  damit  eine  gleich- 
mäßigere Abnutzung  der  Radreifen  herbeiführt. 
Die  Plattformen  der  früheren  Pferdebahnwa- 
gen wurden  durch  Winkeleisen  verstärkt.  Im 
Lichtnetz  wurde  die  Erdung  des  Mittelleiters 
vorgenommen,  das  Kabelnetz  und  die  Frei- 
leitung wurden  in  mehreren  Straßen  erweitert. 
Die  Interessen  der  Gesellschaft  wurden  da- 
durch beeinträchtigt,  daß  die  Gemeinde  Mocker 
eine  eigene  Gasanstalt  erbaute,  das  von  der 
Gesellschaft  dieserhalb  angerufene  Schieds- 
gericht hat  noch  nicht  entschieden.  Auch  mit 
der  Gemeinde  Thorn  besteht  eine  Streitfrage 
über  das  Recht  des  Magistrats,  die  Einrichtung 
oberirdischer  Leitungen  im  Stadtgebiet  zu 
untersagen.  Eine  prinzipielle  Entscheidung 
soll  auf  dem  Klagewege  herbeigeführt  werden. 
Vom  1.  Januar  1903  ab  ist  ein  reiner  Einheits- 
tarif von  10  Pf  eingeführt  worden,  alle  Abonne- 
ments außer  den  Schülermarken  haben  aufge- 
hört, die  Verwaltung  erwartet  hiervon  wesent- 
liche Vorteile.  Es  wurden  geleistet  422 161 
(418  447)  Wagenkm  und  1  063  699  (1  122  411)  Fahr- 
gäste befördert.  Die  Einnahme  betrug  101  319 
(107  666)  M,  darunter  16  944  M  aus  Abonnements, 
die  reine  Betriebsausgabe  62  446  (73  037)  M.  Im 
Bahnbetriebe  wurden  259  222  (259  404)  KW/Std. 
verbraucht.  Der  Rückgang  der  Einnahmen 
erklärt  sich  aus  der  allgemeinen  wirtschaft- 
lichen Lage  und  den  ungünstigen  Witterungs- 
verhältnissen des  Sommerhalbjahrs.  Die  Strom- 
abgabe für  Beleuchtungszwecke  hat  trotz 
mehrerer  größerer"  Abgänge  im  ganzen  eine 
Zunahme  zu  verzeichnen.  Der  gesamte  An- 
schlußwert stellt  sich  bei  95  Abnehmern  auf 
240  KW  (+  21  %),  nutzbar  abgegeben  wurden 
an  Konsumenten  38  704  KW/Std.  (-f  37  %)  für 
Lichtzwecke  und  21  341  KW/Std.  (+  71  %)  für 
Kraftzwecke.  Die  Einnahmen  aus  der  Strom- 
abgabe betrugen  insgesamt  26  375  M  (+  39,5  %) 
bei  einer  reinen  Betriebsausgabe  von  12  763  M. 
Zu  den  Einnahmen  treten  hinzu  auf  Installa- 
tionskonto 6315  M,  aus  Zählermiete  1637  M  und 
aus  Zinsen  4650  M,  so  daß  sich  eine  gesamte 
Einnahme  von  140  531  M  ergibt.  Von  den  Aus- 
gaben entfallen  u.  a.  auf  die  Besoldungen 
28  792  M,  die  Geschäftsunkosten  5417  M,  auf 
Abgaben  7410  M,  auf  Bahnkörperunterhaltung 
5188  M,  auf  Stromerzeugimgskonto  33  665  M, 
auf  die  Unterhaltung  der  Stromzuführung 
1840  M,  auf  die  Unterhaltung  des  Lichtnetzes 
1092  M,  auf  die  Wagenunterhaltung  14260  M. 
Von  dem  Betriebsüberschuß  von  40  730  M 
werden  verwendet  für  den  Amortisationsfonds 
6000  M,  für  einen  Akkumulatoren-Versiche- 
rungsfonds 3000  M,  für  den  Reservefonds  1586 
Mark,  für  2  °/0  Dividende  30  000  M  und  für  den 
Vortrag  273  M.  Das  Unternehmen  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  1,5  Mill.  Mark, 
ferner  stehen  zu  Buch  der  Amortisationsfonds 
mit  69  641  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  40  473 
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Mark,  der  Reservefonds  mit  6675  M,  die  Rück- 
stellungen für  Abgaben  und  für  die  Berufs- 
genossenschaft mit  2531  M  und  andererseits 
die  Gebäude  der  Zentrale  mit  149  430  M,  die 
Gebäude  der  Unterstation  mit  27 116  M,  der 
Wagenpark  mit  138  664  M,  die  Maschinen-  und 
Kesselanlage  mit  213  216  M,  die  Einrichtung 
der  Unterstation  mit  47  743  M,  der  Bahnkörper 
mit  256  468  M,  die  Stromzuführung-  mit  74  671  M, 
das  Inventar  mit  9844  M,  die  Werkzeuge  und 
Werkzeugmaschinen  mit  11255  M,  das  Licht- 
und  Kraftnetz  mit  224  526  M,  die  Kautionen 
mit  25  111  M,  das  Zählerkonto  mit  16  022  M,  das 
Konzessionserwerbs-Konto  mit  257  750  M,  die 
Effekten  des  Amortisationsfonds  mit  10  670  M, 
die  Vorräte  mit  31 032  M,  das  Konto-Korrent- 
Konto  mit  161 142  M  (darunter  ein  Guthaben 
von  146  655  M  bei  Helios)  und  das  Kassakonto 
mit  2133  M.  Der  Generalversammlung  liegt 
ein  Antrag  der  Verwaltung  vor,  von  der  Elek- 
trizitäts-Gesellschaft Helios  300  Aktien  der 
Thorner  Elektrizitätswerke  zum  Preise  von 
120  000  M  zu  erwerben  und  durch  Vernichtung 
dieser  Aktien  das  Grundkapital  um  300  000  M 
herabzusetzen. 

4.  Breslauer  Straßeneisenbahn  -  Gesellschaft 
in  Breslau. 

Nach  dem  Bericht  für  das  26.  Geschäfts- 
jahr 1902  wurden  die  letzten  Arbeiten  auf  den 
Neubaustrecken  Teichstraße — Strehlentor  und 
Roßplatz— Oswitzer  Friedhöfe  fertiggestellt. 
Bis  auf  die  Schlußstrecke  Paßbrücke  bis 
Scheitnig,  auf  welcher  wegen  Differenzen  be- 
treffs der  Linienführung  noch  der  Pferdebe- 
trieb besteht,  ist  nunmehr  das  für  den  elek- 
trischen Betrieb  konzessionierte  Bahnnetz 
vollendet.  Die  begonnenen  Hochbauten  wur- 
den im  Berichtsjahr  fertiggestellt,  auf  dem 
Grundstück  in  Pöpelwitz  wurden  Dienstwoh- 
nungen eingerichtet.  Mit  der  Umänderung 
der  alten  Pferdebahnwagen  in  Anhängewagen 
wurde  fortgefahren,  außerdem  nahmen  die 
eigenen  Werkstätten  den  Neubau  von  20  offe- 
nen Anhängewagen  auf.  Am  Schlüsse  des 
Berichtsjahres  stellten  sich  die  Ausgaben  auf 
Neubaukonto  auf  7  387  333  M.  Zur  Deckung 
des  Geldbedarfs  wurde  eine  vierprozentige 
Obligationenanleihe  von  1  Mill.  Mark  aufge- 
nommen, eine  Hypothek  von  250  000  M  ver- 
äußert und  eine  weitere  Hypothek  von  300  000 
Mark  auf  die  Grundstücke  aufgenommen.  Die 
gesamte  Baulänge  aller  Gleise  (7  Betriebslinien 
und  die  Depotgleise)  beträgt  67,21  km,  die  Be- 
triebslänge 36,98  km.  Davon  stehen  noch  960 
Gleismeter  im  Pferdebetrieb.  Im  Dienste  der 
Gesellschaft  sind  653  Personen,  darunter  431 
Führer  und  Schaffner,  beschäftigt.  Der  Wa- 
genpark umfaßt  100  zweiachsige  Motorwagen, 
50  vierachsige  Motorwagen,  50  geschlossene 
und  91  offene  Anhängewagen.  Die  Einnahmen 
des  Berichtsjahres  haben  nicht  den  gehegten 
Erwartungen  entsprochen,  und  zwar  wegen 
der  allgemeinen  wirtschaftlichen  Depression 
und  der  ungünstigen  Sommerwitterung.  Seit 


;  dem  14.  Oktober  1902  findet  die  vertragsmäßig 
|  zulässige  Mitbenutzung  der  Strecken  Südpark 
|  —Kaiser  Wilhelmplatz  und  Königsplatz— Roß- 
platz durch  die  städtische  Straßenbahn  statt. 
Über  die  Entschädigung  ist  eine  Verständigung 
mit  dem  Magistrat  noch  nicht  erzielt.  Der 
i  aus  der  städtischen  Zentrale  bezogene  Strom 
kostete  im  Berichtsjahr  12,5  Pf  für  die  Kilo- 
wattstunde, dieser  Satz  wird  mit  Recht  als  zu 
j  hoch  bezeichnet.   Die  reinen  Betriebsausgaben 
betragen  59,7%   und  unter  Zurechnung  der 
i  Obligationen-  und  Hypotheken-Zinsen  sowie 
der  Abschreibungen  78%  der  Einnahmen.  Ge- 
leistet wurden  6  098  123  (4  472  232)  Wagenkm, 
davon  1  141  862  Wagenkm  mit  Anhängewagen 
und  105  371  Wagenkm  im  Pferdebetrieb.  Die 
Frequenz  ohne  Abonnenten  stellte  sich  auf 
19  373  891  (16  172  193)  Fahrgäste.  Die  Einnahmen 
betrugen  2174  511  M,  darunter  233  638  (174  650) 
Mark  aus  Abonnements.   Auf  das  Wagenkilo- 
meter entfällt  eine  Einnahme  von  33,7  (36,2)  Pf. 
[  Unter  den  Ausgaben  figurieren  die  Gehälter 
i  und  Löhne  mit  681 546  M,  die  Fourage  mit 
'<  24479  M,  der  Stromverbrauch  mit  352  372  M,  die 
Reparaturen  mit  70  975  M,   die  Steuern  mit 
38  730  M,  die  Unkosten  mit  63  008  M,  die  Ver- 
sicherungen mit  35  795  M,  die  Dienstkleidungen 
mit  24  852  M,  die  Zinsen  mit  7210  M,  die  Obli- 
gationenzinsen mit  43  990  M,  die  Hypotheken- 
zinsen mit  7567  M.   Auf  Abschreibungen  und 
Rückstellungen  werden  verwendet  345  558  M, 
darunter  107  699  M  auf  die  Bahnanlage,  69  759  M 
auf  die  Leitungsanlage  und  130  758  M  auf  die 
Wagen.   Die  Betriebskosten  für  das  Wagen- 
kilometer stellen  sich  ohne  Zinsen  und  Ab- 
schreibungen auf  21,3  Pf  und  einschließlich 
derselben  auf  27,8  Pf.   Der  Reingewinn  wird 
mit   478  408   M   ausgewiesen,    von  welchem 
42  559  M  der  Stadtgemeinde  zufallen.  Weiter 
werden  verwendet  für  den  Separat-Reserve- 
fonds  5567  M,  für  den  Reservefonds  21  639  Mf 
für  Tantiemen  11891  M,  für  6  (10l/4  bezw.  4%) 
Dividende  390  000  M  und  für  den  Vortrag  9243 
Mark.   Das  Unternehmen  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  6,5  Mill.  Mark,  einem  Obli- 
gationenkonto von  1  541  600  M  und  einem  Hy- 
pothekenkonto von  300  000  M,  ferner  stehen 
j  zu  Buch  der  Reservefonds  I  mit  567  563  M,  der 
j  Reservefonds  II  mit  46  412  M,  der  Separat-Re- 
j  servefonds  mit  235  424  M,  das  Pferde-Erneue- 
rungskonto mit  34144  M,  die  Abschreibungen 
und  Rückstellungen  mit  460  581  M,  die  Tan- 
tiemen mit  21 107  M  und  andererseits  das  Neu- 
baukonto mit  7  387  333  M,  die  Bahnanlage  mit 
1042118  M,  drei  Debitoren  mit  400  733  M,  die 
j  Grundstücke  mit  320  000  M,  die  Generalkosten 
!  mit  300  000  M,  die  Gebäude  mit  213  500  M,  der 
;  Konzessionserwerb  und  die  Vorarbeiten  mit 
147  862  M,  die  Wagen  mit  136  010  M,  die  Pferde 
mit  18  000  M,  die  Fouragevorräte  mit  4828  M, 
die  Materialienbestände  auf  Reparaturenkonto 
mit  111063  M,  die  Materialienbestände  auf  Un- 
kostenkonto  mit  5240  M,  die  Vorauszahlungen 
auf  Versicherungen  mit  63  409  M,  die  Effekten 
mit  (69-26  M  und  das  Kassakonto  mit  1251  M. 
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5.  Straßenbahn  Hannover. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Geschäftsjahr 
1902  wurde  der  Verkehr  durch  die  Ungunst 
der  wirtschaftlichen  Lage,  durch  das  völlige 
Stocken  der  Bautätigkeit  und  durch  eine  sehr  i 
ungünstige  Sommerwitterung  nachteilig  beein- 
flußt. Die  Einnahmen  blieben  infolgedessen 
erheblich  gegen  diejenigen  des  Vorjahres 
zurück,  was  um  so  empfindlicher  war,  als 
gerade  das  Jahr  1902  zum  erstenmal  die 
vollen  Zinsen  der  ganzen  investierten  Kapi- 
talien zu  tragen  hatte.  Zudem  konnten  die 
von  der  Verwaltung  getroffenen  Maßnahmen 
zur  Verminderung  der  Ausgaben  nur  zum 
kleinsten  Teil  bereits  zur  Wirkung  kommen. 
Der  Abschluß  des  Berichtsjahrs  muß  deswegen 
unbefriedigend  sein.  Nachträgliche  Zahlungen 
wurden  auf  431  Aktien  geleistet  und  hierauf 
nach  Abzug  der  Kosten  115  196  M  eingenom- 
men, welche  bestimmungsgemäß  zu  Abschrei- 
bungen zu  verwenden  waren.  Das  Gesell- 
schaftskapital besteht  nunmehr  aus  23  000  Vor- 
zugsaktien und  1000  Stammaktien,  jede  Vor- 
zugsaktie erhielt  einen  Gewinnanteilschein  zu 
250  M.  Auf  erhobene  Klage  hat  der  Fiskus 
den  zu  viel  erhobenen  Stempelbetrag  für  die 
Gewinnanteilscheine  mit  55  200  M  zuzüglich 
Zinsen  zurückerstatten  müssen.  Die  statuten- 
mäßigen Abschreibungen  werden  verwendet, 
um  einen  Amortisationsfonds,  einen  Erneue- 
rungsfonds und  einen  Betriebsreservefonds 
dotieren  zu  können,  der  Bericht  gibt  Auskunft 
über  die  in  dieser  Beziehung  maßgebenden 
Gesichtspunkte.  Für  das  Berichtsjahr  sollen 
die  im  Laufe  des  Jahres  erfolgte  Nachzahlung 
und  der  verfügbare  Beingewinn  zu  den  er- 
wähnten Abschreibungen  verwendet  werden, 
d.  h.  im  ganzen  569  591  M.  Der  neue  Vertrag 
mit  der  Stadtverwaltung  wegen  Einführung 
der  Oberleitung  hat  zugleich  manche  Unklar- 
heiten der  früheren  Zustimmungsverträge  be- 
seitigt, die  Bauausführung  der  gesamten  Ober- 
leitung ist  der  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft 
übertragen  worden.  Die  Oberleitung  soll  in 
möglichst  geschmackvoller  und  allen  Anfor- 
derungen der  Technik  Rechnung  tragender 
Gestaltuog  ausgeführt  werden,  auch  die  vor- 
handenen Wagen  sollen  in  geschmackvoller 
und  solider  Weise  einem  Umbau  unterzogen 
werden.  Nach  Beseitigung  des  Akkumulatoren- 
betriebes werden  die  Umwegstrecken  weg- 
fallen. Es  wurden  im  Berichtsjahr  geleistet 
7  791  940  Wagenkm  mit  Motorwagen,  1  826  995 
Wagenkm  mit  Anhängewagen  und  497  187  km 
mit  elektrischen  Lokomotiven.  Ferner  leisteten 
die  Güterwagen  1  175  617  km  und  die  Omnibus- 
wagen 778  598  km.  Die  Einnahmen  betrugen 
auf  16  Linien  im  Personenverkehr  2  767  348 
(2907  552)  M,  sodann  im  Omnibusverkehr 
120 82L  (124  454)  M,  im  Güterverkehr  263  729 
(342  201)  M,  bei  der  Licht-  und  Kraftabgabe 
227  565  (201  283)  M,  ferner  wurden  vereinnahmt 
40  433  M  für  Mieten  und  Pachte,  10  153  M  für 
Plakate,  60  683  M  für  Effektenzinsen  und  Kurs- 
gewinn.  Die  gesamte  Einnahme  stellt  sich  so- 


mit auf  3  515  590  M.  Der  elektrische  Personen- 
verkehr brachte  für  das  Wagenkilometer  eine 
Einnahme  von  28,7  Pf,  der  Omnibusbetrieb  von 
15,4  Pf.  Die  gesamten  Ausgaben  betragen 
3  056  399  M,  wovon  entfallen  u.  a.  auf  Gehälter 
und  Löhne  765  117  M,  auf  Unkosten  329  708  M, 
auf  die  Unterhaltung  der  Pferde  76  518  M,  auf 
die  Bahnkörper-Unterhaltung  156 101  M,  auf 
den  Betrieb  und  die  Unterhaltung  der  Ma- 
schinen 510  749  M,  auf  die  Unterhaltung  der 
Leitungen  und  Beleuchtungsanlagen  53  927  M, 
auf  die  Wagenunterhaltung  267  090  M,  auf  die 
Unterhaltung  der  Akkumulatoren  55  428  M,  auf 
Wohlfahrtseinrichtungen  68  406  M,  auf  die 
Schuldenverwaltung  706  210  M.  Wie  schon  er- 
wähnt, soll  der  Bruttoüberschuß  von  459  191  M 
zu  Abschreibungen  und  Uberweisungen  ver- 
wendet werden,  so  daß  ein  Vortrag  von  4796  M 
verbleibt.  Die  gesamte  Streckenlänge  betrug 
am  Schlüsse  des  Berichtsjahrs  292,9  km  Gleis 
mit  1253  Weichen,  der  Grundbesitz  umfaßte 
58,8  ha,  die  bebaute  Fläche  46  358  qm.  Es  sind 
vorhanden  6  Zentralen  und  3  Unterstationen. 
Der  Wagenpark  besteht  aus  274  Motorwagen, 
j  2  Schneepflügen  für  Oberleitungsbetrieb,  1 
|  Wasserwagen,  230  Anhängewagen,  5  Schnee- 
pflügen für  Pferdebetrieb,  10  Salzwagen,  4 
',  Sprengwagen,  4  Turmwagen,  2  Lowries,  1  Leiter- 
wagen, 212  Güterwagen  für  Land-  und  Scnienen- 
'■  wege  für  6  t  Belastung,  88  offene  Güterwagen 
|  nur  für  Schienenwege  für  10  t  Belastung,  10 
i  Viehwagen  für  10  t,  10  Milchwagen,  15  Gepäck- 
|  wagen,  28  Lowries.  Ferner  sind  vorhanden  86 
i  Pferde  und  38  Omnibuswagen.  Das  Unter- 
nehmen ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital 
von  24  Mill.  M,  einem  Schuldverschreibungs- 
konto von  16  272  000  M,  mit  einem  Schuldver- 
schreibungskonto des  Omnibuserwerbes  von 
125  233  M  und  mit  einein  Hypothekenkonto  von 
i  1 160  479  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Reserve- 
fonds mit  2  703  344  M,  der  Amortisationsfonds 
mit  102  049  M,  der  Betriebs-Reservefonds  mit 
112  757  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  737  383  M, 
der  Wohlfahrtsfonds  mit  134  992  M,  diverse 
Kreditoren  mit  116  432  M  und  andererseits  das 
Bahnbaukonto  mit  18  715  407  M,  die  Grund- 
stücke mit  2  622120  M,  die  Gebäude  mit 
5  224  000  M,  die  Dampfmaschinen  und  Kessel- 
anlagen mit  3  600  833  M,  die  Stromzuführung 
mit  7  131  160  M,  das  Interimskonto  für  die  neue 
Oberleitung  mit  38  969  M,  der  elektrische 
Wagenpark  mit  3  070  600  M,  die  Wagen- Akku- 
mulatoren mit  1  M,  die  Anhängewagen  mit 
877  437  M,  die  Güterwagen  mit  673  529  M,  die 
Licht-  und  Kraftanlage  mit  396  775  M,  die 
Fernsprechanlage  mit  100000  M,  das  Omnibus- 
betriebs- und  Fuhrwesenkonto  mit  57  291  M 
(darunter  die  Pferde  mit  7000  M),  die  Effekten 
der  Betriebsreserve  mit  39  424  M,  das  Aval- 
konto mit  14  250  M,  die  Kautionen  mit  150  061 
Mark,  das  Bankguthaben  mit  170062  M,  das 
Lagerkonto  mit  647  436  M,  das  Effektenkonto 
mit  2  082  900  M,  die  Effekten  des  Wohlfahrts- 
fonds mit  134  992  M,  diverse  Debitoren  mit 
117  013  M  und  das  Kassakonto  mit  6404  M. 


u.  Kleiobahn  -Verwalt." 
 1903.  August. 
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6.  Geraer  Straßenbahn  Aktiengesellschaft 
in  Gera. 

Nach  dem  Bericht  für  das  elfte  Geschäfts- 
jahr 1902  haben  sich  die  Einnahmen  aus  dem 
Personenverkehr  infolge  des  verstärkten  Be- 
triebes etwas  gehoben,  sie  betrugen  133  986 
(127  263)  M  bei  einer  Betriebsleistung  von 
901569  (809  727)  Wagenkm,  so  daß  für  das 
Wagenkilometer  sich  eine  Einnahme  von  14,86 
(15,7i)  Pf  ergibt  bei  einer  Ausgabe  von  14,88 
(15,04)  Pf.  Die  Einnahmen  reichten  somit  zur 
Deckung  der  Ausgaben  trotz  der  Herab- 
minderung der  letzteren  nicht  aus.  Dieses  un- 
günstige Ergebnis  ist  zurückzufahren  auf 
schlechte  Sommerwitterung,  auf  durch  Straßen- 
pflasterung herbeigeführte  Betriebsstörungen 
und    auf  eine   zeitweilige  Betriebseinschrän- 

I 

kung  infolge  Maschinendefekts  in  der  Kraft-  i 
Station.  Der  Verkehr  nach  dem  Privatbahnhof  ! 
der  Gera-Menselwitzer  Eisenbahn  hat  sich  nicht 
den  Erwartungen  gemäß  entwickelt,  der  Be- 
trieb wurde  deshalb  eingeschränkt.  Auch  der 
Verkehr  nach  dem  Preußischen  Bahnhof  ist 
nur  minimal,  es  steht  auch  für  diese  Linie  eine 
erhebliche  Einschränkung  der  Fahrten  oder 
die  gänzliche  Betriebseinstellung  in  Aussicht. 
Eine  relativ  günstige  Entwicklung  weisen  nur 
die  Einnahmen  aus  der  Abgabe  von  Beleuch- 
tungsstrom  auf,  welche  sich  auf  56  861  (51947) 
Mark  belaufen.  Hier  ist  die  Zahl  der  Abnehmer 
bei  gleichzeitigem  Rückgang  des  Einzelkon- 
suins  gestiegen.  Der  Umfang  des  Motoren- 
betriebes blieb  unverändert.  Der  Güterverkehr 
blieb  trotz  seiner  Steigerung  unrentabel,  es 
wurden  befördert  49  479  (42  543)  t  bei  einer 
Einnahme  von  23  855  (19  320)  M.  Im  Geschäfts- 
jahr 1903  werden  elektrische  Lokomotiven  an 
Stelle  der  Dampflokomotiven  eingeführt,  die 
Ergebnisse  müssen  bei  dem  Mangel  aus- 
reichender Erfahrung  abgewartet  werden.  Die 
im  Berichtsjahr  vorgenommenen  größeren  Bau- 
arbeiten beziehen  sich  auf  die  Neuverlegung 
von  Halbblattstoß-Schienen  auf  Packlager  in 
der  Johaimisgasse,  auf  eine  Erweiterung  der 
Depotgleise,  auf  den  Umbau  der  Gleise  in  der 
neugepflasterten  Heinrichstraße  (hier  soll  die 
Gesellschaft  an  die  Stadt  noch  5000  M  als  Zu- 
schuß zu  den  Pfiasterungskosten  zahlen),  auf 
die  Herstellung  der  Oberleitung  und  der 
Schienenverbinder  bei  den  Gütergleisen  und 
auf  die  Auswechselung  schadhafter  Weichen. 
Das  Speditionsgeschäft  war  im  allgemeinen 
nicht  ungünstig,  wenngleich  der  Verkehr  im 
zweiten  Halbjahr  nachließ.  In  Folge  der  für 
leere  Papierhülsen  auf  den  deutschen  Bahnen 
eingeführten  Frachtermäßigung  von  50  % 
wurde  der  von  der  Gesellschaft  betriebene 
Sammelverkehr  fast  unrentabel  gemacht.  Die 
Lage  des  Unternehmens  ist  sonach  eine  höchst 
schwierige  und  nichts  Aveniger  als  aussiehts- 
voll.  Die  Besserung  des  Ergebnisses  für  1902 
ist  eine  scheinbare  und  zum  größten  Teile 
durch  Verzicht  eines  Gläubigers  auf  den 
Zinsenbetrag  von  22  500  M  herbeigeführt.  Im 
Jahr  1903  soll  eine  Sanierung  des  Unterneh- 


mens versucht  werden,  zu  welcher  insbeson- 
dere auch  ein  weitgehendes  Entgegenkommen 
der  Stadt  Gera  erforderlich  ist.   Nach  den  bei- 
gefügten Tabellen  betrugen  die  Ausgaben  für 
den  Personenverkehr  134  188  M  oder  14,88  Pf 
für  das  Wagenkilometer.   Von  diesen  14,88  Pf 
entfallen  auf  die  Verwaltung  1,22  Pf,  auf  den 
Betriebsdienst  0,90  Pf,  auf  die  Zugkraft  9,39  Pf, 
auf  die  Wagenunterhaltung  1,02  Pf,  auf  die 
Bahnunterhaltung  1,48  Pf,  auf  Gebäudeunter- 
haltung,  Versicherungswesen   und  Abgaben 
0,87  Pf.   Die  Einnahmen  aus  dem  Licht-  und 
Motorenbetrieb  betrugen  87  259  M,  die  Mieten 
für  Elektrizitätszähler  5643  M.   Das  Mehr  aus 
der  gesamten  Stromabgabe  beträgt  dem  Vor- 
jahr  gegenüber   4433  M.     Im  Gütertransport 
auf  Tracks  wurden  geleistet  11  379  Lokomotiv- 
kilometer bei  einer  Einnahme  von  2,ei  M  für 
das   Lokomotivkilometer.      Die   Kosten  des 
Lokomotivbetriebes  stellten  sich  auf  28  393  M, 
diejenigen  des  Licht-  und  Kraftbetriebes  auf 
33  869  M.   Zu  den  Ausgaben  treten  hinzu  für 
Unkosten  2364  M,  für  Zinsen  21  359  M,  für  die 
Zinsen   der   Obligationen   28  250  M,   für  Ab- 
schreibung vom  Konzessionskonto  2500  M  und 
als  Überweisung  zum  Erneuerungsfonds  50000 
Mark.   Bei  einem  Konto  für  diverse  Einnahmen 
von   34  980  M   ergibt   sich   ein  Verlust  von 
12  474  M.    Das  Unternehmen  ist  belastet  mit 
einem  Aktienkapital  von  1  174  000  M,  einem 
Obligationenkonto  von  562  500  M  und  einem 
Avalkonto  von  56  300  M,  ferner  stehen  zu  Buch 
das  Aktien-Amortisationskonto  von  26  440  M, 
der  Erneuerungsfonds  mit  152  382  M,  die  rück- 
ständige Abgabe  an  die  Stadt  mit  5011  M,  die 
Kreditoren  mit  991  484  M  und  andererseits  das 
Konzessionskonto  mit  125  000  M,  das  Immo- 
bilien- und  Anlagekonto  mit  937  836  M,  die 
elektrischen  Anlagen  mit  954  806  M,  die  Loko- 
motiven mit  33  465  M,  die  sonstigen  Betriebs- 
mittel mit  153  316  M,  der  Erweiterungsbau  mit 
311922  M,  die  Verbindungsbahn  mit  112  842  M, 
der  Betriebsfonds  der  Spedition  mit  60  720  M, 
das  Kautionskonto  mit  56  300  M,  die  Betriebs- 
materialien  mit  22  365  M,  die  Oberbaumaterialien 
mit  4812  M,  die  Installationsmaterialien  mit 
979S  M,  das  Kassakonto  mit  16  364  M,  die  Ver- 
sicherungen mit  1823  M,   die  Debitoren  mit 
3986  M  und  das  Verlustkonto  mit  165  490  M. 

7.  Berliner  elektrische  Straßenbahnen, 
Aktiengesellschaft,  in  Berlin. 

Das  Berichtsjahr  1902  ist  wenig  günstig 
gewesen,  die  Einnahmen  der  Linie  Mittel- 
straße— Pankow  haben  sich  infolge  ungünstiger 
Witterung  und  von  durch  Bahnarbeiten  her- 
beigeführten Betriebsstörungen  nur  wenig  ge- 
hoben, während  sie  auf  der  Linie  Behren- 
straße— Treptow  nicht  unerheblich  zurückge- 
blieben sind.  Die  Baukosten  der  Strecke 
Mittelstraße — Gesundbrunnen  sind  endgültig 
auf  2  227  288  M  festgestellt  worden.  Dreizehn 
offene  Sommer -Motorwagen  wurden  in  ge- 
schlossene Wagen  umgebaut.  Zu  Lasten  des 
Erneuerungsfonds  wurden  die  locker  gewor- 
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denen  Schienen  in  der  Wassertorstraße  fest- 
gelegt, ferner  an  zahlreichen  Stellen  die 
Schienenstöße  gehoben  und  befestigt,  Weichen 
und  Kreuzungen  ausgewechselt  und  im  Ge- 
meindebezirk Pankow  ein  Teil  der  Schienen 
erneuert.  In  der  Britzerstraße  und  in  der 
Wollankstraße  wurde  aus  betriebstechnischen 
Gründen  je  ein  Gleiswechsel  eingebaut.  Zur 
Einschränkung  der  Leerfahrten  ist  die  Errich- 
tung einer  Wagenhalle  am  Kottbuser  Ufer  zur 
Aufnahme  von  24  Wagen  begonnen  worden. 
Zu  demselben  Zweck  wurde  die  Einsatzlinie 
Behrenstraße— Wiener  Brücke  um  700  m  ver- 
kürzt. Das  der  Gesellschaft  gehörige  Grund- 
stück in  Pankow  nebst  Baulichkeiten,  Ma- 
schinen- und  Kesselanlagen  ist  verkauft  wor- 
den. Im  Berichtsjahr  wurden  13  235  079 
(13  036  453)  Fahrgäste  befördert  bei  einer  Be- 
triebsleistung von  3  985  034  (4120  025)  Wagen- 
kilometern, wovon  1  472931  (1  531 938)  Wagenkm 
auf  Beiwagen  entfallen.  Auf  jede  Zeitkarte 
wurden  nach  dem  Vorschlag  unseres  Vereins 
täglich  vier  Fahrgäste  gerechnet,  im  Vorjahr 
dagegen  100  Fahrgäste  im  Monat.  Die  Be- 
triebseinnahmen betrugen  1  089  488  (1  140  130)  M, 
wovon  auf  die  Linie  Behrenstraße— Treptow 
504  733  (564  069)  M  und  auf  die  Linie  Mittel- 
straße—Pankow 584  756  (576  061)  M  entfallen. 
Mit  Einschluß  aller  Nebeneinnahmen  ergibt 
sich  eine  Gesamteinnahme  von  1  115  096 
(1  166  620)  M.  Durch  die  erhöhten  Ausgaben 
für  Gleis-  und  Bahnkörper-Unterhaltung  sind 
die  Betriebskosten  gesteigert  worden,  sie  be- 
trugen 983  040  (926  683)  M,  die  Gesamtausgaben 
stellten  sich  auf  1082  223  (1004  520)  M.  Der 
gesamte  Uberschuß  einschließlich  des  von  der 
Siemens  &  Halske  A.  -  G.  vertragsmäßig  zu 
leistenden  Zuschusses  beträgt  548  161  M.  Hier- 
von werden  verwendet  für  den  Emeuerungs- 
und  Tilgungsfonds  4  %  des  Anlagekapitals 
von  5  809  296  M  mit  232  372  M,  für  den  Reserve- 
fonds 15  789  M  und  für  5  (5)  ('/0  Dividende  auf 
das  Aktienkapital  von  6  Mill.  M  der  Betrag 
von  300  000  M.  Es  betrugen  auf  der  Linie 
Behrenstraße  —  Treptow  die  Einnahmen  33,4 
(35,2)  Pf,  die  Ausgaben  36,5  (32,o)  Pf,  auf  der 
Linie  Mittelstraße  —  Pankow  die  Einnahmen 
35,15  (34,5)  Pf  und  die  Ausgaben  29,67  (27,75)  Pf 
für  das  Wagenkilometer.  Aus  Abonnements 
wurden  auf  ersterer  Linie  66  450  (70  307)  M, 
auf  letzterer  Linie  89  614  (81224)  M  einge- 
nommen. Von  den  durchschnittlichen  Betriebs- 
ausgaben beider  Linien  mit  32,92  (29,86)  Pf  für 
das  Wagenkilometer  entfallen  auf  die  allge- 
meine Verwaltung  1,39  Pf,  auf  den  Betriebs- 
dienst 5,84  Pf,  auf  die  Zugkosten  12,92  Pf,  auf 
die  Wagenunterhaltung  4,35  Pf,  auf  die  Bahn- 
unterhaltung 3,80  Pf,  auf  die  Gebäudeunter- 
haltung 0,07  Pf,  auf  das  Versicherungswesen 
0,36  Pf,  auf  das  Versorgungswesen  0,73  Pf,  auf 
Steuern  und  Abgaben  2,55  Pf  und  auf  allge- 
meine Unkosten  0,52  Pf.  Das  Unternehmen  ist 
belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  6  Mill.  M, 
mit  einem  Grundbelastungskonto  von  10  000  M, 
mit  einem  Übergangskonto  von  4000  M  und 


einem  Avalkonto  von  32  000  M,  ferner  stehen 
zu  Buch  der  Eeservefonds  mit  32  607  M,  der 
Erneuerungsfonds  mit  368  114  M,  der  Tilgungs- 
fonds mit  177  256  M,  das  Grundstück-Verkaufs- 
konto mit  13  519  M  und  andererseits  die  Bahn- 
anlagen mit  5  532  031  M,  die  Grundstücke  mit 
277  265  M,  die  Betriebsbestände  mit  216  743  M, 
das  Sicherstellungskonto  mit  42  000  M,  das 
Wertpapierekonto  mit  44850  M,  das  Versiche- 
rungskonto mit  12  626  M  und  das  Guthaben  bei 
der  Siemens  &  Halske  A.-G.  mit  827  772  M. 

8.  Lokalbahn  -  Aktiengesellschaft  in  München. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Betriebsjahr  1902 
hat  sich  die  Erwartung,  daß  nach  den  Schwie- 
rigkeiten des  Jahres  1901  eine  allmähliche 
Besserung  der  finanziellen  Lage  des  Unter- 
nehmens eintreten  werde,  erfüllt.  Es  ist  eine 
allerdings  bescheidene  Verkehrszunahme  zu 
verzeichnen,  die  auch  im  Frühjahr  1903  sich 
fortgesetzt  hat.  Der  Besitz  der  Gesellschaft 
besteht  aus  den  im  eigenen  Betrieb  stehenden 
zehn  deutschen  Bahnlinien  von  zusammen 
210  km  Länge  und  aus  den  Wertpapieren  der 
Salzkammergut-Lokalbahn- Aktiengesellschaft, 
der  Lausitzer  Eisenbahngesellschaft  und  der 
Zentralbank  für  Eisenbahnwerte.  Die  Bahn- 
anlagen nebst  Betriebsmitteln  stehen  zu  Buch 
mit  18  393  295  M,  die  genannten  Wertpapiere 
mit  23  449  977  M,  so  daß  sich  ein  Gesamtbetrag 
von  41843  272  M  ergibt.  Das  gesamte  zu  ver- 
zinsende Kapital  beträgt  42189  817  M.  An  Re- 
serven sind  vorhanden  1  434  973  M,  der  Amor- 
tisationsfonds und  der  Erneuerungsfonds  be- 
tragen zusammen  1  044  174  M,  und  1  297  709  M 
sind  an  den  Betriebsmitteln  und  dem  Inventar 
abgeschrieben.  Bis  zum  Ende  des  Berichts- 
jahrs wurden  aus  dem  Amortisationsfonds 
294  000  M  Schuldverschreibungen  zurückge- 
zahlt. Die  gesamten  Einnahmen  des  Berichts- 
jahrs betragen  2  950928  M,  die  Ausgaben 
1349023  M,  der  Überschuß  also  1601905  M. 
Der  NettogeAvinn  stellt  sich  auf  220  935 
(117  327)  M,  von  demselben  werden  verwendet 
für  die  totale  Abschreibung  des  Inventars 
80  221  M,  für  1  (0)  %  Dividende  100  000  M  und 
für  den  Vortrag  40  714  M.  Auf  den  im  eigenen 
Betrieb  stehenden  Bahnlinien  wurden  im  Be- 
richtsjahr befördert  3  066  602  (3109  491)  Fahr- 
gäste und  632172  (579  663)  t  Güter.  Die  Ein- 
nahmen betrugen  2019  888  (1992  141)  M,  die 
Betriebsausgaben  1  179  581  (1269  413)  M,  der 
Überschuß  840  307  (722  728)  M,  der  Betriebs- 
koeffizient 58,4  (63,7)  %.  Bei  der  Isartalbahn 
hat  sich  im  Nahverkehr  der  elektrische  Be- 
trieb vortrefflich  bewährt,  mehr  als  die  Hälfte 
aller  Fahrgäste  der  Isartalbahn  entfällt  auf 
den  elektrischen  Betrieb.  Die  Kosten  dieses 
Betriebes  betrugen  48  363  (55  699)  M,  die  Strom- 
erzeugungskosten 7,7  (8,3  bezw.  10,8)  Pf  für  die 
Kilowattstunde,  die  Kosten  der  elektrischen 
Traktion  für  das  Nutzkilometer  nur  noch  17,5 
(20,2  bezw.  19,6)  Pf  gegen  33  Pf  im  Dampf- 
betrieb, so  daß  die  elektrische  Zugkraft  im 
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Nahverkehr  um  47  %  billiger  ist  als  beim 
Dampfbetrieb.  Auf  den  Besitz  der  Gesell- 
schaft von  3  686  000  M  Aktien  der  Lausitzer 
Eisenbahngesellschaft  entfällt  bei  einer  Divi- 
dende von  2,8  (3,7)  %  für  das  Geschäftsjahr 
vom  1.  April  1901  bis  zum  31.  März  1902  ein 
Anteil  von  103  208  (136  382)  M.  Die  Erträgnisse 
der  Salzkammergut-Lokalbahnen  halten  sich 
bei  2,45  %  Dividende  mit  198  054  M  auf  der 
Höhe  des  Vorjahrs.  Auch  die  in  der  Zentral- 
bank für  Eisenbahnwerte  vereinigten  In- 
teressen  an   den    ungarischen  Lokalbahnen 


lassen  das  gleiche  Ergebnis  wie  bisher  (5  % 
Dividende  auf  die  Aktien  der  Zentralbank)  er- 
warten. Der  im  Berichtsjahr  begonnene  Bau 
der  Fortsetzung  der  Walhallabahn  von  Donau- 
stauf nach  Wörth  a.  D.  (14,6  km  Länge  bei 
1  m  Spurweite)  ist  rasch  gefordert  worden,  so 
daß  der  Betrieb  am  1.  Mai  1903  beginnen 
konnte.  Von  dieser  Bahn  wird  auch  eine  er- 
hebliche Frequenzsteigerung  der  Stammlinie 
erwartet.  Die  folgenden  Tabellen  geben  über 
die  Verhältnisse  der  einzelnen  Bahnlinien  alle 
erforderliche  Auskunft. 


km 

Linie 

Gefahrene 
Personen 

Gefahrene 
Tonnen 

Gesamt- 
!  Einnahmen 

Zunahme 
bezw. 

Abnahme 
in  % 

44 
4 

14 

31 
9 

25 

13 

51 
14 
5 

A.  Deutsche  Linien  im 
eigenen  Betriebe. 

Ravensburg— Weingarten 
Sonthofen— Oberstdorf 
Markt  Oberdorf— Füßen  . 

Murnau  —  Garmisch  -  Par- 

Fürth—  Zirndorf—  Cadolz- 

Forster  Stadteisenbahn  . 
Meckenbeuren-Tettnang  . 

1001 

221  270 
289  939 
150  192 
173  178 
201  929 

200  400 

500  591 
1  279  169 

92  823 

213  788 
309  219 
152  516 
168  366 
199  864 

198  483 

473  153 
1  256  134 

95  079 

61  263 
2  020 
22  773 
54422 
26  414 

48  736 

80  080 
105  412 
160  504 

18  039 

57  495 
2  231 
18  848 
66  658 
33  334 

56  686 

99  221 
100  054 
180  907 

16  738 

194  194 
53  995 
115  688 
314  662 
80  764 

282  325 

147  805 
603  685 
131757 
67  266 

194117 
57  052 
106  263 
340  877 
89  959 

291  460 

156  462 
567  949 
145  766 
69  983 

—  0,04 
+  5,7 

—  8,1 
+  8,3 

+  11,4 
+  3,2 

+  5,9 

—  5,9 
+  10,6 

+  4,1 

210 

Summa  A 

3  109  491 

3  066  602 

579  663 

632  172 

1  992 141 

2  019  888 

+  1,4 

23 
9 
43 

B.  Linien  der  Lausitzer 
Eisenbahngesellschaft. 

Hansdorf— Priebus  .   .  . 
Kauscha — Freiwaldau  .  . 
Muskau  — Teuplitz — Som- 

1900/01 
82  327 

ein  -  oo 

Z9  020 

159  454 

1901/02 

74  865 
zo  lü9 

162  496 

1900/01 

96  691 
yo  090 

334  157 

1901/02 

98  373 
84  565 

343  073 

1900/01 

109  442 
92  613 

347  749 

1901/02 

109  640 
oo  000 

352  918 

+  0,2 
-  7,5 

+  1,5 

75 

Summe  B 

271  304 

265  490 

520  938 

526  011 

549  804 

548  158 

—  0,3 

72 

C.  Linien  der  Salzkammergut- 
Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft. 

Salzburg— Ischl  mit  Zahn- 
radbahn auf  den  Schaf- 
berg und  Dampfschiff- 
fahrt   auf  dem  Wolf- 

1901 
390  754 

1902 
435  281 

1901 
38  917 

1902 
38  573 

1901 
K. 

618  197 

1902 
K. 

634  988 

+  2,7 

53 
341 

99 

D.  Linien  der  Zentralbank 
für  Eisenbahnwerte. 

Steinamanger — Pinkafeld 
Westungarische  Lokal- 
Budapest  —  Gran  —  Füzi- 
töer  Bahn  

1900 
172815 

916  364 

594  348 

1901 
178  268 

933  325 

603  956 

1900 
56  972 

465  910 

701  792 

1901 
62449 

467  274 

593  003 

1900 
321  308 

2  258 156 

!  1  435  434 

1901 
352  288 

2  439  330 

1  448  304 

+  9,6 

,  +  8,0 

+  0,8 

493 

Summa  D 

1 1683  527 

1  715  549 

1  224  674 

1222  726  Ii  4  014  898 

Ii 

4  239  922 

|   +  5,6 
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1 

Feldabahn 

Ravensburg — 
Weingarten 

l 

2 

1901 

1902 

1901 

1902 

Übersieht  der  Betriebseinnahmen. 

79  161,22 

77  73.1,51 

42  830,08 

44  901,22 

106  929,35 

106  971,54 

6  690,76 

7  506,01 

Für  Überlassung  von  Bahnanlagen  und  für  Leistungen 

zugunsten  Dritter  

6  355,89 

6  157,25 

3  328,00 

3  392,oo 

Erträge  aus  Veräußerungen  

442,51 

992,07 

119,50 

101,60 

1  304,84 

2  264,95 

1  026,61 

1  150,88 

Summe  der  Einnahmen 

194193,8i!194  117,32 

53  994,95 

57  051,71 

Betriebseinnahmen. 

Auf  das  Bahnkilometer 

aus  der  Personen-,  Gepäck-  und  Hundebeförderung 

(Tit.  I)  "  .    .   .  M 

in  %  der  Totaleinnahmen  % 

aus  der  Güter-  und  Viehbeförderung,  dem  Leichen- 

"  "  — ■■  —   M 


und  Fahrzeugtransporte  (Tit.  II) 


in  %  der  Totaleinnahmen  % 

aus  dem  übrigen  Verkehr  (Tit.  III  bis  VI)  .   .   .    .  M 

in  %  der  Totaleinnahmen  % 

aus  dem  Gesamtverkehr  M 

Auf  das  Personenkilometer 

aus  der  Personenbeförderung  Pf 

Auf  das  Tonnenkilometer 

aus  der  Güter-  und  Viehbeförderung,  dem  Leichen- 

und  Fahrzeugtransporte  „ 

Auf  einen  Fahrgast 

aus  dem  Personenverkehr  „ 

Auf  eine  Tonne  Gut 

aus  dem  Güter-  und  Viehverkehr,  dem  Leichen- 
und  Fahrzeugtransporte  „ 

Übersieht  der  Betriebsausgaben. 
Abteilung  I. 

Persönliche  Ausgaben. 

I.  Besoldungen   . '  

II.  Bezüge  und  Löhne  der  nicht  etatsmäßigen  Beamten 
und  Bediensteten  sowie  der  Arbeiter  

III.  Tagegelder,  Reise-  und  Uinzugskosten  sowie  andere 
Nebenbezüge   

IV.  Für  Wohlfahrtszwecke  

Abteilung  II. 

Sachliche  Ausgaben. 

V.  Unterhaltung  und  Ergänzung  der  Ausstattungsge- 

Senstände  sowie  Beschaffung  der  Betriebsmaterialien 
nterhaltung,  Erneuerung  und  Ergänzung  der  bau- 
lichen Anlagen  

VTI.  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Ergänzung  der  Be- 
triebsmittel und  der  maschinellen  Anlagen     .   .  . 
VIII.  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und  Dienstleistun- 
gen fremder  Beamten  

IX.  Benutzung  fremder  Betriebsmittel  

X.  Verschiedene  Ausgaben  


1  799,12    1  766,63 

40,76  40,04 


2  431,17 


55,U 


2  430,21 
55,07 

184,16  213,99 

4,17  4,85 

4  413,49 !  4  411,76 


3,22 

10,06 
35,78 

174,54 


3,21 


10  707,52 

79,32 

1  672,C9 

12,39 
1  H8,53 
8,26 

13  498,74 

3,72 


9,74  |       82,81  84.09 

14,53 


36,36 

j 

i 

186,06 


55  248,01  53  404,76 


12  331,24 

6  628,13 
2  683,00 


10  809,03 

6  165,24 
2  497,63 


14,77 
331,22 


13  602,18    13  580,92 
2  560,01 
1  402,39 

491,26 


Summe  der  Ausgaben 

Betriebsausgaben  prozentualster  der  Einnahmen  .... 

Auf  das  Bahnkilometer  M 

Auf  das  Nutzkilometer  Pf 

Betriebseinnahmen  M 

Betriebsausgaben  M 


Betriebsüberschuß 


M 


39  162,85 

11  702,45 

12  351,61 

6285,00 
940,68 


147  332,97 

75,87 
3  348,48 
92,18 
194 193,81 


36  106,65 
8  791,67 
14  120,14 


3  650,oo 
956,92 


136  502,04 

70,32 

3  102,32 
89,66 
194  117,32 


147  332,97!  136  502,04 


46  860,84|  57  615,28 


9  557,23 
1  796,73 


1  476,82 


220,00 
2  641,60 


83  748,22 

62,50 
8  437,06 

100,32 

53  994,95 
33  748,22 


20  246,73 
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Sonthofen — 

Markt  Oberdorf- 

Walhallabahn 

Murn  au— Garmis  c  h  - 

Oberstdorf 

Füßen 

Partenkirchen 

3 

4 

5 

6 

1901 

1902 

1901 

1902 

1901 

1902 

1901 

|  1902 

61  639,31 

62  043,84 

114  936,75 

114201,49 

44  713,13 

44  030,81 

155  605,21 

153  288,92 

40  058,14 

36  388,99 

145  492,28 

162  805,59 

32  883,75 

41  555,97 

105  651,90 

116  996,22 

8  817,16 

1  879,80 

38  505,18 

47  336,39 

2  100,00 

2  100,00 

7  543,46 

6  728,48 

1  980,24 

2  761,17 

9  301,74 

9  272,52 

1  029,50 

5  471,24 

4  965,61 

70,49 

81,81 

263,58 

281,84 

70,74 

44,05 

140,59 

275,07 

3  122,65 

3  107,64 

6  162,23 

6  978,86 

996,24 

1  198,75 

7  912,12 

9  206,07 

115  687,99 

106  263,25 

314  661,76 

340  876,69 

80  763,86 

89  959,08 

282  324,52 

291  460,37 

4  402,81 

53,28 

4  431,70 

58,38 

3  707,64 

36,53 

3  683,92 
33,50 

4  968,12 

55,36 

4  892,31 

48,95 

6  224,21 
55,12 

6131,56 
52,59 

Z  öt>  1,30 
34,63 

999,32 

■  12,09 

8  263,43 

2,  o9y,2i 

34,24 

559,32 

7,38 

7  590,23 

4  oyo,30 

46,23 

1  749,34 

17,24 
10  150,38 

0  ZOl,79 
47,77 

2  060,31 

18,73 

10  996,02 

o  ooö,/5 

40,72 
351,89 
3,92 

8  973,76 

4  617,33 
46,19 
485,81 

4,86 

9  995,45 

4  azb,08 
37,42 
842,68 
7,46 

11  292,97 

4  0/y,8o 

40,14 
847,00 

7,27 

11  658,41 

4,17 

4,17 

4,32 

4,29 

3,31 

3,33 

4,54 

4,60 

16,oi 

17,52 

10,14 

9,17 

38,14 

36,16 

10,88 

9,95 

41,04 

40,68 

66,36 

67,83 

22,14 

22,03 

77,64 

77,23 

175,91 

193,07 

267,34 

244,24 

124,49 

124,67 

216,78 

206,39 

17  402,77 

18  936,47 

.    50  712,86 

51  729,27 

19  447,49 

18  812,58 

45  367,85 

42  745,12 

1  536,97 

1711,20 

7  252,77 

7  683.45 

7  592,03 

9  059,87 

7  916,58 

5  872,98 

2  361,45 
989,55 

2  186,46 
772,34 

9  898,26 
2  543,45 

10  071,42 

2  414,10 

2  091,70 
1  056,90 

1  877,92 

1  162,37 

1 

7  917,83 
2  063,01 

7  315,49 
1  955,56 

15  116,98 

14  732,79  1 

56  985.9-2 

59  023  93 

16  832.30 

13  994  ^9 

49  815,35 

50  867,83 

2  600,42 

3  785,30 

6  869,64 

8  980,06 

3  986,95 

3  247,81 

8  636,84 

7  555,51 

ö  014,o8 

ZOi  1  ji± 

lo  Do4,9o 

IQ  1  Gl 

10  iol,2a 

i  oUO,80 

K  A70  oft 

uUi  ^,80 

xi  oi O,50 

lO  i<£o,b9 

11  712,17 

1  502,53 

4  iuy,S4 

1  702,89 

1316,24 
11/  Z,2o  ( 

1  650,88 

6  570,14 

Q  1  QQ  na 

y  ioy,7o 

1  771,30 
7  971,96 

6  4oo,/9 

l0/,5S 
Z  0^21,34 

832,43 

1  263,20 
7  145,18 
iu  o  i  z.dy 

1  590,34 
7  102,18 

60  847;se 

49  187,19 

170  207,93 

165  310,59 

55  993,09 

56  281,88 

157  874,73 

141  722,86 

52,60 

46,29 

54,09 

48,50 

69,33 

62,56 

55,92 

48,62 

4  346,24 

3  513,37 

5  490,58 

5  332,60 

6  221,45 

6  253,54 

6  314,99 

5  66S,9i 

102,73 

80,43 

95,52 

91,99 

101,88 

104,56 

122,95 

120,77 

115  687,99 

106  263,25 

314  661,76 

340  876,69 

80  763,86 

89959,08 

282  324,52 

291460,37 

60  847,36 

49  187,19 

170  207,93 

165  310,59 

55  993,09 

56281,88 

157  874.73 

141  722,86 

54  840,63 

57  076,06  | 

i 

144453,83 

175  566,10  j 

24  770,77 

33  677,20 

i 

124  449,79 

149  737,51 
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Fürth— Zirndorf— 
Cadolzburg 

7 

1901 

1902 

Übersieht  der  Betriebseinnahmen. 

Aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  

Für  Überlassung  von  Bahnanlagen  und  für  Leistungen  zugunsten 

80  271,05 
57  730,74 

1  423,50 
1  025,51 

145,39 

7  208,59 

77  099,24 
69  622,83 

1 423,50 
940,45 

194  76 

7  180,92 

Summe  der  Einnahmen 

147  804,78 

156  461,70 

Betriebseinnahmen. 

Auf  das  Bahnkilometer 

aus  der  Personen-,  Gepäck-  und  Hundebeförderung  (Tit.  I)    .  M 

aus  der  Güter-  und  Viehbeförderung,  dem  Leichen-  und  Fahr- 
aus dem  übrigen  Verkehr  (Tit.  ÜI  bis  VI)  M 

in  %  der  Totaleinnahmen  % 

Auf  das  Personenkilometer 

Auf  das  Tonnenkilometer 

aus  der  Güter-  und  Viehbeförderung,  dem  Leichen-  und  Fahr- 

Auf  einen  Fahrgast 

Auf  eine  Tonne  Gut 

aus  dem  Güter-  und  Viehverkehr,  dem  Leichen-  und  Fahrzeug- 

6  174,69 
54,31 

4  440,83 
39,06 
754,08 
6,63 
11  369,60 

2,51 

11,11 

16,03 

72,09 

5  930,71 

49,28 

5  355,60 
44,50 
749,20 
6.22 
12  035,51 

2,51 

•  11,15 
16,29 

70,69 

Übersicht  der  Betriebsausgaben. 

Abteilung  1. 

Persönliche  Ausgaben. 

1.  Besoldungen  

II.  Bezüge  und  Löhne  der  nicht  etatsmäßigen  Beamten  und  Be- 
diensteten sowie  der  Arbeiter  

III.  Tagegelder,  Reise-  und  Umzugskosten  sowie  andere  Neben- 

IV.  Für  Wohlfahrtszwecke  

32  643,74 

3  230,44 

5  910,96 
1  488,06 

30  992,20 

3  835,78 

5  613,49 
1  416,u 

Abteilung  II. 

Sachliche  Ausgaben. 

V.  Unterhaltung  und  Ergänzung  der  Ausstattungsgegenstände  so- 
wie Beschaffung  der  Betriebsmaterialien  

VI.  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Ergänzung  der  baulichen  Anlagen 
v ii.  uu.ut;iiidiii.ung,  üimeuerung  unu.  JHiiganzung  uer  -oetrieosmittel 
und  der  maschinellen  Anlagen  

VTTT     B&nnt.EUnfT  frP.TnflPT  T^alinsinljia'ön  nnrl  T^ioncHoicfi-i-n  fron  4*TZn-n  A 

'  ■ j uouuu/juug  xAoiiiuLüi  ±-> ciiiiictiiictg cii  Liiiu  x^itinöLicibtiLingen  iremuer 

IX.  Benutzung  fremder  Betriebsmittel  

X.  Verschiedene  Atisgaben  

33  134,23 
6  076  38 

6  424,62 

121,45 

1  893  61 

32  846,34 
5261,23 

12  221,04 

274,19 
2  685,48 

1  ÖUo,/l 

Summe  der  Ausgaben 

94  168,91 

96  952,60 

Auf  das  Nutzkilometer  Pf 

Betriebseinnahmen   M 

Betriebsausgaben     M 

63,71 
7  243,76 

89,92 

147  804,78 
94 168,91 

61,97 
7  457,89 
94,60 
156  461,70 
96  952,60 

53  635,87 

59  509,10 

*)  Porster  Stadteiseiibahn  ausgenommen. 
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Isartalbahn 

Forster 
Stadteisenbahn 

Meckenbeuren — 
Tettnang- 

Sämtliche  Linien 
(Summe  bzw.  Durch- 
schnitt) 

8 

9 

10 

11 

1901 

1902 

1901 

1902 

1901 

1902 

1901 

1902 

423  450,67 

397  160,14 

20  609,80 

20  651,20 

1  023  217,22 

991  108,37 

142  270,23 

136  962,33 

94  749,51 

103  288,92 

20  489,60 

21  267,04 

752  946,26 

S03  365,44 

12  479,78 

10  473,21 

2  748,00 

2  748,00 

83  300,97 

82  238,63 

6  355,31 

2  706,86 

3  650,00 

3  650,00 

27  784,04 

25  326,11 

125,03 

306,39 

306,84 

172,20 

21  114,43 

22  624,17 

25  799,10 

25  073,96 

19  003,66 

20  339,87 

33  054,84 

38  655,15 

2  304,03 

2692,72 

82091,41 

92  775,81 

b03  (584,68 

567  948,80 

131  757,19 

145  766,27 

67  265,86 

69  983,13 

1 992  139,40 

2  019  888,32 

8  302,95 
70,15 

7  787,45 

69,93 

— 

— 

4  121,96 
30,64 

4  130,24 

29,46 

l)  5  220.50 
')  55^00 

')  5  056,67 

l)  52,89 

2  789,62 

23,57 

744,39 

6,28 

11836,96 

2  685,54 
24,12 
663,26 

5,95 
11  136,25 

6  767,82 

71,91 

2  643,41 
28,09 

9  411,23 

7  377,78 

70,85 

3  034,09 
29,15 

10  411,87 

4  097,92 

30,46 

5  233,29 

38,90 
13  453,17 

4  253,41 

30,40 

5  612,98 

40,14 
13  996,63 

!)  3  358,15 

!)  35,38 

')  913,10 

!)  9,62 
!)  9  491,75 

!)  3  571,82 
1)  37,35 
!)  933,35 
1)  9,76 
!)  9  561,84 

3,27 

3,19 

5,04 

4,97 

!)  3,52 

l)  3,49 

8,36 

8,68 

25,47 

28,48 

>)  10,76 

l)  10,51 

33,10 

31,62 

— 

— 

22,20 

21,72 

*)  32,91 

')  32,32 

134,96 

136,89 

59,03 

57,10 

113,58 

127,06 

*)  157,03 

l)  155,13 

118  497,54 

114  870,93 

26  124,93 

26  558,09 

15  941,07 

16  202,92 

394  988,44 

387  833,26 

45  034,65 

35  564,43 

18  320,37 

19  336,20 

1  034,94 

1  075,04 

106  810,00 

97  444,09 

25  403,56 
6  158,91 

19  128,49 
6  025,88 

1  546,58 
1  445,13 

2  097,92 
1  546,85 

1  784,42 
517,15 

1  921,58 

541,71 

64  945,28 
19  436,42 

57  722,87 
18  835,31 

127  121,23 
28  757,17 

119  659,81 
22  227,14 

22  168,67 
4  950,40 

20  545,47 
2  063,89 

3  603,99 
1  366,30 

3  247,17 
1  401,02 

373  498,05 
76  743,28 

360  268,16 
64  963,45 

44  964,55 

3/  098,61 

4  611,57 

5  297,24 

6  044,34 

5  814,47 

117  656,44 

112  682,40 

4  822,24 
6  936,69 
15  387,96 

4  937,n 
4  676.95 
10  144,97 

1  187,00 
9  188,91 

1  187,00 
9  907,41 

300,00 

2  252,54 

3  767,52 

800,00 

2  165,01 

3  360,86 

i 

21  434,52 
32  585,69 
61  315,42 

13  315,26 
29  567,82 
36  949,25 

423  084,50 

374  334,35 

j     89  543,56 

88  540.07 

36  612,27 

l    36  529,78 

1269  413,54 

1  179  581,87 

70,08 

!  65,91 

67,96 

;  60,74 

54,43 

52,20 

63,72 

58,40 

8  295,77 

7  339,89 

7  322,45 

!      7  305,96 

!)  6019,74 

!)  5  566,54 

76,57 

71,40 

71,49 

67,40 

*)  89,20 

!)  85,30 

603  684,68 

567  948,80 

131  757,19 

145  766,27 

67  265,86 

69  983,13 

1  992  139,40 

2  019,888,32 

423  084,50 

374  334,35 

89  543,56 

88  540,07 

36  612,27 

36  529,78 

1  269  413,54 

1  179,581,87 

180  600,18 

i    193  614,45 

42  213,63 

57  226,20 

30  653,59 

33  453,35 

722  725,86 

]    840  306,45 
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Das  Unternehmen  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  10  Mill.  Mark,  einem  Schuld- 
verschreibungskonto von  29  689  000  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  die  .Reservefonds  mit  1  434  973 
Mark,  der  Unterstützungsfonds Jmit  49  462  M 
die  Kreditoren  mit  2  886  857  M,  der  Erneue- 
rungsfonds  für  Oberbau  und  Betriebsmittel 
mit  159240  M,  der  Amortisationsfonds  für 
Schuldverschreibungen  und  Aktien  mit  884  935 
Mark  und  andererseits  die  Bahnanlagen  der 
deutschen  Linien  mit  15  637  822  M,  die  Immo- 
bilien mit  475  351  M,  die  Reparaturwerkstätte 
(Gebäude  in  Thalkirchen)  mit  3L8  355  M,  die 
Vorlagen  für  Neubau  und  Projektierungen  mit 
651  572  M,  die  Betriebsmittel  mit  3  213  166  M, 
das  Inventarkonto  mit  80  221  M,  die  Kautionen 
mit  97  425  M,  das  Effektenkonto  mit  23  995  209 
Mark,  das  Konto  für  ausgeloste  Effekten  mit 
287  136  M,  die  Vorräte  mit  267  165  M,  die  Debi- 
toren mit  482437  M  und  das  Kassakonto  mit 
48  662  M.  Die  Einnahmen  an  Dividenden  und 
Zinsen  aus  dem  Effektenbesitz  betrugen  im 
Berichtsjahre  931  040  M,  so  daß  mit  den  Be- 
triebseinnahmen und  dem  vorjährigen  Saldo 
eine  Gesamteinnahme  von  3  068  255  M  sich  er- 
gibt. Die  Kosten  der  Münchener  Zentral-Ver- 
waltung  betragen  134949  M,  die  Betriebskosten 
der  eigenen  und  gepachteten  deutschen  Linien 
1  179  582  M,  der  Pachtschilling  für  die  Linien 
Salzungen — Kaltennordheim  und  Dorndorf— 
Vacha  (Feldabahn)  34492  M,  die  Überweisung 
an  den  Amortisationsfonds  26  195  M,  die  Ab- 
schreibungen auf  Betriebsmittel  120  366  M,  die 
Abschreibungen  auf  Inventarkonto  26  475  M, 
die  Zuweisung  zum  Erneuerungsfonds  35  800 
Mark,  die  Zinsen  der  Schuldverschreibungen 
1  289  460  M. 

9.  Bochnm-Grelsenkirchener  Straßenbahnen. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Geschäftsjahr 
1902  wurde  der  Bau  der  neuen  Linien  bis  auf 
den  aufgeschobenen  Ausbau  der  Strecken 
Bochum  —  Wiemelhausen  und  Spillenburg— 
Rellinghausen  beendigt.  Die  Entwicklung  des 
Verkehrs  auf  den  zwischenzeitlich  fertigge- 
stellten Linien  litt  unter  der  Ungunst  der 
wirtschaftlichen  Lage  und  der  schlechten  Som- 
merwitterung.  Befördert  wurden  insgesamt 
10  732  738  (10212162)  Fahrgäste  bei  einer  Ein- 
nahme von  1710  334  (1584  772)  M  und  einer 
Betriebsleistung  von  4  412  211  (3  872  549)  Wagen- 
kilometer. Die  Anhängewagenkilometer  (320994) 
sind  für  das  Berichtsjahr  nur  zur  Hälfte  den 
Motorwagenkilometern  zugerechnet  worden, 
während  sie  im  Vorjahr  voll  angesetzt  wurden. 
Nach  der  revidierten  Abrechnung  stellen  sich 
die  bisherigen  Kosten  der  Gesamtanlage  auf 
11824  613  M  für  die  Bahnanlagen  und  auf 
185  961  M  für  die  Grundstücke.  Im  Berichtsjahr 
ist  die  Ausgabe  von  3  Mill.  M  4V2proz.  Teil- 
schuldverschreibungen durchgeführt  worden, 
die  Verzinsung  und  Tilgung  dieser  Anleihe 
ist  neben  der  sechsprozentigen  Dividenden- 
haftung von  der  Siemens  &  Halske  A.-G.  ge- 
währleistet.    Die  Tilgungsrücklage  für  die 


Teilschuldvers chreibungen  erscheint  in  der 
Bilanz  mit  32  000  M,  die  Zinsen  der  Teilschuld- 
vcrschreibungen  ferner  mit  67  000  M,  im  ganzen 
hat  das  Debet  des  Gewinn-  und  Verlustkontos 
eine  Steigerung  von  219  000  M  erfahren.  Dem- 
gemäß erhöht  sich  auch  der  Zuschuß  der 
Siemens  &  Halske  A.-G.  für  die  sechsprozentige 
Dividende.  Das  Guthaben  bei  der  Siemens 
&  Halske  A.-G.  in  Höhe  von  1  599  926  M  ent- 
hält den  Betriebsüberschuß  und  den  Zuschuß 
der  genannten  Gesellschaft.  Nach  Zahlung 
der  Dividende  wird  das  Unternehmen  über 
rund  900  CO)  M  flüssige  Mittel  verfügen.  Der 
ermittelte  Reingewinn  setzt  sich  zusammen 
aus  600000  M  für  6  (6)  %  Dividende,  33  079  M 
für  den  Reservefonds  und  aus  28  507  M  für 
Tantiemen,  er  beträgt  also  insgesamt  661  587  M. 
i  Es  werden  verwendet  als  Tilgungsrücklage, 
für  die  Aktien  147  111  M,  als  Tilgungsrücklage 
für  die  Schuldverschreibungen  32  000  M,  als 
Erneuerungsrücklage  190  050  M  und  als  Schuld- 
verschreibungs-Zinsen  67  500  M.  Das  Unter- 
nehmen ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital 
von  10  Mill.  M  und  mit  einem  Konto  der  Teil- 
j  Schuldverschreibungen  von  3  Mill.  M,  ferner 
'.  stehen  zu  Buch  der  Reservefonds  mit  105  094  M, 
j  der  Aktien-Tilgungsfonds  mit  584  596  M,  der 
|  Schuldverschreibungs-Tilgungsfonds  mit  32  000 
i  Mark,  der  Erneuerungsfonds  mit  315  773  M,  die 
Kreditoren  mit  1013  M  und  andererseits  das 
Bahnanlage-Konto  mit  11 824  613  M,  das  Grund- 
stückskonto mit  185  961  M,  das  Wertpapiere- 
:  konto  mit  59  888  M,  das  Sicherstellungskonto 
mit  3140  M,  das  Anlagekonto  der  Tilgungs- 
rücklage mit  426  921  M,  das  Anlagekonto  des 
Reservefonds  mit  103  632  M,  das  Bankguthaben 
mit  514  080  M,  das  Interimskonto  mit  2500  M, 
das  Guthaben  bei  der  Siemens  &  Halske  A.-G. 
mit  1 599  926  M  und  das  Kassakonto  mit 
542  M. 

10.  Lahrer  Straßenbalm  -  Gesellschaft 
in  Lahr  i.  Baden. 

Nach  dem  Bericht  über  das  Geschäftsjahr 
vom  1.  April  1902  bis  zum  31.  März  1903  be- 
trugen die  Gesamteinnahmen  139  588  (136  400)  M, 
die  Gesamtausgaben  121  174  (138240)  M,  so  daß 
sich  ein  Gewinn  von  18  414  M  (im  Vorjahr  ein 
Verlust  von  1840  M)  ergibt.  Die  Minderein- 
nahme von  2933  M  im  reinen  Güterverkehr  er- 
klärt sich  aus  der  allgemeinen  Geschäftslage. 
Die  Steintransporte  nach  Kehl  hörten  im  Be- 
richtsjahr ganz  auf,  während  die  Steintrans- 
porte zum  Bahnhofsbau  in  Freiburg  fast  das 
ganze  Jahr  dauerten.  Die  Bilanz  läßt  er- 
kennen, daß  das  Bahnunternehmen  nur  durch 
größere  Steintransporte  rentabel"  gemacht  wer- 
den kann.  Von  den  Gesamteinnahmen  ent- 
fallen auf  den  Personen-  und  Gepäckverkehr 
59  314  M,  auf  den  Güterverkehr  78  273  M,  auf 
die  Überlassung  der  Bahnanlagen  und  die 
Leistungen  für  Dritte  799  M  und  auf  Ver- 
schiedenes 1201  M.  Die  eigentlichen  Betriebs- 
ausgaben betragen  98  259  M,  dazu  kommen  an 
j  Rücklagen  für  den  Erneuerungsfonds  5065  M, 
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für  den  Reservefonds  960  M,  für  Verzinsung 
der  Obligationen  und  Darlehen  16  891  M.  Die 
Lokomotiven  leisteten  65  156  km,  die  Personen- 
wagen 113  912  km,  die  Güterwagen  173  526  km, 
die  Pferdebahnwagen  3356  km.  Befördert 
wurden  273.968  Fahrgäste,  ;206  Stück  Vieh  und 

66  868  t  Güter.  Das  Unternehmen  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  300  000  M,  einem 
Schuldverschreibung^  -  Konto  von  391  200  M, 
einem  Subventionskonto  von  351  596  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  der  Erneuerungsfonds  mit 
2460  M,  das  Erneuerungs  -  Reservefondskonto 
mit  5554  M,  die  Kreditoren  mit  26  431  M  und 
andererseits  das  Bahnbaukonto  621  608  M,  die 
Grundstücke  mit  128  489  M,  die  Gebäude  mit 

67  019  M,  die  Lokomotiven  mit  81  355  M,  die 
Wagen  mit  104  292  M,  die  Gleisanlagen  am 
städtischen  Steinbruch  mit  11982  M,  die  Bahn- 
hofsanlagen Allmannsweier  mit  1824  M ,  das 
Effektenkonto  mit  8875  M,  das  Obligationen- 
konto mit  9004  M,  das  Beständekonto  mit 
8469  M,  die  Debitoren  mit  5764  M  und  das 
Kassakonto  mit  5824  M.  Das  Verlustkonto  hat 
sich  durch  den  Gewinn  des  Berichtsjahrs  auf 
40  731  M  ermäßigt,  eine  Dividende  gelangt  wie 
im  Vorjahr  nicht  zur  Verteilung. 

11.  Frankfurter  Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in  Frankfurt  a.  Main. 

Der  Bericht  über  das  fünfzehnte  Betriebs- 
jahr 1902  teilt  mit,  daß  durch  Außerbetrieb- 
setzung der  Spinnerei  Hohe  Mark  das  Ergeb- 
nis ungünstig  beeinflußt  wurde,  der  Ausfall 
wurde  zum  Teil  durch  Ansiedelung  neuer 
Industriebetriebe  an  der  Bahnstrecke  ausge- 
glichen. Die  Verhandlungen  wegen  der  Her- 
stellung der  Linie  Heddernheim— Oberursel 
und  der  Linienführung  nach  Homburg  sind 
noch  nicht  beendet.  Der  Grunderwerb  für  die 
Linie  Heddernheim  —  Oberursel  ist  erledigt. 
Das  normalspurige  Gleis  der  Betriebsstrecke 
Oberursel — Hohemark  hat  eine  unveränderte 
Länge  von  6140  m,  die  Betriebslänge  beträgt 
4500  m,  es  sind  vier  Anschlußgleise  für  Güter- 
verkehr vorhanden.  Der  Fahrpark  umfaßt 
2  Tenderlokomotiven  von  je  28  t  Dienst- 
gewicht, 2  Tenderlokomotiven  von  je  12  t 
Dienstgewicht,  4  geschlossene  und  2  offene 
Personenwagen,  3  Güterwagen  und  1  Bahn- 
meisterwagen. Die  Lokomotiven  legten  im 
Durchschnitt  täglich  15,03  (16,29)  km  im  Güter- 
verkehr und  79,65  (84,73)  km  im  Personenver- 
kehr zurück,  damit  wurden  geleistet  42 156 
Personenwagenkm  und  12  069  (11939)  Güter- 
wagenkin.  Befördert  wurden  115  067  (128  582) 
Personen  und  10  335  (8417)  t  Güter.  Die  Bilanz 
weist  einen  Verlust  von  1964  M  auf.  Die  ge- 
samten Einnahmen  der  Kleinbahn  Oberursel — 
Hohemark  betragen  31 015  M,  die  Betriebs- 
ausgaben 28  286  M  (darunter  5366  M  für  Kohlen 
und  16 194  M  für  Löhne),  dazu  kommen  für 
Abschreibungen  4693  M.  Das  Gewinn-  und 
Verlustkonto  der  Gesellschaft  weist  auf  einen 
Vortrag  aus  1901  von  12  108  M,  aus  Verschie- 
denem 100  M  und  aus  Zinsen  4998  M,  sowie 


andererseits  an  Unkosten  3134  M,  an  Betriebs- 
verlust der  Kleinbahn  Oberursel— Hohemark 
1964  M  und  einen  Vortrag  auf  neue  Rech- 
nung von  12  108  M.  Die  Gesellschaft  ist  be- 
lastet mit  einem  Aktienkapital  von  3  Mill.  M, 
ferner  stehen  zu  Buch  das  Bilanz-Reserve- 
fondskonto mit  5951  M,  der  Erneuerungsfonds 
mit  20  400  M,  das  Reservekonto  für  Unkosten 
betreffs  neuer  Aktien  mit  76  725  M,  der  Amor- 
tisationsfonds mit  5000  M,  die  Kreditoren  mit 
320  877  M  und  andererseits  die  Bahnanlage 
Oberursel  — Hohemark  mit  446  204  M,  der 
Staatsbahnanschluß  in  Oberursel  mit  5891  M, 
die  Kleinbahn  Heddernheim  —  Oberursel  mit 
320  000  M,  das  Neubaukonto  dieser  Linie  mit 
193  504  M,  das  Neubaukonto  der  Linie  nach 
Homburg  mit  198  M,  die  rückständige  Rest- 
zahlung auf  neue  Aktien  mit  1  669  500  M,  die 
Kautionen  mit  23  433  M,  die  Vorräte  an  Ober- 
bau-Materialien mit  11  268  M  und  von  Betriebs- 
materialien mit  2301  M,  die  Debitoren  mit 
665  187  M  und  der  Kassenbestand  nebst  Bank- 
guthaben mit  102  573  M. 

12.  Filderbahn-Gesellschaft  in  Stuttgart. 

Im  Berichtsjahr  1902  wurde  der  Gesell- 
schaft eine  neue  einheitliche  Konzession  für 
ihre  sämtlichen  Linien  auf  90  Jahre  erteilt. 
Nach  Verlauf  von  25  Jahren  kann  das  gesamte 
Unternehmen  unter  den  hierfür  festgesetzten 
Bedingungen  vom  Staate  erworben  werden, 
nach  Ablauf  der  Konzession  Ändert  der  unent- 
geltliche Heimfall  an  den  Staat  statt.  Der  Be- 
trieb darf  teils  mittels  Dampf,  teils  mittels 
Elektrizität  erfolgen,  auf  den  Strecken  von 
1  m  Spurweite  kann  eine  dritte  Schiene  zur 
Beförderung  vollspuriger  Fahrzeuge  eingelegt 
werden  oder  der  Umbau  in  Vollspur  erfolgen. 
Im  Berichtsjahr  wurden  die  elektrischen  Ein- 
richtungen der  Zentrale  in  Möhringen  und  der 
Unterstation  am  Königsträßle  sowie  der  Zahn- 
radbahn Stuttgart — Degerloch  und  der  Rei- 
bungsbahn Degerloch  -Möhringen — Vaihingen 
fertiggestellt.  Der  elektrische  Betrieb  auf 
letzterer  Linie  wurde  am  6.  Mai  1902  eröffnet, 
der  dreischienige  Ausbau  der  Strecke  Deger- 
loch—Vaihingen und  der  vollspurige  Umbau 
der  Strecke  Möhringen — Neuhausen  wurden 
im  Berichtsjahr  fertiggestellt.  Die  übrigen 
Neu-  und  Umbauten  wurden  ebenfalls  voll- 
endet. Eine  Reihe  von  Um-  und  Erweiterungs- 
bauten zur  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit 
ist  in  Aussicht  genommen.  Vom  Jahre  1903 
ab  besteht  das  Aktienkapital  aus  1,5  Mill.  Mark 
alten  Vorzugsaktien,  aus  872  000  M  umge- 
wandelten Vorzugsaktien  und  aus  128  000  M 
Stammaktien.  Die  Betriebseinnahmen  betrugen 
beim  Personenverkehr  333  196  (331  783)  M  und 
beim  Güterverkehr  52  018  (42  919)  M,  der  Über- 
schuß über  die  Betriebsausgaben  143  403 
(113  432)  M.  Befördert  wurden  1  403  372  (1  392  199) 
Fahrgäste,  darunter  434581  Fahrgäste  im  Ar- 
beiterverkehr und  471  412  Fahrgäste  im  Lokal- 
verkehr zwischen  Stuttgart  und  Degerloch. 
Der  Stückgüterverkehr  stellte  sich  auf  2853 
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(2769)  t,  der  Wagenladungsverkehr  auf  49  843 
(38  793)  t.  Von  den  gesamten  Einnahmen  von 
389  623  (380  531)  M  entfallen  auf  den  Personen- 
und  Gepäckverkehr  333  196  (331  783)  M  und  auf 
den  Güter-  und  Postverkehr  56  427  (48  749)  M. 
Für  den  elektrischen  Betrieb  sind  vorhanden 
2  Zahnradbahn-Motorwagen  mit  je  2  Motoren 
und  2  Stück  mit  je  einem  Motor,  ferner  3  Mo- 
torwagen für  Reibungsbahnen.  Es  wurden  ge- 
leistet auf  der  Zahnradbahn  46  692  (47  424)  Lo- 
komotivkm  und  4292  Motorwagenkm,  ferner 
auf  den  Reibungsstrecken  191329  (226  353)  Lo- 
komotivkm  und  49  428  Motorwagenkm,  sodann 
1  377  566  (1  796  857)  Personenwagen  -  Achskm, 
196  966  (179  678)  Güterwagen-Achskm  und  74  892 
(98  057)  Rollbock-Achskm.  Die  gesamten  Be- 
triebsausgaben stellen  sich  auf  255  102  M,  hier- 
zu kommen  an  allgemeinen  Geschäftsunkosten 
18  780  M  und  an  Zinsen  für  Obligationen  und 
Darlehen  51  874  M,  so  daß  mit  Einschluß  der 
auf  872000  M  Stammaktien  geleisteten  Zu- 
zahlung  (von  125  M  für  1000  M)  ein  Überschuß 
von  183  513  M  verbleibt.  Hiervon  werden  ver- 
wendet für  den  Erneuerungsfonds  100000  M, 
für  den  Spezial-Erneuerungsfonds  25  000  M,  für 
die  Pensionskasse  5000  M,  für  den  Reserve- 
fonds 2242  M,  für  Abschreibungen  6910  M,  für 
5%  Dividende  auf  100000  M  Vorzugsaktien 
5000  M,  für  50/0  Dividende  auf  1  400  000  M  Vor- 
zugsaktien (mit  25%  Einzahlung)  9187  M,  für 
4%  Dividende  auf  675  000  M  Stammaktien 
27  000  M,  für  4%  Dividende  auf  325  000  M 
Stammaktien  (mit  25  %  Einzahlung)  1706  M,  für 
den  Unterstützungsfonds  721  M  und  für  den 
Vortrag  747  M.  Das  Unternehmen  ist  belastet 
mit  einem  gesamten  Aktienkapital  von  2,5  Mill. 
Mark  und  einem  Obligationenkonto  von  852  000 
Mark,  ferner  stehen  zu  Buch  die  Obligationen- 
Zinsen  mit  11870  M,  das  Annuitäten-Anleihe- 
konto mit  5723  M,  der  Unterstützungsfonds  mit 
5279  M,  der  Reservefonds  mit  30  655  M,  der  Er- 
neuerungsfonds mit  100  000  M,  der  Spezial-Er- 
neuerungsfonds mit  25  000  M,  der  Pensions- 
fonds mit  5  000  M,  die  Kreditoren  mit  800  975  M 
und  andererseits  die  Bahnanlage  mit  1  999  931  M 
(darunter  die  Zahnradbahn  Stuttgart— Deger- 
loch mit  559087  M),  das  Neubaukonto  mit 
1  949  233  M,  das  Terrainkonto  mit  77  444  M,  die 
verfügbaren  Betriebsmittel  und  Oberbaumateri- 
alien mit  166478  M,  das  Kassakonto  mit  7456  M, 
die  Kautionen  mit  17 178  M,  die  verfügbaren 
Effekten  mit  1642  M,  der  Bestand  des  statuten- 
mäßigen Erneuerungsfonds  mit  100  000  M,  die 
Materialienvorräte  mit  46  015  M,  der  Bestand 
des  Unterstützungsfonds  mit  5159  M,  die  De- 
bitoren mit  10  427  M. 


IV.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patentbureau  von 
M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aachen. 
(Die  Yereinsvenvaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsehe  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 
E.  8706.  Unter  dem  Wagen  angeordnete 
Schutzvorrichtung  mit  einem  nach  dem 
Anstoßen  an  ein  Hindernis  selbsttätig 
mittelst  Zahntriebes  vorschnellbaren 
Fangnetze.  —  Paul  Engelmann,  Offen- 
bach a.  M. 

G.  17  473.  Vor  der  Wagenplattformwand 
angeordnete,  beim  Anstoß  eines  Hinder- 
nisses zurückweichende  Schutzvorrich- 
tung an  Straßenbahnwagen.  —  Dr. 
Walter  Giesecke,  Leipzig. 

S.  16  853.  Mit  einer  Bremseinrichtung  ver- 
bundene Fangschutzvorrichtung  für 
Straßenbahnf'ahrzeuge.  —  Cap.  Siebel- 
hof, Düsseldorf. 

V.  4876.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahn- und  andere  Fahrzeuge,  mit  welcher 
das  vor  dem  Fahrzeug  befindliche  Hin- 
dernis durch  Erfassen  desselben  vor 
dem  Überfahrenwerden  geschützt  wer- 
den soll.  —  Johannes  Vermehren,  Helle- 
rup  b.  Kopenhagen. 

M.  21  462.  Über  Grund  befindlicher  Strom- 
zuführungskanal  für  elektrische  Bahnen. 

—  Auguste  Megroz,  Montreux,  Schweiz. 
U.  2200.  Oberleitungs-Anordnung  für  elek- 
trische, von  Fahrzeugen  mit  Stromab- 
nehmerbügel befahrene  Bahnen,  die 
öffentliche  Wege  kreuzen.  —  Union 
Elektrizitäts-Ges.,  Berlin. 

L.  17  180.  Vorrichtung  zur  Einstellung  der 
Kontaktstangen  an  elektrischen  Wagen. 

—  Eugene  Limauge,  Brüssel. 

R.  16119.  Selbsttätige  Schaltvorrichtung 
für  Elektromotoren  zum  Antriebe  von 
Verdichtern  elektrischer  Eisenbahnfahr- 
zeuge. —  Walter  Joseph  Eichards,  Mil- 
waukee,  V.  St.  Amerika. 

S.  16  744.  Streckenstromschliesser.  —  F. 
Sock,  Schöneberg-Berlin. 

W.  17  458.  Isolierter  Schienenstoß.  —  The 
Weber  Railways  Joint  Manufacturing 
Company,  New-Tork,  V.  St.  Amerika. 

K.  23818.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen. —  Johann  Kolesza,  Bu- 
dapest. 

K.  23  814.    Vorrichtung  zur  Verhütung  von 
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Unglücksfällen  infolge  Bruches  von 
Fahrdrähten  elektrischer  Straßenbahnen. 

—  Johann  Kolesza,  Budapest. 

F.  16  808.  Stromabnehmer  für  senkrecht 
unter  einander  liegende  Leitungsdrähte; 
Zus.  z.  Pat.  138505.  —  Georg  Fichtner, 
Dt.-Wilmersdorf. 

U.  2207.  Anordnung  der  Stromabnehmer 
und  Oberleitungen  elektrischer  Bahnen. 

—  Union  Elektrizitäts-Ges.,  Berlin. 

N.  5854.  Stromzuführungs-Einrichtung  für 
elektrische  Eisenbahnen  mit  Teilleiter- 
und Relaisbetrieb.  —  Luigi  Negro,  Cor- 
nigliano,  Italien. 

K.  24  534.  Aufhänge-Vorrichtung  für  die 
Elektromotoren  an  Fahrzeugen.  —  Otto- 
kar Karinger,  Schlieren  b.  Zürich. 

G.  15  777.  Unterirdische  Stromzuführung 
für  elektrische  Bahnen  mit  in  einem 
unterirdischen  Kanal  laufenden  Strom- 
verteilerwagen. —  Quillaume  Griffisch 
und  Louis  Barbillion,  Paris. 

S.  16  845.  Zeitweilige  Stromanschluß-Vor- 
richtung für  elektrische  Bahnanlagen 
mit  magnetisch  angeschalteten  Teil- 
leitem.  —  Societe  d'Exploitation  des 
Brevets  Dolter,  Paris. 

2.  Bau. 

H.  26  707.  Gleisbrücke  für  Bahnen  aller 
Art  zum  schnellen  Zusammenschluß  der 
Gleise  z.  B.  bei  Gleisbauarbeiten.  — 
Otto  Haase,  Elberfeld. 

F.  16  571.    Schwellenschraube  mit  Spann- 
mutter. —  Emile  Fages,  Paris. 
Erteilungen. 
Betrieb. 

143  509.  Herzstück  mit  auswechselbaren 
Teilen.  —  Fa.  Joseph  Vögele,  Mannheim. 

143  493.  Notbremse  für  elektrische  Straßen- 
bahnfahrzeuge. —  Emanuel  von  Planta, 
Luzern;  Schweiz. 

143  659.  Vorrichtung  zum  Bewegen  einer 
als  Plattformtür  für  Straßenbahnfahr- 
zeuge  dienenden  Nürnberger  Schere 
vom  Führerstande  aus.  —  Louis  Norden 
und  Paul  Fröhlich,  Cöln. 

143  660.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen und  dergl.  mit  einem  Bahn- 
räumer, in  Gestalt  eines  aus  Ruten  oder 
dergl.  gebildeten  Besens.  —  Otto  Spü- 
lern-Spitzer,  Brunnersdorf  b.  Kaaden. 

143  662.  Kupplung  für  Kleinbahn-  und 
dergl.  Fahrzeuge  mit  wagerecht  liegen- 
dem Haken  und  gemeinsamer  Kuppel- 
stange. —  Friedrich  Andruck,  Essen, 
Ruhr. 

143  553.  Stromabnehmer  für  senkrecht 
untereinander  liegende  Leitungsdrähte; 


Zus.  z.  Pat.  138  505.  —  Georg  Fichtner, 
Dt.-Wilmersdorf. 

143  626.  Befestigung,  des  Rollenauslegers 
an  elektrischen  Straßenbahnwagen.  — 
Johann  Sczudlo,  Kl.  Zabrze,  Kr.  Zabrze. 

143  627.  Stromabnehmer  für  elektrisch  an- 
getriebene oder  beleuchtete  Fahrzeuge. 
—  William  Griffiths  und  Benjamin  Harn 
Bedell,  London. 

143  731.  Vorrichtung  zur  Vermeidung  von 
Kurzschluß  bei  Stromzuführungsanlagen 
für  elektrische  Eisenbahnen  mit  magne- 
tisch angeschalteten  Teilleitern.  —  The 
Lorain  Steel  Company,  Johnstown,  V. 
St.  Amerika. 

144  047.  Stromzuführung  für  elektrische 
Bahnen  mit  Kontaktschienen  (Teil- 
leitern), welche  durch  den  Stromab- 
nehmer niedergedrückt  werden.  —  An- 
drew Watson,  Jackson,  V.  St.  Amerika. 

144  026.  Schaltungsweise  für  selbsttätige 
Sandstreuer  an  Motorwagen  mit  elek- 
trischer Betriebsbremse.  —  Gustav  Mer- 
tens, Blasewitz. 

144  049.  Stromabnehmer,  welcher  einen 
Kloben  mit  lotrechtem  Drehzapfen  für 
die  Rolle  und  einen  auf  dem  drehbaren 
Teil  des  Klobens  gelagerten,  mit  schwin- 
gender Gabel  versehenen  Führungsarm 
besitzt.  —  Amedee  Fayol,  Bordeaux. 

144  090.  Bei  Rollenentgleisung  in  Wirkung 
tretende  Anzugsvorrichtung  für  Kon- 
taktstangen elektrischer  Bahnen.  — 
Elektrizitäts  -  Aktiengesellschaft  vorm. 
W.  Lahmeyer  &  Co.,  Frankfurt  a.  M. 

B.  Amerikanische  Patente. 

1.  Vorrichtung  zur  Erhaltung  der  Spurweite. 

Zu  beiden  Seiten  der  Schienen  a  und 
b  sind  Gußkörper  c  angebracht,  die  je  mit 
zwei  seitlichen  Flanschen  d,  e  versehen  sind, 
von  denen  der  eine  gegen  den  Schienen- 


steg und  der  andere  gegen  den  Schienen- 
fuß sich  anlegt.  Jedes  Gußkörperpaar  c 
wird  von  zwei  Schrauben  f  fest  gegen  die 
zugehörige  Schiene  gedrückt.  Außer  diesen 
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Flanschen  d,  e  besitzt  jeder  Grußkörper 
einen  nach  unten  offenen,  U-förmigen  An- 
satz g,  welcher  zur  Aufnahme  des  Ver- 
bindungssteges h  dient.  Sind  alle  vier  G-uß- 
körper  in  einer  Linie  befestigt,  und  ist  die 
Verbindungsstange  h  eingestellt,  so  wird 
sie  mit  den  Gußkörpern  c  durch  Schrauben 
i  fest  verbunden. 

2.  Kontaktrolle. 

Der  Zapfen  a  der  Kontaktrolle  b  ist 
von  einer  Feder  c  umgeben,  deren  freies 
Ende  in  einem  seitlichen  Vorsprung  d  des 
um  den  Zapfen  a  schwingenden  Gestelles 
e  spielt,  welches  durch  die  Einwirkung  der 
Feder  c  senkrecht  über  der  Rolle  b  hoch- 
gehalten wird,  sobald  die  Rolle  b  nicht  mit 


dem  Leitungsdraht  in  Berührung  steht.  Da 
das  G-estell  e  oben  hornartig  geformte 
Arme  f  besitzt,  so  hält  es  nicht  schwer, 
den  Leitungsdraht  aufzufinden,  welcher 
nach  seiner  Auffindung  von  der  Rolle  g 
aufgenommen  wird.  Da  der  Druck  des 
Leitungsdrahtes  für  die  Feder  c  zu  groß 
ist,  so  wird  das  Gestell  e  niedergedrückt 
und  der  Leitungsdraht  auf  die  Rolle  b 
übertragen. 

3.  Schienenstoß-Verbindung. 

Die  zu  verbindenden  Schienenenden 
sind  je  mit  einer  Öffnung  a  in  ihrem  Stege 
versehen,  in  welche  der  Zapfen  b  der 
Grundplatte  c  eingreift.  Der  obere  Arm  d 
der  letzteren  legt  sich  gegen  den  Schienen- 
steg und  die  obere  Seite  des  Schienen- 
fußes, während  der  untere  Teil  der  Grund- 
platte c  unter  dem  Schienenfuß  liegt  und 
mit  einem  Zapfen  e  versehen  ist,  um  wel- 
chen die   hakenförmigen  Ansätze  f  des 


Grundplattenteiles  g  greifen,  dessen  Arm  h 
sieh  gegen  die  andere  Seite  des  Schienen- 
steges und  des  Schienenfußes  legt.  Werden 
nun  beide  Grundplattenteile  c  und  g  um 
die  Schienenenden  gelegt  und  dann  auf 
der  Schwelle  befestigt,   so  haben  beide 


Teile  das  Bestreben,  sich  um  so  fester  ge- 
gen die  Sehienenenden  zu  legen,  je  größer 
die  Last  ist,  und  bieten  den  Vorteil,  daß 
keine  Schrauben  nötig  sind,  folglich  auch 
kein  Lockern  der  Stoßverbindung  eintreten 
kann. 

4.  Notbremse. 

In  dem  Wagengestell  a  sind  Querwellen 
b,  c  angeordnet,  deren  Enden  mit  Brems- 
schuhen d  bezw.  e  versehen  sind,  von 
welchen  jeder  an  seinem  freien  Ende  einen 
mit  Zähnen  versehenen,  auswechselbaren 
Sehienenbremsschuh  f  trägt.  Die  Brems- 
schuhe d,  e  werden  beim  Nichtgebrauche 
durch  Federn  g  hochgehalten;  sollen  aber 
z.  B.  die  Bremsschuhe  e  mit  ihren  Schienen- 
bremsschuhen f  in  Tätigkeit  treten,  so 
wird  von  der  vorderen  Plattform  h  aus 
der  auf  der  Welle  b  sitzende  Hebel  i  mit- 


telst  des  Hebels  k  und  der  Zugstange  I 
vorwärts  bewegt,  worauf  sich  der  Brems- 
schuh e  gegen  den  Umfang  des  Rades  m 
und  sein  Bremsschuh  f  gegen  den  Schienen- 
kopf legt,  wobei  die  Zähne  des  Brems- 
schuhes f  nach  Art  der  Feilenzähne  in  den 
Schienenkopf  einzudringen  suchen  und  die 
Bremsung  um  so  energischer  auftritt,  je 
tiefer  die  Spitze  des  Bremsschuhes  f  zwi- 
schen Radumfang  und  Schienenkopf  ein- 
dringt. Zur  Lösung  der  Bremsschuhe  wird 
der  Hebel  i  in  seine  Anfangsstellung  zu- 
rückgeführt. Läuft  der  Wagen  in  der  ent- 
gegengesetzten Richtung  und  soll  gebremst 
werden,  so  werden  die  Bremsschuhe  d,  f 
in  derselben  Weise  von  der  anderen  Platt- 
form aus  betätigt. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich:  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann  in  Heidelberg. 
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INHALT: 

Zum  Mitglieder-Verzeichnis  S.  433.  —  Neunte  Hauptversammlung:  des  Vereins  Deutseber  Straßenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen  am  26  ,  27.  und  28.  August  1903  zu  Dresden  (Verzeichnis  der  Teilnehmer}  S.  433.  —  Vorläufiger 
Bericht  über  den  Verlauf  der  neunten  Hauptversammlung  zu  Dresden  S.  435.  —  Satzungen  des  Vereins  Deutscher 
Straßenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen  S.  437.  —  Jahresbericht  des  Vereins  Deutseher  Straßenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen für  die  Zeit  vom  September  1902  bis  August  1903  S.  440.  —  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossen- 
schaft S.  443.  —  Bericht  über  das  Ergebnis  des  vom  Rate  der  Königl.  Haupt-  und  Residenzstadt  Dresden  und  den 
beiden  Dresdner  Straßenbahnen  gemeinsam  erlassenen  Preisausschreibens  über  Schutz- Vorrichtungen  an  Straßenbahn- 
wagen gegen  Überfahren  von  Personen  S.  446.  —  53.  Versammlung  der  Freien  Vereinigung  der  Straßenbahn-Betriebs- 
leiter Rheinlands,  "Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke  am  19.  Mai  1903  zu  Nürnberg  S.  448.  —  Charakterisierung 
der  von  einer  Straßenbahn-Aktiengesellschaft  ausgegebenen  Gewinnanteilscheine  S.  463.  —  Die  vertragsmäßigen  Fahr- 
plan-Verpflichtungen der  Straßenbahnen  S.  464.  —  Auszüge  aus  Geschäftsberichten  S.  472.  —  Patentbericht  S.  474. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Zum  Mitglieder -Verzeichnis. 

Als  neues  Mitglied  sind  am  20.  August 
1903  dem  Verein  beigetreten 
die  Osthavelländischen  Kreisbah- 
nen in  Berlin  NW  52. 
Der  innerhalb  des  Vereins  bestehenden 
Freikarten-Vereinigung  hat  sich  die 
Städtische  Straßenbahn  in  M.-Gladbach 
angeschlossen. 


Neunte  Hauptversammlung 

des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und 
Kleinbahn- Verwaltungen 

am  26.,  27.  und  28.  August  1903  zu  Dresden. 
Verzeichnis  der  Teilnehmer. 

1.  Waute,  Oberingenieur  der  Rheini- 
schen B.-G. 

2.  Schwieg  er,  Direktor  bei  Siemens  & 
Halske,  A.-G.  und  Siemens- Schuckert 
G.  m.  b.  H. 

3.  Röhrig,  Reg.  -  Baumeister,  Vertreter 
der  Bochum- Gelsenkirch ener  Straßen- 
bahn A.-G. 


4.  Klitzing,  Direktor  der  Magdeburger 
Straßen-Eisenbahn. 

5.  Fromm,  Direktor  der  Straßenbahn 
Hannover. 

6.  Kothe,  Generalsekretär  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn. 

7.  Zeise,  Reg.-Baumeister,  Direktor  der 
Leipziger  elektrischen  Straßenbahn. 

8.  Bleyberg,  Betriebs-Direktor  der  Allge- 
meinen Lokal-  und  Straßenbahn-Gesell- 
schaft in  Chemnitz. 

9.  Schaller,  Prokurist  bei  der  Dresdner 
Straßenbahn. 

10.  Schauer,  Reg.-Baumeister,  Vertreter 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

11.  Manke,  Reg.-Baumeister,  Vertreter  der 
A.  E.  G.  Berlin. 

12.  E.  Fischer,  Ingenieur  bei  der  Dürener 
Dampfstraßenbahn. 

13.  Henri  Palmie,  Königl.  sächs.  Komm.- 
Rat,  Vertreter  des  Aufsichtsrats  der 
Deutschen  Straßenbahn,  Dresden. 

14.  Stoeßner,  Direktor  der  Deutschen 
Straßenbahn,  Dresden. 

15.  Wolff,  Eisenbahn-Direktor  der  Süd- 
deutschen Eisenbahn-Gesellschaft. 

16.  A.Ulrich,  Königl.  Baurat  und  Direktor 
der  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft  in 
Hamburg. 
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17.  Contag,  Königl.  Baurat,  Vertreter  der 
Kehdinger  Kreisbahn  und  Brandenbur- 
ger Straßenbahn. 

18.  Lange,  Reg.-Baumeister  und  Betriebs- 
Direktor  der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  (Essener  Straßenbahn). 

19.  Hersmann,  Oberingenieur  bei  der 
Akt.-Ges.  Phönix,  Ruhrort. 

20.  Gaasch,  Direktor  in  Mülheim  (Ruhr), 
(Stadt). 

21.  Pack,  Ingenieur  der  Städtischen 
Straßenbahn,  Ludwigshafen. 

22.  Crenier,  Direktor  der  Barmer  Straßen- 
bahn A.-G.  und  städtischen  Straßenbahn. 

23.  Otto,  Direktor  der  Solinger  Kleinbahn, 
Akt.-Ges. 

24.  Paul  Wolff,  Betriebs  -  Direktor  der 
Magdeburger  Straßen-Eisenbahn-Gesell- 
schaft. 

25.  Franz  Schremmer,  Direktor  der 
Dessauer  Straßenbahn-Gesellschaft. 

26.  Carl  Heßler,  Betriebs  -  Direktor  der 
Magdeburger  Straßen-Eisenbahn-Gesell- 
schaft. 

27.  Wirtz,  Stadtbaurat,  Vertreter  d.  Städti- 
schen Straßenbahn,  Breslau. 

28.  Lämmerhirt,  Direktor  der  Städtischen 
Straßenbahn,  Breslau. 

29.  Ortmann,  Direktor  der  Schmigeler 
Kreisbahnen. 

30.  Löwit,  Direktor  d.  Städtischen  Straßen- 
bahn, Mannheim. 

31.  Bode,  Betriebs-Direktor  d.  Städtischen 
Wald-  u.  Vorortbahn,  Frankfurt  a.  Main. 

32.  Battes,  Betriebs-Direktor  der  Städti- 
schen Straßenbahn,  Frankfurt  a.  Main. 

33.  Hin,  Stadtrat,  Vertreter  der  Städtischen 
Straßenbahn,  Frankfurt  a.  Main. 

34.  Arnold,  Betriebs-Direktor  der  Straßen- 
bahn Recklinghausen — Herne — Wanne. 

35.  Reich,  Stadt  -  Baumeister,  Reg.-Bau- 
meister a.  D.,  Vertreter  der  Städtischen 
elektrischen  Straßenbahn,  Königsberg 
i.  Pr. 

36.  Klißerath,  Betriebs-Direktor  der  Wies- 
badener Straßenbahnen. 

37.  Dr.  Micke,  Ministerialdirektor  a.  D., 
Wirkl.  Geh.  Ober-Reg.-Rat,  Vertreter 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn. 

38.  Paulus,  Hauptmann  a.  D.,  Vertreter 
der  Kontin.  Gesellschaft  für  elektrische 
Unternehmungen,  Nürnberg. 

39.  Hasse,  Stadtbaurat,  Dresden. 

40.  R.  Wolff,  Inspektor  für  das  Straßen- 
bahnwesen, Vertreter  des  Dresdener 
Straßenbahnamts. 

41.  Melzer,  Direktor  der  Straßenbahn, 
Elektrizitätswerk,  Zwickau. 


42.  Körner,  Reg.-Baumeister,  Vertreter 
der  „Union"  Elektrizitäts- Gesellschaft. 

43.  Fuhrmann,  Direktor  der  Hagener 
Straßenbahn. 

44.  G.  Soberski,  Königl.  Bau-Inspektor, 
Vertreter  von  E.  A.  vorm.  S  chuckert  &  Co. 

45.  Wilh.  Peterson,  Direktor  der  Helios, 
E.  A.,  Cöln. 

46.  A.  Clamer,  Zivil-Ingenieur,  Vertreter 
der  Helios,  E.  A.,  Hamburg. 

47.  Mazura,  Direktor  der  Heisterbacher 
Talbahn. 

48.  Arndt,  Reg.-Baumeister  a.  D.,  Vertreter 
der  Straßenbahn  im  Saartal. 

49.  Dr.  v.  Altrock,  Dezernent,  Vertreter 
der  Zentralstelle  der  Preuß.  Landw.- 
Kammern. 

50.  Däge,  Direktor  der  Schles.  Kleinbahn- 
Gesellschaft. 

51.  Daubner,  General-Direktor  d.  Schles. 
Kleinb  ahn-  Ges  ells  ch  af t. 

52.  Ga  d  e ,  Direktor  der  Halleschen  Straßen- 
bahn. 

53.  Dr.  Körner,  Stadtrat,  Dresden. 

54.  Otto  Friedrich,  Stadtrat,  Dresden-N. 

55.  Paul  Clauß,  Straßenbahn  -  Direktor, 
Dresden. 

56.  Lipken,  Straßenbahn-Direktor,  Stutt- 
gart. 

57.  E.  Frost,  Betriebs-Direktor,  Jena. 

58.  H.  Anmann,  Direktor  d.  Halberstädter 
Straßenbahn. 

59.  Hubrich,  Oberingenieur  der  Deut- 
schen Straßenbahn,  Dresden. 

60.  Schubert,  Oberingenieur  d.  Dresdener 
Straßenbahn,  Dresden. 

61.  Schlünder,  Reg.-Baumeister  a.  D., 
Direktor  der  Ruhr-Lippe-Kleinbahnen. 

62.  Max  Schiemann,  Zivil  -  Ingenieur, 
Dresden. 

63.  Max  Stobrawa,  Zivil-Ingenieur. 

64.  Otto  Diettrich,  Gem.-Vorst,  Vertreter 
der  Dresdener  Vorortsbahn  (Gem. 
Leuben). 

65.  Krüder,  Direktor  der  Bremerhavener 
Straßenbahn. 

66.  Levin,  Stadtrat,  Vertreter  der  Städti- 
schen Straßenbahn,  Frankfurt  a.  M. 

67.  Just,  Geh.  Ober-Reg.-Rat,  Vertreter  des 
Königl.  Preuß.  Herrn  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten. 

68.  Neumeyer,  Ingenieur  der  Deutschen 
Straßenbahn-Gesellschaft. 

69.  Gunderloch,  Direktor  der  Bergischen 
Kleinbahnen,  Elberfeld. 

70.  Fischer,  Direktor  der  Posener  Straßen- 
bahn. 

71.  Hohlfeld,  Ober-Reg.-Rat,  Vertreter  der 
Polizeidirektion  Dresden. 
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72.  Dr.  Wolf,  Justizrat,  Vertreter  der 
Dresdener  Straßenbahn,  A.-R. 

73.  Arnstaedt,  Konsul,  Vertreter  d.  Deut- 
schen Straßenbahn,  A.-R. 

74.  Theodor  Lechner,  Direktor  der  Lo- 
kalbahn-Aktiengesellschaft, München. 

75.  Dr.  Alwin  Vietor,  Oberingenieur  des 
Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hütten- 
Vereins,  Osnabrück. 

76.  Dr.  Alfred  Stoessel,  Direktor  der 
Elektra,  Aktiengesellschaft. 

77.  Dr.  Max  Eisig,  Städtischer  Ober- 
ingenieur, Vertreter  des  Stadtmagistrats 
Nürnberg. 

78.  Koehler,  Reg.-Rat  a.  D.  und  Direktor 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn. 

79.  Marhold,  Bau-  und  Betriebs-Direktor 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn. 

80.  Dräger,  Direktor  der  Allgemeinen 
Deutschen  Kleinbahn-Gesellschaft. 

81.  Hähner,  Eisenbahn-Bau- und  Betriebs- 
Inspektor  a.  D.,  Direktor  der  Straß- 
burger S  traß  enb  ah  n-  Ge  s  ells  ch  af t. 

82.  Plümecke,  Direktor  der  Läegener 
Kreisbahn. 

83.  E.  Staedler,  Direktor  der  Elektrischen 
Bahn  Altona— Blankenese. 

84.  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann,  Ingenieur, 
Heidelberg. 

85.  0.  van  Perlstein,  Direktor  der  Elek- 
trizitätswerke Thorn. 

86.  Baumann,  Direktor  der  Großen  Leip- 
ziger Straßenbahn. 

87.  Osw.  Kötting,  Abteilungs  -  Ingenieur 
der  Großen  Leipziger  Straßenbahn. 

88.  C.  Fellenberg,  Abteilungs  -  Ingenieur 
der  Städtischen  Straßenbahn  Cöln. 

89.  H.  Hoff,  Direktor  der  Koblenzer 
Straßenbahn-Gesellschaft. 

90.  Hahn,  Königl.  Preuß.  Landrat,  Ver- 
treter der  Kleinbahn  Krotoschin  — 
Pieschen. 

91.  F.  Has  elmann,  Direktor  der  Aachener 
Kleinbahn-Gesellschaft. 

92.  P.  t'Serstevens,  General-Sekretär  des 
Internationalen  Straßenbahn-  und  Klein- 
bahn-Vereins. 

93.  Harbers,  Direktor  der  Breslauer 
Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

94.  Komb  st,  Direktor  der  Krefelder 
Straßenbahn,  A.-G. 

95.  A.  Klitzing,  Direktor  der  Stettiner 
Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

96.  J.  S chierenbeck,  Vorstandsmitglied, 
Vertreter  der  Straßenbahn  Bremen. 

97.  A.  Philippi,  Baurat,  Direktor  der  Kon- 
tinentalen Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Gesellschaft,  Berlin. 

98.  Schulz,  Betrieb s-Ingenieur  der  Gesell- 


99. 


100. 


101. 


102. 


103. 


104. 


105. 


106. 


107. 


108. 


109. 


110. 


schaft  für  elektrische  Hoch-  und  Unter- 
grundbahnen in  Berlin. 
C.  Wiek,  Direktor  der  Heidelberger 
Straßen-  und  Bergbahn,  A.-G. 
Scholtes,   Direktor   der  Nürnberg- 
Fürth  er  Straßenbahn. 
Ribbentrop,  Major  a.  D.,  Vertreter 
der  Straßen-Eisenbahn- Gesellschaft  in 
Braunschweig. 

Kolle,  Direktor  der  Elektr.  Straßen- 
bahn, Breslau. 

Wattmann,  Direktor  der  Städtischen 
Straßenbahnen,  Cöln. 

E.  v.  Pirch,  Direktor  der  Elektrischen 
Straßenbahn  Barmen— Elberfeld. 
Blumberg,   Reg.  -  Baumeister,  Ver- 
treter der  Straßenbahn  Kassel. 

F.  Gunderloch,  Direktor  der  Bergi- 
schen Kleinbahnen,  Elberfeld. 

H.  Geron,  Direktor  der  Cölnischen 
Straßenbahn-Gesellschaft  (in  Liqu.). 
Korth,  Direktor,  Vertreter  der  Stadt 
Düsseldorf. 

Dr.  Thelemann,  Beigeordneter  der 
Stadt  Düsseldorf,  Vertreter  d.  Straßen- 
bahnen der  Stadt  Düsseldorf. 
H.  Schackow,  Direktor  der  Straßen- 
bahn Bremen. 


Vorläufiger  Bericht  über  den  Verlauf  der 
nennten  Hauptversammlung  zu  Dresden. 

Nach  der  Präsenzliste  war  die  Haupt- 
versammlung von  110  Mitgliedern  und 
Gästen  besucht,  außerdem  nahmen  etwa 
80  Damen  an  den  geselligen  Veranstaltun- 
gen teil.  Nachdem  bereits  am  Vormittag 
des  26.  August  eine  Vorbesprechung  über 
die  geplante  Neuorganisation  des  Vereins 
stattgefunden  hatte,  wurden  in  der  am  Nach- 
mittag desselbenTages  abgehaltenen  außer- 
ordentlichen  Versammlung  nach  mehr- 
stündiger Beratung  die  unten  abgedruckten 
neuen  Satzungen  einstimmig  angenom- 
men. Den  Vorsitz  in  dieser  Verhandlung 
führte  namens  der  geschäftsführenden  Ver- 
waltung Baurat  Ulrich-Hamburg.  Im  An- 
schluß an  die  Beratung  der  Satzungen 
wurden  die  in  §  7  der  neuen  Satzungen 
vorgesehenen  fünf  Ausschüsse  gewählt  und 
die  Große  Berliner  Straßenbahn  als 
geschäftsführende  Verwaltung  auf 
6  Jahre  bestellt. 

Die  Verhandlungen  der  Hauptversamm- 
lung nahmen  programmäßig  am  Morgen 
des  27.  August  ihren  Anfang.  Den  Vorsitz 
führte  namens  der  neuen  geschäftsführen- 
den Verwaltung  Ministerial-Direktor  a.  D. 


37 


Vorläufiger  Bericht  über  die  neunte  Hauptversammlung.  [n^^L^ltraßenb- 


436 


Dr.  Micke,  welcher  die  Versammlung  mit 
einer  kurzen  Begrüßung  der  in  erheblicher 
Zahl  erschienenen  Ehrengäste  und  der  Mit- 
glieder eröffnete.  Als  Ehrengäste  wohnten 
der  Verhandlung  bei  die  Herren  Geheimrat 
Scheicher  vom  Königlich  Sächsischen 
Ministerium  des  Innern,  Oberregierungsrat 
Hohlfeld  von  der  Königlichen  Polizei- 
direktion zu  Dresden,  Oberbürgermeister 
Geheimer  Finanzrat  Beutler,  Stadträte 
Dr.  Körner  und  Dr.  Köppen  und  Stadt- 
baurat Hasse  für  die  städtische  Verwal- 
tung Dresdens,  Amtshauptmann  Regierungs- 
rat Krug  v.  Nidda,  Dresden,  Geheimer 
Oberregierungsrat  Just  und  Geheimer 
Oberbaurat  Schirmer  für  das  König- 
lich preußische  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten,  Dr.  v.  Ols- 
hausen  als  Vertreter  der  Freistadt  Ham- 
burg, Bauinspektor  Kopinski  -Wien  und 
Direktor  Geron-Brüssel  als  Vertreter  des 
internationalen  Straßenbahnvereins.  Herr 
Geheimrat  Scheicher  sprach  namens  der 
Königlich  Sächsichen  Staatsregierung  be- 
grüßende Worte.  Die  Königlich  Sächsische 
Staatsregierung  bringe  den  verschieden- 
artigen Aufgaben  und  Bestrebungen  des 
Vereins  der  deutschen  Straßen-  und  Klein- 
bahnen größtes  Interesse  entgegen.  In 
Sachsen  gäbe  es  keine  eigentlichen  Klein- 
bahnen; denn  hier  habe  der  Staat  den  Aus- 
bau der  zur  Ergänzung  des  Hauptbahn- 
netzes notwendigen  Linien  selbst  in  die 
Hand  genommen.  Ein  um  so  größeres 
Arbeitsfeld  hätten  in  Sachsen  aber  die 
Straßenbahnen  in  den  Städten  gefunden. 
Die  wirtschaftliche  Bedeutung  dieser 
Straßenbahnen,  ihr  Einfluß  auf  das  Erwerbs- 
leben, auf  die  Grundwertsverhältnisse  und 
die  ganze  Entwicklung  sei  ganz  hervor- 
ragend und  durchgreifend,  und  es  sei  nicht 
zu  viel  behauptet,  wenn  man  sagt,  daß  die 
Gestaltung  des  heutigen  großstädtischen 
Wesens  und  die  eigenartige  Entwicklung 
der  Vororte  und  deren  Aufgehen  in  die 
Großstädte  ohne  Straßenbahnen  nicht  denk- 
bar ist.  So  seien  Straßen- und  Kleinbahnen 
wichtige  Faktoren  im  wirtschaftlichenLeben 
geworden,  und  sie  hätten,  wenn  auch  in 
räumlich  engerem  Kreise,  zu  großen  Um- 
wälzungen geführt,  wie  einst  die  Haupt- 
bahnen im  Fernverkehr.  Einer  solchen 
Erscheinung  könne  die  Staatsregierung 
ihre  Aufmerksamkeit  nicht  versagen,  und 
so  hätten  sich  vielfache  Beziehungen  zwi- 
schen dem  Straßenbahnwesen  und  der 
Staatsverwaltung  entwickelt.  Er  wünsche 
den  Verhandlungen  besten  Erfolg. 

Hierauf  hieß  Oberbürgermeister  Geh. 


Finanzrat  Beutler  im  Namen  der  Stadt 
Dresden  die  Versammlung  willkommen. 
Er  sprach  die  Hoffnung  aus,  daß  die  Be- 
ratungen erfolgreich  sein  möchten  und 
gab  der  Überzeugung  Ausdruck,  daß  der 
Verein  diesmal  in  Dresden  besondere  An- 
regungen erhalten  werde  durch  die  Deut- 
sehe Städteausstellung,  die  auch  für  die 
Straßenbahnverwaltungen  manches  Inter- 
essante enthalte.  Die  Straßen-  und  Klein- 
bahnen seien  ein  wichtiger  Kulturfaktor 
geworden,  und  kaum  ein  Tag  vergehe,  wo 
an  deren  Verwaltungen  nicht  neue  Auf- 
gaben gestellt  werden.  Die  Beziehungen 
der  Straßenbahnen  zu  den  Gemeindever- 
waltungen bergen  zwar  manche  Streit- 
fragen in  sich,  andererseits  aber  gebe  es 
hier  auch  eine  ganze  Menge  Gebiete,  wo 
Gemeinde-  und  Straßenbahnverwaltungen 
gemeinsam  arbeiteten.  Er  erinnere  nur  an 
die  Bestrebungen  zur  Sicherung  der  Reisen- 
den und  Straßenpassanten.  In  der  letzteren 
Beziehung  habe  Dresden  ein  Vorbild  ge- 
geben durch  das  Preisausschreiben  für  Erfin- 
dungen zur  Verhütung  von  Unglücksfällen 
durch  Überfahren.  Was  Dresden  tun  könne, 
um  die  Bestrebungen  der  Straßenbahnver- 
waltungen zu  fördern,  solle  geschehen.  Er 
wünsche  nochmals,  daß  es  den  Herren  hier 
Wohlgefallen  möge. 

Weitere  Begrüßungsreden  hielten  die 
Herren  Geheimer  Oberregierungsrat  Just 
vom  Königl.  Preußischen  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  und  Geron-Brüssel 
für  den  internationalen  Straßenbahn  verein. 

Vor  dem  Eintritt  in  die  Tagesordnung 
gedachte  der  Vorsitzende  in  höchst  ehren- 
den Worten  des  verstorbenen  General- 
direktors Röhl,  zu  dessen  Andenken  die 
Versammlung  sich  von  den  Sitzen  erhob. 
Es  folgte  sodann  die  Vorlegung  des  Jahres- 
berichts und  der  Abrechnung  für  das  Ka- 
lenderjahr 1902.  Auf  Antrag  des  Direktors 
Clauß-Dresden  wird  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  die  Entlastung  für  die  Ver- 
waltung des  Vereins  und  seines  Vermögens 
erteilt.  Die  übrigen  Gegenstände  der 
Tagesordnung,  bezüglich  deren  wir  auf  die 
in  den  „Mitteilungen"  zu  veröffentlichen- 
den Referate  verweisen,  wurden  in  der 
vorgeschriebenen  Ordnung  erledigt,  in  den 
anschließenden  Besprechungen  wurde  eine 
Menge  wertvollen  Materials  zu  Tage  ge- 
fördert. Von  besonderem  Interesse  war 
die  am  Morgen  des  zweiten  Sitzungstages 
vorgenommene  praktische  Prüfung  der  aus 
dem  Dresdner  Preisausschreiben  hervor- 
gegangenen Schutzvorrichtungen  für  Stra- 
ßenbahnwagen, sie  ergab  ein  im  allgemei- 
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nen  negatives  Resultat.  Die  Frage  der 
Beteiligung  des  Vereins  an  der  Weltaus- 
stellung St.  Louis  1904  wurde  dem  allge- 
meinen Ausschuß  zur  Entscheidung  und 
etwaigen  Durchführung  überwiesen.  Direk- 
tor Haselmann  -  Aachen  erstattete  ein 
kurzes  Referat  über  die  im  Werden  be- 
griffene Einrichtung  der  Haftpflicht-Ver- 
sicherung innerhalb  der  Straßen-  und  Klein- 
bahn-Berufsgenossenschaft. Als  Ort  der 
nächsten  Hauptversammlung  wurde 
Frankfurt  a.  Main  bestimmt.  Der  am 
29.  August  veranstaltete  Ausflug  mittelst 
Dampfer  nach  Wehlen  verlief  in  der  an- 
genehmsten Weise.  Die  Gastfreundschaft 
der  Stadt  Dresden  und  der  beiden  Dresd- 
ner Straßenbahngesellschaften  hat  sich  bei 
allen  geselligen  Vergnügungen  in  einer 
glänzenden  Weise  dokumentiert,  auch  an 
dieser  Stelle  sei  dafür  herzlicher  Dank 
ausgesprochen!  Die  in  Dresden  be- 
schlossene Neuorganisation  des  Vereins 
wird  hoffentlich  den  Verein  zu  weiterem 
Blühen  und  Gedeihen  fuhren. 


Satzungen 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen. 

Zweck. 

Der  Verein  Deutscher  Kleinbahnver- 
waltungen bezweckt,  durch  gemeinsame 
Beratung  und  einmütiges  Handeln  das 
eigenelnteresseund  dasjenige  des  Publikums 
zu  fördern. 

§  2. 

Vereinsmitgliedschaft. 

1.  Unter  Verwaltungen  im  Sinne  des 
§  1  werden  die  mit  der  tatsächlichen  Leitung 
des  Betriebes  beauftragten  Verwaltungs- 
stellen verstanden;  als  soldie  gelten  die 
vom  Verein  anerkannten  betriebsleitenden 
Verwaltungsstellen.  Die  Mitgliedschaft  gilt 
ohne  Berücksichtigung  der  Eigentumsver- 
hältnisse für  alle  in  eigener  Betriebsleitung 
der  bezeichneten  Verwaltungsstellen  stehen- 
den Bahnen.  Zur  Zeit  besteht  der  Verein 
aus  den  im  Anhang  I  genannten  Ver- 
waltungen. 

2.  Die  Vereins-Mitgliedschaft  erlischt, 
sobald  nach  Erklärung  des  Vorstandes 
(§  4)  die  satzungsmäßigen  Bedingungen, 
unter  welchen  das  Mitglied  seinerzeit  in 
den  Verein  aufgenommen  worden  ist,  nicht 


mehr  zutreffen.  Gegen  diese  Erklärung 
ist  die  Berufung  an  den  Ausschuß  für  die 
Vereinssatzungen  (§  7)  innerhalb  einer 
sechswöchigen  Frist  zulässig,  deren  Lauf 
mit  dem  Tage  der  Absendung  des 
Schreibens  der  geschäftsführenden  Ver- 
waltung beginnt.  Bestätigt  der  Ausschuß 
die  Erklärung,  so  ist  auf  die  weitere  Be- 
rufung die  Entscheidung  der  Vereinsver- 
sammlung (§  11)  einzuholen.  Die  Be- 
rufungen haben  keine  aufschiebende 
Wirkung. 

3.  Die  Ausschließung  eines  Mitgliedes 
kann  auf  Antrag  des  Ausschusses  für  die 
Vereinssatzungen  von  der  Vereinsver- 
sammlung beschlossen  werden,  wenn 
dasselbe  in  Konkurs  gerät,  oder  die  Mit- 
wirkung bei  der  Erfüllung  der  Vereins- 
zwecke und  Pflichten  beharrlich  verweigert. 

4.  Der  Austritt  aus  dem  Verein  steht 
jeder  Verwaltung  frei  zum  Jahresschluß 
nach  vorheriger  sechsmonatlicher  Anzeige 
an  die  geschäftsführende  Verwaltung. 

§3. 

Aufnahme  neuer  Mitglieder. 

Die  Aufnahme  in  den  Verein  erfolgt 
durch  den  Vorstand,  gegen  dessen  Ent- 
scheidung gegebenenfalls  die  Berufung  an 
die  nächste  Vereinsversammlung  zu- 
lässig ist. 

§  4. 

Vorstand  und  geschäftsführende 
Verwaltung. 

Die  Leitung  der  Geschäfte  des  Vereins 
erfolgt  durch  einen  Vorstand,  welcher  aus 
einer  geschäftsführenden  Verwaltung1)  und 
den  Vorsitzenden  Verwaltungen  der  ständi- 
gen Ausschüsse  (§  7)  besteht.  '  Die  ge- 
schäftsführende Verwaltung  wird  auf  sechs 
Jahre  durch  die  Vereinsversammlung  ge- 
wählt. Jede  Verwaltung  ist  verpflichtet, 
die  auf  sie  fallende  Wahl  anzunehmen  und 
nur  diejenige  Verwaltung,  die  die  Ge- 
schäfte zuletzt  geleitet  hat,  kann  die 
wiederum  auf  sie  fallende  Wahl  ablehnen. 
Die  geschäftsführende  Verwaltung  hat, 
soweit  in  diesen  Satzungen  die  Geschäfte 
nicht  dem  Vorstand  vorbehalten  sind,  die 
gesamte  Geschäftsleitung  des  Vereins  zu 
besorgen,  namentlich  die  laufenden  Ver- 
waltungsangelegenheiten zu  erledigen,  die 
Vereinsbeschlüsse  vorzubereiten,  deren 
Ausführung  zu  veranlassen,  die  Vereins- 
versammlungen zu  berufen  und  zu  leiten. 
Die  Beschlüsse  des  Vorstandes,  bei  denen 


*)  Geschäftsfahrende  Verwaltung  ist  die  Direktion  der 
Großen  Berliner  Straßenbahn  in  Berlin. 
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jedes  Mitglied  nur  eine  Stimme  hat,  werden 
nach  Stimmenmehrheit  gefaßt;  bei  Stimmen- 
gleichheit entscheidet  die  geschäftsführende 
Verwaltung. 

§  5. 

Vereinsgeschäftsstelle  und  Vereins- 
beamte. 

Zur  Besorgung  der  Vereinsgeschäfte 
besteht  unter  der  Leitung  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  ein  besonderes 
Bureau.  Dienstverträge  mit  den  in  dem- 
selben angestellten  Beamten  werden  von 
der  geschäftsführenden  Verwaltung  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  Vorstand  abgeschlossen. 
Über  die  voraussichtlichen  Ausgaben  und 
Einnahmen  eines  Kalenderjahres  hat  die 
geschäftsführende  Verwaltung  einen  Vor- 
anschlag dem  Vorstand  zur  Genehmigung 
durch  die  Hauptversammlung  vorzulegen. 

§  6- 

Gegenstände    der  Beschlußfassung 
des  Vereins. 

1.  Gegenstand  der  Beschlußfassung  des 
Vereins  bilden,  außer  der  Feststellung  des 
Etats,  alle  Anträge,  welche  von  einer 
Vereinsverwaltung  eingebracht  und  von 
dem  zuständigen  Ausschuß  zur  Verhandlung 
für  geeignet  erachtet  werden.  Die  Be- 
schlußfassung erfolgt  durch  die  Vereins- 
Versammlung  (§  11),  sofern  nicht  eine 
anderweite  Erledigung  durch  diese  Satzun- 
gen vorgesehen  ist. 

2.  Die  Anmeldung  von  Anträgen  ge- 
schieht an  die  geschäftsführencle  Ver- 
waltung. 

3.  Anträge,  welche  in  der  nächsten 
Vereinsversammlung  zur  Beschlußfassung 
gelangen  sollen,müssen  mindestens 3Monate 
vor  dem  Zeitpunkt  der  Vereinsversamm- 
lung angemeldet  werden.  Ausgenommen 
sind  Anträge,  welche  von  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  und  der  Vorsitzenden 
Verwaltung  des  betreffenden  Ausschusses 
als  dringlich  anerkannt  werden. 

§  7. 

Vorbereitung  der  Beschlüsse. 

1.  Die  Beschlüsse  der  Vereinsver- 
sammlungen werden  durch  eine  Vorbe- 
ratung in  Ausschüssen,  welche  für  alle 
wichtigen  Angelegenheiten  ständige  sein 
sollen,  vorbereitet. 

2.  Es  werden  zunächst  folgende  ständige 
Ausschüsse  eingesetzt: 

a)  der  Ausschuß  für  die  Vereins-Satzun- 
gen, das  Vereinsorgan,  und  allge- 
meinen Verwaltungs-Angelegenheiten, 


b)  der  Ausschuß  für  Bahnbau-,  Bahn- 
unterhaltungs  -  Angelegenheiten  und 
Betriebsmittel, 

c)  der  Ausschuß  für  Angelegenheiten 
der  elektrischen  Anlagen  einschließ- 
lich der  Krafterzeugungsstellen, 

d)  der  Ausschuß  für  Angelegenheiten, 
die  nur  nebenbahnähnliche  Klein- 
bahnen (Lokalbahnen)  betreffen, 

e)  der  Ausschuß  für  Angelegenheiten, 
die  nur  Straßenbahnen  (Vicinalbahnen) 
betreffen. 

3.  Zur  Vorberatung  von  Gegenständen, 
welche  nicht  in  den  Rahmen  des  einen 
oder  des  anderen  der  ständigen  Ausschüsse 
passen,  werden  besondere  Ausschüsse  ein- 
gesetzt. 

§  8. 

Bildung  der  Ausschüsse. 

1.  Die  ständigen  Ausschüsse  bestehen 
aus  je  5  bis  7  Vereinsverwaltungen,  welche 
auf  Vorschlag  des  Vorstandes  durch  die 
Vereinsversammlung  auf  sechs  Jahre  ge- 
wählt werden.  Im  Falle  des  Ausscheidens 
einer  Verwaltung  hat  die  Ergänzung  durch 
die  nächste  Vereinsversammlung  zu  er- 
folgen. Die  Ausschüsse  können  sich  auch 
durch  außerhalb  des  Vereins  stehende  Ver- 
waltungen oder  Personen  nach  eigener 
Wahl  ergänzen.  Solche  Verwaltungen  oder 
Personen  haben  in  den  Ausschußsitzungen 
aber  nur  beratende  Stimme. 

2.  Besondere  Ausschüsse  ernennt  der 
Vorstand.  Wenn  nicht  aus  den  Kreisen 
der  Ausschüsse  andere  Wünsche  ausge- 
sprochen werden,  so  soll  sich  der  Aus- 
schuß für  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen 
(§  7  ad  2d)  lediglich  aus  Verwaltungen 
dieser  Art  und  der  Ausschuß  für  Straßen- 
bahnen (§  7  ad  2e)  lediglich  aus  Straßen- 
bahn-Verwaltungen zusammensetzen.  Hier- 
nach hat  der  Vorstand  seine  Vorschläge 
zur  Wahl  bezw.  seine  Entschließungen  bei 
Ernennung  von  Ausschüssen  einzurichten. 

§  9. 

Aufgaben  der  Ausschüsse. 
Die  Ausschüsse  haben 

1.  die  Beschlüsse  der  Vereinsversamm- 
lung vorzubereiten, 

2.  zu  beschließen  über  diejenigen  Ange- 
legenheiten, deren  Erledigung  ihnen 
durch  diese  Satzungen  oder  beson- 
deren Beschluß  der  Vereins  Versamm- 
lung oder  —  jedoch  nur  in  dringenden 
Fällen  —  durch  den  Vorstand  über- 
wiesen ist  (§  4). 
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§  10. 

Ge Schäftsführung  der  Ausschüsse. 

1.  In  jedem  Ausschüsse  wählen  die  Mit- 
glieder eine  Vorsitzende  Verwaltung. 

2.  Die  Wahl  ist  in  der  ersten  Zusammen- 
kunft des  Ausschusses  vor  Erledigung 
weiterer  Gegenstände  der  betreffen- 
den Tagesordnung  vorzunehmen  und 
gilt  für  die  Dauer  der  Wahlperiode 
des  gesamten  Ausschusses.  Die  Wahl 
ist  von  einem  seitens  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  zu  bestimmen- 
den Mitgliede  des  Ausschusses  zu 
leiten. 

3.  Die  Vorsitzende  Verwaltung  hat  die 
Befugnis,  die  eingegangenen  Be- 
ratungsgegenstände an  die  Mitglieder 
des  Ausschusses  zur  Berichterstattung 
zu  verteilen,  den  Ausschuß  zu  berufen 
und  dessen  Verhandlungen  zu  leiten. 
Vor  der  ersten  Zusammenkunft  des 
Ausschusses,  in  der  die  Vorsitzende 
Verwaltung  zu  wählen  ist,  sind  die 
vorliegenden  Beratungsgegenstände 
dem  von  der  geschäftsführenden  Ver- 
waltung für  die  Leitung  der  Wahl- 
handlung bestimmten  Mitgliede  des 
Ausschusses  zu  überweisen. 

4.  Vertretung  eines  Ausschußmitgliedes 
durch  ein  anderes  ist  nicht  zulässig. 

5.  In  den  Ausschußsitzungen  hat  jedes 
Mitglied  eine  Stimme.  Beschlüsse 
werden  mit  einfacher  Stimmenmehr- 
heit gefaßt;  bei  Stimmengleichheit 
entscheidet  die  Stimme  des  Vor- 
sitzenden. 

6.  Die  Vorsitzende  Verwaltung  des  Aus- 
schusses hat  von  der  Verteilung  der 
Beratungsgegenstände,  der  Anberau- 
mung von  Ausschußsitzungen  und 
von  deren  Verhandlungen  an  die  ge- 
schäftsführende Verwaltung  baldtun- 
lichst  Anzeige  zu  erstatten,  und  ist 
letztere  berechtigt  sowie  auf  Ver- 
langen verpflichtet,  an  den  Sitzungen 
derjenigen  Ausschüsse,  in  denen  sie 
nicht  ohnehin  vertreten  ist,  teilzu- 
nehmen, wobei  ihr  eine  beschließende 
Stimme  zusteht. 

7.  Über  die  Verhandlungen  der  Aus- 
schüsse wird  von  der  Vorsitzenden 
Verwaltung  die  Aufnahme  einer 
Niederschrift  veranlaßt,  welche  den 
Ausschußmitgliedern  und  der  ge- 
schäftsführenden Verwaltung  mitzu- 
teilen ist. 

8.  Die  Mitteilung  der  Beschlüsse  und 


Verhandlungen  der  Ausschüsse  an  die 
Vereinsverwaltungen  erfolgt  durch  die 
geschäftsführende  Verwaltung. 
9.  In  der  Vereinsversammlung  wird  über 
die  Ausschußverhandlungen  durch 
einen  von  dem  Ausschusse  zu  be- 
stellenden Berichterstatter  mündlich 
berichtet. 

§  11- 

Ordentliche  Vereinsversammlung. 

Mindestens  alle  zwei  Jahre  findet  an 
einem  von  der  vorhergehenden  Vereins- 
versammlung zu  bestimmenden  Orte  die 
ordentliche  Vereins  Versammlung  statt. 

Die  Zeit  bestimmt  der  Vorstand. 

§  12. 

Außerordentliche  Vereins- 
versammlung. 

Außerordentliche  Vereinsversammlun- 
gen werden  vom  Vorstand,  welcher  Zeit 
und  Ort  für  dieselben  zu  bestimmen  hat, 
berufen,  wobei  der  Grund  der  Zusammen- 
berufung in  dem  Einladungsschreiben  zu 
bezeichnen  ist.  Auf  Verlangen  von  min- 
destens 20  Vereinsverwaltungen  ist  der 
Vorstand  zur  Anberaumung  außerordent- 
licher Vereinsversammlungen  verpflichtet. 

§  13. 

Teilnahme  an  der  Vereins  Versamm- 
lung und  Tagesordnung. 

1.  Die  Vertretung  der  Vereinsverwal- 
tungen in  den  Vereinsversammlungen 
erfolgt  durch  einen  oder  mehrere  Ab- 
geordnete. Das  Stimmrecht  wird  im 
letzteren  Falle  jedoch  nur  durch  einen 
derselben  ausgeübt.  Die  Vertretung 
einer  Verwaltung  durch  eine  andere 
ist  unzulässig. 

2.  Der  Vorstand  stellt  die  Tagesordnung 
der  Vereinsversammlung  fest  und 
übersendet  sie  den  Vereinsmitgliedern 
durch  die  geschäftsführende  Vereins- 
verwaltung bei  der  Einladung  zur 
Vereinsversammlung. 

§  14. 

Beschlußfassung  in  der  Vereins- 
versammlung. 

1.  Die  Beschlußfassung  erfolgt  durch 
Stimmenmehrheit. 

2.  Bei  Stimmengleichheit  gilt  der  Antrag 
als  abgelehnt. 

3.  Die  Abstimmung  findet  in  der  Eegel 
durch  Erheben  von  den  Sitzen  statt; 
Avenn  das  Ergebnis  dieser  Abstimmung 
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zweifelhaft  erscheint,  erfolgt  die  Fest- 
stellung durch  Stimmzettel. 

4.  In  Angelegenheiten,  welche  durch  die 
Ausschüsse  zu  §  7,  ad  2  d  und  e,  vor- 
bereitet worden  sind,  üben  nur  die 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahn  -  Ver- 
waltungen bezw,  die  Straßenbahn- 
Verwaltungen  ein  Stimmrecht  aus. 

5.  Über  die  Verhandlungen  in  den  Ver- 
einsversammlungen wird  eine  Nieder- 
schrift angefertigt,  die  baldtunlichst 
durch  die  geschäftsführende  Verwal- 
tung allen  Vereinsverwaltungen  zuzu- 
stellen ist. 

§  15- 

Entschädigung  für  die  Tätigkeit  der 
Verwaltungen  innerhalb  des  Vereins. 

Die  Tätigkeit  der  geschäftsführenden 
Verwaltung,  sowie  derjenigen  Verwaltungen, 
welche  Mitglieder  des  Vorstandes  und  der 

mit  einer  Betriebseinnahme  bis 
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3.  Maßgebend  für  die  Hohe  der  Beiträge 
ist  das  letzte  Geschäftsjahr  jeder 
Verwaltung.  Jedem  Vereinsmitgliede 
gebührt  nach  Maßgabe  vorstehender 
Beitragsstufen  ein  Stimmrecht  in  der 
Art,  daß  demselben  für  je  50  M 
Jahresbeitrag  je  eine,  mindestens  je- 
doch eine  Stimme  zusteht.  Soweit  die 
Beiträge  zur  Deckung  der  Vereins- 
kosten nicht  ausreichen,  werden  die 
Mehrkosten  im  Verhältnis  zu  den  Be- 
triebseinnahmen der  einzelnen  Ver- 
waltungen durch  Umlageverfahren 
eingezogen. 

4.  Die  Beiträge  sind  im  Januar  jeden 
Jahres  fällig,  jedoch  von  jedem  neu 
eintretenden  Vereinsmitgliede  bei  dem 
Eintritt  für  das  ganze  laufende  Jahr 
zu  leisten. 

5.  Die  geschäftsführende  Verwaltung 
verwaltet  die  Vereinskasse  und  hat 
darüber  jedesmal  in  den  ordentlichen 
Vereinsversammlungen  Rechnung  zu 
legen. 


Ausschüsse  sind,  ist  eine  ehrenamtliche 
und  es  findet  daher  eine  Vergütung  für  die 
aus  Anlaß  dieser  Tätigkeit  entstehenden 
Reisekosten  und  Tagegelder  nicht  statt, 
sondern  der  Verein  stellt  nur  Schreibkräfte, 
Schreibmaterialien  usw.  und  eventl.  das 
erforderliche  Lokal  zur  Verfügung  und 
besorgt  die  Drucksachen.  Im  Zweifelsfalle 
entscheidet  über  die  Aufbringung  der  im 
Vereinsinteresse  entstandenen  Kosten  der 
Vorstand. 

§  16- 

Vereinskosten,  Beiträge  und  Stimm- 
recht. 

1.  Zur  Bestreitung  sämtlicher  Kosten  für 
die  Angelegenheiten  des  Vereins  dient 
eine  Kasse,  die  aus  Beiträgen  der 
einzelnen  Vereinsverwaltungen  ge- 
bildet wird. 

2.  Der  Jahresbeitrag  beträgt  für  Ver- 
waltungen 
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§  17. 

Gegenwärtige  Satzungen  treten  mit  dem 
26.  August  1903  in  Kraft. 


Jahresbericht 
des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen  für  die  Zeit  vom 
September  1902  bis  August  1903. 

(Erstattet  in  der  neunten  Hauptversammlung 
zu  Dresden  am  27.  August  1903  von  der  Stra- 
ßeneisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg.) 

Das  verflossene  Geschäftsjahr,  das  achte 
seit  Bestehen  des  Vereins,  brachte  uns 
durch  den  am  8.  November  1902  inmitten 
seiner  besten  Schaffenskraft  erfolgten  Tod 
des  Herrn  Generaldirektor  Röhl  den 
herbsten  Verlust,  welcher  uns  treffen 
konnte.  Von  Beginn  an,  durch  2  Wahl- 
perioden hindurch,  hat  derselbe  als  Vor- 
stand der  geschäftsführenden  Verwaltung 
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den  Verein  ans  den  kleinsten  Anfängen 
heraus  zu  seinem  heutigen  Umfange  ge- 
leitet und  ihn  durch  die  hervorragende 
Mitarbeit  der  übrigen  Vereins-Verwaltungen 
zu  seiner  heutigen  Stellung  herangezogen. 
Seine  Persönlichkeit  und  seine  Verdienste 
um  den  Verein  sichern  ihm  für  alle  Zeit 
ein  dauerndes  Angedenken. 

Der  Verein  und  mit  ihm  seine  Auf- 
gaben sind  inzwischen  zu  einem  Umfange 
herangewachsen,  daß  schon  der  verstorbene 
Herr  Generaldirektor  Röhl  sich  der  An- 
sicht nicht  länger  verschließen  konnte,  daß 
zu  seiner  Leitung  die  gemeinsame  Arbeit 
mehrerer  erforderlich  sei  und  daß  auch  die 
Geschäfte  des  Sekretärs  nicht  mehr  im 
Nebenamte  verwaltet  werden  können. 
Auch  die  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
fangen  allmählich  an,  sich  an  den  Ver- 
einsarbeiten zu  beteiligen,  so  daß  den- 
selben ein  ihrer  Beteiligung  entsprechen- 
der Teil  an  der  Vereinsleitung  zugestanden 
werden  muß. 

Da  gleichzeitig  mit  diesen  Erwägungen 
der  Ablauf  der  Wahlperiode  der  bis- 
herigen gescbäftsführenden  Verwaltung 
fällt  und  dieselbe  eine  eventl.  Wiederwahl 
ablehnt,  so  führten  Vorbesprechungen 
auf  den  bisherigen  Versammlungen  der 
Straßenbahn  -  Betriebsleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Be- 
zirke zu  einem  von  der  Süddeutschen 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  und  Mitunter- 
zeichnern gestellten  Antrage  auf  Abände- 
rung der  Satzungen,  zu  dessen  Beratung 
und  Beschlußfassung  die  Vereinsverwal- 
tungen zu  einer  außerordentlichen  Versamm- 
lung auf  den  26.  ds.  Mts.  einberufen  waren. 

Der  Mitglieder  -  Bestand,  welcher  zur 
Zeit  der  Gründung  des  Vereins  28  Verwal- 
tungen betrug,  ist  wiederum  erheblich,  und 
zwar  auf  133  Verwaltungen  mit  193  Be- 
trieben gestiegen;  d.  i.  gegen  das  Vorjahr 
ein  Mehr  von  9  Verwaltungen  und  19  Be- 
trieben. Von  den  Vereinsbetrieben  sind 
133  Straßenbahnen,  davon  30  in  städtischem 
Besitz,  und  60  nebenbahnähnliche  Klein- 
bahnen, davon  7  im  Besitz  von  Provinzen, 
Kreisen  oder  Kommunen.  2  Verwaltungen 
schieden  aus:  die  Berlin- Charlottenburger 
Straßenbahn  und  die  Elektrizitäts-Akt.-Ges. 
vorm.  Buchner  &  Co.  in  Wiesbaden  (Neu- 
wied-Oberbieber). Der  Freikarten- Vereini- 
gung gehören  106  Verwaltungen  mit  151 
Betrieben  an. 

Die  Vereinstätigkeit  ist  wiederum  eine 
äußerst  rege  gewesen.  Das  in  den  Vereins- 
akten angesammelte  Material  erfüllt,  weil 
immer  weiter  vervollständigt,  immer  mehr 


seinen  Zweck,  den  einzelnen  Verwaltungen 
Rundfragen  zu  ersparen.  Während  im 
Vorjahre  noch  12  derartige  Rundfragen 
von  Vereinsverwaltungen  erlassen  wurden, 
sind  im  Berichtsjahre  nur  deren  2  bekannt 
geworden;  im  übrigen  konnten  die  Vereins- 
akten auch  ohne  besondere  Rundfragen 
Auskunft  geben. 

Auch  die  seitens  des  Vereins  selbst 
erlassenen  Rundfragen  sind  nicht  mehr  so 
zahlreich  wie  früher  notwendig  gewesen. 
Außer  den  alljährlich  wiederkehrenden 
Fragen  über  Unfälle,  Statistik  usw.  sind  im 
Berichtsjahre  nur  die  5  Rundschreiben  über 

1.  Einheitliche  Bau-   und  Betriebsvor- 
schriften, 

2.  Kosten  des  elektrischen  Stroms, 

3.  Lenkachsen, 

4.  Gleiskreuzungen, 

5.  Tarife 
ergangen. 

Die  Rundfrage  über  einheitliche 
Bau-  und  Betriebsvorschriften  für 
straßenbahnähnliche  Kleinbahnen  verdankt 
ihre  Entstehung  dem  Beschlüsse  der  VI. 
Hauptversammlung,  den  Preußischen  Herrn 
Minister  der  ö.  A.  um  Erlaß  solcher  Vor- 
schriften zu  ersuchen  und  dazu  den  Verein 
zu  hören.  Beides  ist  bereitwilligst  zuge- 
sagt worden  und  so  haben  wir  dann  eine 
Kommission  zur  Formulierung  unserer 
Wünsche  niedergesetzt,  bestehend  aus  den 
Herren : 

Geh.  Regierungsrat  Dr.  Pieck-Berlin, 

als  Vorsitzender, 
Direktor  Dräger,  Berlin, 
Direktor  Fischer,  Posen, 
Direktor  Gunderloch,  Elberfeld, 
Direktor  Marhold,  Berlin, 
Baurat  Philippi,  Berlin, 
Direktor  v.  Pirsch,  Elberfeld, 
Direktor  Poetz,  Hamburg, 
Eisenbahn-Direktor  Wolff-Darmstadt. 

Das  Ergebnis  der  sehr  eingehenden 
Kommissionsarbeit  ist  dem  Herrn  Minister 
d.  ö.A.  s.Z.  überreicht  und  auch  den  Vereins- 
verwaltungen mit  Rundschreiben  bekannt 
gegeben  worden.  Näheres  hierüber  wird 
Ihnen  heute  der  Herr  Vorsitzende  der 
Kommission  berichten. 

Da  der  Preußische  Herr  Minister  d.  ö,  A. 
auch  beabsichtigt,  einheitliche  Vorschriften 
über  Schulz  des  Straßenbahnverkehrs,  Ver- 
halten der  Fahrgäste  und  Pflichten  des 
Betriebspersonals  zu  erlassen,  und  uns 
hierzu  ebenfalls  zugesagt  ist,  daß  wir  vor 
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Erlaß  derselben  gehört  werden  sollen,  so 
empfehlen  wir,  das  Mandat  der  Kommission 
auch  auf  diese  Vorschriften  auszudehnen. 

Das  Ergebnis  des  Bundschreibens: 
Kosten  des  elektrischen  Stromes, 
liegt  bei  unseren  Akten  zur  Einsicht  der 
Vereinsverwaltungen  auf,  welche  wir  er- 
suchen, im  Bedarfsfalle  dasselbe  anzu- 
fordern. 

Das  Rundschreiben  über  Lenkachsen 
wurde  auf  Veranlassung  des  Herrn  Refe- 
renten vornehmlich  deshalb  erlassen,  um  auf 
Grund  des  Ergebnisses  festzustellen,  ob  die 
seitderletzten  ähnlichenRundfrage  gemachte 
weitere  Erfahrung  schon  in  diesem  Jahre 
eine  Fortsetzung  des  vorjährigen  Referates 
ermöglichte.  Leider  hat  das  Ergebnis 
wesentlich  neues  nicht  gezeitigt,  so  daß 
die  Angelegenheit  zu  einer  Besprechung 
noch  nicht  reif  ist. 

Zu  dem  Rundschreiben  über  Tarife 
bei  Straßenbahnen  wurden  wir  durch 
den  Umstand  veranlaßt,  daß  sich  die  den 
Fachleuten  bekannte  Tatsache  der  Nicht- 
bewährung  der  bis  vor  kurzem  noch  vor- 
herrschenden billigsten  Tarife,  insbesondere 
des  10  Pf-Einheits-Tarifs,  in  immer  schroffe- 
rem Gegensatze  zu  der  Ansicht  und  den 
Forderungen  des  Publikums  setzte  und 
daß  die  überall  laut  werdenden  Rufe  nach 
einem  den  wirklichen  Ausgaben  mehr 
Rechnung  tragenden  Tarif  eines  ent- 
sprechenden Rückhaltes  nicht  länger  ent- 
behren können.  Wir  hoffen,  daß  die  Arbeit 
des  Referenten  auch  weiteren  Kreisen  die 
Überzeugung  der  Unhaltbarkeit  der  bis- 
herigen Ansichten  beibringen  wird. 

Die  auf  der  vorjährigen  Versammlung 
eingesetzte  Kommission  zur  Beratung 
von  Vorschlägen  zur  Abänderung 
des  preußischen  Kleinbahngesetzes 
von  1892,  bestehend  aus  den  Herren: 

B aurat Philippi-Berlin,  als Vo r sitz end er, 
Direktor  Dräger-Berlin, 
Regierungsbaumeister  Lüxem-Berlin, 
Eisenbahndirektor  Wolff-Darmstadt, 

hat  in  einer  Reihe  von  Sitzungen  die  ihr 
zugeteilte  wichtige  Arbeit  energisch  in 
Angriff  genommen,  indes  hat  sich  der 
Umfang  der  Arbeit  als  ein  so  großer 
herausgestellt,  daß  es  unmöglich  war,  in 
der  bisher  zur  Verfügung  stehenden  Zeit 
ein  abschließendes  Resultat  zu  erreichen. 
Im  Hinblick  auf  die  beabsichtigte  Ände- 
rung der  Organisation  des  Vereins  dürfte 
es  sich  empfehlen,  diese  Kommission  als 
besonderen  Ausschuß  nach  Maßgabe  der 
Satzungsvorschläge  zu  §  8,  Abs.  2,  fortbe- 


stehen zu  lassen,  damit  die  für  die  Ver- 
einsmitglieder so  überaus  Avichtige  Ange- 
legenheit keine  Unterbrechung  erleidet. 

Die  ebenfalls  von  der  vorjährigen 
Hauptversammlung  beschlossene  tech- 
nische Kommission  für  Gleis-Kreu- 
zungen von  Staatsbahnen  mit  Klein- 
bahnen, deren  Zusammensetzung  der  ge- 
schäftsführenden Verwaltung  überlassen 
wurde,  besteht  aus  den  Herren: 

Regierun  gsbaumeister  Röhrig-Bochum, 

als  Vorsitzender, 
Ingenieur  Fellenberg- Cöln, 
Direktor  Lange-Essen, 
Ober- Ingenieur  Simeon-Aachen, 
Ober  -  Ingenieur    Trautweiler  -  Straß- 
burg. 

Die  Kommission  hat  ebenfalls  eifrig 
gearbeitet  und  ihre  Arbeiten  in  einem 
Bericht  an  den  Verein  zusammengefaßt; 
der  in  diesem  Berieht  geäußerten  Ansicht 
haben  wir  uns  angeschlossen  und  den- 
selben an  den  Preußischen  Herrn  Minister 
d.  ö.  A.  weitergegeben.  Wir  erbitten  darin 
im  wesentlichen  die  Wiederzulassung  von 
Konstruktionen  mit  Einschneiden  der 
Staatsbahnschienen  und  die  Prüfung  der 
bisher  in  der  Praxis  erprobten  Konstruk- 
tionen dieser  Art.  Der  Herr  Vorsitzende 
der  Kommission  wird  Ihnen  heute  näheren 
Bericht  darüber  erstatten. 

Das  Vereinsorgan  hat  sich  weiter  gut 
entwickelt  und  sich  unter  der  altbewährten 
Leitung  unseres  Herrn  Dr.  Kollmann,  wel- 
cher von  Beginn  an  sein  mühevolles  Amt 
im  Ehrenamt  versieht,  allmählich  zu  einer 
auch  von  Behörden  gern  und  viel  ge- 
lesenen Zeitschrift  emporgerungen. 

Sehr  erfreulich  ist  das  Ergebnis  der 
diesjährigen,  wie  bisher  vom  Vereins- 
sekretär bearbeiteten  Unfallstatistik. 

Während  bisher  nur  die  relative,  d.  h. 
die  auf  die  Betriebsleitung  bezogene  Un- 
fallziffer ständig  gefallen  war,  obgleich 
allerdings  die  absolute  Zahl  wegen  der 
enormen  Mehrleistungen  der  Betriebe 
ständig  stieg,  hat  nunmehr  zum  ersten- 
mal seit  Bestehen  der  Statistik  (1898) 
auch  die  absolute  Zahl  der  ernsten 
Unfälle  gegen  das  Vorjahr  abgenom- 
men, trotzdem  gleichzeitig  die  Zahl  der 
berichtenden  Betriebe  von  110  auf  117,  die 
der  auf  öffentlichen  Straßen  gefahrenen 
Wagenkilometer  um  22  Millionen  und  die 
der  Fahrgäste,  um  29  Millionen  gestiegen 
ist.  Während  im  Vorjahre  703  ernste  Un- 
fälle vorkamen,  waren  diesmal  nur  636  zu 
verzeichnen,   und  zwar  entfällt  die  Ver- 
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minderling  fast  ausschließlich  auf  die  t ert- 
lichen Unfälle,  welche  um  40%  (von 
191  auf  136)  abnahmen.  Die  Abnahme 
entfällt  bei  den  Straßenpassanten  aus- 
schließlich auf  die  Kinder  und  bei  den  Fahr- 
gästen ausschließlich  auf  die  Erwachsenen. 
Da  in  letzter  Zeit  wesentliche  Änderungen 
an  den  Betriebsmitteln  nicht  mehr  ge- 
macht sind  und  angenommen  werden 
kann,  daß  bei  dem  Alter  der  Betriebe  die 
Führer  schon  im  Vorjahre  ausreichend 
mit  den  technischen  Einrichtungen  ver- 
traut waren,  so  bleibt  zur  Erklärung  der 
erheblichen  Unfallminderung  nur  übrig, 
daß  das  Publikum  endlich  anfängt,  den 
Mahnungen  von  Presse  und  Schule  zur 
Vorsicht,  Gehör  zu  schenken. 

Die  nach  Abrede  mit  dem  Preußischen 
Herrn  Minister  d.  ö.  A.  von  uns  laufend  auf- 
gestellte Statistik  der  Deutschen  Klein- 
bahnen, welche  in  eine  Jahres-  und  eine 
zwischenzeitliche  Monatsstatistik  zerfällt, 
hat  wiederum  eine  Erweiterung  erfahren 
und  umfaßt  nun  alle  Fragen,  welche  für 
die  Behörden,  den  Betriebs-  und  Verkehrs- 
Techniker  und  den  Ingenieur  von  Wichtig- 
keit sind,  und  ist  damit  ihr  Ausbau  zum 
Abschluß  gekommen.  Wir  haben  Grund 
zu  der  Annahme,  daß,  nachdem  nunmehr 
alljährlich  diese  Statistik  veröffentlicht 
wird,  die  bisher  von  den  verschiedensten 
Seiten  an  die  Bahnen  gestellten,  manchmal 
gar  nicht  zu  beantwortenden  statistischen 
Fragen  aufhören,  und  daß  den  Bahnen 
durch  die  Beantwortung  der  Vereinsfragen 
somit  keine  zusätzliche  Arbeit,  sondern 
eine  Erleichterung  entsteht. 

Durch  den  gegen  den  Anfang  sehr 
gesteigerten  Umfang  der  Fragen  sind  uns 
natürlich  gegen  den  Voranschlag  erheb- 
liche Mehrkosten  erwachsen.  Der  uns  vom 
Preußischen  Herrn  Minister  d.  ö.  Ä.  ge- 
währte Kostenbeitrag  von  3000  M  basierte 
aber  auf  dem  ursprünglichen  Umfang  der 
Statistik  und  waren  wir  daher  genötigt, 
einen  um  1500  M  höheren  Betrag  zu  er- 
bitten. Mit  diesem  Betrage  werden  zwar 
die  Kosten  noch  nicht  ganz  gedeckt,  aber 
die  aus  der  Vereinskasse  noch  zu  be- 
streitende Summe  können  wir  dann  eher 
vor  unseren  Mitgliedern  rechtfertigen. 

Der  Voranschlag  für  1902  ist  in  den 
Einnahmen  überschritten,  in  den  Ausgaben 
aber  nicht  erreicht  worden.  Derselbe  ba- 
lancierte mit  14  675  M,  wovon  3000  M  auf 
den  Beitrag  des  Herrn  Ministers  d.  ö.  A. 
zur  Statistik  entfallen,  welcher  in  zwei 
gleichen  Jahresraten  geleistet  wird.  In 
der  Abrechnung  ist  nur  die  erste  Eate  mit 
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1500  M  gebucht,  die  zweite  Rate  ist  in- 
zwischen in  1903  eingegangen.  Die  Aus- 
gaben bleiben  mit  13  780,01  M  um  894,99  M 
unter  dem  Voranschlag,  jedoch  ist  hier  zu 
berücksichtigen,  das  für  etwa  600  M  Druck- 
sachen usw.  für  Statistik  noch  für  1902  zu 
verrechnen  sind. 

Die  Minderausgaben  betreffen  vor- 
nehmlich die  Drucksachen  des  Sekretariats 
und  sind  so  beträchtlich,  daß  das  günstige 
Endergebnis  trotz  eines  nicht  vorgesehenen 
Postens  von  957,89  M  an  den  Verleger 
Springer  für  Mehrkosten  des  Vereins- 
orgHns  erreicht  ist. 

Von  dem  Vereinsvermögen  sind  z.  Z. 
10000  M  bei  der  Sparkasse  in  Wandsbek 
zinstragend  belegt. 

(Die  Abrechnung  für  das  Kalenderjahr  1902 
siehe  Seite  444  oben.) 


Straßen-  und  Kleinbahn- Berufs- 
genossenschaft. 

1.  Zusammenstellung  der  im  Monat  Juli  1903 
gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  Juli  1903  sind  307  Un- 
fälle angemeldet  worden,  und  zwar  1  Un- 
fall aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  306  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  320  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 

in  2(2)  Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 

in  46  (  64)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  259  (254)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 
13  Wochen. 

307  (320) 

Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sich  auf 

A.    die  Wochentage: 


Sonntage  .   43  (  32), 

Montage   49  (  53), 

Dienstage   47  (  44), 

Mittwoche   43  (  47), 

Donnerstage   34  (  55), 

Freitage   44  (  46), 

Sonnabende   45  (  40), 

unbekannte  Tage    ...  2(3), 

zusammen   .    .    .  307  (320)  *). 


l)  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft. 
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Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft. 


|~  Mitteil,  des  Vereins 
LDeiitseher  Straßenb.- 


Abrechnung  für  das  Kalenderjahr  1902. 


Einnahmen. 

Saldo-Vortrag  

Einnahmen  aus  Beiträgen  der  Mit- 
glieder   

Nachforderungen  an  Drucksachen 
und  verschiedene  Einnahmen  . 

Beitrag  zur  Statistik  (II.  Rate  1901) 
vom  preußischen  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten   .   .  . 

Zinsen   


M 

12  081,67 
12  107,50 
368,82 


1 500,00 
440,70 


26  498,69 


Ausgaben. 

Sekretariat  (ohne  Kosten  der  Sta- 
tistik) : 

a)  Beitrag  zum  Gehalt 

des  Sekretärs  .   .   .  2000,oo  M, 

b)  Gehälter  u.  Schreib- 
hülfe   1500,oo  „ 

c)  Drucksachen,  Pa- 
pier usw   898,85  „ 

d)  Zeitschriften,  Zei- 
tungen USW.    .    .    .      56,84  „ 

e)  Porti  usw   760,83  „ 

f)  Diverses  141,15  „ 

Statistik: 

a)  Beitrag  zum  Gehalt 

des  Sekretärs .   .   .  1000,oo  „ 

b)  Gehälter  u.  Schreib- 
hülfe   2550,oo  „ 

c)  Drucksachen,  Pa- 
pier usw.     ....    537,25  „ 

d)  Porti  usw   201,27  „ 

Literarische  Kommission: 

a)  Schreibhülfe   .    .    .  1600,oo  „ 

b)  Beiträge  für  den 
Verleger  Springer 
für  das  Vereins- 
organ   957,89  „ 

c)  Verschiedene  Aus- 
gaben   69,33  „ 

Sonstige  Kommissionen  .... 
Generalversammlung  Düsseldorf  . 
Saldo  .   .  .  


ß.    die  Tageszeiten: 

vormittags  zwischen 

12—6  Uhr  .    .    .    .   28  (  24) 

vormittags  zwischen 
6-12  Uhr  ...   .  116  (107) 

nachmittags  zwischen 

12—6  Uhr  ....  103  (120) 

nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  ....   47  (  61) 

ohne  besondere  An- 
gabe 13  (  8) 


Fälle 


zusammen 


307  (320) *)  Fälle. 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


C. 


A 
B 
C 
D 
E 
F 


die  Gefahrenklassen: 

7  (  4), 
181  (209), 
73  (  74), 

-  (-), 
44  (  33), 

2  (-), 


zusammen 


307  (320)  l). 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sieh  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 
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2.  Übersicht  über  das  Entschädigungs-Konto  im  zweiten  Vierteljahr  1903. 

Am  1.  April  1903  waren  unerledigt  599  Unfälle. 

In  der  Zeit  vom  1.  April  bis  30.  Juni  1903  wurden  gemeldet   ...  865 

Zur  geschäftlichenBehandlung  standen  demnach  im  zweitenVierteljahr   1464  Unfälle. 
Davon  wurden  erledigt: 

durch  Genesungsanzeige   668, 

durch  Ablehnung  der  erhobenen  Schadensersatzansprüche  .  .  67, 
durch  erstmalige  Rentenfestsetzung   77, 

zusammen   .    .    .     812  „ 
Am  30.  Juni  1903  blieben  somit  noch  unerledigt   652  Unfälle. 


Das  Entschädigungskonto  war  vom  1.  April  1903  mit  einer 

Jahres-„Soll"-Ausgabe  belastet  von   426  649,37  M. 

Dieser  Vortrag  änderte  sich  im  Laufe  des  zweiten  Vierteljahrs  1903  infolge 

Zugang: 

durch  genossenschaftliches  Anerkenntnis  (1.  Festsetzung)  16  855,09, 

durch  instanzielle  Verurteilung   3325,65, 

durch  Vergleich  im  instanziellen  Verfahren   184,80, 

durch  Verpflegung  im  Krankenhause   22  444,09, 

durch  Kapitalabflndung  sich  wiederverheiratender  Witwen  922,09, 

durch  Kapitalabflndung  eines  Verletzten   900,00, 

durch  besondere  Unterstützungen    170,90, 

durch  Kentenerhöhung  gem.  §  88  d.  G.  N.  V.  G   212,98; 

durch  Entlassung  eines  inhaftierten  Verletzten     ....  70,79, 

durch  einmalige  Kosten  des  Heilverfahrens    5  281,36, 

zusammen   .    .    .     50  367.75  M. 


„Soll"-Ausgabe-Summe    ...   477  017,12  M. 
Abgang: 

durch  Rentenminderung  bezw.  Einstellung   7  461,26, 

durch  Rekursentscheidungen  des  Reichsversicherungsamts  633,83, 

durch  Entlassungen  Verletzter  aus  dem  Krankenhause  .    .  7  696,05, 

durch  Tod  von  zehn  Rentenempfängern   1  713^15' 

durch  Ausscheiden  von  sechs  erwachsenen  Kindern  .    .    .  533,35, 

durch  Kapitalabfindung  dreier  Rentenempfänger  (§  95)     .  167^85,' 

durch  Kapitalabflndung  einer  Witwe  .    _   233,10,' 

zusammen   .   .    .     18  438,59  M. 

Am  30.  Juni  1903  war  demnach  das  Entschädigungskonto  mit 

einer  Jahres-„Soll"-Ausgabe  von   458  578  53  M 

belastet  gegenüber  dem  Stande  vom  30.  Juni  1902  von   396  346^89  M 

oder  mehr  um   62  231,64  M. 

Im  Vorjahre  betrug  die  Steigerung  im  zweiten  Vierteljahr  ...     67  043,54  M, 
es  ist  also  ein  Rückgang  zu  bemerken  um   5  188  10  M. 
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II.  Abhandlungen. 

Bericht  über  das  Ergebnis 
des  vom  Rate  der  Königlichen  Haupt-  und 
Residenzstadt  Dresden  und  den  beiden 
Dresdner  Straßenbahnen  gemeinsam  er- 
lassenen Preisausschreibens  über  Schutz- 
Vorrichtungen  an  Straßenbahnwagen  gegen 

Überfahren  von  Personen. 

(Referat  für  die  neunte  Hauptversammlung  des 
Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  am  28.  August  1903  zu  Dresden» 
erstattet  von  Ingenieur  R.  Wolff,  Inspektor 
des  Städtischen  Straßenbahnamts  zu  Dresden.) 

Alle  neuen  technischen  Einrichtungen 
sind  mit  Gefahren  für  den  verknüpft,  der 
mit  ihnen  in  Verbindung  tritt,  ohne  sich 
vorher  mit  ihrem  Wesen  vertraut  gemacht 
zu  haben.  So  verhielt  es  sich  mit  den 
Pferdebahnen  und  so  geht  es  mit  den  elek- 
trischen Bahnen. 

Wer  die  Entwickelung  des  Straßen- 
bahnbetriebes verfolgt  hat,  der  wird  teils 
aus  eigener  Erfahrung,  teils  aus  Berichten 
früherer  Fachgenossen  wissen,  daß  mit  der 
Einführung  des  Pferdebahnbetriebes  der 
Ruf  nach  Schutzvorrichtungen  fast  ebenso 
stark  auftrat,  wie  augenblicklich  nach  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes;  und 
dennoch  erscheint  unseren  jetzigen  Zeitge- 
nossen der  Pferdebahnbetrieb  geradezu 
harmlos  gegenüber  dem  elektrischen  Be- 
triebe. Diese  Anschauung  ist  leicht  er- 
klärlich durch  den  Umstand,  daß  die  be- 
stehende Generation  mit  dem  Pferdebahn- 
betriebe aufgewachsen  ist  und  dessen  Ge- 
fahren rechtzeitig  kennen  und  sich  vor 
ihnen  zu  schützen  gelernt  hat.  Ebenso 
wird  es  im  Verkehr  mit  dem  elektrischen 
Betriebe  der  Fall  sein,  und  zwar  wird  diese 
Wandlung  umso  schneller  erfolgen,  als  der 
weitaus  größte  Teil  der  städtischen  Be- 
völkerung, infolge  seiner  wachsenden  in- 
dustriellen Tätigkeit,  mit  technischen  Ein- 
richtungen vielfach  in  Berührung  tritt  und 
die  hier  angewöhnte  Vorsicht  auch  bei  dein 
Straßenbahnbetriebe  ausüben  wird. 

Hiermit  soll  aber  nicht  gesagt  werden, 
daß  es  nun  lediglich  Sache  des  Publikums 
ist,  die  Unfallstatistik  zu  vermindern,  son- 
dern es  soll  nur  darauf  hingewiesen  wer- 
den, daß  mit  der  zunehmenden  Kenntnis 
der  Gefahren  des  elektrischen  Betriebes 
die  Möglichkeit  des  Schutzes  größer  wird. 

Dagegen  bleibt  es  Sache  des  Straßen- 
bahntechnikers, die  Gefahren  nach  Möglich- 
keit zu  vermindern  oder  zum  mindesten 
abzuschwächen.  Hierzu  gehört  in  erster 
Linie  die  gute  Erhaltung  und  weitere  Ver- 


vollkommnung des  Betriebsmaterials,  ins- 
besondere der  Bremseinrichtungen,  bezüg- 
lich ihrer  Betriebssicherheit  und  ferner  die 
gewissenhafte  Ausbildung  des  Fahrper- 
sonals. 

Erst  in  zweiter  Linie  kommen  die 
Einrichtungen  in  Frage,  die  den 
bereits  angefahrenen  Körper  vor 
schweren  Verletzungen  schützen 
sollen  und  die  aus  diesem  Grunde 
gewöhnlich  mit  dem  Namen  „Schutz- 
vorrichtungen" bezeichnet  werden,  ob- 
wohl außer  dem  gewöhnlichem,  stumpf- 
winkeligen Räumer  aus  Holz  bisher  keine 
bekannt  ist,  die  einen  wohlberechtigten 
Anspruch  auf  diese  Bezeichnung  machen 
kann. 

Wie  Sie  aber  wissen,  meine  hochver- 
ehrten Herren,  ist  fast  in  allen  Kreisen  der 
Bevölkerung  die  Ansicht  verbreitet,  daß 
nur  durch  sogenannte  Schutzvorrichtungen 
eine  Verminderung  der  Unfälle  zu  erreichen 
ist,  und  infolgedessen  wurden  die  Aufsichts- 
behörden und  die  Straßenbahnverwaltungen 
in  allen  Städten  mit  elektrischem  Straßen- 
bahnbetrieb förmlich  überschüttet  mit  dies- 
bezüglichen Anträgen  und  Vorschlägen. 

So  verhielt  es  sich  auch  in  Dresden 
und  entschloß  sich  daher  der  Rat,  um  Klar- 
heit in  dieser  schwebenden  Frage  zu 
schaffen,  zum  Erlaß  eines  Preisausschrei- 
bens für  Schutzvorrichtungen,  das  auch 
seitens  der  Dresdner  Straßenbahngesell- 
schaften finanzielle  Unterstützung  fand. 

Obwohl  die  Bedingungen  dieses  Preis- 
ausschreibens in  Ihrem  Vereinsorgan  seiner- 
zeit veröffentlicht  worden  sind,  so  will  ich 
doch  nicht  unterlassen,  zu  Ihrer  Orientierung 
hier  noch  einmal  die  Hauptbedingungen 
auszugsweise  anzuführen,  wobei  vorauszu- 
schicken ist,  daß  die  Vorrichtungen  nicht 
nur  für  Einzelwagen,  sondern  auch  für 
Wagenzüge  verwendbar  sein  sollen. 

Vor  allem  müssen  die  Vorrichtungen 
unabhängig  vom  Fahrpersonal  wirken,  ohne 
Rücksicht  auf  die  Befestigung  und  den  Zu- 
stand der  Straßenoberfiäche.  Des  weiteren 
ist  zur  Erzielung  eines  langen  Bremsweges 
der  Raum  unter  den  Plattformen  tunlichst 
frei  zu  lassen.  Konstruktionsteile,  die  zu 
einer  Vermehrung  der  Gefahr  gegenüber 
dem  bestehenden  Zustande  führen  können, 
dürfen  in  diesen  Raum  nicht  hineinragen. 
Die  Vorrichtungen  müssen  auch  für  Wagen 
ohne  lange  Plattform  verwendbar  sein. 
Ferner  dürfen  durch  die  Vorrichtungen  die 
Fahrgäste  und  der  übrige  Verkehr  nicht 
gefährdet  werden,  auch  darf  das  gute  Aus- 
sehen der  Wagen  nicht  leiden.   Die  Bauart 
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ist  dem  rollenden  Material  der  Dresdner 
Straßenbahnen  so  anzupassen,  daß  wesent- 
liche Änderungen  an  diesem  nicht  nötig 
werden,  auch  müssen  sämtliche  Teile  leicht 
auswechselbar  sein  und  dürfen  durch  Witte- 
rungseinflüsse nicht  in  ihrer  Wirksamkeit 
und  Dauerhaftigkeit  leiden. 

Im  übrigen  hatte  das  Preisgericht  zu- 
nächst nur  zu  entscheiden,  welche  Vorrich- 
tungen ausgeführt  und  im  Betriebe  erprobt 
werden  sollen. 

Diese  sind  vom  Erfinder  betriebsfähig 
zu  liefern  und  werden  auf  Kosten  der 
Straßenbahngesellschaften  eingebaut  und 
einem  6  monatlichen  Probebetrieb  unter- 
worfen. Hiernach  erfolgt  die  Preisvertei- 
lung, die  unabhängig  von  der  Entschließung 
wegen  Einführung  der  Vorrichtung  erfolgt. 

Als  Preise  sind  im  ganzen  10000  M  aus- 
gesetzt und  zwar  ein  erster  Preis  von  5000  M, 
ein  zweiter  von  3000  M  und  ein  dritter  von 
2000  M. 

Hierauf  gingen  bis  zum  Sehlaßtermin 
am  1.  Oktober  1902  307  Modelle,  113  Zeich- 
nungen und  34  schriftliche  Anregungen  ein. 

Wie  leicht  erklärlich,  waren  unter  die- 
ser großen  Zahl  von  Einsendungen  nur  sehr 
wenige,  bei  denen  die  vorgeschriebenen 
Bedingungen  Berücksichtigung  gefunden 
hatten,  ja,  einzelne  zeigten  sogar  sehr  ge- 
wagte Konstruktionen  und  sind  einige  da- 
von im  Bilde  festgehalten  worden  und 
stehen  zur  Ansicht. 

Aus  diesem  Grunde  konnten  daher  schon 
beim  Rundgang  der  ersten  Sitzung  des 
Preisgerichts  281  ohne  weiteres  ausgeschie- 
den werden,  während  bei  der  zweiten 
Sitzung  von  den  zur  zweiten  Wahl  be- 
stimmten 26  nur  noch  6  verblieben.  Es 
wurden  aber  noch  2  Vorrichtungen  als  er- 
prob enswert  erachtet,  obwohl  sie  den  Be- 
dingungen nicht  völlig  entsprachen,  jedoch 
werden  diese  von  der  Preisverteilung  aus- 
geschlossen. 

In  der  nun  folgenden  dritten  Sitzung 
des  Preisgerichts  wurden  noch  einmal  die 
S  Vorrichtungen  eingehend  besprochen  und 
gelangte  dabei  noch  1  zur  Ausscheidung. 

Es  verblieben  nunmehr  folgende  Ein- 
sendungen zur  Erprobung: 

Proforma,  Selbsthülfe  und  Notwehr, 
Tutor,  Dresden-Nürnberg,  Erprobt,  Die 
sicher  wirkende  Bremse  ist  die  beste 
Schutzvorrichtung  und  Pascal. 

Da  diese  Vorrichtungen  im  Anschluß 
an  den  Vortrag  zur  Vorführung  gelangen 
werden,  so  beschränke  ich  mich  darauf,  sie 
nur  kurz  zu  erläutern. 


Zur  besseren  Übersicht  und  um  zugleich 
einen  Maßstab  für  die  Bewertung  zu  haben, 
wurden  die  Vorrichtungen  entsprechend 
ihrer  Wirkungsweise  in  drei  Gruppen  zer- 
legt. 

Die  erste  umfaßt  die  Greif-  und  Stoß- 
gitter oder  Netze,  durch  welche  sich  ange- 
fahrene Personen  durch  Anhalten  vor  dem 
Fall  und  event.  Überfahrenwerden  schützen 
können  und  durch  die  die  Stoßwirkung  ge- 
mildert werden  soll. 

Hierzu  gehören: 

1.  „Selbsthülfe",  bestehend  aus  einem 
Hanf-  oder  Drahtseilnetz  vor  der  Platt- 
form mit  gepolstertem  Sitzrahmen  in 
Höhe  des  Puffers  und  diesen  umfassend. 

2.  „Tutor"  und  „Erprobt",  sind  be- 
wegliche Stoßgitter,  die  beim  Druck 
des  gefährdeten  Körpers  nachgeben 
und  dabei  die  übrigen  Schutzvor- 
richtungen auslösen. 

3.  „Pascal",  ebenfalls  bewegliches  Stoß- 
gitter, dessen  unterer  Rahmenteil  auf 
Luftpuffern  gelagert  ist,  die  durch  den 
Druck  des  angefahrenen  Körpers  ent- 
leert werden,  womit  ein  Zurückschleu- 
dern des  Körpers  vermieden  werden 
soll. 

In  der  zweiten  Gruppe  sind  die  Räumer 
und  Fangnetze  untergebracht,  durch  welche 
der  Gefährdete  vor  Verletzungen  durch  die 
Räder  oder  andere  Teile  des  Untergestelles 
geschützt  und  nach  Befinden  unterfahren 
und  aufgenommen,  werden  soll. 

Hier  sind  eingereiht: 

1.  „Proforma",  bestehend  aus  einem 
beweglichen  Räumer,  der  nach  der 
Straßenoberfläche  zu  mit  Rohrbürsten 
versehen  ist.  Der  hierdurch  beabsich- 
tigte Abschluß  mit  der  Straßenober- 
fläche  erfolgt,  sobald  ein  vorn  unter 
der  Plattform  angebrachtes  Tastgitter 
über  den  liegenden  Körper  hinweg- 
streift. 

2.  „Erprobt",  hat  Ähnlichkeit  mit  dem 
unter  1,  jedoch  unterscheidet  es  sich 
dadurch  von  ersterem,  daß  der  Räumer 
in  mehrere  Glieder  untergeteilt  ist, 
die  sieh  unabhängig  von  einander  auf 
und  nieder  bewegen  können.  Die 
Auslösung  erfolgt  durch  Stoß-  und 
Tastgitter. 

3.  „Notwehr",  ist  ein  Fangnetz,  das 
ebenfalls  durch  einen  Taster  ausgelöst 
wird.  Interessant  ist  hierbei  der  mit- 
telst Kette  herbeigeführte  Abschluß 
mit  der  Straßenoberfläche. 
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4.  „Dresden-Nürnberg'",  ist  ebenfalls 
ein  Fangnetz,  wobei  aber  der  Abschluß 
mit  der  Straßenoberfläche  durch  kräf- 
tige Spiralfedern  gebildet  wird. 

Die  letzte  und  wohl  wichtigste  Gruppe 
besteht  aus  den  Bremsen  und  Einrichtungen, 
die  die  Bremswirkung  erhöhen  und  teils 
von  Hand,  teils  selbsttätig,  d.  h.  durch  Ein- 
wirkung des  gefährdeten  Körpers  ange- 
stellt werden,  so  daß  sich  die  Geschwindig- 
keit des  Wagens  im  Augenblick  des  Zu- 
sammenstoßes verringert  und  dessen  Still- 
stand herbeigeführt  wird. 

Hierunter  gehören  die  folgenden  Ein- 
richtungen: 

1.  „Die  sicher  wirkende  Bremse 
istdiebeste  Schutzvorrichtung"; 
sie  besteht  aus  einer  Sandstreuvorrich- 
tung,  die  in  Tätigkeit  tritt,  sobald  der 
Führer  den  Hebel  auf  Gefahrenbremse 
stellt.  Zur  Erreichung  dieses  Zweckes 
ist  in  den  Bremsstromkreis  ein  Elektro- 
magnet geschaltet,  der  die  Sandstreuer 
öffnet,  sobald  scharf  gebi'emst  wird 
und  die  Stromstärke  die  gewöhnliche 
Stärke  überschreitet. 

2.  „Tutor",  bei  der  durch  Druck  auf 
das  Stoß-  oder  Tastgitter  die  elek- 
trische Umschaltung  von  Fahrt  auf 
Bremse  erfolgen  soll. 

3.  „Erprobt",  die  aus  einer  mechani- 
schen Sicherheitsbremse  besteht,  deren 
Anstellung  durch  die  für  den  beweg- 
lichen Eäumer  vorgesehene  Auslöse- 
vorrichtung herbeigeführt  wird.  Die 
Bremse  selbst  besteht  aus  einem 
Bremsklotz,  der  in  die  Schienenrille 
eingeführt  wird  und  infolge  seiner 
exzentrischen  Aufhängung  einen  Teil 
des  Wagengewichts  aufnimmt. 

Sofern  durch  den  6  monatlichen  Probe- 
betrieb, der  demnächst  beginnen  wird,  der 
Beweis  erbracht  werden  kann,  daß  die 
beabsichtigte  Wirkungsweise  der  einzelnen 
Vorrichtungen  tatsächlich  zu  erreichen  ist, 
so  wird  das  Preisau «schreiben  zu  folgen- 
dem Ergebnis  führen: 

„Ohne  Zutun  des  Führers  wird  der 
Zusammenstoß  mit  einem  gefährdeten 
Körper  und  das  Bestreben,  den  Körper 
zurückzuschleudern,  gemildert  werden. 
Das  Auflaufen  der  Vorrichtungen  auf 
Körperteile  wird  verhindert  und  der 
Körper  event.  aufgehoben  werden,  auch 
wird  die  Geschwindigkeit  des  Wagens 
beim  Zusammenstoß  mit  dem  gefährdeten 
Körper  verringert." 


Wenn  dieser  zu  erhoffende  Er- 
folg, mit  Rücksicht  auf  die  vielen 
anderen  Unfälle,  z.B.  durch  Auf-  und 
Abspringen,  allerdings  nur  klein  er- 
scheint, so  dürften  doch  die  Auf- 
wendungen an  Zeit  und  Mühe  hier- 
durch reichlich  belohnt  sein. 


53.  Versammlung  der  Freien  Vereinigung 
der  Straßenbahn- Betriebsleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
am  19.  Mai  1903  zu  Nürnberg. 

Im  Anschluß  an  unseren  vorläufigen 
Bericht  über  den  Verlauf  dieser  Versamm- 
lung in  No.  7,  Seite  339,  der  „Mitteilungen" 
lassen  wir  noch  einige  interessante  Aus- 
führungen aus  dem  Protokoll  folgen. 

Punkt  5  der  Tagesordnung: 

„Kosten  tind  zweckmäßige  Anordnung  der 
Wagenbeleuchtung." 

Welter,  Hagen,  berichtet  im  Anschluß 
an  das  auf  der  Kölner  Versammlung  un- 
erledigt gebliebene  Thema  über  die  Kosten 
der  Wagenbeleuchtung  für  das  Wagenkilo- 
meter. Die  Höhe  derselben  ist  abhängig 
von  dem  Strompreis,  dem  Stromverbrauch 
der  Lampen,  der  Lampenzahl  pro  Wagen, 
der  täglichen  Beti'iebsdauer  und  der  kilo- 
metrischen Leistung  für  denWagen  und  Tag. 
Die  Berechnung  kann  daher  allgemein  und 
für  einen  Mittelwert  erfolgen  und  ist  um  er 
den  nachstehenden  Angaben  für  die  allge- 
mein übliche  Beleuchtung  mit  16  kerzigen 
Lampen  durchgeführt. 

Kosten  der  Beleuchtung  für  das  Wagenkilometer. 

I.  Kosten  für  die  tägliche  Brcn  nstuncle 
einer  16kerzigen  Lampe. 

a)  Stromkosten. 

Annahmen:  Der  Stromverbrauch  für 


Strompreis  der  Kilowattstunde  = 
10  Pf.  Die  normale  tägliche  Ee- 
triebszeit  wäre  von  6  Uhr  30  Vorm. 
bis  11  Uhr  30  Nachm. 

Die  kilometrische  Leistung  eines 
Wagens  beträgt  für  denTag  zwischen 
120  Wagenkm  (auf  Stadtstrecken) 
und  220  Wagenkm  (auf  Überland- 
Strecken),  im  Mittel  150  Wagen- 
kilometer. Die  Stromkosten  für  das 
Wagenkilometer  sind  demnach  = 
16^4 . 10 
1000.650 


0,0043  Pf. 
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b)  Ersatz  der  Glühlampen. 

Annahmen:  1  Lampe  kostet  27  Pf 
und  hat  eine  Lebensdauer  von  400 
Brennstunden  (da  die  Lebensdauer 
der  heute  vorliegenden  verschiede- 
nen Lampen  ungefähr  im  direkten 
Verhältnis  zur  Höhe  des  Preises 
steht,  ist  es  ohne  Bedeutung,  welche 
Lampe  der  Berechnung  zugrunde 
gelegt  wird).  Die  Ersatzkosten  für 
das  Wagenkilometer  betragen  dem- 
27 


nach  = 


0,0005  Pf. 


400  .  150 

c)  Unterhaltung  und  Wartung  der  Be- 
leuchtungsanlage.    Genauere  An- 
gaben sind  kaum  zu  erhalten,  es 
sei  daher  zur  Abrundung  der  vor- 
hergehenden Summen  ein  Betrag 
angenommen  von  0,0002  Pf. 
Die   Gesamtkosten    für    die  tägliche 
Brennstunde  einer  16  kerzigen  Lampe  und 
für   das    Wagenkilometer    belaufen  sich 
demnach  auf  0,005  Pf. 

II.  Kosten  der  gesamten  Wagen- 
beleuchtung für  das  Wagenkilo- 
m  e  t  e  r. 

Die  durchschnittliche  Brenndauer  für 
den  Tag  beträgt  bei  der  oben  angegebenen 
täglichen  Betriebsdauer  im  Betrieb  etwa 
41/*  Stunden,  im  Betriebsbahnhof  etwa  3/4 
Stunden,  im  ganzen  5  Stunden. 

Die  Kosten  betragen  demnach: 


für  das 
Wagen- 
kilo- 
meter 
Pf 


für  die 
Million 
Wagenkm 
im  Jahr 


Lampen- 
zaul 
für  den 
Wagen 


Einnahme 
für  das 
Wagenkilometer 
von  30-40  Pf 


Atisgabe 
für  das 
Wagenkilometer 
von  20-CO  Pf 


10 


4.2-  3,1 
6,7—5,0 

8.3-  6,2 


6,2-4,2 

10,0—6,7 

12.5—8,3 


pro  Lampe  und  Wagen  .    .  .;  0,025  250 

bei  5  Lampen  für  den  Wagen  '  0,120  P250 

„    8       „              .,  O.200  2000 

„  10      „        ,              „       i  0,250  2500 

Bringt  man  die  Kosten  in  prozentuale 
Beziehung  zu  den  Einnahmen  bezw.  Aus- 
gaben, so  ergibt  sich  folgende  Tabelle: 


Im  Anschlüsse  besprach  der  Referent 
kurz  die  üblichen  Anordnungen  mit  Lampen 
von  65  bis  110  V  Spannung  und  Strom- 
kreisen von  5 — 8  in  Serie  geschalteten 
Lampen.  Er  regte  sodann  die  Verwendung 
von  2  in  Serie  geschalteten  Hochspannungs- 
lampen für  250  V  an,  welche  in  manchen 
Fällen  Vorteile  bieten  könne.  Diese  Vor- 
teile sind  kurz  folgende: 

1.  Die  größere  Unterteilung  der  Beleuch- 
tung und  die  dadurch  vorhandene 
größere  Reserve. 

2.  Die  Außenbeleuchtung,  namentlich  die- 
jenige der  Reflektoren,  kann  unab- 
hängig' von  der  Innenbeleuchtung  ge- 
macht und  mit  mehrkerzigen  Lampen 
oder  mehreren  Stromkreisen  ausge- 
rüstet werden. 

3.  Bei  kleinen  Anhängewagen  brauchen 
nicht  unnötig  viele  Lampen  ange- 
bracht zu  werden. 

4.  Eine  Verstärkung  bestehender  unge- 
nügender Beleuchtung  kann  ohne  Ab- 
änderung der  vorhandenen  Anlage 
durch  Zufügung  zweier  Hoch- 
spannungslampen  erreicht  werden. 

Er  erwähnt  hierzu  schließlich  noch, 
daß  in  seinem  Betriebe  seit  April  1900, 
wenn  auch  in  kleinerem  Umfange,  Ver- 
suche mit  derartigen  Lampen  sowohl  zur 
Wagenbeleuchtung  als  auch  zur  Strecken- 
beleuchtung mit  zufriedenstellendem  Erfolg- 
gemacht  worden  sind. 

Scholtes.  Ich  danke  dem  Herrn  Re- 
ferenten für  seinen  Vortrag  bestens  und 
bitte,  hierzu  das  Wort  zu  ergreifen. 

An  der  anschließenden  Diskussion  be- 
teiligten sich  die  Herren  Lange,  Löwit  und 
Bußmann,  von  welchem  Erstere  gegen  die 
Verwendung  der  Hochspannungslampen 
wegen  deren  ungenügenden  Haltbarkeit 
eintraten,  während  Letzterer  berichtet,  daß 
die  Städtische  Straßenbahn  in  Cöln  kleinere 
Anhängewagen  mit  je  zwei  Hochspannungs- 
lampen  ausgerüstet  habe. 

Auch  wurde  betont,  daß  eine  gute 
Wagenbeleuchtung  das  Publikum  anziehe, 
eine  Gefährdung  der  Straßenpassanten  und 
Zusammenstöße  verringere. 

Lange,  Essen.  Ich  gebe  mich  bez. 
der  Brauchbarkeit  der  Hochspannungs- 
lampen keinen  zu  großen  Hoffnungen  hin. 
Das  von  Herrn  Welter  erzielte  Resultat  ist 
eine  Ausnahme.  Bei  einer  bestimmten 
Kerzenstärke  wird  mit  Avachsender  Span- 
nung der  Faden  länger  und  dünner,  es 
wächst  also  die  Wahrscheinlichkeit,  daß  in 
kurzer  Zeit  die  Lampe  entzwei  geht.  Auch 


39* 


450  53.  Versaniml.  d.  Freien  Vereinigung  d.  Straßenb.-Betriebsleiter  usw.  [Del"secLre|traßenb- 


die  Ökonomie  dürfte  schlechter  werden. 
Ich  erwähne  an  dieser  Stelle,  daß  die  Güte 
der  Lampen  gesunken  ist,  seit  sie  billiger 
geworden  sind.  Meines  Wissens  verwendet 
nur  Hamburg  teure,  aber  gute  Lampen  und 
ist  mit  dem  Erfolg  durchaus  zufrieden. 

Welt  er.  Ich  möchte  darauf  erwidern, 
daß  ich  diese  Lampe  nicht  als  All-Heil- 
Mittel  empfehlen  wollte.  Es  gibt  bei  den 
Hochspannungslampen  ebenso  gute  und 
schlechte  wie  bei  den  Niederspannungs- 
1  unpen.  Wir  haben  bei  zwei  Wagen  seit 
April  1900  die  Reflektoren  mit  ersteren 
ausgerüstet  und  haben  keineswegs  un- 
günstige Erfahrungen  mit  der  Lebensdauer 
derselben  gemacht.  Es  muß  natürlich  in 
jedem  einzelnen  Falle  untersucht  werden, 
ob  die  Verhältnisse  des  betreffenden  Be- 
triebes für  die  Anwendung  von  Hoch- 
spaimungslampen  geeignet  sind. 

Löwit.  Ich  kann  über  die  Erfahrungen 
der  Hochspannungslampen  auch  berichten, 
allerdings  mit  einem  negativen  Ergebnis. 
Die  Lampen,  welche  ich  verwendet  habe, 
sind  durch  die  Vibration  im  Wagen  nach 
kurzer  Lebensdauer  durchgebrannt.  Die 
Lampen,  welche  Herr  Welter  vorgelegt, 
waren  stationär,  wenn  ich  nicht  irre.  — 
Zuruf:   „Stationär,  ja!" 

Sc  holtest    Wir  kommen  zu 

Punkt  6  der  Tagesordnung: 

Nach  welchen  Grundsätzen  ist  bei  elektrischen 
Bahnen,  welche  zur  Klasse  der  nebenbahn- 
iihnlichen  Kleinbahnen  gehören,  der  Erneue- 
rungsfonds zu  dotieren? 

(Ausführungsanweisung  vom  13.  August  1898 
zu  §  11  des  Kleinbahngesetzes) 

und  bitte,  Herrn  Gunderloch  das  Wurt  zu 
nehmen. 

Gunderloch.  Meine  Herren!  Die 
Ausführungsanweisung  vom  13.  August 
1898  zum  Kleinbahngesetz  bestimmt  zu 
§  11,  daß  den  Neben-  und  Kleinbahnen  die 
Anlegung  eines  Erneuerungsfonds  und  eines 
Speziaireservefonds  aufzuerlegen  sei.  Es 
sind  dort  Vorschriften  gegeben  über  die 
Höhe  der  für  die  verschiedenen  Anlage- 
teile zurückzulegenden  Beträge.  Diese 
Vorschriften  beziehen  sich  indessen  in  der 
Hauptsache  auf  solche  Anlagen,  welche  mit 
Dampf  betrieben  werden,  während  für  An- 
lagen mit  elektrischem  Betriebe  die  Ge- 
nehmigungsbehörden den  Eücklagesatz  von 
Fall  zu  Fall  festsetzen  wollen. 

Auf  Grund  dieser  Bestimmung  sollen 
für  unsere  teilweise  elektrisch  betriebene 
nebenbahnähnliche  Kleinbahn  nunmehr  die 


Rücklagesätze  bestimmt  werden.  Es  ist 
uns  ein  Entwurf  mit  dem  Ersuchen  zuge- 
stellt worden,  Vorschläge  für  die  Höhe  der 
Rücklagen  bezügl.  der  einzelnen  aufge- 
führten Anlageteile  zu  machen.  Ich  habe 
mir  erlaubt,  die  Angelegenheit  auf  die 
Tagesordnung  zu  setzen,  um  einmal  eine 
Aussprache  über  die  Bemessung  dieser 
Rücklagen  herbeizuführen.  Vielleicht  ist 
der  eine  oder  der  andere  der  Hei-ren 
Kollegen  in  der  Lage,  aus  seiner  Erfahrung 
einiges  über  die  Lebensdauer  der  einzelnen 
Anlageteile  zu  berichten.  Ich  darf  mir 
wohl  gestatten,  an  der  Hand  des  vorge- 
nannten Entwurfes  die  Besprechung  einzu- 
leiten und  werde  deshalb  die  einzelnen 
Bestimmungen  desselben  vorlesen  und  an 
die  verschiedenen  Punkte  meine  Bemer- 
kungen anknüpfen.   Es  heißt  dort: 

I.  Erneuerungsfonds. 

§  1. 

Zweck  und  Verwendung. 

Der  Erneuerungsfonds  dient  zur  Be- 
streitung der  Kosten  der  regelmäßig  wieder- 
kehrenden Erneuerung  des  Oberbaues  und 
der  Betriebsmittel.  Es  sind  jedoch  hieraus 
von  den  Betriebsmitteln  nur  die  Kosten 
ganzer  Motorwagen  und  Wagen,  von  den 
Oberbaumaterialien  dagegen  auch  die 
Kosten  einzelner  Stücke  zu  bestreiten.  Er- 
satz einzelner  Teile  von  Betriebsmitteln 
(Siederrohre  usw.)  muß  auf  Rechnung  des 
Betriebsfonds  erfolgen. 

Hier  fällt  mir  zunächst  eine  verschie- 
dene Behandlung  des  Oberbaues  und  der 
Betriebsmittel  auf;  denn  es  soll  gestattet 
sein,  von  den  Oberbaumaterialien  die  Er- 
neuerung einzelner  Stücke  aus  dem  Fonds 
zu  bestreiten,  während  der  Ersatz  einzelner 
Teile  der  Betriebsmittel  nicht  zulässig  sein 
würde.  Ich  sollte  meinen,  daß  man  z.  B. 
ebensowohl  die  Erneuerung  von  Achsen, 
Radreifen  usw.  aus  dem  Erneuerungsfonds 
decken  dürfe  wie  die  Erneuerung  einzeln  er 
Schwellen  oder  Schienen.  Ferner  müßte 
wohl  auch  ein  Unterschied  gemacht  werden 
zwischen  demjenigen  Teile,  welcher  bei 
elektrischen  Motorwagen  die  Lokomotive 
darstellt,  und  dem  Wagen  selbst.  Es  müßte 
folglich  gestattet  sein,  die  Lokomotive,  d.  h. 
den  Motor  mit  seinem  Zubehör,  für  sich 
allein  und  unabhängig  vom  Wagen  als  sol- 
chen zu  ersetzen. 

§  2. 

In  den  Erneuerungsfonds  fließen: 

1.  der  Erlös  aus  den  entsprechenden  ab- 
gängigen Materialien, 
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2.  die  Zinsen  des  Fonds  selbst, 

3.  eine  aus  den  Brutto-Betriebseinnahmen 
zu  entnehmende  jährliche  Rücklage. 

Hiernach  fließen  dem  Fonds  auch  die 
Zinsen  zu,  was  bei  den  meisten  Verwal- 
tungen bisher  nicht  üblich  war.  Legt  man 
den  Fonds  aber  auch  in  Zinseszins  an, 
dann  kann  man  die  für  die  einzelnen  Teile 
jährlich  zurückzulegenden  Prozentsätze  ent- 
sprechend geringer  bemessen. 

§3. 

Feststelking  der  jährlichen  Rück- 
lage. 

Die  Höhe  der  jährlichen  Rücklagen  wird 
festgesetzt  aus: 

a)  1,50  %  von  dem  zusammengerechneten 
Beschaffungswerte  der  Schienen,  der 
Weichen  und  des  Kleineisenzeuges, 

b)   %  vom  Beschaffungswerte  der 

Schwellen, 

c)  7u  von  dem  der  Motorwagen, 

d)  %  von  dem  der  Anhänge-  und 

Güterwagen, 

e)  %  von  dem  Neuwert  der  Lei- 
tungsanlagen, 


%  von  dem  der  Kessel  und 


Maschinen. 


Gegenstand 


1.  1  I. 


IL 


Schienen,  Weichen  und 

Kleineisenzeug 
Schwellen,einschließlich 

Weichenschwellen 
Bei  einer  Gleislänge  von 

  km  ergaben 

sich  /  Stück  auf  

Schienen  Schwel- 
len  Stück  Stahl- 
schwellen 
 Stück  Holzsehwel- 
len (Weichenschwel- 
len in  Länge  von 
I   m  bis  m) 

III.  Wagen: 

große  Motorwagen 
1      kleine  Motorwagen 
große  Anhängewagen 
kleine  Anhängewagen 
Güterwagen 
Salzstreuwagen 
,  Draisine 

Bahnmeisterwagen 

Zubehör: 

IV.  Kessel, Maschinen  und 

Zubehör 

V.  I  Kraftleitungsanlagen 


Beschaffungs- 
wert im 
Einzel-1, 
nen 


iGanzen 


Demnach  beträgt  die  jährliche  Rück 
läge: 


Be-  o'  <jer  Summe 
sehaf-  jyjgk  l  der 
fungs-  |  Rück- 
wert lage  '•  läge 


1.  Schienen,  Weichen  und 

Kleineisenzeug 
2  Schwellen 

3.  Motorwagen 

4.  Anhänge  wagen 

5.  Güter-,  Bahnmeister-, 
Salzstreuwagen,  Drai- 
sine 

6.  Kessel,  Maschinen  mit 
Zubehör 

7.  Kraftleitimgsanlagen 


Meiner  Ansicht  nach  ist  es  heute  außer- 
ordentlich schwierig,  die  Höhe  der  Rück- 
lagen richtig  zu  bemessen,  weil  über  die 
Abnutzung  und  Lebensdauer  vieler  Teile 
noch  nicht  genügend  Erfahrungen  vor- 
liegen. Allgemein  wird  man  derartige  Rück- 
lagesätze überhaupt  nicht  aufstellen  können; 
denn  die  Höhe  dieser  Sätze  wird  für  ver- 
schiedene Bahnen  je  nach  ihren  Eigentüm- 
lichkeiten besonders  bemessen  werden 
müssen.  Sie  sind  abhängig  vom  Fahrplan 
und  von  der  Beanspruchung  der  einzelnen 
Betriebsmittel,  für  die  Abnutzung  der  Ober- 
leitung wird  es  darauf  ankommen,  wieviel 
Wagen  die  Strecke  befahren,  während  bei 
den  Schienen  nicht  blos  die  Zahl  der 
Achsen,  sondern  auch  das  Gewicht  der 
Wagen  in  Betracht  kommt;  während  für 
die  Oberleitung  die  Wagenkilometer  der 
Triebwagen  maßgebend  sind,  müßte  man 
für  die  Gleise  die  Tonnenkilometer  als  Maß- 
stab zu  Grunde  legen. 

Die  Höhe  der  Rücklagen  hängt  aber 
auch  noch  von  anderen  Umständen  ab,  so 
namentlich  von  den  örtlichen  Schwierig- 
keiten; die  Steigungs-  und  Krümmungs  Ver- 
hältnisse spielen  eine  große  Rolle  bei  der 
Abnutzung  der  einzelnen  Teile;  Bahnen, 
welche  in  der  Hauptsache  auf  eigenem 
Bahnkörper  fahren,  werden  geringerer  Ab- 
nutzung unterworfen  sein  als  solche,  welche 
in  der  Hauptsache  öffentliche  Straßen  be- 
nutzen. Auch  hängt  die  Lebensdauer  der 
einzelnen  Teile  von  der  Güte  der  ersten 
Anlage  und  nicht  zum  mindesten  von  der 
Betriebssorgfalt  ab.  Die  Art  der  Unter- 
haltung wird  die  Lebensdauer  der  einzelnen 
Teile  ganz  wesentlich  beeinflussen;  es  läßt 
sich  manches  mit  geringen  Mitteln  unter- 
halten, wrenn  man  rechtzeitig  eingreift,  ver- 
säumt man  dies  aber,  so  wird  man  nachher 
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vielleicht  nicht  mehr  in  der  Lage  sein,  die 
völlige  Auswechselung  bestimmter  Teile  zu 
vermeiden.  Es  ist  eine  falsche  Sparsam- 
keit, sich  bei  der  Unterhaltung  auf  das 
Allernotwendigste  zu  beschränken. 

Bei  der  Bemessung  der  Höhe  der  Bück- 
lagen wird  man  wohl  auch  noch  darauf 
Rücksicht  nehmen  müssen,  daß  vielleicht 
manche  Teile  schnell  veralten  und  durch 
neue  Erfindungen  überholt  werden  und 
daß  es  nach  einiger  Zeit  vielleicht  ökono- 
misch erscheint,  Teile  zu  ersetzen,  selbst 
wenn  sie  noch  brauchbar  sind,  gegen 
solche,  welche  leistungsfähiger  sind  und  in 
der  Unterhaltung  weniger  Ausgaben  er- 
fordern. 

Nach  dem  hier  verlangten  Dotierungs- 
plan werden  alljährlich  sich  stets  gleich- 
bleibende Rücklagen  gemacht  werden 
müssen;  man  könnte  nun  die  Frage  auf- 
weisen, ob  es  für  junge  Betriebe,  welche 
erfahrungsgemäß  anfangs  mit  großen 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen  haben,  und 
die  erst  mit  der  Zeit  die  nötige  Kräftigung 
erhalten,  nicht  auch  zulässig  sei,  im  Anfang 
mit  geringerer  Dotierung  des  Erneuerungs- 
fonds  vorzugehen  und  je  nach  Kräftigung 
des  Betriebes  die  Dotierung  zu  verstärken; 
selbstverständlich  müßte  dieses  auch  nach 
einem  bestimmten  Plan  erfolgen,  damit  zur 
richtigen  Zeit  die  nötigen  Mittel  zur  Er- 
neuerung der  einzelnen  Teile  vorhanden 
sind. 

Sie  sehen,  meine  Herren,  es  kommt  da 
eine  ganze  Reihe  von  Fragen  in  Betracht, 
die  sich  durch  ein  allgemein  gültiges  Re-  ] 
gulativ  gar  nicht  entscheiden  lassen.   Ich  : 
möchte  das  vorher  Gesagte  durch  ein  Bei-  J 
spiel  belegen.  Es  liegt  heute  noch  wenig 
Erfahrung   darüber   vor,    wie   groß  die 
Lebensdauer    der    Oberleitungen    anzu-  ; 
nehmen  ist.   Soweit  mir  bekannt  geworden 
ist,  hat  die  Große  Berliner  Straßenbahn  ! 
einzelne  außerordentlich  stark  befahrene 
Linien,  auf  denen  es  notwendig  geworden 
ist,  die  Oberleitung  auszuwechseln,  nach- 
dem etwa  1  Million  Wagen   die  Straße  j 
passiert  haben.   Hierzu  war  ein  Zeitraum 
von  vier  Jahren  erforderlich.   Würde  ich 
diese  Zahlen  auf  unsere  Kleinbahn  an- 
wenden, dann  müßte  hier  die  Oberleitung 
ungefähr  40  Jahre  aushalten.   Ich  will  mir 
hier  nun  die  Frage  gestatten,  ob  noch  an- 
dere Kollegen  in  der  Lage  sind,  über  der- 
artige Erfahrungen  zu  berichten.  Wenn 
die  heute  besprochene  Organisation  in  der 
geplanten  Weise  zur  Durchführung  kommt, 
so  wird  sich  der  betr.  Ausschuß  ja  wohl 
eingehender    mit   dieser   Frage    zu  be- 


schäftigen haben.  Aus  der  im  §  3  einge- 
fügten Tabelle  ersehen  Sie,  wie  außeror- 
dentlich eingehend  die  einzelnen  Teile  be- 
handelt werden  sollen. 

Die  §§  4  und  5  sind  die  gleichen 
wie  in  der  Ausführungsanweisung  vom 
13.  August  1898.  Ich  brauche  daher  hier 
nicht  näher  auf  dieselben  einzugehen,  eben- 
so ist  es  mit  §  5. 

Der  §  7  lautet: 

„Deckung  rückständiger  Rücklagen." 
Läßt  der  Überschuß  eines  Jahres  die 
Deckung  der  Rücklagen  zum  Erneue- 
rungs-  oder  Reservefonds  überhaupt 
nicht  oder  nicht  vollständig  zu,  so  ist 
das  fehlende  aus  den  Überschüssen  des 
folgenden  bezw.  der  nächsten  Betriebs- 
jahre zu  entnehmen.  Abweichungen  hier- 
von sind  mit  Genehmigung  der  Aufsichts- 
behörde zulässig. 

Für  die  Rücklage  geht  der  Erneue- 
rangsfonds  dem  Speziaireservefonds  vor. 

Es  wird  also  hierin  bestimmt,  daß,  falls 
die  Betriebsüberschüsse  eines  Jahres  nicht 
ausreichen,  um  die  erforderlichen  Rück- 
lagen zu  machen,  dieser  Fehlbetrag  aus 
den  Überschüssen  der  folgenden  Jahre  ge- 
deckt werden  muß.  Es  wäre  zu  erwägen 
ob  es  nicht  zweckmäßig  wäre,  vielleicht 
hier  eine  Bestimmung  hinzuzufügen,  nach 
welcher  man  die  jährlichen  Rücklagen  ver- 
mindern kann,  sobald  der  Fonds  einen  be- 
stimmten Prozentsatz  des  Anlagekapitals 
erreicht  hat,  in  ähnlicher  Weise  wie  das 
Handelsgesetzbuch  bestimmt,  daß  eine 
weitere  Dotierung  des  Bilanzreservefonds 
nicht  mehr  erforderlich  ist,  sobald  derselbe 
den  Betrag  von  10%  des  Anlagekapitals 
erreicht  hat. 

Ich  habe  zum  Schluß  für  einige  An- 
lageteile die  mir  zweckmäßig  erscheinen- 
den Rüeklagesätze  anzuführen  und  zur 
Diskussion  zu  stellen. 

1.  Gebäude. 

Eine  Rücklage  für  Gebäude  halte  ich 
bei  der  üblichen  Konzessionsdauer 
nicht  für  erforderlich,  da  die  laufen- 
den Reparaturen  ja  vom  Betriebe 
getragen  werden. 

2.  Dampfmaschinen  und  Kessel  (5  bis  7  %) 

3.  Dynamomaschinen  und  die  dazu  ge- 
hörigen Apparate  4  bis  6%. 

4.  Akkumulatoren.  Hier  wird  es  darauf 
ankommen,  ob  das  Unternehmen  eine 
Akkumulatoren- Versicherung  eingegan- 
gen ist  oder  nicht;  in  ersterem  Falle 
braucht  eine  Rücklage  nicht  gemacht 
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zu  werden,  im  zweiten  Falle  müßte 
man  5  bis  7  %  annehmen. 
5   Speise-  und  Kontaktleitungen  1  bis  2  %. 

6.  Wagenpark,  je  nach  der  Bauart  der 
Wagen  2  bis  5%. 

7.  Gleisanlagen: 

a)  Schienen,  Weichen,  Kleineisenzeug 
und  Schwellen  1  bis  2%. 

b)  Unterbau  und  Kunstbauten  1  %. 

8.  Gradierwerke  und  Wasserreiniger:  5  %. 

Ich  möchte  Sie  nun  bitten,  sich  über 
das  Vorgetragene  eingehend  aussprechen 
zu  wollen. 

Schölt  es.  Ich  danke  Herrn  Gunder- 
loch,  für  die  interessanten  Mitteilungen  und 
dafür,  daß  er  Gelegenheit  gab,  über  diese 
wichtige  Angelegenheit  eine  Aussprache 
herbeizuführen. 

Draeger.  Meine  Herren!  Die  Frage 
der  Aufstellung  von  Regulativen  für  die 
Rücklagen  in  den  Erneuerungsfonds  ist 
von  ganz  besonderer  Wichtigkeit. 

Der  eine  oder  der  andere  der  Herren 
wird  sich  erinnern,  daß  ich  die  Frage  schon 
bei  Besprechung  der  Wirkungen  des  Klein- 
bahngesetzes angeschnitten  habe.  Die  Aus- 
führungsanweisungen zum  Preußischen 
Kleinbahngesetz  verlangen  die  Berechnung 
der  Rücklagen  in  den  Erneuerungsfonds 
noch  Prozentsätzen  des  Anlageaufwandes, 
ohne  anzugeben,  was  man  unter  Anlage- 
aufwand verstehen  soll.  M.  E.  läßt  sich 
auch  eine  solche  Definition  des  Begriffes 
„Anlageaufwand"  nicht  geben,  und  infolge- 
dessen ist  nach  meiner  Ansicht  der  Grund- 
satz für  die  Bemessung  ein  falscher.  Es 
würde  unter  Verhältnissen,  wie  sie  tatsäch- 
lich vorkommen,  bei  den  Bahnen,  welche 
durch  Generalunternehmer  erbaut  sind  und 
bei  welchen  mithin  auf  den  Oberbau- 
materialien und  Betriebsmitteln  wesent- 
liche Zwischenverdienste  liegen,  wenn  man 
die  Rücklagen  nach  diesen  Anlageauf- 
wänden machte,  die  Rücklage  eine  viel  zu 
hohe  werden.  Wenn  man  schon  den  Grund- 
satz wie  die  Ausführungsanweisung  aufrecht 
erhalten  will,  so  müßte  man  wenigstens  statt 
Anlageaufwand  den  Begriff  „allgemeiner 
Wert"  wählen.  Es  liegt  aber  kein  Grund 
vor,  für  die  Rücklagen  in  den  Erneuerungs- 
fonds  der  Kleinbahnen  andere  Prinzipien 
aufzustellen  wie  für  die  Bemessung  der 
Rücklagen  bei  Nebenbahnen,  bei  welchen 
es  nicht  nur  darauf  ankommt,  zu  welchem 
Preise  ich  die  betr.  Materialien  oder  Ge- 
genstände erneuern  kann,  sondern  es  auch 
darauf  ankommt,  welche  Lebensdauer  die- 


selben infolge  der  Art  der  Benutzung  bezw. 
Beanspruchung  haben. 

Ich  halte  es  für  äußerst  wünschenswert 
und  wichtig,  daß  der  Verein  in  Zukunft 
seine  Tätigkeit  darauf  richtet,  bestimmte 
und  brauchbare  Normen  zu  einem  Regu- 
lativ für  den  Erneuerungsfonds  zu  schaffen. 
Berücksichtigt  muß  natürlich  bei  der  Höhe 
der  Rücklagen  noch  werden,  was  aus  dem 
Erneuerungsf'onds  erneuert  resp.  wieder  be- 
schafft werden  soll.  Nach  den  jetzt  gelten- 
den Bestimmungen  dürfen  zwar  einzelne 
Teile  des  Oberbaues  aus  Mitteln  des 
Fonds  erneuert,  dagegen  aus  dem  Er- 
neuerungsfonds nur  ganze  Betriebsmittel 
neu  angeschafft  werden.  Ich  halte  die 
letztere  Bestimmung  nicht  für  richtig,  son- 
dern bin  dafür,  daß  lieber  eine  höhere 
Rücklage  in  den  Erneuerungsfonds  gemacht 
wird,  dafür  aber  gestattet  ist,  daß  aus 
Mitteln  des  Erneuerungsfonds  wesentliche 
Teile  der  Betriebsmittel,  wie  Radsätze, 
Feuerbüchsen,  Siederohre  usw.  ersetzt  resp. 
erneuert  werden. 

Die  in  dem  von  dem  Herrn  Referenten 
vorgetragenen  Regulative  getroffenen  Be- 
stimmungen, daß  der  Erneuerungsfonds  in 
beleihbaren  Papieren  bei  der  Reichsbank 
angelegt  werden  soll  und  die  Zinsen  des 
Fonds  dem  Fonds  wieder  zufließen,  ist  eine 
der  wirtschaftlichen  Notwendigkeit  voll- 
kommen entsprechende  Maßregel;  denn  der 
Erneuerungsfonds  muß  immer  so  vorhan- 
den sein,  daß  man  jederzeit  in  der  Lage 
ist,  über  seine  Mittel  verfügen  zu  können, 
und  ich  vermisse  eigentlich,  daß  das  Klein- 
bahngesetz den  Unternehmungen  diesen 
Zwang  nicht  auferlegt. 

Besondere  Schwierigkeiten  wird  es 
haben  für  viele  elektrisch  betriebene  Bah- 
nen, ein  Regulativ  für  den  Erneuerungs- 
fonds aufzustellen,  namentlich  wenn  zu  dem 
Unternehmen  eine  eigene  Zentrale  gehört, 
diese  aber  nicht  nur  den  Betriebsstrom  für 
die  Bahn  abgibt,  sondern  auch  Strom  für 
die  Erzeugung  von  Licht  und  Kraft  an 
Dritte. 

Ich  glaube,  daß  wir  heute  nicht  dazu 
kommen  werden,  bestimmte  Grundsätze  in 
Bezug  auf  die  angeschnittene  Frage  aufzu- 
stellen, gebe  mich  aber  der  Hoffnung  hin, 
daß  der  Verein  in  dieser  mir  sehr  Avichtig 
erschein  enden  Angelegenheit  weiter  arbeiten 
wird. 

Rötel  mann.  Meine  Herren!  Die  An- 
gelegenheit ist  von  so  außerordentlicher 
Wichtigkeit  und  Tragweite,  daß  sie  hier 
nicht  erschöpfend  behandelt  werden  kann, 
und  ich  hoffe,  wir  werden  so  weit  kommen, 


454 


53.  Versamnil.  d.  Freien  Vereinigung-  d.  Straßenb.-Betriebsleiter  usav. 


f  Mitteil,  des  Vereins 
[Deutscher  Straßenb- 


daß  diese  Angelegenheit  in  einem  Aus- 
schüsse demnächst  verhandelt  wird.  Ich 
möchte  mir  nun  gestatten,  eine  kleine  Er- 
zählung mitzuteilen,  wie  die  Sache  ge- 
gangen, als  seinerzeit  die  Nebenbahnen  in 
Deutschland  aufkamen.  Ich  habe  damals 
vor  der  Aufgabe  gestanden,  eine  Vorlage 
zu  machen  für  den  Preußischen  Minister 
für  die  Küstriner  Bahn  —  die  älteste 
Preußische  Nebenbahn  —  eine  Vorlage,  wie 
das  Regulativ  für  den  Erneuerungsfonds 
gebildet  werden  müßte.  Die  Konzessions- 
bestimmung von  damals  stimmt  wörtlich 
überein  mit  dem,  Avas  Sie  vorgelesen  haben. 
Nun  ist  ja  klar,  daß  man  so  viel  zurück- 
legen muß,  daß  nach  Ablauf  der  bestimmten 
Zeit,  wenn  die  Sachen  unbrauchbar  werden, 
das  Geld  da  ist,  um  die  Sachen  zu  erneuern. 
Das  ist  die  Grundlage,  worauf  die  ganze 
Geschichte  basiert.  Vor  etwa  30  bis  35 
Jahren  hat  die  Rheinische  Eisenbahn-Di- 
rektion (Sitz  Köln)  Versuche  gemacht  hin- 
sichtlich der  Abnutzung  der  Schienen,  und 
zwar  sowohl  in  der  Ebene  als  im  Hügelland. 
Sie  hatte  festgestellt,  daß  z.  B.  bei  der  Bahn 
im  Flachland,  wo  wenig  gebremst  wird,  so 
und  soviel  Züge  über  die  Schiene  laufen,  bis 
sie  ganz  abgenutzt  wird.  Wenn  im  Jahre 
wenige  Züge  darüber  gehen,  halten  die 
Schienen  länger,  wenn  mehr,  kürzere  Zeit. 
Die  Höhe  der  Erneuerungsbeträge  wurde 
abhängig  gemacht  von  der  Anzahl  der  Züge, 
und  genau  so  war  es  im  hügeligen  Lande, 
und  genau  so  ist  es  hier  bei  unseren  Klein- 
bahnen, zunächst  Avenigstens  bei  den  Neben- 
bahnen; nur  bei  Straßenbahnen  kommt  noch 
etwas  anderes  dazu,  nämlich  der  Schlamm 
und  Schmutz,  der  auf  der  Straße  liegt,  und 
der  Fuhrwerks  verkehr.  Es  fehlen  hier  prak- 
tische Erfahrungen.  Bei  den  Pferdebahnen 
wußte  man  es  ganz  genau.  Man  darf  nie- 
mals, meine  Herren,  Zahlen  „greifen",  wie 
sie  mein  Herr  Vorredner  gegriffen  hat: 
„vielleicht  genügen  3  bis  40/0",  sondern 
man  muß  ziffernmäßig  feststellen,  was  an- 
zulegen ist,  die  Sache  ist  dann  nicht  so 
schwierig.  Ich  habe  für  unsere  Gesell- 
schaft Jahr  für  Jahr  genau  ziffernmäßig 
und  zwar  immer  auf  Grund  der  Erfahrun- 
gen, die  bis  dahin  gemacht  sind,  die  Zahlen 
festgestellt,  ich  habe  dies  bei  der  Wies- 
baden-Biebricher Straßenbahn  seit  Anfang 
vor  15  Jahren  festgestellt.  Ich  nahm  an  — 
wir  fuhren  damals  mit  einem  Fahrplan,  der 
nicht  sehr  dicht  war  —  daß  die  Schienen 
25  Jahre  halten.  Ich  muß  also  nach 
25  Jahren  die  Schienen  erneuern  und,  um 
die  Schienen  nach  25  Jahren  erneuern 
bezw.  kaufen  zu  können,  das  Kapital  haben. 


Von  dem  Kapital  ist  abzusetzen  zunächst 
der  Wert  des  Materials,  den  ich  gewinne, 
der  Rest  ist  in  25  Jahren  anzusammeln. 
Nach  unserer  Berechnung  ist  ein  Satz  von 
etwa  372%  mit  Zins  und  Zinseszinsen 
richtig.  Ich  habe  angenommen,  so  und  so 
viel  Züge  verkehren,  das  ergibt  für  das 
Zugkilometer  einen  bestimmten  Betrag. 
Nach  5  oder  8  Jahren  haben  wir  um- 
fassende Untersuchungen  vorgenommen 
über  die  Abnützung  der  Schienen  und 
kamen  zu  der  Überzeugung,  daß  die 
Schienen  nicht  25  Jahre  halten,  sondern 
vielleicht  15  Jahre. 

Nun  kommt  es  darauf  an,  Avie  Kollege 
Draeger  sagt,  AAras  will  ich  herausnehmen, 
je  mehr  ich  herausnehme,  desto  mehr  muß 
ich  hineinlegen.  Bei  der  Eisenbahnloko- 
motive Avird  nach  und  nach  die  ganze 
Lokomotive  erneuert.  Bei  den  Motorwagen 
haben  Avir  die  Erfahrung,  die  Wagen  halten 
15  Jahre,  in  15  Jahren  muß  ich  daher  das 
Kapital  haben.  Auf  der  anderen  Seite  muß 
man  damit  rechnen,  ob  man  Wagen  hat, 
die  wenig  oder  gar  nicht  gebraucht  Averden. 
Das  sind  alles  Faktoren,  die  in  Berück- 
sichtigung zu  ziehen  sind,  aber  rechnungs- 
mäßig läßt  es  sich  feststellen  für  jede  Ver- 
waltung, und  ich  halte  das  im  Interesse  der 
einzelnen  Venvaltungen  für  unbedingt  not- 
wendig, daß  sich  jede  klar  macht,  was  sie 
zurücklegen  muß.  Das  Geld  aber  muß, 
Avie  Draeger  sagt,  jeden  Augenblick  da- 
liegen. Das  Geld  Avieder  zu  A'erwenden 
zum  Bau  neuer  Linien  und  die  Erneuerung 
auf  spätere  Jahre  zu  verschieben  und 
gleichmäßig  zu  verteilen,  ist  falsch.  Sie 
müssen  ferner  nach  dem  Gesetz  so  viel 
abschreiben  wie  die  Abnützung  beträgt, 
Sie  müssen  dementsprechend  zurücklegen, 
auch  wenn  die  Überschüsse  nicht  da  sind. 
Selbst  AAenn  der  Erneuerungsfonds  nicht 
voll  dotiert  Avird,  muß  in  die  Bilanz  die 
Betriebsversicherungs-Rücklage  eingestellt 
werden.  Es  gibt  dies  ZAvar  eine  Unter: 
bilanz,  aber  man  A'eiiangt  es.  Man  will 
damit  festgelegt  wissen,  züTernmäßig,  Avas 
fehlt  und  was  nachträglich  hingelegt  wer- 
den muß,  ziffernmäßig  auch  nach  dem  Ge- 
setz. Alle  diese  Fragen  sind  sehr  weit- 
gehender Natur.  Nun  Avurde  die  Ober- 
leitung hervorgehoben.  Meine  Herren,  wie 
wollen  Sie  die  Oberleitung  erneuern? 
Wollen  Sie  den  Draht  erneuern,  können 
Sie  anfangs  1/.2  km  aus  dem  Reservefonds 
nehmen.  Wollen  Sie  lediglich  die  Liefe- 
rung des  Drahtes,  oder  wollen  Sie  auch 
die  Beträge  für  die  Arbeit  herausnehmen? 
Grundsätzlich  gilt  bei  dieser  Erneuerang 
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die  Voi'schrift,  daß  nur  die  Lieferung  des 
Materials  aus  dem  Erneuerungsfonds  ge- 
deckt werden  darf,  also  die  Löhne  nicht, 
so  daß  alles  Andere  auf  Betriebskosten 
geht:  es  handelt  sich  also  lediglich  um 
das  Material.  Die  Oberleitung  muß  tadellos 
auf  Betriebskosten  unterhalten  werden. 
Die  ganze  Angelegenheit  muß  so  aufgefaßt 
werden,  daß  man  sagt,  ich  muß  jeden 
Augenblick  das  Geld  bereit  haben,  was  ich 
in  dem  betreffenden  Zeitpunkt  zur  Erneue- 
rung brauche,  das  können  Sie  alles,  meine 
Herren,  ziffernmäßig  ausrechnen.  Die  Feh- 
ler, die  Sie  machen,  werden  alle  5  Jahre 
reguliert,  und  wenn  das  so  gemacht  wird, 
wird  auch  das  Ministerium  gerne  darauf 
eingehen.  Nun  gehe  ich  auch  weiter  auf 
die  Bestimmungen  bei  der  Kleinbahn.  Die 
Aufsicht  führt  in  Preußen  nicht  das  Mini- 
sterium, sondern  die  einzelne  Regierung 
hezw.  die  eisenbahn-technische  Aufsichts- 
behörde, was  bei  uns  in  Süddeutschland 
der  Staat  tut.  Nun  wissen  Sie  alle,  die 
Ansichten  der  technischen  Aufsichtsbehör- 
den sind  oft  sehr  verschieden,  deshalb 
müssen  von  Vereinswegen  die  Grundsätze 
festgelegt  werden,  die  auf  Grund  der  ge- 
machten Erfahrungen  notwendig  sind.  Es 
ist,  meine  Herren,  prinzipiell  ganz  falsch, 
nach  Prozenten  zu  „greifen",  greifen  wollen 
wir  das  nicht,  sondern  wir  haben  ziffern- 
mäßig festzulegen. 

Gunclerloch:  Ich  möchte  bemerken, 
daß  ich  mich  mit  dem  Herrn  Vorredner 
ganz  einig  weiß:  die  Prozentsätze,  die  ich 
hier  angegeben  habe,  sind  nicht  aus  der 
Luft  gegriffen,  sondern  basieren  auf  der 
voraussichtlichen  Lebensdauer  der  be- 
treffenden Teile.  Ich  habe  schon  vorher 
erwähnt,  daß  die  Lebensdauer  dieser  ver- 
schiedenen Teile  abhängig  ist  von  den  ver- 
schiedensten Umständen,  die  jedes  einzelne 
Bahnunternehrnen  besonders  in  Betracht 
ziehen  muß.  Es  ist  klar,  daß  innerhalb 
einer  Konzessionsdauer  von  z.  B.  60  Jahren 
eine  Reihe  von  Teilen  nicht  einmal,  son- 
dern mehrmals  der  Erneuerung  bedürfen 
wird.  Es  läßt  sich,  wenn  die  Lebensdauer 
der  einzelnen  Teile  als  gegeben  angenom- 
men wird,  die  gesamte  Rücklage  in  den 
Erneuerungsfonds  nach  folgenderGleichung 
berechnen: 

R  =  (EY  p  n  -  "i  +  Eo  n  -    -f  E.  r>  ~  »■> 
p-  1 


+  ...) 


<p  11  —  1 


Hierin  bedeutet  R  die  Jahresrücklage, 
Ex,  E2,  Es  die  Entnahme  aus  dem  Erneue- 
rungsfonds nach  n1;  n.2,  n3  Jahren, 


n  Konzessionsdauer, 
J,  =  1  +  z  :  100, 

z  —  Zinsfuß  für  die  Verzinsung 
des  Fonds. 

"Wie  Sie  sehen,  gründet  sich  diese  Be- 
rechnung auf  die  anzunehmende  Lebens- 
dauer der  einzelnen  Teile;  daß  wir  heute 
hier  nicht  in  der  Lage  sind,  die  Prozent- 
sätze unter  Berücksichtigung  aller  in  Be- 
tracht kommender  Umstände  festzusetzen, 
ist  sehr  klar.  Ich  wollte  indessen  die  An- 
gelegenheit hier  hauptsächlich  deswegen 
zur  Sprache  bringen,  um  zu  hören,  ob  be- 
reits über  die  Lebensdauer  einzelner  Teile 
gewisse  Erfahrungen  vorliegen,  auf  die  ich 
mich  bei  den  der  Aufsichtsbehörde  zu 
machenden  Vorschlägen  stützen  könnte. 
Bis  jetzt  ist  mir  nur,  wie  schon  erwähnt, 
bekannt  geworden,  welche  Erfahrungen  in 
Berlin  inbezug  auf  die  Oberleitung  gemacht 
worden  sind  und  daß,  wenn  man  dies  ohne 
weiteres  auf  die  bei  meiner  Bahn  vorliegen- 
den Betriebsverhältnisse  anwenden  würde, 
die  Oberleitung  40  Jahre  aushalten  müßte. 
(Zuruf:  Das  ist  falsch!)  Selbstverständlich 
kann  man,  wie  aus  dem  Vorhergesagten 
heiworgeht,  derartige  Verhältnisse  nicht 
ohne  weiteres  übertragen,  aber  immerhin 
geben  sie  doch  einen  gewissen  Anhalt. 

v.  Pirch:  Darauf  kann  ich  antworten, 
daß  wir  augenblicklich  die  Speiseleitung 
von  der  Breitenstraße  in  Elberfeld  nach 
dem  Karlsplatz  in  Barmen  erneuern.  Diese 
Strecke  ist  im  Betriebe  seit  Januar  1896. 
Wir  können  und  werden  nunmehr  das  ver- 
brauchte Material  und  die  Anzahl  der  Motor- 
wagen feststellen,  welche  unter  der  Leitung 
durchgefahren  sind. 

Röhrig,  Bochum:  Die  Daten,  welche 
angegeben  worden  sind,  werden  dem  Kol- 
legen Gunderloch  auch  nicht  viel  helfen, 
da  die  Große  Berliner  Straßenbahn  nicht 
die  ganze  Oberleitung  auf  den  Strecken 
ausgewechselt  hat,  sondern  nur  den  Lei- 
tungsdraht. Es  kommen  Isolatoren  dazu, 
und  meistens  haben  diese. eine  ganz  andere 
Lebensdauer. 

Scholtes:  Ich  glaube,  die  Anregung 
war  höchst  interessant,  dankenswert,  und 
wir  wollen  hoffen,  daß  der  umzugestaltende 
Hauptverein  sich  mit  diesen  Gegenständen 
eingehender  beschäftigen  wird. 

Wir  kommen  zu 

Punkt  7  der  Tagesordnung: 

a)  Vorschriften  für  Polizei  und  Feuerwehr 
bei  Kurzschlüssen  und  Drahtbrüchen, 
b)  Perronbesetzung. 

Müilcr,  Bielefeld:  Meine  Herren!  Das 
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Thenia,  über  das  ich  zu  referieren  habe, 
wurde  schon  in  Koblenz  von  mir  angeregt, 
es  war  damals  die  Zeit  schon  sehr  weit 
vorgeschritten,  und  ich  mußte  mich  darauf 
beschränken,  den  Gegenstand  nur  kurz  an- 
zuregen. Die  Kollegen  versprachen  mir, 
zur  Ausarbeitung  der  Vorschriften  Material 
zuzusenden,  leider  sind  die  zugegangenen 
Mitteilungen,  wie  sie  aus  diesen  Akten- 
stücken ersehen,  sehr  mager  gewesen,  ich 
bin  vor  allen  Dingen  sehr  zu  Dank  ver- 
pflichtet Herrn  Welter,  Hagen,  der  mir 
seiu  umfangreiches  Material  zur  Verfügung 
gestellt  hat  und  dessen  Vorschriften  mir 
als  Vorbild  für  unseren  Betrieb  gedient 
haben.  Ich  möchte  lediglich  denjenigen 
Verwaltungen  gegenüber,  welche  uns  ihr 
Material  zur  Verfügung  stellten,  eine  Dankes- 
pflicht erfüllen,  indem  ich  das  Endresultat 
meiner  Ausarbeitungen  zur  Verfügung 
stelle.  Ich  habe  in  diesen  Tagen  die  Ein- 
führung der  Polizei-  und  Feuerwehrvor- 
schriften beendet,  die  betreffenden  Beamten 
sind  alle  instruiert  und  haben  auch  die 
Instruktionen  gedruckt  erhalten.  Die  von 
uns  ausgearbeiteten  Vorschriften  sind  in 
der  Zeitschrift  des  Ministeriums  für  öffent- 
liche Arbeiten  veröffentlicht.  Die  Beamten 
erhielten  Schlüssel  zu  den  Ausschaltern, 
Gummihandschuhe  und  je  einen  Schaltungs- 
plan. Es  handelt  sich  hier  nur  um  die  Be- 
amten der  Berufsfeuerwehr  und  Schutzleute. 
Die?e  haben  sich  in  jedem  Falle  leicht  zu- 
recht finden  können.  Ich  habe  mich  be- 
müht, den  Leuten  die  allgemeinen  Verhält- 
nisse der  Oberleitung  klar  zu  machen,  habe 
mich  aber  gehütet,  auf  die  Einzelheiten 
näher  einzugehen.  Ich  habe  mich,  was  ich 
ferner  bemerken  möchte,  bemüht,  die  In- 
struktion für  jeden  möglichen  Fall  den 
Leuten  genau  einzuschärfen.  Leider  bin 
ich  nicht  in  der  Lage,  bereits  Erfahrungen 
mitteilen  zu  können;  denn  die  Sache  ist 
noch  jung  und  eben  erst  eingeführt,  ich 
gebe  mich  aber  der  Hoffnung  hin,  daß  wir 
gute  Erfahrungen  machen  werden.  Ich 
weiß  indessen  wohl,  daß  derartige  Bestim- 
mungen nur  für  kleinere  Betriebe  bis  etwa 
20  km  Streckenlänge  mit  einfacher  Linien- 
führung einzuführen  sind.  Den  Herren,  die 
sich  für  diese  Vorschriften  interessieren, 
stelle  ich  dieses  Material  gern  zur  Verfü- 
gung und  möchte  dasselbe  zu  diesem  Zweck 
dem  Herrn  Vorsitzenden  übergeben.  Ich 
komme  nun  zu  Punkt 

b)  „Perronbesetznng". 

Wir  hatten  seinerzeit  in  unserem  Be- 
triebe die  Erfahrung  gemacht,  daß  man  mit 


der  konzessionierten  Anzahl  von  Personen 
auf  den  Perrons  schlecht  auskommt,  be- 
sonders an  Festtagen,  Sonntagen  und  bei 
Regenwetter.  In  manchen  Betrieben,  wo 
eine  Besetzung  der  Perrons  nach  der  Vor- 
schrift genau  durchgeführt  wird,  führt  die- 
ser Umstand  zu  manchen  Unannehmlich- 
keiten, wir  sind  deswegen  darum  bei  der 
Behörde  eingekommen,  uns  für  Besetzung 
der  Perrons  eine  größere  Anzahl  Personen 
zu  bewilligen.  Diese  Forderung  wurde  uns 
rundweg  abgeschlagen,  und  wir  haben  uns 
deshalb  genötigt  gesehen,  Material  zu  sam- 
meln, um  der  zuständigen  Ortspolizeibe- 
hörde dasselbe  an  die  Hand  zu  geben  und 
auf  Grund  dieses  Materials  von  neuem  den 
Antrag  auf  Erhöhung  der  Besetzung  zu 
stellen.  Ich  möchte  das  gesammelte  Ma- 
terial hier  kurz  vorführen.  An  die  Ver- 
waltungen, an  welche  seinerzeit  Anfragen 
gerichtet  Avurden,  haben  wir  bereits  je  ein 
Exemplar  geschickt.  Das  Ergebnis  der  Zu- 
sammenstellung ist  folgendes. 

Bielefelder  Straßenbahn. 
Zusammenstellung  der  Perronbesetzungen. 
A.  Motorwagen. 

1.  Vorderperron. 

Die  Zusammenstellung  enthält  29  Be- 
triebe mit  50  verschiedenen  Wagen  typen. 

Die  für  den  Kopf  einschließlich  Fahr- 
personal zur  Verfügung  stehende  freie 
Perronfläche,  also  ausschließlich  Schalter- 
einbau und  nicht  abgedeckter  Perronaus- 
schnitte, beträgt  0,27  qm  und  ergibt  sich 
wie  folgt: 


Anzahl 
der 
Wagentypen 


Der 
Betriebe 


qm  Grundfläche 
wie  oben 


2 
1 
1 
5 
7 
8 
5 
4 
4 
2 
1 
2 
1 
1 
1 


0,21 
0,22 
0,23 
0,24 
0,25 
0,26 
0,27 
0,28 
0,29 
0,30 
0,31 
0,32 
0,38 
0,35 
0,37 
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2.  Hinterperron. 
Die  Zusammenstellung  enthält  13  Be- 
triebe mit  23  verschiedenen  Wagentypen, 
die  verschiedene  Besetzung  als  Vorder- 
und  Hinterperron  haben,  die  anderen  Be- 
triebe haben  gleiche  Besetzung.  Es  haben 
also  29  Betriebe  mit  50  verschiedenen 
Wm gentypen  durchschnittlich  0,25  qm  frei 
Perronfläche  für  den  Kopf  wie  oben  nach 
folgender  Zusammenstellung: 


Anzahl 
der 

Wagen  typen 


Der 
Betriebe 


qm  freie 
Perronfläche 


2 
1 
8 
3 
1 
12 
6 
6 
2 

3 
2 
2 
1 
1 


1 
1 
6 
3 
1 
9 
6 
5 
2 
3 
2 
2 
1 
1 


0,19 
0,20 
0,21 
0,23 
0,23 
0,24 
0,25 
0,26 
0,27 
0,28 
0,29 
0,30 
0,31 
0,35 


Anzahl 
der 

Wagentypen 


Der 
Betriebe 


qm  freie 
Perronfläche 


1 
1 
1 
1 
2 
6 
1 
2 
1 
1 


1 
1 
1 
1 
2 

o 
1 
2 

1 
1 


0,18 
0,19 
0,20 
0,21 
0,23 
0,25 
0,26 
0,27 
0,30 
0,31 


B.  Auliängewagen. 

a)  Vorderperron. 

Da  verschiedene  Betriebe  auch  die  Be- 
setzung der  Anhängewagen  angegeben 
haben  (es  war  ursprünglich  nur  eine  Zu- 
sammenstellung der  Motorwagen  geplant), 
sollen  auch  die  eingelaufenen  Antworten 
zusammengestellt  werden. 

Die  Zusammenstellung  enthält  9  Be- 
triebe mit  17  Wagentypen  und  durch- 
schnittlich 0,24  qm  freie  Perronfläche  für 
den  Kopf  wie  oben.  7  Betriebe  mit  11 
verschiedenen  Wagentypen  haben  ver- 
schiedene Besetzung  des  Vorder-  und 
Hinterperrons. 


b)  Hinterperron. 
Zusammenstellung  enthält  9  Betriebe 
mit  17  Wagentypen,  durchschnittlich  0.24  qvn 
freie  Perronfläche  wie  oben. 


Anzahl 
der 
Wagentypen 


Der 
Betriebe 


qm  freie 
Perronfläche 


1 
1 
1 
1 
1 
3 
1 
4 
1 
2 
1 


1 
1 
1 
1 
1 
3 
1 
3 
1 
2 
1 


0,17 
0,18 
0,20 
0,21 
0,22 
0,23 
0,24 
0,25 
0,26 
0,27 
0,34 


Bielefeld,  Januar  1903. 

Ich  habe  verschiedene  Annahmen 
machen  müssen,  ob  die  Perronausschnitte 
abgedeckt  waren  oder  nicht,  ob  Schaffner 
zur  Besetzung  der  Anhängewagen  vorhan- 
den waren  oder  Hülfsbremser  bei  den  ver- 
schiedenen Besetzungen  der  Vorder-  und 
Hinterperrons  usw.  Ich  habe  am  Schluß 
der  Zusammenstellung  noch  eine  Rubrik 
angeordnet,  die  die  Summe  der  Länge  und 
Breite  des  Perrons  enthält,  die  bei  der 
zulässigen  Besetzung  der  Perrons  sehr 
wesentlich  ist,  da  die  Stirnwände  und  die 
eine  Seite  der  Perrons  wohl  in  erster  Linie 
benützt  werden.  Ich  sage  zum  Schlüsse 
den  Herren,  die  mir  das  nötige  Material 
zur  Verfügung  stellten,  meinen  verbind- 
lichsten Dank. 

Dr.  Eisig,  Nürnberg:  Ich  möchte  zu 
dem  Punkt  mir  die  Anfrage  erlauben,  ob 
es  für  notwendig  gehalten  wird,  daß  Polizei 
und  Feuerwehr  die  ausführlichen  Vor- 
schriften und  Erläuterungen  bekommen, 
wie  dies  in  Bielefeld  der  Fall  ist.  Wenn  die 
Beamten  daraufhin  geprüft  werden  sollten, 
so  würden  sie  ein  sehr  fleißiges  Studium 
durchzumachen  haben,  und  das  kann  man 
den  Schutzleuten  gewiß  nicht  zumuten. 
Ich  möchte  ferner  fragen,  ob  es  für  zweck- 
mäßig erachtet  wird,  der  Polizei  überhaupt 
die  Möglichkeit  in  die  Hand  zu  geben,  den 
Fahrdraht  durchzuschneiden  und  dergl. 
Wir  haben  dies  hier  für  unzweckmäßig 
und  sogar  bedenklich  erachtet  und  gestehen 
nur  der  Feuerwehr  dieses  Recht  zu.  Es 
wäre  interessant,  noch  andere  Meinungen 
hierüber  zu  hören. 

Müller:  Ich  möchte  erwidern,  daß, 
wie  aus  den  Vorschriften  hervorgeht,  es 
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sicb  um  ganz  einfache  Handhabungen  han- 
delt, und  zwar  lediglich  darum,  daß  der 
Mann  seinen  Schlüssel  und  seinen  Schalt- 
plan zur  Hand  nimmt,  die  betreifende  Aus- 
schalterstange löst  und  die  betreffende 
Ausschaltung  nach  dem  Schaltungsplan 
vornimmt.  Ich  habe  die  Leute  mit  auf  die 
Strecke  genommen,  habe  ihnen  die  Schal- 
tungen gezeigt,  und  die  Beamten  haben 
sich  leicht  in  die  Tätigkeiten  hineingefunden. 
Ferner  habe  ich  an  die  Beamten  die  Frage 
gestellt,  was  sie  tun  würden,  wenn  sie  auf 
der  und  der  Stelle  einen  Drahtbruch  vor- 
fänden, und  ich  habe  keinen  einzigen  Fall 
gefunden,  wo  der  betreffende  Beamte  im 
Unklaren  war.  Die  Leute  wurden  ange- 
wiesen, die  Schlüssel,  Bücher  und  den 
Schaltungsplan  stets  bei  sich  zu  führen. 
Ich  möchte  noch  besonders  aufmerksam 
machen  auf  die  kleine  Anweisung,  die 
rechts  auf  dem  Schaltungsplan  steht.  Da 


steht   z.  B. 


.zum   Stromlosmachen  der 


Strecke  3—4  wird  ausgeschaltet  bei  4". 
Ein  Irrtum  ist  nach  meiner  Ansicht  für 
den  betreffenden  Mann  ausgeschlossen. 
Die  Stellen,  an  denen  sich  die  Ausschalter 
befinden,  sind  genau  kenntlich  gemacht 
durch  ein  weißes  und  ein  rotes  Feld  an 
dem  betreffenden  Mäste,  sodaß,  wie  gesagt, 
mir  ein  Irrtum  absolut  ausgeschlossen  er- 
scheint. 

Büß  mann:  Auch  ich  bin  durchaus 
der  Ansicht  des  Herrn  Dr.  Eisig,  da  es 
sicherlich  zu  großen  Übergriffen  der  Polizei 
fuhren  dürfte,  wenn  diese  das  Eecht  des 
Stromlosmachens  bekäme.  Hingegen  wird 
es  sich  nicht  umgehen  lassen,  der  Feuer- 
wehr das  Recht  einzuräumen,  in  Fällen 
dringender  Gefahr  selbständig  auszuschal- 
ten. Aber  auch  hier  wird  es  sich  nicht 
immer  so  einfach  mit  der  Instruktion  ge- 
stalten, wie  dies  Herrn  Müller  in  Bielefeld 
geworden  ist.  Das  dortige  Netz  besitzt 
nur  drei  Schwänze,  sodaß  die  Ausschaltung 
dem  in  Betracht  kommenden  Personal  leicht 
vorinstruiert  werden  kann.  Bei  uns  in 
Cöln  liegt  der  Fall  bedeutend  schwieriger. 
Ich  bin  also  nicht  dafür,  die  Polizei  in  den 
Betrieb  eingreifen  zu  lassen,  und  auch  die 
Feuerwehr  nur  nach  vorheriger  sorgfältiger 
Instruktion. 

Stahl:  Den  Ausführungen  der  Herren 
Dr.  Eisig  und  Bußmann  kann  ich  mich  voll 
anschließen:  will  man  der  Polizei  das  Recht 
gewähren,  die  Ein-  und  Ausschaltung  vor- 
zunehmen, so  hat  dies  eine  Gefährdung 
des  Publikums  zur  Folge. 

Scholtes:  Ich  möchte  hierzu  kurz 
bemerken,  daß  hier  in  Nürnberg  früher  der 


Polizei  das  Recht  eingeräumt  war,  selb- 
ständig an  den  Schaltkasten  zu  hantieren. 
Nachdem  aber  einmal  eine  Störung  verur- 
sacht worden  war,  wurde  dieses  Recht 
wieder  annulliert. 

Simeon,  Aachen:  Für  die  Frage  der 
Anzahl  der  Wagenplätze  ist  im  Eisenbahn- 
Direktionsbezirk  Cöln  inzwischen  eine 
grundsätzliche  Bestimmung  ergangen,  und 
zwar  sind  für  die  Bankplätze  je  50  cm 
Banklänge  und  für  jeden  Perronplatz  (auch 
für  jeden  Schaffner  und  Führer)  0,3  qra 
Fläche  festgesetzt  worden.  Diese  Bestim- 
mung sollte  auch  auf  unsere  schon  seit 
zehn  Jahren  vorhandenen  und  mit  größeren 
Platzzahlen  konzessionierten  Betriebsmittel 
ausgedehnt  werden.  Auf  unsere  Vor- 
stellungen, daß  sich  in  der  abgelaufenen 
Betriebszeit  nichts  Nachteiliges  in  sicher- 
heitlicher Beziehung  ergeben  habe,  ist  für 
die  bestellenden  Betx*iebsmittel  an  der 
inneren  Besetzung,  da  für  das  Wagen- 
innere sicherheitliche  Gründe  eine  Fest- 
setzung nicht  bedingen,  nichts  geändert 
worden,  sodaß  hier  40—45  cm  bleiben;  für 
die  Perronplätze  ist  vorläufig  0,250  qm 
Fläche  festgesetzt  worden. 

Sofern  seitens  der  Polizeiorgane  die 
sogenannte  Wagenüberfüllung  nicht  zu 
rigoros  behandelt  wird  und  in  gewissen 
Fällen,  bei  Platzregen,  letzten  Wagen  usw., 
wie  die  Polizei  Verordnungen  im  Regierungs- 
bezirk Wiesbaden  und  im  Bezirk  Colmar 
ausdrücklich  bestimmen,  die  Mitnahme  von 
überzähligen  Fahrgästen  gestattet  ist,  dürfte 
gegen  0,250  qm  Grundfläche  nichts  einzu- 
wenden sein.  Für  Industriegebiete  und 
ländliche  Bezirke  halten  wir  eine  Grund- 
fläche von  0,300  qm  zu  groß  und  für  einen 
gewissen  Luxus. 

Dix:  Es  dürfte  wohl  feststehen,  daß 
es  besser  ist,  möglichst  wenig  fremde  Per- 
sonen und  selbst  nicht  einmal  die  polizei- 
lichen Organe  an  die  Leitung  Hand  an- 
legen zu  lassen.  Bei  uns  in  Bayern  ist 
allerdings  eine  Ministerialvorschrift  erlassen 
wordeu,  wonach  die  letztgenannten  Organe 
an  der  Leitung  hantieren  dürfen,  sodaß 
die  Bahnverwaltungen  nicht  anders  können, 
als  dieser  Anordnung  Rechnung  zu  tragen. 
Wenn  die  verehrten  Herren  es  aber  mög- 
lich machen  können,  die  Polizei  vom  Be- 
triebe fernzuhalten,  so  ist  dies  jedenfalls 
gut,  obgleich  wir  in  München  zur  Zeit  nicht 
klagen  können,  daß  sich  das  geringste  Un- 
angenehme aus  dieser  Vorschrift  ergeben 
hätte.  Aber  was  nicht  ist,  das  kann  noch 
werden.  Ich  kann  mich  im  einzelnen  d<  m 
anschließen,  was  Kollege  Scholtes  sagt,  der 
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seine  Bedenken  zum  Ausdruck  brachte, 
wenn  die  Polizei  berechtigt  sein  sollte,  an  der 
Oberleitung  zu  laborieren;  etwas  anderes 
ist  es  mit  der  Feuerwehr;  denn  die  ist 
ganz  anders  geschult.  Schwierigkeiten  und 
überhaupt  Unannehmlichkeiten  sind  aus 
den  Vorschriften,  die  uns  auferlegt  wurden, 
bis  zur  Stunde  nicht  bekannt  geworden. 

Welter:  Wir  sind  auch  in  die  Lage 
gekommen,  Vorschriften  geben  zu  müssen. 
Dabei  haben  wir  nur  freiwillige  Feuer- 
wehren, die  natürlich  viel  leichter  zum  Ab- 
schneiden des  Drahtes  geneigt  sind  als 
gut  instruierte  Berufswehren.  Ich  habe  da- 
her mit  gutem  Erfolge  eine  Abschreckungs- 
meihude  eingeführt.  Bei  der  Instruktion 
der  Feuerwehrleute  wurde  ihnen  die  Ein- 
richtung der  Schalter  usw.  gezeigt.  Zum 
Schlüsse  wurde  dann  ein  Telephondraht 
auf  die  Schienen  gelegt,  dessen  eines  Ende 
mittels  eines  um  einen  Stock  gewundenen 
isolierten  Drahtes  mit  dem  Oberleitungs- 
kontakt eines  Ausschalters  in  Berührung 
gebracht  wurde.  Die  ahnungslos  dastehen- 
den Leute  wurden  dann  durch  die  für  sie 
überraschend  auftretenden  heftigen  Kurz- 
schlußerscheinungen so  erschreckt,  daß  sie 
erklärten,  sich  an  eine  solch  heimtückische 
Sache  nicht  herantrauen  und  lieber  im 
Notfalle  unser  Personal  herbeirufen  zu 
wollen. 

Müller:  Ich  bin,  wie  ich  höre,  von 
verschiedenen  Seiten  mißverstanden  wor- 
den, ich  habe  betont,  daß  ich  mich  betreffs 
der  Größe  der  Betriebe,  in  denen  derartige 
Vorschriften  eingeführt  werden  können, 
keiner  Illusion  hingebe.  Ich  stehe  also 
vollkommen  auf  dem  Boden  der  An- 
schauungen der  Herren  Kollegen. 

Scholtes:  Ich  habe  die  Vorschriften, 
die  vom  bayer.  Staatsministerium  vor  kur- 
zem erlassen  worden  sind,  zur  Hand.  Nach 
diesen  ist  das  Schalten  an  der  Fahrdraht- 
anlage  den  Feuerwehrleuten  erlaubt,  den 
Polizemiannschaften  dagegen  nicht.  Ich 
will  Ihnen  das  Wesentlichste  aus  den  Vor- 
schriften mitteilen.  In  der  Tagespresse  soll 
das  Publikum  periodisch  gewarnt  werden. 
Handschuhe  und  Isolierzangen  müssen  de- 
poniert werden  in  den  Motorwagen,  Depots, 
Betriebsstationen,  in  allen  Polizei-,  Feuer- 
und  Elektrizitätswaeheil.  An  den  gleichen 
Stellen  sind  auch  Schlüssel  zu  den  Aus- 
schaltekästen zu  hinterlegen.  Aber  hand- 
haben sollen  sie  nur  das  Straßenbahn- 
personal, die  Feuerwehr  und  die  Monteure 
der  städtischen  Elektrizitätswachen.  Die 
Handhabung  war,  wie  vorhin  schon  er- 
wähnt, anfangs  auch  der  Polizei  erlaubt, 


dieses  Recht  wurde  ihr  aber  wieder  ge- 
nommen. 

Ich  glaube  annehmen  zu  dürfen,  daß 
dieser  Gegenstand  nach  allen  Richtungen 
hin  genügend  beleuchtet  ist,  und  danke 
dem  Herrn  Referenten  sowohl  wie  den 
Herren,  welche  sich  an  der  Diskussion  be- 
teiligt haben. 

Wir  können  nun  zu 

Punkt  8  der  Tagesordnung: 

Mitteilungen  über  die  Nürnberg-Fürther 
Straßenbahngesellschaft 

übergehen. 

Scholtes:  Ich  hatte  beabsichtigt,  Ihnen 
eine  längere  Ausführung  über  die  Nürnberg- 
Fürther  Straßenbahngesellschaft  zu  geben, 
angesichts  der  vorgerückten  Zeit  will  ich 
mich  jedoch  auf  einige  kurze  Bemerkungen 
beschränken. 

Gleich  wie  bei  vielen  anderen  Bahnen 
glaubte  man  bei  der  Umwandlung  des 
Pferdebetriebs  in  elektrischen  Betrieb,  ver- 
trauend auf  die  Zusicherung  der  Elektri- 
zitätstirma,  noch  eine  Reihe  von  Jahren 
die  für  Pferdebetrieb  bestimmten  Gleise 
weiter  verwenden  zu  können.  In  diesem 
Vertrauen  fand  man  jedoch  nur  zu  bald  eine 
bittere  Enttäuschung.  Erst  sehr  spät  ging 
man  daran,  die  alte  Gleisanlage  gegen 
eine  neue  auszuwechseln.  Das  Befahren 
der  schlechten  Gleise  und  gelockerten 
Gleisstöße  brachte  die  Motorwagen  in 
einen  bußwürdigen  Zustand.  Zahlreiche 
Wagen-  und  Rollenentgleisungen  waren 
die  Folge.  Die  Wagen,  welche  in  ihrem 
Gefüge  völlig  gelockert  waren,  mußten 
auseinander  genommen  und  umgebaut 
werden.  Bei  dieser  Gelegenheit  wurden 
dieselben  auch  mit  Glasvorbauten  zum 
Schutz  der  Führer  gegen  die  Unbilden 
der  Witterung  ausgerüstet,  welche  sich 
gut  bewährt  haben.  Nicht  allein,  daß  die- 
selben dem  Führer  Schutz  gewähren, 
machen  sie  auch  bei  ungünstigem  Wetter 
ein  Verweilen  der  Fahrgäste  auf  den  vor- 
deren Plattformen  erträglich.  Die  einmo- 
torigen Motorwagen,  welche  zum  Schleppen 
von  Anhängewagen  nicht  geeignet  waren, 
wurden  mit  einem  zweiten  Motor  versehen. 
Dann  wurde  der  frühere  unpraktisch  blau- 
gelbe Anstrich  abgeschafft  und  ein  gelb-oliv- 
grüner eingeführt.  Um  über  eine  ge- 
nügende Wagenreserve  zu  verfügen,  sowie 
um  den  Umbau  rationell  durchführen  zu 
können,  wurden  40  Motorwagen  neu  be- 
schafft. Durch  viele  Rollenentgleisungen, 
verursacht  durch  den  unruhigen  Gang  der 
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Wagen,  entstanden  Brüche  an  der  Fahr- 
drahtanlage.  Es  erschien  daher  nötig,  die 
ganze  Fahrdrahtanlage  umzubauen.  Es 
wurden  nachträglich  Verankerungen  ein- 
gebaut, Streckenunterbrechungen  und  Blitz- 
ableiter eingefügt. 

In  der  Maschinenzentrale  wurden  die 
schnellaufenden  und  mit  Riemenbetrieb 
arbeitenden  Maschinen  durch  langsam  lau- 
fende, direkt  gekuppelte  ersetzt,  so  daß 
erstere  in  Reserve  stehen.  Auch  die 
Kesselanlage  erfuhr  eine  Erweiterung. 
Zur  Reinigung  des  Speisewassers  wurde 
eine  Reinigungsanlage  beschafft.  Die  An- 
lage einer  Pufferbatterie  sowie  die  neuen 
Dynamos  machten  einen  Umbau  der  Schalt- 
anlage erforderlich.  Diese  Aufwendungen 
zusammen  beziffern  sich  auf  etwa  3  Mill. 
Mark,  die  im  Laufe  von  2V2  Jahren  nach- 
träglich verausgabt  werden  mußten.  Ganz 
abgesehen  davon,  daß  es  hierdurch  mög- 
lich wurde,  den  früher  häufigen  Störungen 
unterworfenen  Betrieb  sicher  zu  gestalten, 
wirkte  diese  Kapitalinvestierung  insofern 
werbend,  als  es  möglich  Avar,  die  reinen 
Betriebskosten  von  60,8%  der  Einnahmen 
auf  45,3%  herunterzubringen,  was  bei 
einer  Einnahme  von  1,6  Mill.  Mark  einer 
Minderausgabe  gegen  früher  von  248  000  M 
entspricht. 

Es  könnte  der  Einwand  gemacht 
werden,  daß  die  Straßenbahn  von  Hause 
aus  nach  zu  engherzigen  Gesichtspunkten 
angelegt  worden  sei.  Dem  ist  jedoch  ent- 
gegen zu  halten,  daß  die  Genehmigung 
zur  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
seinerzeit  nur  für  ein  Probejahr  in  wider- 
ruflicher Weise  erteilt  worden  war  und  die 
Behörden  sich  ausbedungen  hatten,  unter 
Umständen  die  Herstellung  des  früheren 
Zustandes  wieder  zu  verlangen.  Dies  mag 
dazu  beigetragen  haben,  daß  man  sich  bei 
der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
eine  gewisse  Beschränkung  auferlegte. 
Noch  eins  bleibt  nunmehr  zu  tun  übrig, 
nämlich  die  Stromzuführungsanlage  zu  ver- 
bessern. Die  Speiseleitungen,  sowohl  für 
Hin-  als  auch  für  Rückleitung,  sind  spär- 
lich angeordnet.  Die  Folge  davon  ist,  daß 
in  den  weiter  gelegenen  Bezirken  ein 
Spannungsabfall  eintritt,  der  bei  starker 
Belastung  200  V  erreicht.  Um  hier  Wandel 
zu  schaffen,  war  beabsichtigt  in  ähnlicher 
Weise  wie  in  München,  Mannheim,  Frank- 
furt, Stuttgart  und  Cöln  eine  Unterstation 
einzurichten.  In  der  Zentralstation  müßte 
dann  neben  Gleichstrom  von  500  V  Dreh- 
strom von  hoher  Spannung  erzeugt,  zur 
Unterstation  geleitet  und  dort  in  Gleich- 


strom umgewandelt  werden.  Wegen  der 
hohen  Anlagekosten  und  insonderheit  der 
Betriebskosten  ist  man  von  dem  Gedanken 
abgekommen.  Die  Verluste  der  Umfor- 
mung erreichen  erfahrungsgemäß  allein  im 
Jahresmittel  35%- 

Statt  dieses  Projektes  soll  das  Drei- 
leitersystem eingeführt  werden,  und  sind 
die  Arbeiten  bereits  im  Gang. 

Das  ganze  Netz  wird  in  zwei  Gruppen 
von  ziemlich  gleicher  Belastung  geteilt. 
Die  erste,  +  Gruppe,  reicht  bis  3  km  von 
der  Maschinenzentrale,  die  zweite,  — 
Gruppe,  umfaßt  die  weiter  liegenden 
Strecken.  Die  Maschinen  sowohl  als  auch  ein 
Teil  der  Speisekabel  sind  umschaltbar  auf 
jede  Gruppe.  Jede  Gruppe  besitzt  eine 
Akkumulatorenbatterie.  Während  bei  der 
Zweüeiter-Anlage  der  ganze  Strom  etwa 
einen  2.5  km  langen  Weg  durch  die  Schie- 
nen und  parallel  hierzu  durch  die  Rück- 
leitungskabel  zu  nehmen  gezwungen  ist, 
kommt  bei  der  Dreileiter-Anlage  für  die 
gleiche  Strecke  nur  ein  Ditt'erenzialstrom 
in  Betracht,  welcher  gleich  ist  der  Diffe- 
renz in  den  Belastungen  der  beiden  Grup- 
pen. Dieser  Differenzialstrom  unterliegt 
nicht  allein  hinsichtlich  seiner  Intensität 
einem  steten  Wechsel,  sondern  auch  hin- 
sichtlich seiner  Richtung. 

Es  ist  einleuchtend,  daß  für  diese  ge- 
ringe Stromintensität  die  Schienenquer- 
schnitte durchaus  ausreichend  sind  und 
deshalb  die  vorhandenen  Rückstromkabel, 
welche  eine  Isolation  für  500  V  besitzen, 
zur  Unterstützung  der  vorhandenen  Speise- 
leitungen Verwendung  finden  können,  wo- 
durch deren  Querschnitte  um  etwa  75  % 
erhöht  werden. 

Dadurch,  daß  ein  Ausgleich  des  Schie- 
nenstromes innerhalb  des  Schienennetzes 
von  Wagengruppe  zu  Wagengruppe  statt- 
findet und  eine  Ansammlung  nach  den 
einzelnenSchienenspeisepunkten  vermieden 
wird,  kann  kein  beträchtliches  Schienen- 
potential entstellen.  Ein  Übergang  des 
Stromes  auf  metallische  Leitungen  in  der 
Erde  bleibt  infolgedessen  fast  ganz  aus- 
geschlossen, oder  aber,  wenn  Stromüber- 
gänge stattfinden,  so  dürften  dieselhen  nur 
ganz  geringfügig  und  unschädlich  sein, 
weil  die  Richtung  des  Stromes  dauernd 
sich  ändert. 

Rechnet  man  mit  einem  Fall,  wie  ihn 
vorerwähnte  Skizzen  illustrieren  und  wie 
derselbe  bei  der  Nürnberg-Fürther  Straßen- 
bahn ungefähr  gelagert  ist,  so  ergibt  sich 
folgendes. 

Der  Strom  von  1000  Amp.  muß  auf 
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eine  Strecke  von  2,5  km  zur  Kraftstation 
zurückgeleitet  werden. 

Bei  ausschließlicher  Verwendung  der 
Schienen  würde  ein  Verlust  entstehen  von 
1000 . 2,5  .  0,007  =  17,5  V,  wenn  0,007  J2  den 
Widerstand  von  1  km  Doppelgleis  dar- 
stellt. Da  erfahrungsgemäß  das  Potential 
in  den  Schienen  7  V  nicht  überschreiten 
soll,  so  ist  man  unter  Einschaltung  eines 
Drosselwiderstandes  zwischen  Schienen 
und  Schaltwand  zur  Verwendung  von  iso- 
lierten Rückstromkabeln  gezwungen. 

Anders  verhält  es  sich  beim  Betrieb 
mit  Dreileiter-System. 

Der  bei  letzterem  noch  vorhandene  ge- 
ringe Differenzialstrom  kann  anstandslos 
von  den  Schienen  aufgenommen  werden 
ohne  Zuhülfenahme  von  Kabel.  Ja,  der 
Differenzialstrom  darf  bis  zu  40°/0  des  Ge- 
samtstroms anwachsen,  bis  das  zulässige 
Schienenpotential  von  7  Volt  erreicht  wird. 
Letzteres  dürfte  wohl  nie  eintreten,  wenn 
man  in  Betracht  zieht,  daß  durch  eine 
gute  Unterteilung  der  Fahrdrahtanlage  die 
Möglichkeit  geschaffen  ist,  in  bequemer 
Weise  die  Belastung  der  beiden  Netz- 
grappen  nicht  allein  abzugleichen,  sondern 
sogar  sich  auf  Belastungsverschiebungen, 
die  durch  vorübergehende  Anlässe  hervor- 
gerufen werden,  beispielsweise  Volksfeste, 
Ausflugs  verkehr  u.  dgl.  einzurichten. 

Wie  bereits  bemerkt,  können  die  zu 
Riickleitungszwecken  bisher  verwendeten 
Kabel  zur  Unterstützung  der  Hin- 
leitungen herangezogen  werden,  wo- 
durch deren  Querschnitte  um  etwa  75°/0 
erhöht  werden.  Weiter  können  die 
Speisebezirke  durch  Hinzutreten  dieser 
Kabel  vermehrt  und  hierdurch  die  Betriebs- 
sicherheit erhöht  werden.  Über  die  zu 
erzielenden  Stromersparnisse  lassen  sich 
infolge  der  bei  elektrischen  Bahnen  vor- 
handenen sehr  erheblichen  Stromschwan- 
kungen, ferner  infolge  des  Umstandes,  daß 
durch  das  häufige  Ein-  und  Ausschalten  j 
der  Wagenmotoren  mit  sehr  großen  Energie- 
verlusten zu  rechnen  ist,  keine  genauen 
Berechnungen  anstellen.  Jedoch  lassen 
annähernde  Berechnungen  sowie  die  beim  j 
Probebetrieb  gewonnenen  Erfahrungen  mit 
Bestimmtheit  erwarten,  daß  die  Ersparnisse  ! 
etwa  8%  betragen  dürften. 

Dies  entspricht  einer  Einsparung  an 
Betriebsmaterialien  von  10000  M  p.  a. 

Die  Vorteile,  welche  das  Dreileiter- 
system gegenüber  dem  Zweileitersystem 
aufweist,  sind  kurz  folgende: 

1  der  Rückleitungsstrom  in  den  Schienen 
wird   auf  das    ganze    Schienennetz  ■ 


gleichmäßig  verteilt  und  daher  die 
spezifische  Beanspruchung  verringert. 
Das  Potential  in  den  Schienen  wird 
heruntergesetzt,  was  wieder  eine  Ver- 
ringerung der  allenfalls  vorhandenen 
vagabondierenden  Ströme  zur  Folge 
hat; 

2.  die  Beeinflussung  der  Fernsprech- 
anlagen wird  verringert,  ebenso  wird 
die  Elektrolysis  von  in  der  Erde 
liegenden  metallischen  Leitungen  ver- 
hütet ; 

3.  die  Betriebssicherheit  wird  erhöht 
und  die  Leistungsfähigkeit  der  ganzen 
Anlage  gesteigert ; 

4.  die  wirtschaftlichen  Grenzen  des 
Stromversorgungsgebiets  werden  be- 
deutend hinausgerückt; 

5.  dadurch,  daß  man  in  der  Lage  ist, 
die  Betriebsspannung  in  den  beiden 
Zonen  beliebig  zu  ändern,  kann  man 
durch  eine  höhere  Spannung  in  der 
Außenzone  mit  den  gleichen  Wagen- 
motoren  eine  höhere  Fahrgeschwin- 
digkeit erzielen.  Ebenso  kann  man 
auch  die  Geschwindigkeit  in  der 
inneren  Zone,  im  verkehrsreichsten 
Stadtgebiet,  geringer  halten. 

Als  einziger  Nachteil  wäre  nur  eine 
etwas  kompliziertere  Schaltwand  zu  er- 
wähnen und  der  Umstand,  daß  benachbarte 
Apparate  unter  der  doppelten  Spannung 
stehen.  Diese  Nachteile  sind  gegenüber 
den  wesentlichen  Vorteilen  belanglos,  da 
Anlagen  mit  1000  Volt  Spannung  heutzu- 
tage gang  und  gäbe  und  überdies  mit 
der  Bedienung  ganz  bestimmte  Leute  be- 
traut sind. 

Es  ist  angesichts  dieser  Vorteile  auf- 
fallend, daß  das  Dreileitersystem,  welches 
bei  elektrischen  Lichtanlagen  die  weiteste 
Verbreitung  gefunden  hat,  bei  elektrischen 
Bahnbetrieben  noch  so  gut  wie  gar  nicht 
eingeführt  wurde.  Es  ist  dies  um  so  ver- 
wunderlicher, als  das  Hopkinsonsche  Patent 
schon  über  5  Jahre  erloschen  ist  und  somit 
Lizenzgebühren  außer  Betracht  bleiben. 
(Beifall.) 

Stahl.  Es  ist  mir  aufgefallen,  daß  die 
Gleise  hier  in  Nürnberg  sich  durchwegs  in 
einem  sehr  guten  Bestand  befinden.  Es 
dürfte  wohl  wünschenswert  sein,  daß  uns 
Herr  Scholtes  einige  Aufklärungen  gibt  in- 
bezug  auf  das  Gewicht  der  Schienen,  auf 
den  Untergrund.  Die  gute  Beschaffenheit 
des  Gleises  scheint  mir  wirklich  beachtens- 
wert. 
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Scholtes.  Die  Gleise  sind  Wechsel-  j 
Steg  -  Verblattschienen  System  Haarmann, 
Profil  47  f.,  von  111  kg  f.  d.  m  Gleis.  Die 
Schienen  ruhen  auf  einer  Packlage  aus 
Quarzit  und  Basaltschotter.  Die  Schien  en- 
legung  wurde  mit  großer  Sorgfalt  ausge- 
führt, und  hat  sich  die  Ausführung  in  der 
bisherigen  vierjährigen  Benutzungsdauer 
gut  bewährt.  Auch  wurde  auf  eine  gute 
Entwässerung  der  Gleise  Bedacht  genom- 
men. Wie  gut  sich  der  Stoß  bewährt,  geht 
daraus  hervor,  daß  Sie  an  vielen  Stellen 
nur  mit  Mühe  die  Stoßfugen  aufzufinden 
vermögen.  In  den  Straßen  mit  Stampf- 
asphalt oder  Holzpflaster  ruhen  die  Schienen 
auf  einem  Betonbett.  Der  Zwischenraum 
zwischen  diesem  und  dem  Schienenfuß 
wurde  mit  einem  handfeuchten  Beton- 
mörtel ausgestampft. 

Gunderloch.  Ich  möchte  die  Frage 
stellen,  ob  sich  im  Betriebe  des  Dreileiter- 
systems Schwierigkeiten  herausgestellt 
haben,  insofern  die  beiden  Netzhälften 
ungleiche  Belastung  zeigen. 

Scholtes.  Schwierigkeiten  traten  aller- 
dings ein.  Denselben  wurde  begegnet 
dadurch,  daß  sowohl  Maschinen  als  auch 
die  Speiseleitungen  umschaltbar  gemacht 
sind  und  beliebig  auf  die  +  oder  —  Seite 
geschaltet  werden  können. 

Gunderloch.  Zweitens  möchte  ich 
fragen,  ob  keine  besonderen  Schwierig- 
keiten an  den  Trennungsstellen  der  beiden 
Netzhälften  entstanden  sind.  Beim  Über- 
gang des  Stromabnehmers  von  dem  einen 
System  auf  das  andere  kann  gar  leicht 
ein  großer  Funken  entstellen,  wenn  nicht 
sorgfältig  darauf  geachtet  wird,  daß  vorher 
ausgeschaltet  wird. 

Scholtes.  Zu  ersterem  Punkte  möchte 
ich  noch  bemerken,  daß  wir  Schwierig- 
keiten gehabt  haben,  weil  die  eine  Hälfte 
ohne  Akkumulatorenbatterie  arbeitete.  Die 
Dynamos  waren  starken  Schwankungen 
unterworfen,  die  wiederum  infolge  Sinken 
der  Spannung  eine  Geschwindigkeitsver- 
ringerung mit  sich  brachten,  und  so  kam 
es,  daß  Gefahr  vorlag,  daß  die  Wagen  auf 
der  einen  Gruppe  nicht  schnell  genug  be- 
trieben werden  konnten  und  sich  anhäuften. 
Durch  Aufstellung  einer  zweiten  Batterie 
dürften  wir  über  diese  Schwierigkeiten 
hinwegkommen.  Wenn  in  beiden  Netz- 
hälften Batterien  vorhanden  sind,  so  werden 
diese  Belastungsschwankungen  verschwin- 
den. Was  die  Stromunterbrechung  anbe- 
langt, so  liegt  eine  längere  Erfahrung  hier- 
über noch  nicht  vor.  Hinsichtlich  deren 
Konstruktion  haben  wir  uns  so  geholfen, 
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daß  wir  Streckenunterbrecher  von  doppelter 
Länge  verfertigten,  welche  sogar  unter 
Strom  befahren  werden  können  und  den 
Lichtbogen  tadellos  auslöschen. 

Dr.  Eisig.  Ich  hatte  die  Sache  zu 
begutachten,  und  wollte  ich  bemerken,  daß 
bei  den  Stromunterbrechern  verlangt  wird, 
daß  sie  so  ausgebildet  sein  müssen,  daß 
sie  unter  Strom  befahren  werden  können. 
Außerdem  soll  eine  Warnungstafel  dort 
angebracht  werden,  damit  der  Oberleitungs- 
monteur  gewarnt  wird  und  gleich  sieht, 
hier  ist  die  Unterbrechungsstelle.  Es  ist 
noch  eins  zu  beachten.  Einzelne  Teile 
der  Oberleitungsanlage  müssen  umschaltbar 
sein,  um  dieselben  zeitweilig  von  der  einen 
auf  die  andere  Netzhälfte  schalten  zu 
können. 

Gunderloch.  Ich  möchte  noch  fragen, 
ob  darauf  Rücksicht  genommen  worden 
ist,  daß  man  die  Polarität  der  beiden  Zonen 
umkehren  kann,  ich  will  annehmen,  Sie 
haben  Außenlinien  negativ  und  Innenlinien 
positiv.  Sind  hier  Einrichtungen  vorge- 
sehen, daß  eine  Umkehrung  der  Polarität 
von  Zeit  zu  Zeit  während  des  Betriebes 
möglich  ist. 

Scholtes.  Das  ist  nicht  beabsichtigt, 
könnte  aber  leicht  durchgeführt  werden, 
wenn  man  ebenso  wie  die  Dynamos  die 
Batterien  mit  einem  doppelpoligen  Um- 
schalter vergehen  würde. 

Gunderloch.  Ich  komme  darauf,  weil 
man  im  allgemeinen  die  Regel  aufstellte 
mit  Rücksicht  auf  die  Elektrolyse  in  der 
Erde,  daß  man  an  die  Oberleitung  den 
positiven  Pol  und  an  die  Schienenleitung 
den  negativen  Pol  legt.  Es  wäre  hier 
zweckmäßig,  im  Interesse  der  Verminde- 
rung der  Elektrolyse  eine  Umschaltung 
vorzusehen. 

Sieber.  Ausgeführte  Messungen  zeig- 
ten, daß  das  Erdpotenzial  fortwährend  sich 
ändert,  und  ist  dies  gerade  ein  Vorzug  des 
Dreileitersystems,  was  man  beim  Zwei- 
leitersystem durch  mechanische  Einrich- 
tungen hervorzurufen  sucht. 

Bussmann.  Eins  ist  mir  unerklärlich 
geblieben;  Herr  Scholtes  erwähnte,  daß  in 
einem  Gebiet  die  Spannung  höher  zu 
halten  ist  als  im  andern,  das  wäre  im 
Sommer  bei  Ausflugs  verkehr  sehr  er- 
wünscht. Ich  glaube  aber  nicht,  daß  es 
möglich  ist. 

Scholtes.  Ohne  weiteres  kann  doch 
eine  Maschinen-Gruppe  um  50  Volt  hinauf, 
die  andere  um  50  Volt  herunter  reguliert 
werden,  vorausgesetzt,  daß  die  Batterien 
entsprechende  Zellenzahl  haben.   In  diesem 
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Falle  laufen  die  Motoren  und  Wagen  bei 
gleichen  Wickelungs  Verhältnissen  in  der 
äußeren  Zone  schneller  als  in  der  inneren 
Zone. 

Lange.  Die  Ausführung  des  Kollegen 
Scholtes  ist  mir  sehr  interessant  gewesen, 
nur  ist  mir  unklar  geblieben,  warum  die 
wirtschaftliche  Ausnutzungsfähigkeit  eine 
größere  sein  soll  als  bei  den  anderen 
Bahnen.  Vorläufig  muß  ich  das  bezweifeln. 
Wenn  Sie  das  Zweileitersystem  mit  dem 
Dreileitersystem  vergleichen,  so  haben  Sie 
in  beiden  Fällen  mit  der  gleichen  Strom- 
menge zu  rechnen,  es  wächst  also  der 
Verlust  einfach  mit  dem  Widerstand.  Um 
nun  gleichen  Widerstand  zu  erhalten, 
müssen  Sie  bei  dem  Dreileitersystem  die 
Schienen  durch  Kabel  ersetzen,  während 
Sie  den  ganzen  Querschnitt  der  Schienen 
als  Leitung  beinahe  vollständig  preisgeben. 
Ich  kann  mir  nicht  denken,  daß  das  wirt- 
schaftlicher sein  soll.  Ob  also  das  Drei- 
leitersystem für  neue  Anlagen  das  richtige 
ist.  möchte  ich  sehr  stark  bezweifeln,  ich 
bitte  Sie,  sich  darüber  zu  äußern. 

In  der  weiteren  Diskussion,  an  welcher 
sich  die  Herren  Lange,  Bussmann,  Scholtes 
und  Sieber  beteiligten,  wird  erwähnt,  daß 
die  Einführung  des  Dreileitersystems  ge- 
rade für  die  Nürnberger  Verhältnisse  sich 
besonders  eignet,  um  Kabel,  die  zur  Zeit 
für  Stromrückleitung  in  Verwendung  sind, 
zur  Unterstützung  der  Hinleitungen  zu  be- 
nutzen. Ferner  wird  hervorgehoben,  daß 
das  Dreileitersystem  sich  für  solche  An- 
lagen gut  eignet,  bei  welchen  viele  Kabel 
zur  Unterstützung  der  Schienen  für  die 
Rückleitung  des  Stromes  erforderlich  sind. 


Charakterisierung  der  von  einer  Straßen- 
bahn-Aktiengesellschaft 
ausgegebenen  Gewi nn antei Isch eine. 

Eine  Straßenbahn  -  Aktiengesellschaft 
hatte  gegen  Zuzahlung  von  250  M  auf  jede 
Aktie  Gewinnanteilscheine  ausgegeben,  die 
kein  Aktienrecht  begründeten,  aber  auf 
Namen  lauteten  und  durch  Indossament 
übertragbar  waren.  Den  Scheinen  waren 
Dividendenscheine  zur  Erhebung  des 
Jahresbetrages  bis  zu  12,50  M  angefügt, 
außerdem  sollte  ein  Teil  des  aus  dem  Be- 
triebe der  Straßenbahn  erzielten  Rein- 
gewinnes zur  Tilgung  von  Auteilscheinen, 
die  ausgelost  wurden,  Verwendung  finden. 
Während   nun    die    Straßenbahn  -  Aktien- 
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gesellschaft,  gemäß  Tarifnummer  2  a  zum 
Reichsstempelgesetz,  der  Ansicht  war,  es 
handle  sich  hier  um  Schuldverschrei- 
bungen, welche  mit  je  1,80  M  zu  ver- 
stempeln  seien,  verlangte  die  Steuer- 
behörde, welche  die  Scheine  als  Schuld- 
verschreibungen und  als  Rentenver- 
schreibungen  ansah,  außer  dem  ge- 
nannten Beirage  noch  einen  Stempel  von 
6  pro  Mille  von  dem  25 fachen  Betrage  der 
einjährigen  Rente,  d.  h.  von  25  Mal  12,50  M, 
was  bei  der  großen  Anzahl  von  Scheinen 
natürlich  ein  ganz  bedeutendes  Mehr  er- 
gab, das  die  Straßenbahn-Gesellschaft  zwar 
bezahlte,  aber  im  Wege  der  Klage  zurück- 
verlangte. 

In  den  Vorinstanzen  zur  Herausgabe 
des  fraglichen  Betrages  verurteilt,  legte  die 
beklagte  Steuerbehörde  Revision  beim 
Reichsgericht  ein,  doch  auch  dieses  be- 
stätigte lediglich  die  vom  Landgericht  und 
Oberlandesgericht  gefällte  Entscheidung. 

Hier  handle  es  sich  nicht  —  so  äußerte 
sich  der  Gerichtshof  —  um  Aktien;  denn 
die  Inhaber  der  Scheine  als  solche  seien 
in  den  Generalversammlungen  der  Gesell- 
schaft nicht  stimmberechtigt,  ihnen  stehe 
auch  keinerlei  Einfluß  auf  die  Leitung  der 
Aktiengesellschaft  zu.  Die  Gewinnanteil- 
scheine seien  vielmehr  nur  als  Schuld- 
verschreibungen zu  betrachten,  welche 
die  Forderung  auf  Rückzahlung  eines  be- 
stimmten Betrages  gewährleisten,  und  die 
verbriefte,  jährlich  zu  zahlende  Summe  von 
12,50  M  bilde  den  Zins  für  ein  Darlehen, 
das  der  Gesellschaft  gegeben  worden  sei. 
Daß  der  Zins  nicht  in  einer  unabänder- 
lichen Quote,  sondern  nur  zu  einem  Höchst- 
satze, der  nicht  überschritten  werden  darf 
und  der  sich  auf  5  %  beläuft,  versprochen 
ist,  ändert  nichts  an  seiner  Natur  als  einer 
von  der  Hauptleistung  abhängigen  Neben- 
leistung. Jedenfalls  begründen  die  in 
Rede  stehenden  Urkunden  nicht  zwei 
selbständige  Forderungen,  sondern  nur  die 
Verpflichtung  zur  einmaligen  Zahlung  von 
250  M,  bis  zu  deren  Tilgung  jährlich 
höchstens  5  "/„  entrichtet  werden  müssen. 
Demgemäß  kann  also  nicht  davon  ge- 
sprochen werden,  daß  die  GeAvinnanteil- 
scheine  zwei  selbständige  Geschäfte,  eine 
Rentenverschreibung  und  eine  Schuldver- 
schreibung, beurkunden  sollen;  denn  im 
Begriff  der  Rente  liegt  es,  daß  sie  ohne 
das  Kapital  geschuldet  wird.  Hier  wird 
aber  neben  dem  Kapital  und  als  Entgelt 
für  dessen  Hingabe  eine  Summe  geschul- 
det, und  demnach  steht  nur  eine  verzins- 
liche Schuldverschreibung  in  Frage,  die 
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nach  Tarifnummer  2  a  zum  Reichsstempel- 
gesetz  nur  mit  6  pro  Mille  des  Nennwerts, 
also  mit  1,80  M,  zu  verstempeln  ist.  R. 


Die  vertragsmäßigen  Fahrplan- Verpflich- 
tungen der  Straßenbahnen. 

Zu  dieser  wichtigen  Frage  bietet  ein 
Rechtsstreit  interessantes  Material,  welcher 
kürzlich  endgültig  zugunsten  der  Magde- 
burger Straßeneisenbahn-Gesellschaft  ent- 
schieden worden  ist.  Wir  lassen  die  be- 
züglichen Erkenntnisse  der  drei  Instanzen 
im  Wortlaute  folgen. 

I.   Erkenntnis  des  Landgerichts  in  Magdeburg 
vom  19.  Juni  1902. 

In  Sachen  der  Stadtgemeinde  Mag- 
deburg, vertreten  durch  ihren  Magistrat, 
Klägerin,  gegen  die  Magdeburger 
Straßen -Eisenbahn- Gesellschaft,  Ak- 
tiengesellschaft zu  Magdeburg,  Beklagte, 
hat  die  dritte  Zivilkammer  des  Königlichen 
Landgerichts  in  Magdeburg  auf  die  münd- 
liche Verhandlung  vom  19.  Juni  1902  für 
Recht  erkannt: 

I.  Die  Beklagte  wird  verurteilt,  die 
zur  Wiedereinführung  des  bis  zum  1.  April 
1902  in  Kraft  gewesenen  Fahrplanes  der 
Magdeburger  Straßen-Eisenbahn  erforder- 
liche Genehmigung  des  Königlichen  Re- 
gierungspräsidenten zu  Magdeburg  unver- 
züglich nachzusuchen  und  im  Falle  dieser 
Genehmigung  den  Fahrplan  sofort  wieder 
einzuführen. 

II.  Die  Kosten  des  Rechtsstreites  wer- 
den der  Beklagten  auferlegt. 

III.  Das  Urteil  zu  I  ist  gegen  Sicher- 
heitsleistung in  Höhe  von  10000  —  zehn- 
tausend —  Mark   vorläufig  vollstreckbar. 

Tatbestand. 

Klägerin  hat  mit  der  beklagten  Gesell- 
schaft einen  „Vertrag  über  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Straßen- 
bahnen" vom  26.  bzw.  27.  November/2.  De- 
zember 1897  geschlossen. 

Nach  §  16  des  Vertrages  erfolgt  die 
Feststellung  des  Fahrplanes  und  die  Be- 
stimmung der  Zwischenräume,  innerhalb 
deren  die  Wagen  auf  den  einzelnen  Strecken 
verkehren  dürfen,  vorbehaltlich  der  Zu- 
stimmung der  zuständigen  Behörden,  mit- 
telst Vereinbarung  zwischen  dem  Magistrat 
und  der  Unternehmerin.  Kommt  eine 
solche  Vereinbarung  nicht  zu  stände,  so 
wird  der  Fahrplan  auf  den  betreffenden 


Strecken  durch  eine  Kommission  fest- 
gesetzt, welche  besteht  aus  je  zwei  von 
dem  Magistrat  und  der  Unternehmerin  zu 
bestimmenden,  in,.  Magdeburg  wohnhaften, 
Persönlichkeiten  und  dem  ersten  Vorsteher 
des  Ältesten-Kollegiums  der  Kaufmann- 
schaft." 

Es  heißt  dann  weiter: 

„Die  Nachprüfung  des  Fahrplanes  er- 
folgt alljährlich.  Bei  derselben  darf  der 
Unternehmerin  eine  Vergrößerung  der 
Fahrtzwischenzeiten  für  die  eine  oder  die 
andere  Betriebslinie  nicht  verweigert  wer- 
den, sofern  sie  nachweist,  daß  auf  der- 
selben die  Durchschnittseinnahme  für  das 
gefahrene  Wagenkilometer  nicht  mindes- 
tens 32  Pf  betragen  hat." 

Am  26.  Februar  1902  reichte  die  Be- 
klagte dem  Magistrat  der  Klägerin  einen 
Fahrplan  ein,  in  welchem  für  die  Ringlinie 
an  Stelle  des  bisherigen  V/2  Minuten-Be- 
triebes ein  solcher  von  10  Minuten  vorge- 
sehen war.  Der  Magistrat  der  Klägerin 
erklärte  sich  hiermit  nicht  einverstanden 
und  verlangte,  daß  es  bei  dem  früheren 
71/«  Minuten-Verkehr  verbleiben  müsse, 
da  ein  solcher  von  10  Minuten  den  An- 
forderungen großstädtischer  Verhältnisse 
nicht  entspreche. 

Am  26.  März  richtete  die  Beklagte  dann 
ein  Schreiben  an  die  Klägerin  und  teilte 
mit,  daß  der  Regierungspräsident  den  Fahr- 
plan und  die  Fahrtzvvischenzeiten  von  10 
Minuten  auf  der  Ringlinie  genehmigt  habe 
und  sie  gehalten  sei,  denselben  durchzu- 
führen. Für  die  im  §  16  des  Vertrages 
vorgesehenen  Vereinbarungen  bleibe  kein 
Raum  mehr,  die  Feststellung  des  Fahr- 
planes durch  eine  Kommission  sei  nicht 
mehr  möglich. 

Beklagte  hat  dann  auch  tatsächlich  den 
10  Minuten-Betrieb  auf  der  Ringlinie  ein- 
geführt. 

Klägerin  behauptet,  daß  die  Beklagte 
sich  unter  Umgehung  der  Klägerin  und 
der  im  §  16  vertragsmäßigen  vorgesehenen 
Kommission  mit  der  Bitte  um  Genehmi- 
gung der  Einführung  des  10  Minuten-Ver- 
kehrs an  den  Regierungspräsidenten  ge- 
wandt habe.  Dieser  habe  die  Genehmi- 
gung davon  abhängig  gemacht,  daß  die 
erzielten  Ersparnisse  wesentliche  seien, 
und  Beklagte  habe  darauf  im  Schreiben 
vom  20.  Februar  1902  dem  Regierungs- 
präsidenten diesbezügliche  Angaben  ge- 
macht, die  der  Wirklichkeit  nicht  ent- 
sprächen. Hierauf  sei  die  Genehmigung 
des  Fahrplanes  erfolgt. 
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Klägerin  führt  aus,  daß  die  Beklagte 
durch  ihr  Vorgehen  offenbar  den  §  16  des 
Vertrages  verletzt  habe. 

Sache  der  Beklagten  sei  es  gewesen, 
die  Kommission  zu  berufen,  sofern  eine 
Verständigung  mit  dem  Magistrat  nicht 
möglich.  Die  Beklagte  habe  aber  die 
Kommission  nicht  nur  nicht  berufen,  son- 
dern sogar  erklärt,  daß  für  eine  Feststel- 
lung des  Fahrplanes  durch  die  Kommission 
kein  Raum  mehr  bleibe. 

Die  Einführung  des  neuen  Fahrplanes 
sei  zu  Unrecht  erfolgt. 

Da  Klägerin  nach  §  21  des  Vertrages 
als  „Gegenleistung  für  die  der  Unter- 
nehmerin eingeräumten  Rechte"  von  den 
aus  dem  Personenverkehr  innerhalb  des 
Stadtbezirks  erzielten  Einnahmen  einen 
Gewinnanteil  erhalte,  so  habe  sie  auch 
ein  nicht  unerhebliches  Vermögensinteresse, 
daß  Änderungen  des  Fahrplanes  nicht 
ohne  Zustimmung  des  Magistrats  vorge- 
nommen würden. 

Klägerin  hat,  indem  sie  einen  auf 
Feststellung  der  Verpflichtung  aus  §  16 
des  Vertrages  gerichteten  Antrag  fallen 
ließ  und  den  auf  Verurteilung  zielenden 
Antrag  der  Klageschrift,  Blatt  2,  formell 
änderte,  die  Anträge  schließlich  dahin  ver- 
lesen: 

1.  „die  Beklagte  zu  verurteilen,  die  zur 
Wiedereinführung  des  bis  zum  1.  April 
1902  in  Kraft  gewesenen  Fahrplanes 
der  Magdeburger  Straßen-Eisenbahn 
erforderliche  Genehmigung  des  König- 
lichen Regierungspräsidenten  zu  Mag- 
deburg unverzüglich  nachzusuchen, 
und  nach  Erteilung  dieser  Genehmi- 
gung den  Fahrplan  sofort  wieder 
einzuführen ; 

2.  das  Urteil  gegen  Sicherheitsleistung 
in  bar  oder  mündelsicheren  Wert- 
papieren für  vorläufig  vollstreckbar 
zu  erklären." 

Beklagte  hat  um  Abweisung  der  Klä- 
gerin und  im  Falle  der  Verurteilung  um 
den  Vorbehalt  aus  §  713,  Abs.  2,  der  Zivil- 
prozeßordnung gebeten. 

Sie  bestreitet,  daß  ihr  Verhalten  mit 
dem  §  16  des  Vertrages  in  Widerspruch 
stehe  und  einen  Vertragsbruch,  enthalte; 
sie  will  auch  keinen  Anlaß  zur  Klage  ge- 
geben haben: 

Nach  dem  §  25  der  der  Straßenbahn 
erteilten  Genehmigungsurkunde  vom  24. 
April  1899  sei  die  Einrichtung  des  Fahr- 
planes für  die  ersten  drei  Jahre  dem  Er- 
messen der  Straßenbahn  überlassen  und 
nach  Ablauf  dieses  Zeitraumes  bleibe  Be- 
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Stimmung  darüber  vorbehalten,  inwieweit 
der  Fahrplan  der  Feststellung  der  Aufsichts- 
behörden unterliegen  solle. 

Da  der  Ablauf  dieses  dreijährigen 
Zeitraumes  am  1.  April  1902  bevorstand, 
so  habe  der  Regierungspräsident  sie  —  die 
Beklagte  —  unter  dem  11.  Dezember  1901 
um  Äußerung  darüber  ersucht,  ob  ihrer- 
seits eine  Änderung  der  bisherigen  Fahr- 
pläne gewünscht  würde. 

Beklagte  habe  die  Anfrage  am  6.  Januar 
1902  dahin  beantwortet,  daß  es  auf  allen 
übrigen  Linien  bei  dem  bisherigen  Betriebe 
verbleiben ,  daß  aber  auf  der  Ringlinie 
mit  Rücksicht  auf  die  geringen  Einnahmen 
derselben,  durch  welche  nicht  einmal  die 
Unkosten  gedeckt  würden,  der  Betrieb  nur 
in  Zwischenräumen  von  10  Minuten  statt- 
finden möchte. 

Der  Regierungspräsident  habe  nun 
durch  Schreiben  vom  8.  Februar  1902 
näheren  Nachweis  darüber  verlangt,  daß 
die  durch  Einführung  des  10  Minuten- 
Betriebes  erzielten  Ersparnisse  wesentliche 
seien,  und  diesen  Nachweis  habe  sie  — 
Beklagte  —  durch  Schreiben  vom  20.  Fe- 
bruar 1902  dahin  erbracht,  daß  die  Ein- 
führung des  10  Minutenbetriebes  für  ihre 
Verwaltung  eine  Ersparnis  an  Betriebs- 
unkosten von  31656  M  bedeute;  die  ge- 
machten Angaben  entsprächen  auch  der 
Wahrheit. 

Hierauf  habe  sich  der  Regierungs- 
präsident durch  Schreiben  vom  8.  März  1902 
mit  der  Einführung  des  10  Minutenbetriebes 
auf  der  Ringlinie  einverstanden  erklärt  und 
diesen  festgesetzt. 

Sie  —  Beklagte  —  sei  demnach  gar 
nicht  in  der  Lage  gewesen,  schon  vor  Er- 
teilung der  vom  Regierungspräsidenten  er- 
forderten Auskunft  eine  Vereinbarung  mit 
dem  Magistrat  herbeizuführen,  und  der  ihr 
von  der  Klägerin  gemachte  Vorwurf,  hinter 
dem  Rücken  des  Magistrates  und  unter 
Umgehung  der  Klägerin  und  der  vertrags- 
mäßig vorgesehenen  Kommission  sich  an 
den  Regierungspräsidenten  um  Genehmi- 
gung gewandt  zu  haben,  sei  völlig  unbe- 
gründet; das  habe  auch  der  Regierungs- 
präsident in  seinem  Schreiben  vom  7.  Mai 
1902  anerkannt. 

Beklagte  hat  die  Einrede  der  Unzu- 
lässigkeit des  Rechtsweges  erhoben  mit 
der  Begründung,  daß  jede  gerichtliehe  Ent- 
scheidung nach  der  Richtung  hin,  daß  Be- 
klagte verpflichtet  sein  solle,  Schritte  zur 
Einführung  eines  anderen  Fahrplanes  zu 
tun,  gegen  die  Vorschriften  des  öffentlichen 
Rechtes  verstoßen  würde,    da  die  Fest- 
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Setzung  des  jetzigen  Fahrplanes  seitens 
des  Regierungspräsidenten  auf  Grund  des 
öffentlichen  Rechts  des  §  14  des  Klein- 
bahngesetzes erfolgt  sei. 

Insoweit  Klägerin  die  Wiedereinführung 
des  früheren  Fahrplanes  mit  7'/2  Minuten- 
verkehr beanspruche,  so  erscheine  dieser 
Antrag  aus  dem  prozessualen  Grunde  un- 
zulässig, daß  eine  Erfüllungsklage  nicht 
mit  der  ursprünglich  erhobenen  Fest- 
stellungsklage verbunden  werden  dürfe. 
Der  schließlich  verlesene  Klageantrag  stelle 
weiter  eine  unzulässige  Klageänderung  dar. 
Auch  sei  nicht  erfindlich,  wie  ein  Urteil 
vollstreckt  werden  könne,  durch  welches 
der  Beklagten  aufgegeben  würde,  die  Än- 
derungen des  Fahrplanes  bei  dem  Re- 
gierungspräsidenten nachzusuchen. 

Klägerin  müsse  ferner,  bevor  sie  eine 
Entscheidung  durch  das  Gericht  verlangen 
könne,  den  Ausspruch  der  Kommission 
abwarten.  Ihr  —  der  Beklagten  —  könne 
auch  nicht  zugemutet  werden,  den  von 
ihren  Aufsichtsbehörden  vorgeschriebenen 
Fahrplan  nicht  innezuhalten,  sondern  den 
alten  Fahrplan  wiedereinzuführen,  da  sie 
sich  damit  des  Ungehorsams  gegen  die 
Verwaltungsbehörden  schuldig  machen 
würde. 

Aber  auch  sachlich  seien  die  Ansprüche 
der  Klägerin  unbegründet,  weil  der  Be- 
klagten nach  §  16,  Abs.  2,  des  Vertrages 
eine  Vergrößerung  der  Fahrtzwisehenzeiten 
nicht  verweigert  werden  dürfe,  sofern  sie 
nachweise,  daß  die  Durchschnittseinnahme 
auf  der  Ringbahn  für  das  gefahrene  Wagen- 
kilometer nicht  mindestens  32  Pf  be- 
tragen habe. 

Dieser  Nachweis  sei  aber  dem  Magistrat 
bereits  durch  ihr  Schreiben  vom  26.  Fe- 
bruar 1902  geführt. 

Der  Hinweis  der  Klägerin  auf  die  Er- 
fordernisse eines  großstädtischen  Verkehrs 
gehe  fehl,  weil  im  §  16,  Abs.  2,  des  Ver- 
trages ein  solcher  Vorbehalt  keine  Auf- 
nahme gefunden  habe.  Im  übrigen  be- 
ständen auf  vielen  Großstadtlinien  Fahr- 
pläne mit  größeren  Fahrtzwischenräumen 
als  7'/2  Minuten,  wie  die  Zusammenstellung 
Blatt  41  bis  45  der  Akten  erkennen  lasse. 

Die  Klägerin  hat  diesen  Ausführungen 
widersprochen. 

Sämtliche  vorstehend  erwähnte  Schrei- 
ben der  Parteien  und  des  Königlichen 
Regierungspräsidenten  sind  Gegenstand  der 
Verhandlung  gewesen  und  anerkannt. 

Entscheidungsgründe. 
Die  Beklagte  hat  die  Einrede  der  Un- 


zulässigkeit des  Rechtsweges  erhoben  mit 
der  Begründung,  daß  die  Festsetzung  des 
jetzigen  Fahrplanes  durch  den  Königlichen 
Regierungspräsidenten  gemäß  §  14  des 
Kleinbahngesetzes,  also  kraft  öffentlichen 
Rechtes,  stattgef anden  habe  und  d;iß 
demgemäß  jeder  Anspruch  auf  Einführung 
eines  anderen  Fahrplanes  der  Entscheidung 
im  ordentlichen  Rechtswege  entzogen  sei. 

Indes  diese  Ausführungen  derBeklagten 
sind  unzutreffend.  Der  zwischen  den  Par- 
teien abgeschlossene  Vertrag  unterliegt 
dem  Prinzipe  der  vollen  Vertrags- 
freiheit und  begründet  rein  privatrecht- 
liche Ansprüche  unter  den  Kontrahenten, 
welche  als  solche  dem  Rechtswege  nicht 
entzogen  sind.  (Vgl.  Entscheidungen  des 
Reichsgerichts  Band  32,  Seite  134.) 

Die  Aufstellung  und  Abänderung  der 
Fahrpläne  unterliegt  jedoch  der  Kontrolle 
und  entgültigen  Entscheidung  der  hierfür 
bestimmten  staatlichen  Aufsichtsbehörden. 
Das  Eingreifen  der  letzteren  in  die  von 
den  einzelnen  Bahnverwaltungen  entwor- 
fenen Fahrpläne  kann  ohne  Rücksicht  auf 
die  von  diesen  geschlossenen  privaten  Ver- 
träge auf  Grund  der  Hoheitsrechte  des 
Staates  erfolgen  und  für  die  Bahnverwal- 
tung eine  nachträgliche  Unmöglichkeit, 
ihrer  Vertrags  Verpflichtung  zu  genügen, 
herbeiführen,  durch  welche  sie  bis  dahin 
vom  Vertrage  frei  wird,  daß  sie  durch 
Aufhebung  oder  Abänderung  jener  Ver- 
fügung wieder  in  den  Stand  gesetzt  wird, 
den  Vertrag  tatsächlich  erfüllen  zu  können. 

Die  Genehmigung  des  Königlichen 
Regierungs  -  Präsidenten  zur  Einführung 
des  10  Minutenverkehrs  auf  der  Ringlinie 
ist  nun  aber  nicht  dahin  zu  verstehen,  daß 
der  bisher  bestandene  772  Minutenverkehr 
—  im  öffentlichen  Interesse  —  untersagt 
werden  sollte. 

Das  läßt  schon  die  Verfügung  vom 
8.  März  1902  erkennen,  insofern  sich  der 
Königliche  Regierungspräsident  darin  mit 
der  Einführung  des  10  Minutenbetriebes 
auf  der  Ringlinie  nur  einverstanden 
erklärt. 

Ganz  außer  Zweifel  stellt  aber  der 
Königliche  Regierungspräsident  die  Trag- 
weite seiner  Anordnung  in  dem  auf  eine 
Beschwerde  des  Magistrates  der  Klägerin 
ergangenen  Erlaß  vom  7.  Mai  1902. 

Wenn  er  der  hiesigen  Straßenbahn  — 
so  heißt  es  darin  —  die  Einführung  des 
10  Minutenverkehrs  auf  der  Ringlinie  „zu- 
gelassen" hat,  so  sind  hierbei  lediglich  die 
Erwägungen  des  allgemeinen  öffent- 
lichen  Interesses   maßgebend  gewesen, 
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nicht  aber  Rücksichten  auf  den  zwischen 
den  Parteien  geschlossenen  Privatver- 
trag. Auch  bei  nochmaliger  eingehender 
Prüfung  der  öffentlich  rechtlichen 
Verhältnisse  hat  der  Königliche  Regierungs- 
präsident sich  nicht  davon  überzeugen 
können,  daß  dieselben  die  Wiedereinführung 
des  77a  Minutenverkehrs  fordern,  und  er 
hat  deshalb  seine  Verfügung  vom  8.  März 
1902  aufrecht  erhalten,  im  übrigen  aber 
dem  Magistrat  der  Klägerin  anheim- 
gegeben, die  Streitfrage  auf  dem  Gebiete 
des  bürgerlichen  Rechts  weiter  zu 
verfolgen. 

Darf  hiernach  angenommen  werden, 
daß  die  staatliche  Aufsichtsbehörde  einem 
Antrage  der  Beklagten  auf  Wiederein- 
führung des  772  Minuten  Verkehrs  auf  der 
Ringlinie  wahrscheinlich  stattgeben  wird, 
so  ist  weiter  zu  prüfen,  ob  der  dahin 
zielende  Antrag  der  Klägerin  auf  Grund 
des  §  16  des  Vertrages  gerechtfertigt  ist. 
Und  diese  Frage  muß  bejaht  werden. 

Wenn  nach  jener  Vertragsbestimmung 
die  Feststellung  des  Fahrplanes  und  der 
Fahrtzwischenzeiten  mittels  Vereinbarung 
zwischen  dem  Magistrat  der  Klägerin  und 
der  Beklagten  zu  erfolgen  hat,  und  falls 
eine  Einigung  sich  nicht  erzielen  läßt,  die 
dort  vorgesehene  Kommission  die  Ent- 
scheidung treffen  soll,  so  kann  die  Beklagte 
nicht  einseitig  den  bisher  bestehenden, 
auf  Grund  einer  Vereinbarung  der 
Parteien  eingeführten  Fahrplan  abändern. 
Durch  die  trotzdem  ohne  Zustimmung  des 
Magistrats  und  auch  ohne  Entscheidung 
der  Kommission  erfolgte  Einführung  des 
10  Minutenverkehrs  hat  die  Beklagte  sich 
einen  Vertragsbruch  zuschulden  kommen 
lassen  und  der  Klägerin  Grund  zur  Er- 
hebung der  Klage  gegeben. 

Der  klägerische  Antrag  auf  Verurteilung 
der  Beklagten,  die  Genehmigung  zurWieder- 
einführung  des  alten  Fahrplanes  nachzu- 
suchen und  nach  erfolgter  Genehmigung 
denselben  unverzüglich  wieder  einzuführen, 
erscheint  demnach  vollkommen  gerecht- 
fertigt. 

Der  Abs.  2  des  §  16  gibt  nun  allerdings 
der  Beklagten  das  Recht,  eine  Vergrößerung 
der  Fahrtzwischenräume  unter  der  dort 
vorgesehenen  Voraussetzung  zu  bean- 
spruchen. Um  diesen  Anspruch  durch- 
zuführen, muß  die  Beklagte  aber  entweder 
die  Zustimmung  des  Magistrats  oder  eine 
ihr  günstige  Kommissionsentscheidung  be- 
schaffen. Ohne  das  Hinzutreten  der  einen 
oder  der  anderen  sind  die  Bedingungen 
zur  Abänderung  des  Fahrplans  nicht  ge- 
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geben,  muß  vielmehr  die  Beklagte  den 
bisher  geltenden,  vertragsmäßig  festge- 
setzten Fahrplan  innehalten. 

Da  der  Antrag  der  Klägerin  auf 
Wiedereinführung  des  alten,  vertrags- 
mäßig festgestellten  Fahrplanes  abzielt, 
so  bedarf  es  nach  §  16  des  Vertrages  nicht 
der  Vorentscheidung  der  Kommission,  und 
war  das  Gericht  in  der  Lage,  ohne  die- 
selbe zugunsten  der  Klägerin  erkennen 
zu  können. 

Der  Einwand  der  Beklagten,  daß  der 
schließlich  verlesene  Antrag  der  Klägerin 
gegenüber  dem  in  der  Klage  gestellten 
Antrage  eine  Klageänderung  enthalte,  ist 
unzutreffend,  da  der  in  beiden  Anträgen 
enthaltene  Anspruch  durchaus  identisch 
ist,  und  weder  der  Klagegrund  noch  der 
Gegenstand  der  Klage  geändert  sind,  viel- 
mehr nur  eine  redaktionelle  Änderung 
vorliegt. 

Wenn  die  Beklagte  eine  Verbindung 
der  Feststellungs-  und  Erfüllungsklage  in 
einem  Prozesse  für  unzulässig  erachtet, 
so  kann  dieser  Ansicht  nicht  beigetreten 
werden  (vgl.  Sydow  und  Bueck,  §  256  der 
Zivilprozeßordnung,  Anmerkung  6:  Ju- 
ristische Wochenschrift  1899,  Seite  B922); 
im  übrigen  erledigt  sich  dieser  Punkt  durch 
Wegfall  des  auf  Feststellung  gerichteten 
Klageantrages. 

Der  fernere  Einwand,  daß  die  Voll- 
streckung des  klägerischen  Antrages  nicht 
möglich  wäre,  ist  mit  Rücksicht  auf  §  888 
der  Zivilprozeßordnung  offensichtlich  un- 
begründet. 

Die  Einholung  der  Genehmigung  des 
Königlichen  Regierungspräsidenten  zur 
Wiedereinführung  des  alten  Fahrplans  be- 
deutet auch  nicht,  wie  Beklagte  ausführt, 
einen  Ungehorsam  gegen  die  Verwaltungs- 
behörde, da  es  sich  nicht  um  eine  eigen- 
mächtige Änderung  des  von  der  Staats- 
aufsichtsbehörde festgesetzten  Fahrplanes 
handelt,  sondern  um  Stellung  eines 
Antrages,  dem  gesetzliche  Bestimmungen 
nicht  entgegenstehen. 

Die  Kosten  des  Rechtsstreites  fallen 
der  Beklagten  nach  §  91  der  Zivilprozeß- 
ordnung zur  Last. 

Das  Urteil  war  nach  §710  der  Zivilprozeß- 
ordnung nur  gegen  Sicherheitsleistung 
für  vorläufig  vollstreckbar  zu  erklären  und 
damit  der  von  der  Beklagten  erbetene 
Nachlaß  aus  §  713  der  Zivilprozeßordnung 
gegenstandslos  geworden. 
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II.  Erkenntnis   des   Oberlandesgerichts  zu 
Naumburg  a.  S.  vom  27.  Februar  1903. 

In  Sachen  der  Magdeburger  Straßen- 
Eisenbahngesellschaft,  Aktiengesellschaft, 
zu  Magdeburg,  vertreten  durch  ihren  Vor- 
stand, Beklagten  und  Berufungsklägerin, 
gegen  die  Stadtgemeinde  Magdeburg,  ver- 
treten durch  ihren  Magistrat,  Klägerin  und 
Berufungsbeklagte,  wegen  Feststellung  des 
Fahrplanes  usw.  hat  der  zweite  Zivilsenat 
des  Königlichen  Oberlandesgerichts  zu 
Naumburg  a.  S.  auf  die  mündliche  Ver- 
handlung vom  27.  Februar  1903  für  Recht 
erkannt: 

Auf  die  Berufung  der  Beklagten  wird 
das  am  19.  Juni  1902  verkündete  Urteil  der 

III.  Zivilkammer  des  Königlichen  Land- 
gerichts zu  Magdeburg  dahin  abgeändert: 

Die  Klägerin  wird  mit  der  erhobenen 
Klage  abgewiesen  und  verurteilt,  die  Kosten 
des  Rechtsstreites  zu  tragen. 

Tatbestand. 

Durch  das  vorbezeichnete  Urteil  ist  die 
Beklagte  kostenpflichtig  verurteilt  worden, 
die  zur  Wiedereröffnung  des  bis  zum 
1.  April  1902  in  Kraft  gewesenen  Fahr- 
planes der  Magdeburger  Straßen-Eisenbahn 
erforderliche  Genehmigung  des  Königlichen 
Regierungspräsidenten  zu  Magdeburg  un- 
verzüglich nachzusuchen  und  im  Falle  dieser 
Genehmigung  den  Fahrplan  sofort  ein- 
zuführen. 

Gegen  diese  Entscheidung,  deren  Tat- 
bestand nebst  den  Gründen  mündlich  vor- 
getragen ist,  hat  die  Beklagte  frist-  und 
formgerecht  Berufung  eingelegt  mit  dem 
Antrage,  die  Klägerin  mit  dem  erhobenen 
Ansprüche  kostenpflichtig  abzuweisen, 
während  die  Klägerin  die  Zurückweisung 
der  Berufung  beantragt  hat. 

Zur  Rechtfertigung  der  Berufung  hat 
die  Beklagte  ihr  gesamtes  tatsächliches 
Vorbringen  erster  Instanz  wiederholt  und 
sich  auf  amtliche  Auskunft  des  Regierungs- 
präsidenten darüber  berufen,  daß  die  Ver- 
fügung vom  8.  März  1902  als  eine  behörd- 
liche, nur  im  Verwaltungswege  anzufech- 
tende Verordnung  gemeint  sei,  dass  damit 
der  10  Minutenverkebr  auf  der  Ringlinie 
positiv  angeordnet  werden  sollte  und  daß 
ein  Gesuch  der  Beklagten  um  Wiederein- 
führung des  bis  zum  1.  April  1902  in  Kraft 
gewesenen  Fahrplanes  seitens  des  Re- 
gierungspräsidenten zurückgewiesen  wer- 
den würde. 

Sie  behauptet  weiter,  daß  sie  im  Jahre 
1901  auf  der  von  ihr  betriebenen  Straßen- 
bahn -  Ringlinie  für  das  gefahrene  Wagen- 


kilometer eine  Durchschnittseinnahme  von 
weniger  als  32  Pf  erzielt,  daß  sie  dies  be- 
reits im  Juli  1902  dem  von  der  Klägerin 
entsandten  Stadtrat  Raßmus  nachgewiesen 
und  daß  weder  dieser  noch  die  Klägerin 
selbst  gegen  ihre  Berechnung  Ausstellungen 
erhoben  haben. 

Die  Klägerin  hat  unter  Wiederholung 
ihres  eigenen  Vorbringens  erster  Instanz 
die  gegnerischen  Ausführungen  bestritten, 
nach  erfolgter  Vernehmung  des  Sachver- 
ständigen John  über  die  Höhe  der  im 
Jahre  1901  auf  der  Ringlinie  erzielten 
Durchschnittseinnahme  die  Richtigkeit  der 
beklagtischen  Behauptung  zu  diesem  Punkte 
aber  nicht  mehr  in  Abrede  gestellt. 

In  dem  mündlich  vorgetragenen  Schrift- 
satze vom  4.  Februar  1903  hat  die  Beklagte 
schließlich  noch  auszuführen  gesucht,  daß 
der  10  Minutenbetrieb  sowohl  zur  Wahrung 
der  öffentlichen  Interessen  ausreiche  als 
auch  nach  rechnerischen  Gesichtspunkten 
durchaus  angemessen  sei.  Die  Klägerin 
hat  dies  bestritten. 

Entscheidungsgrün  de. 

Der  mit  der  Klage  verfolgte  Anspruch 
der  Klägerin  geht  dahin,  daß  die  Beklagte 
gehalten  sein  soll,  auf  der  Ringlinie  den 
früheren  7y2  Minutenbetrieb  wieder  ein- 
zuführen, beziehungsweise  bei  dem  Re- 
gierungspräsidenten einen  dahin  gehenden 
Antrag  zu  stellen. 

Zu  einem  derartigen  Verlangen  ist 
die  Klägerin  nach  dem  unstreitig  gewor- 
denen Beweisergebnis,  wonach  die  Be- 
klagte im  Jahre  1901  auf  der  Ringlinie  für 
das  gefahrene  Wagenkilometer  eine  Durch- 
schnittseinnahme von  erheblich  weniger 
als  32  Pf  erzielt  hat,  auf  Grund  der  Be- 
stimmung des  §  16,  Abs.  2.  des  zwischen 
den  Parteien  abgeschlossenen  Vertrages 
vom  26./27.  November  bezw.  2.  Dezember 
1897  in  keinem  Falle  berechtigt,  so 
daß  die  Klage,  mag  sie  auch  an  sich  zu- 
lässig sein,  jedenfalls  aus  diesem  Grunde 
materiell  nicht  begründet  erscheint 
und  deshalb  abgewiesen  werden  muß. 

Welcher  Betrieb  an  Stelle  des  früheren 
7  J/2  Minutenbetriebes  zu  setzen,  ob  ins- 
besondere der  von  der  Beklagten  einge- 
führte 10  Minutenbetrieb  angemessen  ist 
oder  ob  nicht  vielmehr  eine  Vergrößerung 
!  der  Fahrtzwischenzeiten  auf  nur  8  oder 
I  9  Minuten  am  Platze  sein  würde,  diese 
Frage  interessiert  für  den  gegenwärtigen 
Rechtsstreit  nicht  im  mindesten,  da 
hier  nur  über  den  in  der  Klage  erhobenen 
Anspruch  der  Klägerin  zu  befinden  und 
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dieser  Anspruch  unter  der  hier  gegebenen 
Voraussetzung  des  §  16,  Abs.  2,  in  jedem 
Falle  unberechtigt  ist. 

Glaubt  die  Klägerin  daraus,  daß  die 
Beklagte  einseitig,  wenn  auch  mit  Ge- 
nehmigung der  Aufsichtsbehörde,  gerade 
den  10  Minutenbetrieb  und  nicht  den  viel- 
leicht angemessenen  8  oder  9  Minuten- 
betrieb eingeführt  hat,  Entschädigungs- 
oder sonstige  Ansprüche  gegen  die  Be- 
klagte erheben  zu  können,  so  mag  sie  die- 
selben geltend  machen;  ein  rechtlicher 
Anspruch  der  Klägerin  auf  Beibehaltung 
des  7^2  Minutenbetriebes  auch  über  den 
1.  April  1902  hinaus  hat  dagegen  nach 
damaliger  Sachlage  gegen  die  Be- 
klagte nicht  bestanden  und  konnte 
deshalb  gegen  diese  nicht  mit  Erfolg 
durchgesetzt  werden.  Vielmehr  war  die 
Klägerin  im  gegebenen  Falle  ihrerseits 
unbedingt  verpflichtet,  eine  Än- 
derung des  Fahrplanes  zugunsten  der 
Beklagten  vorzunehmen  bezw.  zu  be- 
willigen und  der  Fall,  daß  ohne  Ein- 
verständnis der  Beklagten  der  bis- 
herige Fahrplan  beibehalten  wurde, 
war  danach  gänzlich  ausgeschlossen. 

Hätte  ebenso  wie  die  Klägerin  auch 
die  im  §  16,  Abs.  1,  vorgesehene  Kommis- 
sion, die  nach  der  Art  ihrer  Tätigkeit  nicht 
als  ein  Schiedsgericht,  sondern  nur  als 
eine  Kommission  von  Arbitratores  (Gut- 
achtern) anzusehen  ist,  trotz  geschehenen 
Nachweises  einer  Mindereinnahme  von 
weniger  als  32  Pf  für  das  gefahrene  Wagen- 
kilometer, die  Beibehaltung  des  772  Mi- 
nutenbetriebes verlangt,  so  würde  die  Be- 
klagte sich  dessen  mit  Eecht  haben  wei- 
gern und  durch  Anrufung  der  zustän- 
digen Stelle  eine  Änderung  des  Fahr- 
plans zu  ihren  Gunsten  haben  herbeiführen 
können.  Eine  der  Beklagten  ungünstige 
Entscheidung  der  Kommission  über  die 
Frage,  ob  der  7y2  Minutenbetrieb  beizu- 
behalten sei  oder  nicht,  würde  deshalb 
nach  Lage  der  Sache  ohne  jede  Bedeutung 
sein,  und  die  nachträgliche  Herbeiführung 
einer  Entscheidung  der  Kommission  über 
diese  Frage,  wie  sie  die  Klägerin  auf 
Grund  des  §  16  Abs.  1  für  notwendig  hält, 
würde  demgemäß  nur  die  Erfüllung  einer 
leeren  Formalität  darstellen. 

Die  Klägerin  hätte  übrigens  zur  Er- 
hebung der  vorliegenden  Klage,  mit  der, 
wie  nochmals  betont  sein  mag,  nicht  die 
Einführung  eines  angemessenen  Betriebes 
an  Stelle  des  10  Minutenbetriebes,  sondern 
lediglich  die  Wiedereinführung  des  früheren 
77-2  Minutenbetriebes  erstrebt  wird,  umso- 
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weniger  Anlaß,  als  ihr  bereits  in  dem 
inhaltlich  vorgetragenen  Schreiben  der 
Beklagten  vom  26.  Februar  1902  (Blatt  9) 
die  Mindereinnahme  auf  der  Ringlinie,  und 
zwar  in  genauer  Uebereinstimmung  mit 
den  Feststellungen  des  vernommenen  Sach- 
verständigen John,  des  näheren  dargelegt 
ist,  so  daß  sie  schon  damals  in  der  Lage 
war,  ihr  Verlangen  nach  Beibehaltung  des 
7V2  Minutenbetriebes  als  ein  unberechtigtes 
zu  erkennen  und  deshalb  ihren  unrichtigen 
Standpunkt  bei  den  Verhandlungen  mit 
der  Beklagten  nicht  hätte  aufrecht  erhalten 
können. 

Hiernach  rechtfertigt  sich  die  getroffene 
Entscheidung  in  der  Hauptsache,  während 
der  Kostenpunkt  sich  nach  §  91  C.  P.  0. 
bestimmt. 


III.  Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom 
20.  Mai  1903. 

In  Sachen  der  Stadtgemeinde  Mag- 
deburg, vertreten  durch  ihren  Magistrat, 
Klägerin  und  Revisionsklägerin, 

wider 

die  Magdeburger  Straßeneisenbahn- 
gesellschaft,  Aktiengesellschaft  zu  Mag- 
deburg, vertreten  durch  ihren  Vorstand, 
Beklagte  und  Revisionsbeklagte,  hat  das 
Reichsgericht,  I.  Zivilsenat,  auf  die  münd- 
liche Verhandlung  vom  20.  Mai  1903  für 
Recht  erkannt: 

Die  gegen  das  Urteil  des  II.  Zivilsenats 
des  Königlich  Preußischen  Oberlandes- 
gerichts zu  Naumburg  a.  S.  vom  27.  Fe- 
bruar 1903  eingelegte  Revision  wird  zu- 
rückgewiesen; die  Kosten  der  Revisions- 
instanz werden  der  Revisionsklägerin 
auferlegt. 

Von   Rechts  Wegen. 

Tatbestand. 

Laut  Vertrag  vom  2.  Dezember  1897 
hat  die  Klägerin  der  Beklagten  gemäß  §  6 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  die  Zu- 
stimmung zur  Mitbenutzung  der  im  Eigen- 
tum der  Stadtgemeinde  Magdeburg  stehen- 
den Straßen,  Plätze  und  Brücken  für  ihren 
Eisenbahnbetrieb  erteilt. 

§  16  des  Vertrages  lautet: 

„Die  Feststellung  des  Fahrplanes  und 
die  Bestimmung  der  Zwischenräume,  inner- 
halb deren  die  Wagen  auf  den  einzelnen 
Strecken  verkehren  müssen,  erfolgt  vor- 
behaltlich der  Zustimmung  der  zuständigen 
Behörden  mittelst  Vereinbarung  zwischen 
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dem  Magistrat  und  der  Unternehmerin. 
Kommt  eine  solche  Vereinbarung  nicht 
zustande,  so  wird  der  Fahrplan  auf  den 
betreffenden  Strecken  durch  eine  Kom- 
mission festgestellt,  welche  besteht  aus  je 
zwei  von  dem  Magistrat  und  der  Unter- 
nehmerin zu  bestimmenden,  in  Magdeburg 
wohnhaften  Persönlichkeiten  und  dem 
ersten  Vorsteher  des  Ältestenkollegiums 
der  Kaufmannschaft,  im  Behinderungsfalle 
dessen  Stellvertreter,  oder  falls  auch  dieser 
verhindert  sein  sollte,  eine  von  ersterem 
zu  bestimmende  Persönlichkeit.  Verweigert 
eine  Partei  die  Bestimmung  der  von  ihr 
zu  ernennenden  Kommissionsmitglieder 
länger  als  8  Tage  nach  schriftlicher  Mit- 
teilung der  von  dem  anderen  Teile  ge- 
troffenen Wahl,  so  geht  das  Bestimmungs- 
recht auf  den  ersten  Vorsteher  des  Ältesten- 
kollegiums der  Kaufmannschaft  über  .... 

Die  Nachprüfung  des  Fahrplanes  er- 
folgt alljährlich.  Bei  derselben  darf  der 
Unternehmerin  eine  Vergrößerung  der 
Fahrtzwischenzeiten  für  eine  oder  die 
andere  Betriebslinie  nicht  verweigert  wer- 
den, sofern  sie  nachweist,  daß  auf  der- 
selben die  Darchschnittseinnahme  für  das 
gefahreneWagenkilometer  nicht  mindestens 
32  Pf  betragen  hat." 

Am  26.  Februar  1902  zeigte  Beklagte 
der  Klägerin  laut  Schreiben  Bl.  9  d.  A.  an, 
daß  auf  der  Ringlinie,  wo  die  Wagen  nach 
bisheriger  vertraglicher  Festsetzung  in 
Zwischenräumen  von  7V2  Minuten  verkehr- 
ten, im  Jahre  1901  nur  eine  Durchschnitts- 
einnahme von  21,41  Pf  erzielt  sei,  sie  be- 
absichtige daher,  ab  1.  April  auf  dieser 
Linie  die  Fahrtzwischenzeiten  auf  10  Mi- 
nuten zu  vergrößern  und  erwarte,  daß 
Klägerin  gemäß  §16,  Abs.  2,  des  Vertrages 
diesem  Plane  zustimme. 

Klägerin  antwortete  am  14.  März  1902 
(Bl.  64  d.  A.):  Es  müsse  auf  der  Ringlinie 
bei  dem  7%  Minutenverkehr  bleiben.  Der 
10  Minutenverkehr  entspreche  nicht  den 
Bedürfnissen  einer  Großsladt,  und  §  16, 
Abs.  2,  unterstehe  der  selbstverständlichen 
Einschränkung,  daß  dabei  dem  Großstadt- 
verkehr Rechnung  zu  tragen  sei.  In- 
zwischen war  aber  am  8.  März  1902  eine 
Verfügung  des  Regierungspräsidenten  an 
die  Beklagte  ergangen,  wonach  derselbe 
sich,  dem  Wunsche  der  letzteren  ent- 
sprechend, mit  der  Einführung  des  10  Mi- 
nutenbetriebes  auf  der  Ringbahn  einver- 
standen erklärte  und  diese  Modifikation 
des  Fahrplans  in  Gemäßheit  des  §  14  des 
Kleinbahngesetzes  feststellte  (s.  Bl.  14  d.A.). 
Dieser  Verfügung  war  die  Korrespondenz 


zwischen  dem  Regierungspräsidenten  und 
der  Beklagten  vom  11.  Dezember  1901, 
6.  Januar,  8.  und  20.  Februar  1902,  Bl.  12,  13, 
voraufgegangen.  Klägerin  beschwerte  sich 
nun  durch  Eingabe  vom  8.  April  1902,  Bl.  36, 
bei  dem  Regierungspräsidenten  über  dessen 
Verfügung  vom  8.  März  1902,  sowie  über 
das  Verhalten  der  Beklagten,  doch  erwi- 
derte der  Regierungspräsident  durch 
Schreiben  vom  7.  Mai  1902,  Bl.  33,  er  habe 
sich  aueti  bei  nochmaliger  Prüfung  nicht 
davon  überzeugen  können,  daß  das  öffent- 
liche Interesse  die  Beibehaltung  des  77a 
Minutenbetriebes  auf  der  Ringbahn  erfor- 
dere, es  müsse  somit  bei  seiner  Verfügung 
bewenden  und  der  Klägerin  überlassen 
bleiben,  ihre  vermeintlichen  Vertragsrechte 
gerichtlich  geltend  zu  machen.  Beklagte 
läßt  seit  dem  1.  April  1902  die  Wagen  auf 
der  Ringbahn  in  Zwischenräumen  von  10 
Minuten  verkehren. 

Klägerin  erblickt  hierin  eine  Vertrags- 
widrigkeit. Sie  ist  der  Meinung,  daß  Be- 
klagte nur  auf  Grund  eines  Beschlusses 
der  in  §  16  bezeichneten  Kommission  den 
Fahrplan  habe  ändern,  bezw.  die  obrigkeit- 
liche Erlaubnis  zu  einer  Abänderung  hätte 
nachsuchen  dürfen,  und  daß  sie  jetzt  ver- 
pflichtet sei,  die  Hand  zu  bieten,  um  die 
Verfügung  vom  8.  März  1902  rückgängig 
zu  machen.  Sie  beantragt  demnach,  die 
Beklagte  zu  verurteilen,  die  zur  Wieder- 
einführung des  bis  zum  1.  April  1902  in 
Kraft  gewesenen  Fahrplanes  der  Magde- 
burger Straßeneisenbahn  erforderliche  Ge- 
nehmigung des  Königlichen  Regierungs- 
präsidenten zu  Magdeburg  unverzüglich 
nachzusuchen  und  nach  Erteilung  dieser 
Genehmigung  den  Fahrplan  sofort  wieder 
einzuführen. 

Die  III.  Zivilkammer  des  Königlichen 
Landgerichts  in  Magdeburg  hat  durch  Ur- 
teil vom  19.  Juni  1902  nach  der  Klage  er- 
kannt und  der  Beklagten  die  Kosten  auf- 
erlegt Auf  Berufung  der  Beklagten  hat 
der  II.  Zivilsenat  des  Königlichen  Ober- 
landesgerichtes zu  Naumbui'g  a.  S.  durch 
Urteil  vom  27.  Februar  1903  nach  Beweis- 
aufnahme und  nachdem  Klägerin  die  Be- 
hauptung der  Beklagten  über  die  im  Jahre 
1901  auf  der  Ringbahn  erzielte  Durch- 
schnittseinnahme von  21.41  Pf  als  richtig 
anerkannt  hatte,  unter  Aufhebung  des 
ersten  Urteils  die  Klage  kostenpflichtig 
abgewiesen. 

Hiergegen  hat  Klägerin  Revision  ein- 
gelegt mit  dem  Antrage,  unter  Aufhebung 
dieses  Urteils  durch  Zurückweisung  der 
Berufung  das  landgerichtliche  Urteil  wieder 
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herzustellen.  Beklagte  beantragt  Zurück- 
weisung der  Revision. 

Im  übrigen  wird  auf  die  Instanzurteile 
Bezug  genommen. 

Entscheidungs  gründe. 

Die  Revision  konnte  nicht  für  begrün- 
det erachtet  werden. 

Die  von  Eger  „Das  Gesetz  über  Klein- 
bahnen usw."  zu  §6,  Note  6,  aufgeworfene 
und  anscheinend  verneinte  Frage,  ob  eine 
Vereinbarung  über  den  Fahrplan,  wie  sie 
in  §  16  des  Vertrages  hier  vorliegt,  über- 
haupt zwischen  dem  Wegebaupflichtigen 
und  demUnternehmer  rechtsgültig  getroffen 
werden  könnte,  wird  allerdings  mit  Gleim 
„Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  usw."  zu  §  6, 
Note  6,  und  Jerusalem  „Das  Gesetz  über 
Kleinbahnen  usw."  zu  §  6,  Note  5,  sowie 
im  Anschluß  an  die  Erklärung  des  Regie- 
rungskommissars in  der  Kommission  des 
Abgeordnetenhauses  für  Vorberatung  des 
Gesetzentwurfes  (Kom.-Bericht  S.  21,  22)  zu 
bejahen  sein.  Es  ist  hier  zu  unterscheiden 
zwischen  vertraglichen  Vereinbarungen  des 
Wegebaupflichtigen  mit  dem  Unternehmer 
und  einseitig  von  ersterem  gestellten,  von 
letzterem  nicht  angenommenen  Bedingun- 
gen, die  demnächst  Veranlassung  zu  einem 
Ergänzungsbeschluß  nach  §  7  des  Gesetzes 
geben.  Es  mag  zweifelhaft  sein  und  ist 
hier  nicht  zu  entscheiden,  ob  die  für  den 
Ergänzungsbeschluß  zuständige  Behörde 
andere  als  die  im  §  6  des  Gesetzes  aus- 
drücklich bezeichneten  Ansprüche  des 
Unterhaltungspflichtigen  berücksichtigen 
darf.  Die  Antwort  des  Regierungskom- 
missars bezog  sich  nur  auf  Vereinba- 
rungen über  Fahrplan  und  Beförderungs- 
preise und  erklärte  diese  für  nicht  ausge- 
schlossen, während  die  Anfrage  des  Kom- 
missionsmitgliedes allgemein  von  dem 
Recht  des  Wegeunterhaltungspflichtigen 
zur  Stellung  von  Bedingungen  über 
den  Fahrplan  und  die  Beförderungs- 
preise redete.  Gegen  freiwillig  von  dem 
Unternehmer  gegenüber  dem  Unterhaltungs- 
pflichtigen übernommene  vertragliche  Ver- 
pflichtungen bezüglich  des  Fahrplanes  und 
der  Beförderungspreise  können  im  allge- 
meinen rechtliche  Bedenken  nicht  erhoben 
werden.  Nur  können  sie,  wie  auch  der 
Regierungskommissar  a.  a.  O.  hervorhebt, 
den  von  der  Behörde  gemäß  §  14  des  Ge- 
setzes im  öffentlichen  Interesse  getroffenen 
Festsetzungen  nicht  derogieren,  sondern 
müssen  dagegen  zurücktreten.  Im  vor- 
liegenden Falle  ist  aber  mit  dem  Land- 
gericht  aus    den   von   ihm  angeführten 
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Gründen  davon  auszugehen,  daß  die  Ver- 
fügung des  Regierungspräsidenten  mut- 
maßlich nicht  die  Einführung  des  10  Mi- 
nutenbetriebes auf  der  Ringbahn  in  dem 
Sinne  anordnet,  daß  sie  im  öffentlichen 
Interesse  geboten  wäre,  sondern  auf 
Grund  der  Erwägung,  daß  das  öffentliche 
Interesse  einen  intensiveren  Betrieb  nicht 
erheische  und  nur  Billigkeitsrücksichten 
dafür  sprächen,  dem  Unternehmer  die  er- 
betene Erleichterung  zu  gewähren.  Es  ist 
daher  mit  der  Möglichkeit  und  Wahrschein- 
lichkeit zu  rechnen,  daß,  wenn  dem  Re- 
gierungspräsidenten eine  vertragliche  Ver- 
pflichtung der  Beklagten  der  Klägerin 
gegenüber  nachgewiesen  wird,  es  bei  dem 
71/2  Minutenbetriebe  zu  belassen,  bezw. 
wenn  Beklagte  verurteilt  wird,  auf  Wieder- 
einführung dieses  Betriebes  hinzuwirken, 
der  Regierungspräsident  die  Verfügung 
vom  8.  März  1902  entsprechend  abändern 
würde.  Hiernach  müßte  die  Klage  für  be- 
gründet erachtet  werden,  wenn  anzunehmen 
wäre,  daß  die  ergangene  Verfügung  auf 
einem  vertragswidrigen  Verhalten  der  Be- 
klagten ruht,  oder  wenn  man  aus  dem 
Vertrage  eine  Verpflichtung  derselben  her- 
leiten könnte,  auf  eine  Zurücknahme  der 
Verfügung  hinzuwirken.  Beides  trifft  aber 
nicht  zu.  Als  der  Regierungspräsident  die 
Beklagte  am  11.  Dezember  1901  fragte,  ob 
sie  eine  Änderung  des  bestehenden  Fahr- 
planes wünsche,  war  es  ihr  gutes  Recht, 
zu  antworten,  sie  wünsche  für  die  Ring- 
linie wegen  der  ungünstigen  Betriebs- 
ergebnisse die  Einführung  eines  10  Minuten- 
betriebes. Damit  verletzte,  sie  nicht  die 
Vertragsrechte  der  Klägerin.  Nach  §  16., 
Abs.  2,  konnte  ihr  eine  angemessene  Ver- 
größerung der  Fahrtzwischen Zeiten  nicht 
verweigert  werden.  Daß  die  Vergrößerung 
auf  10  Minuten  keine  angemessene  war, 
oder  daß  gar  Beklagte  sie  für  eine  an- 
gemessene ansehen  mußte,  dafür  liegt 
nichts  vor.  Sie  brauchte  daher  damals 
nicht  mit  einer  Weigerung  der  Klägerin 
zu  rechnen.  Ebensowenig  brauchte  sie  in 
Betracht  zu  ziehen,  daß  der  Regierungs- 
präsident bei  der  zu  erlassendeu  Verfügung 
ihr  Vertragsverhältnis  mit  der  Klägerin 
unberücksichtigt  lassen  und  nicht  auch 
diese  zu  einer  Äußerung  auffordern  werde. 
Es  kommt  jedoch  hierauf  nicht  an,  da  der 
Regierungspräsident  seine  Verfügung  aus- 
drücklich aufrecht  erhalten  hat,  nachdem 
die  Klägerin  ihm  gegenüber  ihren  ab- 
weichenden Standpunkt  vertreten  hat. 
Hiernach  stellt  sich  die  erlassene  Ver- 
fügung für  die  Parteien  als  ein  factum 
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["  Mitteil,  des  Vereins 
[Deutscher  Straßenb.- 


aliennm  dar,  für  das  die  Beklagte  in  keiner 
Weise    verantwortlich    gemacht  werden 
kann.    Daß  sie  sich  zur  Zeit  danach  zu 
richten  hat,  ist  nicht  streitig.  Es  kann  aber 
auch  nicht  eine  Verpflichtung  der  Beklagten 
aus  dem  Vertrage  hergeleitet  werden,  die 
Verfügung  zu  beseitigen  oder  auf  deren 
Beseitigung  hinzuwirken.    Sie   hat  nach 
§  16,  Abs.  2,  eine  an  gemessene  Vergrößerung 
der  Zwischenzeiten  zu  verlangen  und  er- 
achtet die  Vergrößerung  um  2l/.2  Minuten 
für  angemessen.   Klägerin  hat  sich  bisher 
nicht  darüber  erklärt,  welche  Vergrößerung 
sie  für  angemessen  hält  und  daß  und  aus 
welchen  Gründen  21/2  Minuten  eine  unan- 
gemessene Vergrößerung   seien.    Die  in 
§  16  bezeichnete  Kommission  würde  nicht 
über  das  „ob",  sondern  über  das  „wieviel" 
zu  entscheiden  haben;  denn  die  Voraus- 
setzung des  ersteren  steht  auch  für  sie 
durch  das  Anerkenntnis  der  Klägerin  bin- 
dend fest.   Danach  hat  der  Vorderrichter 
mit  vollem  Recht  eine  Verpflichtung  der 
Beklagten,  die  Wiedereinführung  des  alten 
Fahrplanes  zu  beantragen,  verneint.  Daß 
letzterer  unbedingt  so  lange  einzuhalten 
sei,  als  nicht  die  Kommission  ihre  Ent- 
scheidung abgegeben,  steht  nicht  im  Ver- 
trage.   Im  Gegenteil  besagt  §  16,  Abs.  2, 
für  den  vorliegenden  Fall:  DieVergrößerung 
der  Zwischenzeiten  könne  nicht  verweigert 
werden.   Klägerin  würde  daher  nur  dann 
allenfalls   von   der   Beklagten   eine  Mit- 
wirkung zur  Beseitigung  der  Verfügung 
vom  8.  März  1902  verlangen  können,  wenn 
sie  einen  Spruch  der  Kommission  vorlegte, 
wonach    nicht    eine   Vergrößerung  um 
27a  Minuten,  sondern  nur  um  x  Minuten 
angemessen  sei.    So   lange   ein  solcher 
Sprach   nicht   vorliegt,    muß    die  vom 
Regierungspräsidenten   angeordnete  Ver- 
größerung als  angemessen  erachtet  werden. 
Beklagte  ist  auch  nicht  verpflichtet,  diesen 
Spruch  zu  extrahieren,  Klägerin  ist  in  der 
Lage,  ihn  auch  ohne  Mitwirkung  der  Be- 
klagten herbeizuführen.   Da  ihr  die  Be- 
klagte bereits  am  26.  Februar  1902  unter 
Mitteilung   genauer   Ziffern   das  Zurück- 
bleiben der  Durchschnittseinnahme  hinter 
deren  im  Vertrage  vorgesehenen  Normal- 
betrage angezeigt  hat,  hätte  sie  sehr  wohl 
bis  zum  1.  April  1902  einen  Spruch  der 
Kommission  herbeiführen  können.  Wenn 
sie  dies  nicht  getan  und  sich  bis  jetzt  auf 
den  Standpunkt  gestellt  hat,  jede  Ab- 
änderung des  Fahrplanes  abzulehnen,  so 
hat  sie  es  sich  selbst  zuzuschreiben,  daß 
es  bei   der  Verfügung   des  Regierungs- 
präsidenten inzwischen  sein  Bewenden  hat. 


Das  Rechtsmittel  mußte  daher  kosten- 
pflichtig zurückgewiesen  werden. 

Das  Urteil  ist  in  der  öffentlichen 
Sitzung  vom  20.  Mai  1903  verkündet  und 
in  das  am  4.  Juni  1903  ausgehängte  Ver- 
zeichnis eingetragen. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Kantonale  Straßenbahnen  in  Basel. 

Nach  dem  Bericht  für  das  Betriebsjahr  1902 
wurde  durch  die  Vollziehungs-Verordnung  zum 
Bundesgesetze  über  den  Bau  und  Betrieb  der 
schweizerischen  Nebenbahnen  den  städtischen 
Straßenbahnen  gestattet,  die  Zahl  der  sonntäg- 
lichen Ruhetage  des  Fahrpersonals  von  17  auf 
12  bis  13  jährlich  herabzusetzen,  wobei  jedem 
Angestellten  durchschnittlich  alle  4  Wochen 
ein  solcher  dienstfreier  Tag  zukommen  und 
keine  Schmälerung  der  im  Gesetz  geforderten 
52  dienstfreien  Tage  im  Jahr  stattfinden  soll. 
Die  Verwaltung  machte  von  dieser  Befugnis 
nur  bei  dem  vertragsmäßig  übernommenen 
Betriebe  der  Birseckbahn  Gebrauch,  sie  hebt 
indessen  hervor,  daß  die  Beibehaltung  der  17 
Frei-Sonntage  mit  dem  Wachsen  des  Personal- 
bestandes immer  schwieriger  werde.  Auch  die 
durch  Beschluß  des  Regierungsrates  einge- 
führte Regelung  der  Urlaubsverhältnisse  des 
Personals  bereitet  wegen  der  Schwierigkeit, 
geeignetes  Aushülfspersonal  zu  bekommen, 
Unzuträglichkeiten.  Die  Gleisbauten  zur  Her- 
stellung der  Straßenbahnverbindungen  vom 
provisorischen  Bahnhof  nach  der  Stadt  wurden 
derart  gefördert,  daß  der  Betrieb  mit  dem 
2.  Juni  1902  aufgenommen  werden  konnte. 
Das  Verlegen  der  Gleise  der  Ringlinie  fand 
nach  dem  Stande  des  Straßenbaues  statt.  Die 
auf  städtischem  Gebiet  liegende  Teilstrecke 
der  Birseckbahn  mit  eigenem  Bahnkörper 
wurde  am  6.  Oktober  1902  dem  Betriebe  über- 
geben. Der  Wagenpark  umfaßt  31  einmotorige 
Wagen,  49  zweimotorige  Wagen,  3  geschlossene 
Anhängewagen,  17  offene  Anhängewagen 
(3  Stück  in  eigener  Werkstätte  neugebaut), 

1  Wasserwagen,  3  Salzwagen,  ferner  4  Stück 
zweimotorige  Wagen  der  Birseckbahn.  Die 
Baulänge  des  Bahnnetzes  betrug  am  Schluß 
des  Berichtsjahres  22,6  km,  die  Betriebslänge 
21,o  km,  die  Gesamtlänge  aller  Gleise  37,2  km. 
Geleistet  wurden  auf  den  städtischen  Linien 

2  619111  (2  569  464)  Wagenkm  bei  einem  Strom- 
verbrauch von  656  W/Std.  für  das  Wagenkilo- 
meter. Das  Unternehmen  beschäftigt  regel- 
mäßig 324  Personen  und  etwa  100  Mann  Sonn- 
tagspersonal für  den  Dienst  der  Wagenführer 
und  Billeteure.  Auf  der  Stammlinie  Zentral- 
bahnhof—Badischer Bahnhof  wurde  ein  4  Mi- 
nuten-Betrieb an  Stelle  des  6  Minuten-Betriebes 
eingeführt.    Auf  der  Güterstraßelinie  wurde 
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durch  Verschiebung  und  Verminderung  der 
Taxgrenzen  die  Fahrt  verbilligt.  Über  die 
stattgehabten  Betriebsunfälle  wird  eingehend 
berichtet.  Zur  Krankenkasse  gehören  319  Mit- 
glieder, die  Zahl  der  Krankheitstage  betrug 
für  jedes  Mitglied  durchschnittlich  12,2  (14,8). 
Die  Kasse  hatte  eine  Einnahme  von  21  973  Frcs. 
bei  einer  Ausgabe  von  16  043  Frcs.  Die  ge- 
samte Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr betrug  1  238  326  Frcs.  oder  47,2  Cts. 
für  das  Wagenkilometer  bei  einer  Gesamt- 
frequenz von  11212854  Personen.  25452  Frcs. 
oder  20,5%  der  Einnahmen  entfallen  auf  Abon- 
nements. Der  Anteil  an  den  Betriebseinnahmen 
der  Birseckbahn  betrug  14  681  Frcs.  Die  Ge- 
samtausgaben betragen  31,7  (34,4)  Cts.  für  das 
Wagenkilometer,  und  zwar  2,0  Cts.  für  die  all- 
gemeine Verwaltung,  2,8  Cts.  für  Unterhaltung 
und  Beaufsichtigung  der  Bahnanlage,  7,6  Cts. 
für  den  Expeditions-  und  Zugdienst,  17,6  Cts. 
für  den  Fahrdienst  und  1,7  Cts.  für  verschie- 
dene Ausgaben.  Bei  einer  Gesamteinnahme 
von  1  258 127  Frcs.  und  einer  Ausgabe  von 
819  027  Frcs.  ergibt  sich  ein  Überschuß  von 
439 100  Frcs.  Hierzu  kommen  als  Ertrag  ver- 
fügbarer Kapitalien  19  534  Frcs.  und  an  Zu- 
schüssen aus  dem  Bau-  und  Betriebsreserve- 
konto 28  897  Frcs.,  so  daß  eine  Gesamtein- 
nahme von  487  531  Frcs.  resultiert.  Hiervon 
werden  verwendet  für  4  %  Verzinsung  des  An- 
lagekapitals 245  928  Frcs.,  für  den  Erneuerungs- 
fonds 125  000  Frcs.,  für  Abschreibungen  von 
1%  auf  die  Bahnanlage  und  die  Wohnhäuser 
60  000  Frs.,  für  das  Bau-  und  Betriebs-Reserve- 
konto  27  706  Frcs.  und  für  verschiedene  Zwecke 
28  897  Frcs.  Das  Unternehmen  ist  unter  den 
Aktiven  ausgerüstet  mit  einem  Baukonto  von 
6  292  978  Frcs.  (darunter  4  686  812  Frcs.  für  die 
Bahnanlage,  1  386  787  Frcs.  für  das  rollende 
Material  und  218  379  Frcs.  für  Mobiliar  und 
Gerätschaften),  ferner  mit  einem  Konto  der 
Straßenbahnwohnhäuser  von  413  232  Frcs.,  fer- 
ner stehen  zu  Buch  die  verfügbaren  Mittel  bei 
der  Staatskasse  mit  579  601  Frcs.  und  die  Ma- 
terialvorräte mit  167  000  Frcs.  und  andererseits 
das  Anlagekapital  der  Bahnanlage  mit  5  834978 
Frcs.,  dasjenige  der  Wohnhäuser  mit  396  032 
Frcs.,  das  amortisierte  Kapital  der  Bahnanlage 
mit  458  000  Frcs.,  dasjenige  der  Wohnhäuser 
mit  17  200  Frcs.,  der  Erneuerungsfonds  mit 
489  000  Frcs.,  die  Unfallreserve  mit  50000  Frcs., 
die  Bau-  und  Betriebsreserve  mit  40  601  Frcs., 
der  Vorschuß  auf  Materialvorräte  mit  167  000 
Frcs.  Dem  Berichte  ist  eine  graphische  Dar- 
stellung der  in  den  beiden  letzten  Betriebs- 
jahren erzielten  Wocheneinnahmen  beigefügt. 

2.  Elektra,  Aktiengesellschaft  in  Dresden. 

Nach  dem  Bericht  für  das  fünfte  Geschäfts- 
jahr vom  1.  April  1902  bis  zum  31.  März  1903 
zeigen  fast  alle  Unternehmungen  der  Gesell- 
schaft eine  fortschreitende  Entwicklung,  ob- 
gleich die  Ungunst  der  wirtschaftlichen  Lage 
und  schlechte  Witterungsverhältnisse  ihren 
nachteiligen  Einfluß   ausübten.    In  den  Be- 


trieben wurden  nicht  unwesentliche  Erspar- 
nisse erzielt.  Der  Eeingewinn  wurde  dadurch 
!  geringer,  daß  im  Berichtsjahr  das  garantierte 
Erträgnis  des  verkauften  Unternehmens  in 
Mühlhausen  i.  Thür,  in  Höhe  von  rund  70  000  M 
fortgefallen  ist.  Bei  dem  Elektrizitätswerk  in 
|  Ölsnitz  i.  Erzgeb.  hat  sich  das  angeschlossene 
Äquivalent  von  14  000  auf  16  600  Lampen  er- 
höht, der  Reingewinn  weist  eine  erfreuliche 
Steigerung  auf.  Der  Anschluß  der  Stadt  Aue 
mit  über  15  000  Einwohnern  ist  bereits  in  An- 
griff genommen,  im  Jahre  1903  werden  noch 
zwei  weitere  Ortschaften  mit  14  000  Einwohnern 
angeschlossen  werden.  Bei  der  Straßenbahn 
von  Schandau  nach  dem  Lichtenhainer  Wasser- 
fall sind  die  Einnahmen  zum  erstenmal  zu- 
rückgeblieben, während  bei  dem  Elektrizitäts- 
werk das  Anschlußäquivalent  von  2700  auf 
3000  Normallampen  stieg.  Bei  der  Loschwitzer 
Bergschwebebahn  hat  sich  gleichfalls  eine 
verminderte  Einnahme  ergeben,  die  Ausgaben 
konnten  verringert  werden.  Durch  Aktien- 
besitz ist  die  Gesellschaft  beteiligt  bei  der 
Zwickauer  Elektrizitätswerk-  und  Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft,  welche  3%  Dividende  ge- 
gen 1%  im  Vorjahr  verteilt  hat.  Die  Thüringi- 
schen Elektrizitäts-  und  Gaswerke  in  Apolda 
haben  wiederum  3V2°/o  Dividende  gebracht. 
Das  dortige  neue  Elektrizitätswerk  wurde  Ende 
Oktober  1902  in  Betrieb  genommen,  die  Strom- 
abgabe entspricht  den  gehegten  Erwartungen. 
In  den  Bilanzziffern  ist  nur  das  Konto  „Unter- 
nehmungen in  eigener  Verwaltung"  durch 
einige  notwendige  Erweitei-ungen  um  etwa 
65  000  M  erhöht  worden.  In  die  Bilanz  sind 
diesmal  die  Bruttoüberschüsse  der  in  eigener 
Verwaltung  stehenden  Werke  eingesetzt  wor- 
den. Der  Gewinn  aus  Unternehmungen  ist 
mit  110  320  M  ausgewiesen,  derjenige  aus 
Effekten  mit  79  163  M,  so  daß  sich  zuzüglich 
des  Vortrages  von  54  329  M  eine  Gesamtein- 
nahme von  243  813  M  ergibt.  Demgegenüber 
stehen  die  allgemeinen  Unkosten  mit  51  977  M, 
die  Steuern  mit  6422  M,  die  Zinsen  mit  49  177 
Mark,  die  Zuweisung  zum  Rückstellungskonto 
für  die  in  eigener  Verwaltung  stehenden  An- 
lagen mit  37777  M  zuBuch,so  daß  ein  Gewinn  von 
98  460  M  verbleibt.  Hiervon  werden  verwendet 
für  den  Reservefonds  4000  M,  für  1  (1)  %  Divi- 
dende 45  000  M  und  für  den  Vortrag  49  460  M. 
Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
[  kapital  von  4,5  Mill.  Mark,  ferner  stehen  zu 
!  Buch  der  Reservefonds  mit  30  000  M,  der  Spe- 
j  zial-Reservefonds  mit  150000  M,  das  Rück- 
!  Stellungskonto  für  die  eigenen  Anlagen  (dem- 
|  selben  wurden  im  Berichtsjahr  14  543  M  ent- 
j  nommen)  mit  227  457  M,  die  Kreditoren  mit 
i  1  096  828  M  und  andererseits  die  Unternehmun- 
gen in  eigener  Verwaltung  mit  3  638  904  M,  die 
Effekten  mit  2  403  176  M,  die  Debitoren  mit 
58  106  M  und  das  Kassakonto  mit  4628  M. 
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IV.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsehe  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 

B.  33  002.  Signalvorriehtung  für  eingleisige 
elektrische  Bahnen.  —  Ch.  P.  Baß  und 
Tii.  S.  West,  Portland,  Oregon,  V.  St. 
Amerika. 

H.  29  367.  Steuervorrichtung  zur  selbst- 
tätigen Wiederholung  der  schrittweisen 
Bewegung  eines  elektropneumatischen 
Motorreglers;  Zus.  z.  Anm.  H.  23  769.  — 
Ernest  Rowland  Hill,Wilkinsburg,  Penns., 
V.  St.  Amerika. 

W.  16609.  Durch  Druckluft  bedienter 
Stromunterbrecher.  —  George  Westing- 
house,  Pittsburg,  Penns.,  V.  St.  Amerika. 

B.  31281.  Schutzvorrichtung  an  Straßen- 
bahnwagen und  anderen  Fahrzeugen 
mit  einem  zweiteiligen  Taster.  —  Julius 
Gustav  Becker,  Hamburg. 

K.  24  332.  Hebe-  und  Druckvorrichtung 
für  Stromabnehmer.  —  Koloman  von 
Kando,  Budapest. 

W.  18952.  Sandabschlußventil  an  Sand- 
streuern; Zus.  z.  Pat.  137  454.  —  Charles 
E.  Whiting,  Franklin,  Mass.,  V.  St. 
Amerika. 

G.  18132.  Oberflächenkontaktanlage  für 
elektrische  Bahnen.  —  William  Griffiths 
und  Benjamin  Harry  Bedell,  London. 

K.  24  294.  Anordnung  von  Fahrleitungen 
für  elektrische  Bahnen.  —  Koloman  von 
Kando,  Budapest. 

B.  33  563.  Stromabnehmerrolle  für  elek- 
trische Straßenbahnen  mit  Oberleitung. 
—  Arthur  Bromund,  Charlottenburg. 

F.  17  447.  Stromabnehmer  für  senkrecht 
untereinander  liegende  Leitungsdrähte; 
Zus.  z.  Pat.  138505.  —  Georg  Fichtner, 
Dt.-Wilmersdorf. 


T.  8288.  Stromabnehmer  mit  seitlich  ver- 
schiebbar angeordneter  Rolle  für  elek- 
trische Fahrzeuge  mit  Oberleitung.  — 
Wilhelm  Tetzlaff,  Berlin. 

G.  18 188.  Stromzuführungsanlage  für  elek- 
trische Bahnen  mit  magnetisch  ange- 
schlossenen Teilleitern.  —  William  Grif- 
fiths und  Benjamin  Harry  Bedell, 
London. 

C.  11355.  Stromabnehmervorrichtung  für 
einen  oder  mehrere  Fahrdrähte.  —  Eu- 
genio  Cantono,  Rom. 

G.  17  744.  Straßenbahn-Schutzvorrichtung 
mit  einer  das  Anstellen  der  Bremse  und 
das  Ausschalten  des  Antriebes  veran- 
lassenden Tastvorrichtung.  —  Georg 
Geiß  und  M.  Soblick,  Düsseldorf. 

L.  17  882.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen oder  dgl.  —  Carl  Langer, 
Berlin. 

Sch.  19  509.  Sicherheitsschaltung  für  elek- 
trische Bahnen  mit  Oberleitung.  —  Ig- 
natz Schön  und  Max  B.  Schwimmer, 
Budapest. 

C.  10  562.  Unterirdische  Strom  Zuführungs- 
anlage für  elektrische  Bahnen  mit  mag- 
netisch angesaugten  Teilleitern.  —  Bap- 
tistin Cruvellier,  Paris. 

2.  Bau. 

R.  16  607.  Verfahren  zur  Herstellung  von 
Straßenbahnschienen-Unterstützungen. — 
Edwin  Reinhardt,  Schöneberg. 

Sch.  19  580.  Eisenbahnschiene.  —  Ernst 
Schlegel,  München. 

C.  9611.  Schienenstoß-Verbindung  mit  Aus- 
bauchungen der  Kanten  der  Laschen- 
fußplatten.  —  Continuous  Rail  Joint 
Company  of  America,  Newark,  V.  St. 
Amerika. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

144174.  Einrichtung  zum  Ausgleich  des 
Spannungsverlustes  in  den  Rückleitun- 
gen  mit  Wechselstrom  betriebener  elek- 
trischer Bahnen.  —  Maschinenfabrik 
Örlikon,  Örlikon,  Schweiz. 

144  262.  Klemmbacke  für  elektrische  Lei- 
tungsdrähte. —  Hubert  Michalke,  Char- 
lottenburg. 
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144263.  Verfahren  zur  Regelung  von  Mo- 
torwagen für  Wechselstrombetrieb.  — 
Siemens  &  Halske  Akt.-Ges.,  Berlin. 

144  614.  Sandstreuer  für  Eisenbahnfahr- 
zeuge. —  Heinrich  Haas,  Charlottenburg. 

144  616.  Stromregler  zur  Parallel-  und 
Hintereinanderschaltung  von  zwei  oder 
mehreren  Motoren.  —  Reginald  Belfield, 
London. 

144  636.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Bahnen.  —  Isidor  Ruß,  Berlin. 

144  305.  Schalter  für  Stromzuführungsan- 
lagen elektrischer  Eisenbahnen.  —  The 
Lorain  Steel  Company,  Johnstown, 
Penns.,  V.  St.  Amerika. 

144434.  Biegsame  elektrische  Schienenver- 
bindung, welche  unter  der  Lasche  an- 
geordnet ist.  —  Elektrizitäts-Akt.-Ges. 
vormals  Schuckert  &  Co.,  Nürnberg. 

144  306.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen 
Herabziehen  eines  entgleisten  Stromab- 
nehmers an  elektrischen  Motorwagen. 
—  Carl  Hommel  und  Reinholdt  Hommel, 
Kopenhagen. 

2.  Bau. 

144  716.  Schienenbefestigung  auf  eisernen 
Querschwellen  von  umgekehrt  V-förmi- 
gem Querschnitt  mit  Ausschnitten  für 
die  Schienenunterlags-  und  Klemm- 
platten. —  Henry  K.  J.  Manger,  Des- 
Moines,  V.  St.  Amerika. 

B.  Amerikanische  Patente. 

1.  Elektrische  Bahn. 

Der  auf  der  Querschwelle  a  befestigte 
Ständer  b  trägt  auf  seinem,  aus  isolieren- 


der Masse  bestehenden  Kopf  c  die  Leit- 
schiene d,  welche  mit  Hülfe  der  Stühle  e 
auf  dem  Kopf  c  befestigt  ist.    Um  die 


Leitschiene  d  gegen  Schmutz  und  Un- 
wetter zu  schützen,  ist  die  hölzerne  Uber- 
dachung  f  von  f| -förmigem  Querschnitt  an 
dem  Stege  der  Leitschiene  d  angebracht. 
In  diese  Überdachung  der  letzteren  greift 
von  unten  der  Kontaktarm  g  hinein,  der 
dann  den  Strom  weiter  leitet. 

2.  Schienenstoß-Verbindung. 

Die  Innenseiten  der  Nasen  a  des  Lager- 
stuhles b  sind  halbkreisförmig  ausgehöhlt 
und  in  diesen  Aushöhlungen  die  ent- 
sprechend geformten  Verbindungsstücke  c, 
d  gelagert.  Die  unteren  Enden  der  letzte- 
ren sind  zur  Aufnahme  der  unter  dem 
Schienenfuß  liegenden  Platte  e  entsprechend 
abgeschrägt,  während  die  oberen  Enden 


e 


der  Verbindungsstücke  c,  d  gegen  den 
Schienensteg  drücken.  Läuft  nun  ein  Zug 
über  die  Stoßstelle,  so  werden  die  oberen 
Enden  um  so  kräftiger  gegen  den  Schienen- 
steg gedrückt,  je  größer  das  Gewicht  des 
darüber  fahrenden  Zuges  ist. 

3.  Schienenstoß-Verbindung. 

Die  dreieckigen  Laschen  a  und  b  lie- 
gen mit  ihrer  ausgehöhlten  Innenseite  ge- 
gen den  Schienensteg  und  werden  durch 
Stifte  c  gegen  Längsverschiebung  ge- 
schützt, welche  zu  beiden  Seiten  des 
Sclüenensteges  vortreten  und  in  Öffnungen 


d 


der  Laschen  a  und  b  eingreifen.  Befinden 
sich  beide  Laschen  in  der  richtigen  Stel- 
lung, so  werden  die  beiden  Seitenflansche 
d,  e  der  Grundplatte  f  zurückgebogen,  bis 
ihre  abgerundeten  Ränder  in  die  ent- 
sprechend ausgehöhlten  Ecken  der  Laschen 
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o  und  b  einspringen,  worauf  beide  Laschen 
ohne  weitere  Befestigungsmittel  die  Sehie- 
nenen den  zusamm enh al ten. 

4.  Selbstschmierende  Kontaktrolle. 

Die  Gabelteile  a  sind  je  mit  einem 
offenen  Schlitz  zur  Aufnahme  der  Lager- 
teile b  versehen,  deren  Zapfen  c  in  unter 
den  Schlitzen  befindliche  Öffnungen  d  treten. 
Die  der  Kontaktrolle  e  zugekehrten  Enden 
der  hohlen  Lagerteile  b  werden  durch  Ein- 


sätze f  dicht  verschlossen,  so  daß  die  da- 
durch entstandenen  Hohlräume  als  Ölbe- 
hälter g  dienen  können,  zu  welchen  das 
Öl  durch  die  Verschlüsse  h  gelangt.  Die 
Kontaktrolle  e  sitzt  auf  der  Hohlspindel  -i, 


5.  Elektrische  Weiche. 

Zur  Bewegung  der  Zunge  a  sind  in 
dem  Gehäuse  b  Elektromagnete  c,  d  ge- 
lagert, die  abwechselnd  den  Hebel  e,  der 
mittelst  der  Stange  f,  Winkelhebel  g  und 
Verbindungsschiene  k  die  Zunge  a  be- 
wegt, betätigen  können.  Auf  der  vorderen 
Plattform  des  Wagens  ist  die  Elektrizitäts- 
quelle i  angebracht,  deren  Drähte  k,  l  je 
zu  einem  besonderen,  federnden  Kontakt- 
schuh m  geführt  sind.  Durch  die  Decke 
des  Gehäuses  b  treten  die  beiden  Kontakte 
n  und  o,  von  welchen  der  Kontakt  n 
leitend  mit  dem  Elektromagnet  c  und  der 
Kontakt  o  in  gleicher  Weise  mit  dem 
Elektromagnet  d  verbunden  ist.  Die  Rück- 
leitung  des  Stromes  zur  Schiene  p  wird 
von  dem  Elektromagnet  c  aus  durch  den 
Draht  q  und  von  dem  Elektromagnet  d 
aus  durch  den  Draht  r  erzielt.  Wird  z.  B. 
der  elektrische  Strom  beim  Befahren  der 
Strecke  von  dem  Kontakt  o  abgenommen, 
so  zieht  der  Elektromagnet  d  den  Hebel  e 
an,  und  die  Zunge  legt  sich  gegen  die 
Schiene  p,  so  daß  das  Nebengleis  befahren 
werden  kann.  Tritt  der  Wagen  von  dem 
Nebengleise  auf  das  Hauptgleis  über,  so 
tritt  keiner  der  Kontaktschuhe  m  mit  den 
Kontakten    n    oder    o    in  Berührung'; 


deren  Enden  in  den  Bohrungen  der  Ein- 
sätze f  laufen  und  von  den  Ölbehältern 
aus  geschmiert  werden.  Die  Hohlspindelz 
wird  durch  Scheiben  k  und  Ringe  l  gegen 
Längsverschiebung  gesichert,  und  alle  Teile 
sind  fest  mit  den  Gabelteilen  a  durch  die 
aufgeschraubten  Kappen  m  verbunden.  Die 
beiden  Kappen  m  werden  zur  weiteren 
Sicherung  gegen  ein  zufälliges  Lösen 
durch  den  Bolzen  n  zusammengehalten. 


bewegt  sich  ein  Wagen  bei  angelehnter 
Zunge  in  der  Richtung  des  Pfeiles  s,  so 
wird  die  Zunge  a  seitlich  von  dem  Rad- 
flansch verschoben,  da  beide  Elektromag- 
nete stromlos  sind.  Will  dagegen  ein 
Wagen  das  Hauptgleis  in  der  Richtung 
des  Pfeiles  t  befahren,  und  die  Zunge  a 
befindet  sich  in  angelehnter  Stellung,  so 
wird  der  Elektromagnet  c  erregt,  um  die 
Zunge  a  zurückzuziehen. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich:  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann  in  Heidelberg'. 
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INHALT: 

Zum  Mitglieder- Verzeichnis  S.  477.  —  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft  S.  477.  —  Gleise  in  asphal- 
tierten Straßen  (mit  drei  Textfiguren)  S.  480.  —  Eine  neue  Art  von  Umsteige-Fahrscheinen  (mit  einer  Textfigur) 
S.  482.  —  Neuere  Grundsätze  über  Tarife  bei  Straßenbahnen  S.  484.  —  Patentbericht  S.  519. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Zum  Mitglieder -Verzeichnis. 

Am  8.  September  1903  ist  die  Klein- 
bahn Höchst — Königstein  als  selbstän- 
diges Mitglied  des  Vereins  ausgeschieden, 
dagegen  die  Aktiengesellschaft  für 
BahnbaiT  und  Betrieb  in  Frankfurt 
a.  Main  dem  Verein  beigetreten  und  hat 
sich  zugleich  mit  dem  Kleinbahnbetriebe 
Höchst — Königstein  der  innerhalb  des  Ver- 
eins bestehenden  Freikarten -Vereinigung 
angeschlossen. 


Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sich  auf 

A.    die  Wochentage: 
Sonntage   25  (  25), 


55  (  35), 
48  (  41), 
50  (  46), 
52  (  43), 
45  (  44), 
57  (  45), 
2  (  5), 


Straßen-  und  Kleinbahn- Berufs- 
genossenschaft. 

1 .  Zusammenstellung  der  im  Monat  August  1903 
gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  August  1903  sind  334  Un- 
fälle angemeldet  worden,  und  zwar  1  Un- 
fall aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  333  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  284  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 
in     1(5)    Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 
in    68  (  63)     Fällen     eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  265  (216)     Fällen    eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 

 13  Wochen. 

334  (284) 


334  (284) !). 


Fälle, 


Montage  .  . 
Dienstage 
Mittwoche 
Donnerstage 
Freitage  .  . 
Sonnabende . 
unbekannte  Tage 

zusammen 

ß.    die  Tageszeiten 
vormittags  zwischen 

12-6  Uhr  ....    29  (  19) 
vormittags  zwischen 

6—12  Uhr  ....  124  (112)  „  , 
nachmittags  zwischen 

12—6  Uhr  .  .  .  .  122  (  93)  „  , 
nachmittags  zwischen 

6—12  Uhr  ....   48  (  51) 
ohne  besondere  An- 
gabe  11  (  9) 

zusammen   .    .    .334  (284)  J)  Fälle. 
C.    die  Gefahrenklassen: 

A   4(5), 

B   195  (177), 

C   88  (  67), 

"  -(-), 

E   46  (  34), 

F   l-(-), 

Nicht  unterzubringen,  weil 

Passantenunfall  vorliegt   .     —  (  1), 
zusammen 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


.    .   334  (284) »). 

')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 


40 
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2.  Aus  dem  Verwaltungsbericht  für  das  Jahr 
1902. 

Wie  nach  dem  für  die  Aufbringung 
der  Mittel  gesetzlich  vorgeschriebenen  Um- 
lageverfahren (im  Gegensatz  zu  demKapital- 

1902 

a)  für  Unfallentschädigung 

b)  für  Unfallimtersuchung  . 

c)  für  allgemeine  Verwaltung 

d)  für  Schiedsgerichte  .  . 

e)  für  Unfallverhütung  .  . 

f)  für  Rücklagen  in  den  Re 
servefonds   


deckungs  -  System)  nicht  anders  erwartet 
werden  konnte,  sind  auch  für  das  Jahr  1902 
sehr  erheblich  größere  Beträge  als  im  Vor- 
jahre aufzubringen  gewesen. 

Die  tatsächlichen  Ausgaben  betrugen: 
—  gegen  1901  —     mithin  im  Jahre  1902 


483  145,30  M 

399  94288  M 

-f  83  202,42  M  = 

+  20,80%, 

18260,85  M 

13  610,70  M 

+ 

4  650,15  M  = 

+  34,17%, 

52  792  34  M 

45  388,72  3U 

+ 

7  403,62  M  = 

+  16,31%. 

8  248,93  M 

8435,48  M 

186,55  M  = 

-  2,21% 

349,47  M 

2  125,12  M 

1  775,05  M  = 

-  83  56<y0, 

53  699,33  M 

48801.30  M 

+ 

4  898,03  M  = 

+  10,04%, 

mithin  zusammen   616  502,22  M 
Hierauf  waren  aber  an  Ein- 
nahmen zu  verrechnen     .     36  485,28  M 


518  304,20  M   +  98198,02  M  =  +  18.95%. 


30615,84 


sodaß  nur  zur  Umlage  kamen   580016,94  M 

Da  für  das  Jahr  1902  erstmalig  die 
Summe  der  wirklich  gezahlten  Gehälter 
und  Löhne  zur  Umlageberechnung  zu  ver- 
wenden war  und  diese  57  493157,11  M  be- 
trug gegenüber  den  für  1901  nur  als  an- 
rechnungsfähig in  Betracht  zu  ziehen  ge- 


487  688,36  M   +  92328,58  M  =  +  18,93%. 

wesenen  54  601310,09  M,  so  ist  die  Stei- 
gerung des  Beitrags  nicht  im  gleichen  Ver- 
hältnis der  Ausgaben  erfolgt. 


Der  Jahresbeitrag  für  1902  stellte  sich 
nach  Gefahrenklassen: 

für  1000  M  für 
Löhne         1  Vollarbeiter 


5,91  M 


887  M 


A)  bei  Straßen-  und  Bergbahnen  mit  tierischer  Zug- 
kraft auf  

B)  bei  Straßen-,  Berg-  und  Anschlußbahnen  mit  elek- 
trischer Betriebskraft  auf  

C)  bei  Bauarbeiten  zum  Zwecke  der  Anlage  oder 
baulichen  Unterhaltung  von  Eisenbahnen  einschl. 

der  Hochbauten  auf   11,83  M 

D)  bei  Anschlußbahnen  mit  Handbetrieb  oder  tierischer 
Zugkraft  auf   14,78  M 

E)  bei  Straßen-,  Berg-  und  Anschlußbahnen  mit  Loko- 
motiv-  und  sonstigem  mechanisch-motorischen  Be- 
triebe, ausgenommen  solchen  mit  elektrischer  Be- 
triebskraft, auf   17,75  M 

F)  bei  Feld-  und  Forstb'abneu,  Rutschbahnen  (auch 

Luft-  und  Schwebebahnen)  auf   23,65  M 

im  Durchschnitt 


5,42  M 
10,68  M 

12,07  M 
15,92  M 

18,14  M 
26,40  M 


der  sämtlichen  Gefahrenklassen 
während  er  für  das  Jahr  1901  betragen  hatte  .  . 


auf 


10,09  M 
8,93  M 


8,15  M 
6,27  M 


Die  Beitragssteigerung  stellte  sich  demnach  für  1902 
auf  


1,16  M  bezw. 


oder  auf 


13% 


Die  Steigerung  der  Beiträge  ist  also 
nicht  so  beträchtlich  wie  diejenige  der 
Ausgaben,  was  auf  die  Zunahme  der  ver- 
sicherungspflichtigen Betriebe  und  Gehälter 
im  Berichtsjahre  zurückzuführen  ist. 
Das  Kataster  enthielt  am 

1.  Januar  1902  ....  358  Betriebe, 
am  Schlüsse   des  Jahres 

wies-  es  nach   ...   .  377  „ 
Es  sind  demnach  im  Be- 
richtsjahr hinzugekom- 
men  19  Betriebe. 


1,88  M 
29,82  % 

Ans  den  377  Betrieben  sind  71200 
versicherte,  im  Laufe  des  Jahres  beschäftigt 
gewesene  Personen  mit  den  oben  be- 
zifferten 57  493157,11  M  Gehältern  und 
Lohnen  gegen  77  155  Personen  und 
55  582  524,65  M  im  Jahre  1901  nachgewiesen 
worden.  Da  300  Arbeitstage  mit  je  zehn 
Arbeitsstunden  als  die  Jahresleistung  eines 
Vollarbeiters  gerechnet  wird,  so  ergeben  die 
71200  versicherten  Personen  49  891 
arbeiter. 


Voll- 
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Die  verdiente  Lohnsumme,  auf  den  Kopf  eines  Vollarbeiters  berechnet, 

1902 

....     917,10  M 


a)  bei  Straßenbahnen  usw.  mit  tierischer  Zugkraft    .    .  . 

b)  bei  Straßenbahnen  usw.  mit  elektrischer  Betriebskraft . 

c)  bei  den  Bauarbeitern  

d)  bei  den  Anschlußbahnen  

e)  bei  Straßen-  und  Kleinbahnen  mit  Lokomotivbetrieb  . 

f)  bei  Feld-,  Forst-,  Luft-  (Schwebe-)  Bahnen  


1203,66  M 
1020,34  M 
794,88  M 
1022,65  M 
1116,04  M 


betrug: 

1901 
1014,81  M, 
1119,95  M, 
938,31  M, 
813,47  M, 
941,31  M, 
956,99  M, 


im  Durchschnitt  bei  allen  Betrieben 


Im  Berichtsjahre  war  die  Zahl  der  ge- 
meldeten Unfälle,  welche  zur  Erledigung 
standen',  von  4495  aus  dem  Vorjahre  auf 
4229  zurückgegangen.  Hiervon  erforderten, 
einschließlich  der  auf  Grund  instanzieller 
Entscheidung  für  begründet  erachteten, 
417  Unfälle  (416  im  Vorjahre)  eine  Ent- 
schädigung, während  bei  720  (718)  Unfällen 
am  Jahresschlüsse  es  noch  fraglich  blieb, 
wie  viele  entschädigungspflichtig  werden 
würden. 
Am  1.  Januar  1902  liefen  alte 

rentenberechtigte  Unfälle    1202  Fälle, 
dazu  kamen  im  Laufe  des 

Berichtsjahres: 

a)  die  vorerwähnten,  neu 

festgesetzten  ....     417     „  , 

Seite    1619  Fälle 


1152,38  M  1068,52  M. 
Übertrag    1619  Fälle, 


b)  infolge  eingetretener 
Verschlimmerung  wie- 


der aufgelebte 


46 


so  daß  im  ganzen  für    .    .    1665  Fälle 

die  oben  nachgewiesenen  483  145,30  M  Ent- 
schädigungen geleistet  wurden.  Infolge 
dessen  sind  einschließlich  der  Witwen, 
Kinder  und  Eltern  der  Verunglückten  im 
Jahre  1902  —  1952  Personen  gegen  1883 
Personen  im  Vorjahre  unterstützt  worden. 

Im  Laufe  des  Jahres  1902  sind  292  Un- 
fälle als  erledigt  aus  der  Entschädigungs- 
pflicht  ausgeschieden,  sodaß  am  31.  De- 
zember 1902  verblieben  1373  Unfälle,  aus 
denen  bis  auf  weiteres  zu  zahlen  war: 


1.  an  1171  Verletzte  .    .    .  289  738,17  M  od.  f.  d.  Kopf  247,43  M  jährl.  geg.  236,67  M  für  1902, 

2.  an    176  Witwen    ...  35  009,28  M  od.  f.  d.  K opf  198,92  M  jährl.  geg.  196,33  M  für  1902^ 
282  Waisen    .    .    .  43  282,54  M  od.  f.  d.  Kopf  153,48  M  jährl.  geg.  143,64  M  für  1902, 

7  Aszendenten    .  1 421,40  M  od.  f.  d.  Kopf  203,06  M  jährl.  geg.  203,06  M  für  1902, 

!der  im 
hSÄ""- 1  584)40  M  od>  f-  d-  K°Pf  158>44  M  J'änrl-  S^g- 198,80  M  für  1902, 
pflegten  4  172j82  M  öd.  f.  d.  Kopf  149,03  M  jährl.  geg.  201,62  M  für  1902, 
letzten 


3.  an 

4.  an 

5.  an 

6.  an 


zus.  an  1674  Personen  . 


375  208,61  M  od.  f.  d.  Kopf  224,14  M  jährl.  geg.  217,07  M  für  1902. 


vorstandsseitig 


Im  Berichtsjahre  sind 
1225  berufungsfähige  Bescheide  gegen  1137 
im  Vorjahre  erteilt  worden.  Davon  wurden 
282  Bescheide  bei  39  Schiedsgerichtem  oder 
23,02%  gegen  22,78%  im  Vorjahre  mit  der 
Berufung  angegriffen;  aus  letzteren  waren 
noch  62  Berufungen  unerledigt  geblieben, 
so  daß  zusammen  344  Berufungen  bei  ins- 
gesamt 42  Schiedsgerichten  schwebten. 

Davon  sind  102  Berufungen  oder  36,17  % 
gegen  30,4%  im  Vorjahre  zu  Gunsten  der 
Berufungskläger  erledigt  worden;  auf  die 
erteilten  1225  Bescheide  ergibt  dieser  Er- 
folg nur  eine  Änderung  von  8,33%  dfir 
Bescheide,  welche  Ziffer  sich  durch  die  Re- 
kursentscheidungen des  Reichsversiche- 
rungsamts  noch  vermindert. 

Außer  den  Berufungen  wurden  bei  11 
Schiedsgerichten  auf  Grund  des  §  88* 
bezw.  §  901   des  Gewerbe-Unfallversiche- 


rungsgesetzes 19  Rentenabänclerungs  -  An- 
träge neu  anhängig,  während  4  dergleichen 
unerledigt  aus  dem  Vorjahre  herüberge- 
kommen waren;  davon  hatten  die  Ver- 
letzten 12,  die  Beruf sgenossenschaft  11  An- 
träge gestellt. 

Erledigt  wurden  im  Berichtsjahre  22 
Anträge,  davon  führten 

2  Fälle  zur  Zurücknahme  des  genossen- 

schaftlichen Rentenminderungs  -  An- 
trages, 

3  Fälle  zur  Zurücknahme  des  vom 
Rentenempfänger  gestellten  Renten- 
erhöhungs-Antrages, 

5  Fälle  zur  Rentenminderung  nach  dem 
Antrage  der  Berufsgenossenschaft, 

4  Fälle  zur  Abweisung  des  genossen- 

schaftlichen Rentenminderungs  -  An- 
trages, 
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4  Fälle  zur  Abweisung  des  vom  Kenten- 
empfänger    gestellten  Rentenerhö- 
hungs-Antrages, 
4  Fälle  zur  Kentenerhöhung  nach  dem 
Antrage  des  Verletzten. 
Infolge   der   305  schiedsgerichtlichen 
Entscheidungen  wurden  hei  dem  Reichs- 
vericherungsamt  eingelegt: 

a)  von  den  Verletzten   .    .    73  Rekurse, 

b)  von  der  Berufsgenossen- 
schaft  53       „  , 

c)  von  dritten  Personen     .3       „  , 

zusammen  129  Rekurse. 
Aus  dem  Vorjahre  waren 

noch  anhängig  .   .    ■   .35  „ 
Von  diesen  insgesamt    .   .  164  Rekursen 
wurden  im  Berichtsjahre  er- 
ledigt  100  Rekurse, 

und  zwar 

60  Rekurse  der  Verletzten,  12  mit,  48 

ohne  Erfolg  für  den  Verletzten, 
37  Rekurse  der  Genossenschaft,  18  mit, 
19   ohne    Erfolg    für    die  Berufs- 
genossenschaft, 
3  Rekurse   dritter    Personen,  wovon 
zwei  zu  Gunsten,  einer  zu  Ungunsten 
der  Berufsgenossenschaft. 
In  das  Jahr  1903  gingen  64  Rekurse 
als  unerledigt  über. 

Die  am  31.  Dezember  1901  abgelaufene 
Gefahrentarif-Periode  ist  auf  Beschluß 
der  Genossenschaftsversammlung  mit  Zu- 
stimmung des  Reichsversicherungsamts 
ohne  Abänderung  des  bisherigen  Gefahren- 
tarifs bis  zum  1.  Januar  1904  verlängert 
worden,  um  bezüglich  der  Gefahrenhöhe 
bei  den  einzelnen  Betriebsarten  zunächst 
noch  größere  Erfahrungen  zu  sammeln. 

Im  Berichtsjahre  sind  die  unterm  5.  Mai 
1902  vom  Reichsversicherungsamt  geneh- 
migten Unfall  Verhütungs-Vorschriften 
im  Bereich  der  Berufsgenossenschaft  ein- 
geführt worden.  Für  die  Überwachung  der 
Durchführung  dieser  Vorschriften  soll  eine 
ehrenamtliche  Betriebsrevision  eingeführt, 
außerdem  wird  ein  technischer  Aufsichts- 
beamter im  Hauptamte  angestellt  werden. 

Das  berufsgenossenschaftliche  Ver- 
mögen betrug  am  31.  Dezember  1902: 

a)  im  Reservefonds  590692,58  M  gegen 
536  918,50  M  am  1.  Januar  1902, 

b)  im  Betriebsfonds  18815,85  M  wie  am 
Jahresanfang, 

c)  an    Inventarien    4621,92   M  gegen 
4843,80  M  am  1.  Januar  1902. 

Die  genossenschaftlichen  Umlagebei- 
träge für  das  Jahr  1901  sind  im  Berichts- 
jahre   sämtlich   und    ein  Überschuß  von 


214,86  M  eingezahlt  worden.  Das  am  1.  Ja- 
nuar 1902  zur  Einführung  gekommene 
„Neue  Statut"  hat  sich  im  ganzen  gut  be- 
währt und  für  alle  Beteiligten  nicht  un- 
wesentliche Erleichterungen  hinsichtlich 
der  allgemeinen  Verwaltung  und  der  Be- 
willigung außerordentlicher  Unterstützun- 
gen in  besonderen  Notfällen  gebracht. 
Infolge  dessen  war  es  dem  Vorstande  schon 
im  Berichtsjahre  nicht  selten  ermöglicht, 
über  die  in  einzelnenFällenniehthinreichen- 
den  gesetzlichen  Mindestleistungen  hinaus 
bei  den  Familien  der  Verunglückten  helfend 
einzugreifen,  was  stets  dankbar  anerkannt 
worden  ist. 


II.  Abhandlungen. 

Gleise  in  asphaltierten  Straßen. 

Voa 

Ingenieur  M.  Buchwald 
in  Kattowitz. 

(Mit  drei  Textabbildungen.) 

Der  Stampfasphalt  erleidet  längs  der 
Schienen  der  Straßenbahngleise,  und  zwar 
meist  an  der  Außenseite  derselben,  häufig 
in  verhältnismäßig  kurzer  Zeit  eine  mehr 
oder  weniger  umfangreiche  Zerstörung. 
Es  ist  hierdurch  vielfach  die  Meinung  ent- 
standen, daß  ein  dauernd  haltbarer  An- 
schluß zwischen  Schiene  und  Stampfasphalt 
überhaupt  nicht  zu  erzielen  wäre  und  daß 
daher  Saumstreifen  aus  ix'gend  welchem 
geeigneten  Material  —  in  neuerer  Zeit  wird 
meist  Hartholz,  bisweilen  auch  Gußasphalt, 
vorgeschlagen  —  unbedingt  erforderlich 
seien.  Au  an  deren  Stellen  wieder  hat  man  die 
Erfahrung  gemacht,  daß  der  unmittelbare 
Anschluß  des  Stampfasphalts  an  die 
Schienen,  durch  welchen  natürlich  die 
schönste  und  ebenste  Straßenoberfläche 
erzielt  wird,  zu  besonderen  Bedenken 
durchaus  keine  Veranlassung  gibt,  wenn 
derselbe  nur  sachgemäß  ausgeführt  wird, 
d.  h.  wenn  ein  Ausweichen  des  Belages 
unter  die  Schienenköpfe  unmöglich  ist 
und  diese  vorher  sorgfältig  gereinigt  und 
mit  einem  Bindemittel  überzogen  werden. 

Hiernach  ist  also  die  eigentliche  Ur- 
sache der  Zerstörung  des  Asphaltes  noch 
keineswegs  zweifellos  klargestellt,  und  es 
erschien  dem  Verfasser  angebracht,  seine 
Erfahrungen  und  Beobachtungen  auf  diesem 
Gebiete  nachstehend  wiederzugeben. 

Vorerst  ist  es  erforderlich,  die  zwischen 
Schiene  und  Rad  bestehenden  Beziehungen 
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näher  zu  betrachten.  Allgemein  wird  die 
Spurweite  der  Wagen  um  10  mm  kleiner 
angeordnet  als  diejenige  des  Gleises,  eben- 
so besteht  der  gleiche  Unterschied  zwischen 
der  Dicke  des  Spurkranzes  und  der  Breite 
der  Spurrjlle.  Diese  Spielräume  sind  er- 
forderlich, sowohl  um  bei  entsprechender 
Querneigung  der  Schienen  und  Radreifen 
auf  gerader  Strecke  alle  seitlichen  Rei- 
bungen  auszuschließen  als  auch  um  den 
Wagen  das  Durchfahren  der  Krümmungen 
zu  gestatten.    Nach  Abb.  1  werden  nun 


Abb. 


die  Laufkränze  der  Räder  (bei  Straßen- 
bahnen) gewöhnlich  und  auch  am  vorteil- 
haftesten so  breit  gemacht,  daß  die  Innen- 
schiene eines  Bogens  (vgl.  Abb.  1  links) 
noch  in  voller  Kopfbreite  belastet  wird. 
Falls  man  die  Räder  schmaler  macht, 
wird  das  Schienenmaterial  in  den  Krüm- 
mungen, in  welchen  ohnehin  schon  ein 
stärkerer  Verschleiß  stattfindet,  nicht  ge- 
nügend ausgenutzt,  und  es  tritt  eine  Ab- 
nutzung nach  Abb.  2,  welche  die  tatsäch- 


Abb.  2. 


lieh  beobachtete  Oberüächengestaltung  einer 
weichen  Schiene  zeigt,  ein.  Die  oben  dar- 
gelegte in  bezug  auf  den  Oberbau  allein  j 
richtige  Bemessung  der  Radreifenbreite  be- 
dingt nun  auf  der  Außenseite  des  Bogens 
(Abb.  1  rechts)  und  auch  auf  den  geraden 
Strecken  eine  Zerstörung  der  Fahrbahn- 
oberfläche, wenn  diese,  was  wegen  der  ge- 
ringeren Widerstandsfähigkeit  stets  ge- 
schieht, höher  gelegt  wird  als  die  Schienen- 


oberkante. Bei  Stein-  und  Holzpflaster 
besteht  nun  diese  Zerstörung  in  einem  ein- 
fachen Abschleifen  bezw.  Zusammen- 
drücken des  Pflastermaterials  und  ist 
durchaus  unschädlich.  Anders  dagegen 
bei  Stampfasphalt!  Hier  sollte  man  erst 
recht  eine  vollständig  ungefährliche  Zu- 
sammenpressung, welche  dieses  Material 
ja  unter  dem  allgemeinen  Fuhrwerksver- 
kehr stets  erleidet  und  wegen  welcher  auch 
hier  die  höhere  Lage  der  Straßenober- 
fläche   gegen   die   Schienen  angeordnet 


l. 


werden  muß,  erwarten.  Eine  solche  tritt 
jedoch  nicht  ein,  sondern  es  erfolgt  ein 
Ausschleifen  etwa  nach  Abb.  3,  welche 
einen  der  Praxis  entnommenen  und  für 
das  Pflaster  wegen  des  schwachen  Schie- 
nenprofiles  besonders  ungünstigen  Fall  dar- 
stellt. Von  der  so  entstandenen,  rauhe 
und  weiche  Ränder  zeigenden  Rinne  aus 
schreitet  nun  die  Zerstörung  des  Asphalts 
mit  großer  Schnelligkeit  weiter,  welche, 
durch  Regenwasser  und  besonders  durch 
Salzwasser  noch  unterstützt,  fast  den  Ein- 
druck eines  Verrottungsvorganges  macht. 
In    dem    vorliegenden    Falle    (Abb.  3) 


Abb.  3. 


wurde  diese  Zerstörung  zuerst  dem 
schwachen  Schienenprofile  zur  Last  ge- 
legt; da  jedoch  sowohl  an  der  Innenseite 
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der  Schienen  als  auch  an  denjenigen 
Stellen,  an  welchen  zufällig  und  entgegen 
der  Vorschrift  unabsichtlich  außen  der 
Asphaltbelag  niedriger  als  die  Schienen- 
oberfläche oder  in  gleicher  Höhe  mit  dieser 
hergestellt  worden  war,  eine  solche  nicht 
eintrat,  so  war  damit  bewiesen,  daß  das 
Gleis  (unter  dem  schwachen  Verkehre) 
rahig  lag  und,  wie  auch  die  Eechnung  er- 
gab, den  Betriebsbeanspruchungen  voll- 
ständig gewachsen  war.  Es  erscheint  mit- 
hin zweifellos,  daß  die  durch  die  Wagen- 
räder verursachte  Verletzung  der  Ober- 
haut des  Belages  jedenfalls  die  Haupt- 
schuld an  der  weiteren  Zerstörung  trug 
bezw.  diese  eingeleitet  hat1). 

Aus  Vorstehendem  darf  geschlossen 
werden,  daß  es  zweckmäßig  ist,  die  Straßen- 
bahngleise im  Asphalt  aus  Schienen  her- 
zustellen, welche  eine  größere  Kopfbreite 
aufweisen  als  solche  sonst  für  erforder- 
lich und  richtig  erachtet  wird,  so  daß  also 
die  Wagenräder  unter  keinen  Umständen 
den  Straßenbelag  berühren  können.  (Einige 
der  bekannten  Rillenschienenprofile  mit 
60  mm  breitem  Kopf  entsprechen  unter 
Voraussetzung  der  üblichen  Badreifenform 
dieser  Forderung.)  Die  Schienenkopfbreite 
muß  also  mindestens  gleich  der  Laufkranz- 
breite des  Eades  sein.  Da  dort,  wo  der 
unmittelbare  Anschluß  des  Asphalts  an 
die  Schienen  besondere  Mißstände  nicht 
ergeben  hat,  übrigens  nur  Schienen  der 
obengenannten  Profile  in  Anwendung 
stehen,  die  Eadreifen  jedoch  die  sonst 
übliche  Breite  nicht  überschreiten,  so 
werden  diese  Erfolge  immerhin  als  eine 
Bestätigung  der  Richtigkeit  der  eben  auf- 
gestellten Forderung  angesehen  werden 
können.  Eine  Berücksichtigung  derselben 
Bei  der  Wahl  des  Schienenprofiles  dürfte 
daher  bei  sonst  richtiger  Herstellung  des 
Asphaltbelages  und  der  Schienenunter- 
bettung  die  Anwendung  von  Saumreihen 
aus  Granit,  Holz  usw.  überflüssig  und  die 
Herstellung  einer  haltbaren  einheitlichen 
und  vollkommen  geräuschlosen  Straßen- 
oberfläche  wohl  möglich  machen. 

Selbstverständlich  würden  hierdurch 
diejenigen  Zerstörungen  des  Asphalts, 
welche  man  auf  die  durch  den  Straßen- 
bahnbetrieb hervorgerufenen  Erschütte- 
rungen des  Oberbaues  zurückführen 
könnte,  nur  wenig  vermindert  werden. 
Das  kann  nur  dadurch  geschehen,  daß  die 
Wahl  eines  breiten  Schienenkopfes  auch  die 
eines   schweren  Profiles   einschließt  und 

l)  Weitere  Versuche  zur  Entscheidung  dieser  wichtigen 
Frage  würden  von  erheblichem  Werte  sein.       D.  Red. 


dieses  wieder,  d.  h.  die  größere  Masse 
des  Oberbaues  (im  Verein  mit  einer  guten 
Schienenunterbettung),  allein  geeignet  ist, 
solche  Erschütterungen  zu  vermindern. 
Letztere  kommen  jedoch  ebenso  wie  das 
Eindringen  von  Feuchtigkeit  in  die  Stoß- 
fuge, welches  sich  ja  auch  bei  Saumreihen 
nicht  vermeiden  läßt,  nach  Ansicht  des 
Verfassers  erst  in  zweiter  Reihe  in  Be- 
tracht und  dürften  eine  Erneuerung  des 
Asphalts  längs  der  Schienen  auch  nicht 
viel  früher  notwendig  machen  als  der 
Verkehr  auf  der  übrigen  Straßenfläche 
dies  überhaupt  erfordert.  Dagegen  werden 
die  auf  den  Schienen  fahrenden  und  nicht 
genau  spurenden  anderen  Fuhrwerke  von 
einiger  Schwere  dieselbe  ungünstige  Wir- 
kung auf  den  erhöht  liegenden  Stampf- 
asphalt ausüben  als  die  Straßenbahnwagen 
mit  zu  breiten  Rädern,  und  es  erscheint  da- 
her die  genaue  Befolgung  des  für  Lastwagen 
fast  überall  bestehenden,  aus  Sicherheits- 
gründen erlassenen  polizeilichen  Verbotes 
einer  Benutzung  der  Straßenbahngleise 
recht  notwendig  zur  Erhaltung  der  An- 
schlüsse zwischen  Asphaltpflaster  und 
Schiene. 


Eine  neue  Art  von  Umsteige-Fahrscheinen. 

(Aus  dem  Street  Railway  Journal,  No.  25  vom 
20.  Juni  1903,  entnommen.) 

(Mit  einer  Textabbildung.) 

Am  1.  Juni  d.  J.  führte  die  Washington 
Railway  and  Electric  Company,  D.  G,  eine 
neue  Art  Umsteige-Fahrscheine  von  ganz 
eigenartigem  Aussehen  ein.  Wie  die  Ab- 
bildung zeigt,  besteht  der  Fahrschein  aus 
einem  Hauptteil  mit  abtrennbarem  Coupons 
auf  den  beiden  schmalen  Seiten.  Der  eine 
Coupon  ist  hell,  während  der  andere  dunkel 
gehalten  ist.  Ersterer  ist  für  den  Vormittag, 
der  letztere  für  den  Nachmittag  bestimmt. 
Wenn  der  Fahrschein  am  Vormittag  ge- 
braucht wird,  so  wird  der  dunkle  Nach- 
mittag-Coupon abgetrennt;  wird  der  Fahr- 
schein dagegen  am  Nachmittage  verwendet, 
so  trennt  man  den  hellen  Vormittags-Cou- 
pon ab.  Das  Aussehen  des  Umsteige- 
Fahrscheins,  wenn  der  Nachmittags- Coupon 
abgetrennt  ist,  ist  sehr  verschieden  von  dem 
Aussehen  desselben,  wenn  der  Vormittags- 
Coupon  entfernt  wurde,  wie  dies  auch  aus 
der  Abbildung  zu  ersehen  ist.  In  der  Ver- 
schiedenheit des  Aussehens  eines  solchen 
Umsteige-Fahrscheins  besteht  sein  Wert; 
der  Schaffner  kann,  wenn   ihm  derselbe 


u.  Kleinbahn  -Verwalt.l 
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vorgezeigt  wird,  auf  den  ersten  Blick  sehen, 
ob  es  für  den  Vor-  oder  den  Nachmittag 
gültig  ist. 

Es  muß  bemerkt  werden,  daß  der  helle 
Coupon  dem  Kücken  des  Blocks  zugekehrt 
ist.  Soll  der  Fahrschein  am  Vormittag  be- 
nutzt werden,  so  trennt  der  Schaffner  den 
Nachmittags-Coupon  ab;  kann  er  dies  ohne 
Unbequemlichkeit  und  Zeitverlust  bereits 
vor  dem  Beginne  der  Fahrt  tun,  so  ist  dies 
immer  vorzuziehen.  Soll  der  Fahrschein  am 
Nachmittage  benutzt  werden,  so  kann  der 
helle  Coupon  am  Blocke  sitzen  bleiben, 
wobei  der  Schaffner  nicht  mehr  Mühe  hat 
als  mit  einem  gewöhnlichen  Umsteige- 
Fahrschein. 


etwa  nicht  richtig  abgestempelten  Umsteige- 
Fahrscheins  sehr  vorsichtigverfahren.  Jeden- 
falls ist  es  ein  bedeutender  Fortschritt,  der 
die  Arbeit  des  Schaffners  vereinfacht  und 
Irrtümer  seinerseits  ausschließt,  besonders 
in  Hinsicht  auf  den  Unterschied  eines 
Vormittags-Fahrscheins  von  einem  solchen 
für  den  Nachmittag. 

Es  ist  anzunehmen,  daß  das  mißbräuch- 
liche Verwenden  eines  Vormittags  -  Fahr- 
scheins von  Seiten  des  Publikums  und  der 
Handel  mit  solchen  seitens  der  Schaffner 
durch  den  neuen  Umsteige  -  Fahrschein 
wesentlich  eingeschränkt  werden  wird. 
Welche  Verluste  zur  Zeit  die  Anwendung 
des  alten  Systems  bringt,  kann  man  natür- 
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Der  Fahrschein  ist  seiner  Einfachheit 
wegen  sehr  zu  empfehlen;  seine  Gültigkeit 
für  den  Vor-  oder  Nachmittag  ist  ein  für  alle- 
mal festgestellt.  Der  denselben  ausgebende 
Schaffner  kann  sich  unmöglich  irren,  der 
Fahrgast  kann  sich  ohne  Mühe  von  dessen 
Richtigkeit  überzeugen,  der  den  Umsteige- 
Fahrschein  wieder  abnehmende  Schaffner 
kann  miteinem  Blick  übersehen,  ob  dasselbe 
für  den  Vor-  oder  für  den  Nachmittag  gültig 
ist,  und  dem  Bureau-Beamten,  welcher  das 
Fahrscheinwesen  unter  sich  hat,  ist  eine 
Menge  Arbeit  erspart.  Die  Übersicht  des 
Fahrscheins  wird  durch  das  gewohnheits- 
mäßige Abtrennen  der  hellen  und  dunklen 
Coupons,  durch  wechselseitigeVor-undNach- 
mittag  sbenutzung,  bedeutend  erleichtert, 
weil  dies  weniger  zu  Irrtümern  führt,  als  das 
Stempeln. 

Alle  erfahrenen  Straßenbahn-Leiter  geben 
zu,  daß  es  selbst  dem  besten  Schaffner  zu- 
weilen unmöglich  ist,  eine  genaue  Prüfung 
der  ihm  vorgezeigten  Urnsteige-Fahrscheine 
vorzunehmen.  Ebenso  räumen  sie  ein,  daß 
der  Schaffner  genau  prüfen  könnte,  wenn 
er  nur  wollte,  und  weiter  muß  zugegeben 
werden,  daß  dem  Schaffner  beim  Abstem- 
peln desUmsteige-Fahrscheins  leicht  ein  Ver- 
sehen unterlaufen  kann.  Der  den  Fahrschein 
abnehmende  Schaffner  muß  deshalb  bei 
der  Annahme  oder  Zurückweisung  eines 


lieh  nicht  feststellen,  es  sind  jedoch  genug 
Fälle  über  einen  derartigen  Mißbrauch  zur 
Kenntnis  der  Straßenbahn  -  Direktionen 
gelangt,  welche  die  Annahme  rechtfertigen, 
daß  die  geringen  Mehrkosten,  welche  die 
Einführung  der  neuen  Umsteige  -  Fahr- 
scheine mit  sich  bringen,  durch  die  damit 
erzielten  Ersparnisse  mehr  als  aufgewogen 
werden  würden. 

Dieser  Umsteige-Fahrschein  wurde  von 
W.  F.  Harn,  Kontrolleur  der  Washington  Rail- 
way  and  Electric  Company,  erfunden  und 
demselben  patentiert.  Der  Erfinder  hofft, 
durch  den  tatsächlichen  Erfolg  dieses  Um- 
steige-Fahrscheins  einenbedeutenden  Schritt 
vorwärts  getan  zu  haben.  Obschon  er  es 
nicht  als  eine  vollständige  Abhülfe  gegen 
den  Mißbrauch  der  Ümsteige-Fahrscheine 
ansieht,  so  denkt  er  doch,  daß  schon  die 
deutliehe  Unterscheidung  der  Vormittags- 
und Nachmittags-Umsteige-Fahrscheine  eine 
bedeutende  Verbesserung  aller  augen- 
blicklich im  Gebrauche  befindlichen  Fahr- 
scheine dieser  Art  ist.  Selbstverständlich 
kann  der  Unterschied  von  Vor-  und  Nach- 
mittags -  Coupons  auch  durch  Aufdruck 
„Vormittag"  und  „Nachmittag",  anstatt 
durch  helle  und  dunkle  Farbe  markiert 
werden. 
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Neuere  Grundsätze  über  Tarife  bei 
Straßenbahnen. 

(Referat,  erstattet  auf  der  neunten  Hauptver- 
sammlung des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn- 
und  Kleinbahn-Verwaltungen  zu  Dresden  am 
27.  August  1903  von  Vellguth,  Generalsekretär 
der  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg, 
Sekretär  des  Vereins. 

Die  Frage  einer  zweckmäßigen  Tarifie- 
rung  bei  Straßenbahnen  hat  von  dem  Augen- 
blick an  allgemeines  Interesse  gewonnen, 
als  man  das  Bedürfnis  nach  einem  Massen- 
Transport  und  die  Fähigkeit  der  Straßen- 
bahnen erkannte,  diesem  Bedürfnis  zu  ge- 
nügen. Die  Frage  wurde  seitdem  eben  so 
häufig  auf  den  Fachkongressen  als  bei  den 
Behörden  und  nicht  zuletzt  auch  im  Publi- 
kum erörtert.  Da  die  Erwerbstätigkeit  der 
Straßenbahnen  sich  in  der  breitesten  Öffent- 
lichkeit abspielt,  so  haben  von  Anfang  an 
die  Maßnahmen  derselben  das  Interesse  des 
Publikums  besonders  erweckt  und  seine 
Kritik  hervorgerufen.  Dies  bezieht  sich 
vor  allem  auf  die  Tarife,  deren  Beschaffen- 
heit jeder  einzelne  im  Publikum  täglich 
mehrmals  fühlt. 

Nun  gab  es  zur  Zeit  der  Einführung 
der   Straßenbahnen  in   Deutsehland  vor 
allem  rein  städtische  Betriebe1),  und  so- 
weit diese  in  Betracht  kommen,  gab 
die  ursprüngliche  Höhe  der  Tarife  zur  Kri- 
tik auch  begründete  Veranlassung,  nach- 
dem der  Verkehr  größere  Dimensionen  an- 
nahm, und  so  die  Ausgabe  für  den  Fahr- 
gast verbilligte.   Hierbei  ist  der  Umstand 
dem  Publikum  nicht  verborgen  geblieben, 
daß  die  Verkehrsanstalten  selbst  auch  offen- 
bar Vorteil  von  der  Verbilligung  hatten. 
So  war  es  kein  Wunder,  daß  bald  der  Satz 
Schule  machte:  je  billiger  der  Tarif,  desto 
besser  das  Ergebnis  nicht  nur  für  das 
Publikum,  sondern  auch  für  die  Bahn  selbst. 
Man  ging,  auf  die  Erfolge  einzelner  Bahnen 
exemplifizierend,  schließlich  so  weit,  daß 
man  den  10  Pf-Einheits-Tarif  als  allein  selig 
machend  für  alle  Verhältnisse  verlangte, 
unter   gleichzeitiger  Gewährung  beliebig 
häufigen  Umsteigens  ohne  Nachzahlung  und 
noch  billigerer  Abonnements.   Dieser  Be- 
wegung hat  eine  ganze  Reihe  von  Straßen- 
bahnen nachgegeben,  teils  freiwillig  in  der 
Hoffnung,  das  Resultat  nicht  zu  verschlech- 
tern und  erhebliche  Vereinfachungen  der 
Fahrschein-Kontrolle  und  der  inneren  Ab- 
rechnung  herbeizuführen,   teils  gedrängt 

*)  In  vorliegender  Arbeit  bedeutet  „städtische 
Balm"  den  Gegensatz  zur  „Überlandbahn",  es  be- 
deutet also  nicht  etwa  „in  städtischem  Besitz".  In  letzterem 
Falle  ist  der  Ausdruck  „kommunale  Bahn"  genommen. 


["  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenb.- 

dur  ch  K  onkurr  enz- An  geboteeinzelner  (nicht 
aller)  großer  Elektrizitätsfirmen  und  durch 
das  Bestreben,  Ruhe  vor  dem  Publikum  zu 
haben;  teils  waren  auch  die  Konzessions- 
Verträge  abgelaufen  und  die  Erneuerung 
nur  unter  dieser  Bedingung  zu  haben. 

Man  hat  sich  gewiß  gesagt,  daß,  wie 
überall  im  Leben,  die  Grenze  des  Zweck- 
mäßigen da  liegt,  wo  die  Ausgaben  anfan- 
gen größer  zu  werden  als  die  Einnahmen, 
aber  man  hat  sich  kein  ausreichendes  Bild 
über  die  Ausgaben  machen  können.  Wie 
ließen  sich  sonst  wohl  Abonnements-Tarife 
erklären,  welche  für  die  Fahrt  noch  nicht 
die  Hälfte  der  Selbstkosten  decken?  Ver- 
ständlich bleiben  solche  Maßnahmen  nur 
dann,  wenn  sie,  dem  Drange  des  Publikums 
folgend,  als  Experiment  auf  jederzeitigen 
Widerruf  gemacht  werden.  Aber  leider 
gibt  es  nicht  wenige  Bahnen,  welche  solche 
und  ähnliche  Verpflichtungen  auf  Lebens- 
zeit dem  Wegeunterhaltungspflichtigen 
gegenüber  eingingen. 

Es  mag  hier  von  vornherein  erwähnt 
werden,  daß  die  vorliegende  Arbeit  sich 
nicht  mit  solchen  Bahnen  beschäftigen  soll, 
welche  ausschließlich  sozialen  Zwecken 
dienen  und  bei  denen  daher  Zubußen  aus- 
gesproclienermaßen  keine  Rolle  spielen 
dürfen.  Zu  solchen  Grundsätzen  hat  sich 
aber  keine  Bahn  bisher  bekannt.  Von 
sämtlichen,  auch  von  den  in  kommunalem 
Besitz  befindlichen  Bahnen,  ist,  wenigstens 
anfänglich,  ausdrücklich  die  Forderung  auf- 
gestellt worden,  daß  das  investierte  Kapital 
sich  ohne  Zuschüsse  mindestens  selbst  ver- 
zinst.1) 

Gewiß  haben  die  obigen  Bahnen  ein- 
gehend geprüft,  was  sie  taten.  Gern  hätte 
man  sich  die  Experimente  gespart,  wenn 
man  bestimmte  Gesetze  über  die  Wechsel- 
wirkung zwischen  Tarif  und  Gewinn  ge- 
kannt hätte.  Der  innige  Zusammenhang 
der  vielen  Faktoren,  welche  hierbei  in  Be- 
tracht kommen,  hat  den  Überblick  gehin- 


')  Der  Münchener  Magistrat  sagt  in  einer  Abhandlung 
über  die  eigenen  Tarife  folgendes: 

„Völlig  zutreffend  sind  in  dieser  Hinsicht  die  nach- 
stehenden Ausführungen  des  Trambahnreferenten 
des  Rates  der  Stadt  Leipzig  anläßlich  der dortselbst 
in  die  Wege  geleiteten  Beseitigung  des  Einheitstarifes: 
„In  Frankfurt,  Mannheim,  Düsseldorf  sowie  in  mehreren 
anderen  Städten,  welche  heute  eigene  Bahnen  haben,  wurde 
seinerzeit  für  die  Abfindung  bzw.  Übernahme  der  Privat- 
betriebe mit  dem  Hinweise  Stimmung  gemacht,  daß  der 
Bürger  alsdann  überall  für  10  Pf  hinfahren  könne  und 
außerdem  die  Stadt  in  den  Genuß  des  bisher  Privatunter- 
nehmern zufließenden  Gewinnes  treten  würde.  Nur  unter 
diesen  Voraussetzungen  waren  von  einem  großen 
Teile  der  Stadtverordneten  die  enormen  Mittel  für  den 
Ankauf  bzw.  die  Übernahme  und  den  Ausbau  der  Bahnen 
bewilligt  worden.  Von  dem  Gedanken  des  10  Pf- 
Einheits-Tarifes  sind  ab  er  diese  Bahnen  sehne  11 
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dert.  Auch  künftig  werden  wir  keine  prä- 
zisen allgemein  gültigen  Gesetze  aufstellen 
können,  wir  wissen  nur  aus  bitterer  Er- 
fahrung das  eine,  daß  der  unheilvolle  Satz 
„je  billiger,  desto  besser"  seine  Gültigkeit 
viel  früher  verliert,  als  man  geglaubt  hat. 

Schon  vor  einem  Jahrzehnt  sind  mehr- 
fach Warnungsrufe  laut  geworden,  die 
günstigen  Ergebnisse  einzelner,  günstig  ge- 
legener Bahnen  mit  geringem  Tarif  nicht 
zu  verallgemeinern.  Aber  diese  Rufer 
konnten  damals  keine  Beläge  für  ihre  An- 
sicht beibringen,  der  Beweis  des  schein- 
baren Gegenteils  war  damals  leicht  genug. 
Vor  za.  3  Jahren  begannen  indes  die  Fol- 
gen der  Mißgriffe  auch  nach  außen  sichtbar 
zu  werden. 

Die  Bahnen  machten  Anstrengungen 
nach  gesunden  Tarifen,  jedoch  war  nur  ein 
Teil  imstande,  aus  eigener  Machtvollkom- 
menheit zu  handeln:  der  andere  Teil  be- 
durfte der  ZustimmungDritter,  denen  gegen- 
über er  Verpflichtungen  eingegangen  war. 
Da  diese  Dritten  immer  die  Wegeunter- 
haltungspflichtigen waren,  also  die  Partei, 
welche  die  höheren  Tarife  selbst  bezahlen 
sollte,  wurde  in  beinahe  allen  Fällen  die 
Zustimmung  versagt,  obgleich  man  Beläge 
beibrachte,  daß  die  Aufrechterhaltung  des 
billigen  Tarifs  auf  die  Dauer  unmöglich  sei. 

Dagegen  haben  solche  Bahnen,  welche 
Herren  im  eigenen  Hause  waren  und  Miß- 
griffe gemacht  hatten,  sofort  die  Tarife 
geändert,  sofern  sich  dies  mit  der  etwa  am 
Ort  befindlichen  Konkurrenz  usw.  vertrug. 

Die  Erhöhung  des  Tarifs  hat  fast  immer 
eine  Gesundung  gebracht.  Dieser  Wende- 
punkt gab  Anlaß,  sich  über  die  Verhältnisse 
der  deutschen  Straßenbahnen  näher  zu  in- 
formieren. Der  Verein,  hat  deshalb  einen 
Fragebogen  versandt,  welcher  von  fast  allen 
Verwaltungen  beantwortet  ist.  Eine  Reihe 
von  Bahnen  bedauerte,  sich  nicht  äußern 
zu  können.   Das  fehlende  Material  wird  in- 


wieder  abgekommen,  nachdem  sie  teilweise  recht  er- 
liebliche Ausfälle  zu  verzeichnen  hatten.  Beim  Abschluß 
der  Verträge  wurden  eben  mangels  genügender  Erfahrun- 
gen betr.  des  elektrischen  Betriebes  die  Ausgaben  unter- 
und  die  Verkehrsfrequenz  überschätzt." 

Mit  diesem  in  Verbindung  steht  wohl  folgende  Äuße- 
rung ebenfalls  des  Münchener  Magistrats : 

„Der  Einheitstarif,  der  erwiesenermaßen  seine  Existenz 
den  großen  elektrischen  Firmen  verdankt,  die  durch  diesen 
zugkräftigen  Schlager  es  verstanden  haben,  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  zu  beschleunigen  und  sich  so 
ein  neues,  gewinnbringendes  Arbeits-  und  Absatzfeld  zu 
schaffen  " 

Hier  muß  wohl  hinzugefügt  werden,  daß  man  sich 
erstens  allgemein  über  die  Kostenhöhe  getäuscht  hat  und 
zweitens,  daß  es  nicht  alle  Elektrizitätsfirmen  waren, 
welche  mit  unzureichenden  Kostenangaben  Stimmung  für 
die  Elektrisierung  der  Bahnen  machten. 


des  ausreichend  durch  die  Vereinsakten 
und  sonstige  Unterlagen  ergänzt. 

Das  Ergebnis  hat  gezeigt,  daß 
durch  fast  jede  Tarifänderung  auch 
die  Ausgaben  wesentlich  beeinflußt 
werden,  derart,  daß  eine  Tarifver- 
billigung durch  die  Mehrfrequenz 
auch  eine  Erhöhung  der  Ausgaben 
durch  Mehrgestellung  der  Betriebs- 
mittel bedingt,  um  dem  stärkeren  Ver- 
kehr zu  genügen.  Die  Ausgaben  blei- 
ben nur  dann  ohne  Einfluß,  wenn 
man  mit  den  bisherigen  Betriebs- 
leistungen die  Mehrfrequenz  bewälti- 
gen kann  —  eine  Bedingung,  welche 
naturgemäß  nur  bei  Bahnen  mit  ge- 
ringer Frequenz  zutrifft. 

Hängt  aber  der  Tarif  von  den  Aus- 
gaben ab,  so  muß  die  Zusammensetzung 
dieser  Ausgaben  einmal  näher  betrachtet 
werden.  Hierüber  läßt  das  Resultat  des 
Fragebogens  deutlich  erkennen,  daß  man 
die  Ausgaben,  um  sie  als  Unterlagen  bei 
der  Tarifbemessung  zu  verwenden,  streng 
in  2  Teile  teilen  muß: 

1.  laufende  Ausgaben,  welche  annähernd 
proportional  mit  den  Betriebsleistun- 
gen und  der  Frequenz  wachsen, 

2.  feste  Ausgaben,  welche  ziemlich  un- 
abhängig von  der  Intensität  des  Be- 
triebes sind. 

Unter  „laufende  Ausgaben"  gehören 
außer  den  reinen  Betriebsausgaben  im  Sinne 
dieser  Rechnung  auch  die  Rücklagen  für 
Erneuerungen,  da  dieselben  proportional 
mit  der  Abnutzung  wachsen  sollen. 

Unter  „feste  Ausgaben"  sind  die  Amorti- 
sation auf  den  Konzessionsablauf  zu  rech- 
nen, zu  welcher  Zeit  das  ganze  Unterneh- 
men oder  wesentliche  Teile,  ohne  Rücksicht 
auf  die  Häufigkeit  der  Benutzung,  eine  be- 
stimmte Wertverminderung  erfahren.  Fer- 
ner gehören  im  Sinne  dieser  Rechnung 
meistens  hierher  die  Ausgaben  für  allge- 
meine Verwaltung  sowie  die  Verzinsung 
des  gesamten  Anlagekapitals  zu  einem  an- 
gemessenen Zinsfuß;  letzteres,  sofern  Vor- 
aussetzung der  Rechnung  die  Existenz  der 
Bahn  ohne  Zubuße  ist. 

Es  werde  einmal  eine  solche  Rechnung, 
welche  sich  an  die  Praxis  anlehnt,  der 
Kürze  halber  aber  nur  roh  und  unter  Ver- 
nachlässigung von  Nebensächlichkeiten 
durchgeführt.  Sie  ist  dem  Fachmann  wohl- 
bekannt, wird  aber  ins  Gedächtnis  zurück- 
gerufen, weil  sie  auch  die  Belehrung  wei- 
terer Kreise,  welche  jedenfalls  diese  Arbeit 
sehen,  fördert: 
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Für  eine  Bahn  in  gutem  Gelände  und 
mit  geringsten  Ausgaben  für  Gleisunterhal- 
tung, von  10  km  Länge  und  1,1  Mill.  Mark 
Anlagekapital,  rechtfertige  sich  durch  den 


r  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenh.- 


Verkehr  ein  30-Minutenbetrieb  mit  Wagen 
von  30  Plätzen;  dann  werden  bei  14  stün- 
digem Tagesbetriebe  rd.  200  000  Wagenkm 
p.  a.  geleistet. 


Die  laufenden  Ausgaben  (ad  1)  betragen   70  000  M  oder  35  Pf  f.  d.  Wagenkm, 

die  festen  Ausgaben       (ad  2)  betragen: 
Allgemeine  Verwaltung      6  000  M, 
Tilgung  1,5  °/0  .    .   .    .     16  500  M, 

WgO/o  Zinsen     .   .   .     49,500  M,    72000  M    „    36  Pf  „  „ 

zusammen  142000  M  oder  71  Pf  f.  d.  Wagenkm. 

Die  Platzausnutzung  betrage  angemessen  30%  (der  Praxis  entnommen),  dann 
kostet  das 

71  0 

ausgenutzte  Platzkm  35  q30  =  7,9  Pf, 
oder  der  Fahrgast  deckt  mit  10  Pf  die  Selbstkosten  für  1,26  km. 


Rechtfertigt  aber  die  Frequenz  bei 
derselben  Bahn  einen  10-Minuten-Betrieb, 
wobei  erfahrungsgemäß  schon  zeitweise 
Bedürfnis  nach  Anhängewagen  vorliegt,  so 
steigt  das  Anlagekapital  vielleicht  um 
80  000  M  für  Beschaffung  neuer  Wagen2) ;  die 


Betriebsleistung  wird  aber  aller  Voraussicht 
nach  schon  650  000  Wagenkm  betragen. 
Die  laufenden  Ausgaben  werden  besonders 
durch  Stromkosten  und  Anhängewagen  ver- 
billigt und  betragen  rd.  29  Pf.  Die  Platz- 
ausnutzung ist  bereits  35%. 


188  500  M  =  29  Pf  bei  650000  Wagenkm, 


Dann  betragen: 

die  laufenden  Ausgaben  .... 
die  festen  Ausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung  6  000  M, 
Tilgung  1,5  %  .    .    .    .17  700  M, 

47s  %  Zinsen  .   .    .    .  53 100  M    76800  M  —  11,82  Pf  f.  d.  Wagenkm, 

zusammen  265  300  M  =  40,82  Pf. 

40  82 

Das  ausgenutzte  Platzkilometer  kostet  dann  ^  '  „ 

30 . 0,35 


=  3,89  Pf 


oder  der  Fahrgast  deckt  mit  10  Pf  die  Selbstkosten  für  2,57  km. 


Der  für  10  Pf  mögliche  Fahrweg 
ist  also  schon  2  mal  so  lang  ge- 
worden. 

Aus  Obigem  geht  hervor,  daß  es  be- 


1)  Nach  dem  H.  G.  B.  rechnet  zwar  bei  Aktien-Unter- 
nehmen die  Dividende  nicht  zu  den  Ausgaben ;  indes  be- 
handelt diese  Arbeit  nur  solche  Tarife,  welche  unter  weit- 
gehendster Berücksichtigung  berechtigter  Interessen  des 
Publikums  eine  Verzinsung  des  gesamten  Anlagekapitals, 
also  auch  der  Aktien,  gewährleistet.  Gesunde  Tarife  inter- 
essieren indes  gleichmäßig  Privatbahnen  wie  solche  in 
städtischer  Eegie.  Die  letzteren  arbeiten  aber* mit  ge- 
schuldetem Gelde,  müssen  also  die  Zinsen  für  das  ge- 
samte Anlagekapital  zu  den  Ausgaben  rechnen.  Der  Um- 
stand aber,  daß  die  zu  einem  Unternehmen  sich  zusammen- 
findenden Aktionäre  stets  mit  eigenem  Gelde  arbeiten, 
kann  bei  dieser  Arbeit  nicht  zu  anderer  Berechnungs- 
weise veranlassen,  zumal  den  Aktionären  die  Berechtigung 
ihres  Verlangens  nach  landläufiger  Verzinsung  ihres  Eigen- 
tums nicht  abgesprochen  werden  kann.  In  der  obigen 
Rechnung  wurden  4'/2%  Zinsen  angenommen,  ein  insofern 
bescheidener  Zinsfuß,  als  es  sich  um  industrielle  Unter- 
nehmungen handelt,  welche  jederzeit  Konkurrenz  gewärti- 
gen können. 

2)  Die  Größe  der  Kraftstation  pflegt  bei  solchen  kleinen 
Bahnen  von  vornherein  auch  für  dichteren  Betrieb  ange- 
legt zu  sein. 


züglich  der  Rentabilität  weniger  darauf 
ankommt,  wieviel  die  einzelne  Person  be- 
zahlt, sondern  wieviel  das  Bahnkilometer 
und  der  Platz  tatsächlich  einbringt.  Be- 
stimmte Ausgaben  vorausgesetzt,  können 
diese  ebensogut  bei  geringer  Gleis-  und 
Platzausnutzung  durch  hohe  Tarife,  als  bei 
starker  Ausnutzung  durch  billige  Tarife  ge- 
deckt werden.  Die  Ausnutzungs-Mög- 
lichkeit ist  aber  allein,  angemessene 
Betriebsführung  vorausgesetzt,  von  den 
örtlichen  Verhältnissen  abhängig  und 
unendlich  verschieden.  So  schwankt 
z.  B.  die  Platzausnutzung,  reduziert  auf 
Linienlängen  von  ca.  7  km,  nach  Kenntnis 
des  Verfassers  in  Deutschland  von  8  bis 
über  100%. 

Es  muß  indes  dringend  gewarnt 
werden,  die  genannten  Zahlen  in  Ver- 
gleich zu  bestehenden  Bahnen  zu 
bringen.  Auch  die  Ausgaben  sind  je  nach 
den  örtlichen  Verhältnissen  so  verschieden, 
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daß  jeder  Vergleich  ohne  genaueste  Kennt- 
nis aller  Verhältnisse  unmöglich  ist.  Um 
nur  eins  zu  nennen:  gibt  es  Bahnen,  welche 
mit  0,30  M  f.  d.  laufende  Meter  jährlicher 
Pflasterunterhaltung  auskommen,  während 
andere  jahraus,  jahrein  dafür  bis  100  M  f. 
d.  Meter  Einfachgleis  (nicht  Doppelgleis) 
aufwenden  müssen,  um  den  Ansprüchen 
der  Behörden  zu  genügen.  Auch  möge 
hier  erwähnt  werden,  daß  die  alljähr- 
liche Leistung  der  einzelnen  deut- 
schen Straßenbahnen  zum  Nutzen  der 
Gemeinden,  an  Pflasterunterhaltung  und 
dessen  Erneuerung  (ohne  Gleis-Eeparatur), 
an  laufenden  Beiträgen  für  Straßenver- 
breiterung und  an  direkten  Abgaben,  z.  B. 
für  die  beförderte  Person,  ohne  Steuern, 
nach  Kenntnis  des  Verfassers  zwischen 
rd.  1  und  über  20%  der  Bruttoein- 
nahme schwanken. 

Derartige  Belastungen,  welche  bei  mehr 
als  einer  Bahn  alljährlich  in  die  Millionen 
gehen,  kommen  zwar  dem  Gemeinwohl 
außerordentlich  zu  statten,  müssen  aber 
von  den  Beteiligten  auf  die  Ausgaben  ver- 
rechnet werden  und  haben  selbstverständ- 
lich als  solche  auf  den  Tarif  außerordent- 
lichen Einfluß.  Auch  der  manchmal  vor- 
handene Zwang  zur  Stromabnahme  aus 
städtischen  Werken  zu  Preisen,  welche 
die  Herstellungskosten  überschreiten,  stellt 
ähnlich  zu  verrechnende  und  beim  Tarif 
zum  Ausdruck  kommende  Abgaben  dar. 

Aus  allem  sieht  man,  daß  man  nicht 


schablonieren,  auch  nicht  einmal  gruppieren 
kann.  Etwas  Positives  läßt  sich  nur  durch 
Einzelnennung  der  Tarife  solcher  Bahnen 
geben, 

1.  welche  nicht  durch  Konkurrenz  oder 
Vertrag  an  bestimmte  Tarife  gebun- 
den sind, 

2.  welche  auf  Grund  wirklicher  Er- 
fahrung mit  bestehenden  Tarifen 
berichtet  haben. 

Wenn  somit  auch  nur  wenige  Bah- 
nen übrig  bleiben,  so  ist  doch  der 
Umstand  von  besonderem  Wert,  daß 
es  nach  Sachlage  fast  immer  Kom- 
munen als  Bahnbesitzer1)  waren, 
welche  ihren  Tarif  auf  gesunden  Fuß 
stellten,  insofern,  als  sie  infolgeihrer 
sonstigen  sozialen  Handlungen  und 
ihrer  Stellung  über  den  Verdacht  er- 
haben sind,  aus  ihren  Bahnen  Geld- 
erwerbs-Institute  zu  machen.  Diesen 
Kommunen  gebührt  unstreitig  das  Ver- 
dienst, auch  nach  aussen  die  Unzuläng- 
lichkeit der  alten  Tarife  überzeugend 
nachgewiesen  zu  haben,  welche  sie 
zum  kleineren  Teil  von  den  bis- 
herigen Besitzern  übernahmen,  zum 
größeren  Teil  selbst  bei  der  Über- 
nahme erst  schufen,  um  sozialen 
Pflichten  zu  genügen. 

')  Auch  solche  Bahnen  gehören  hierher,  auf  welche 
sich  die  Kommunen  als  Groß- Aktionäre  usw.  ausschlag- 
gebenden Einfluß  gesichert  haben. 


Münchener  Trambahn.   —   Besitzer:  Stadt  München. 


Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   500000 

Bahnlänge:             im  ganzen  km  48 

auf  10000  Einwohner   0,96 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   52  200  000 

für  das  km  Bahnlänge   1087  000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   104,4 

Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   235  300 

Betriebseinnahme:  total  M  4  763  000 

für  das  km  Bahnlänge  .  ,,  99  200 

für  das  Wagenkm  Pf  42,2 

für  den  Fahrgast  „  9,1 

Charakter:    Städtische  Bahn  mit  einzelnen  Ausläufern. 


Verzinsung:  1897  traf  die  Stadt  München  mit  der  dortigen  Trambahn-Gesellschaft  das 
Abkommen,  ihr  das  in  96/97  erzielte  Erträgnis  bis  zum  Konzessions-Ablauf 
1907  zu  garantieren,  wofür  dann  die  Stadt  die  Kosten  der  Elektrisierung 
trug,  die  Gesellschaft  aber  den  Betrieb  weiter  führte. 

Die  Stadt  investierte  bis  heute  außer  den  bereits  vorhandenen  Anlagen 
der  Gesellschaft  rd.  10,6  MiU.  M. 

Seit  der  durchgeführten  Elektrisierung  hat  der  Betriebsüberschuß  nicht 
zur  Verzinsung  ausgereicht,  die  Zubuße  der  Stadt  betrug  im  letzten  Jahre 
rd.  300000  M. 
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Bisheriger  Tarif. 

Beim  Pferdebetrieb: 

Zonentarif,    Zonen  ä  5  Pf  von  rd.  1  km  Länge,  jede  Fahrt  mindestens  10  Pf. 
Umsteigeverkehr  vorhanden,  Zahlung  wie  beim  direkten  Verkehr. 

Gemäß  Abkommen  mit  der  Stadt  wurde  nach  Elektrisierung  jeder  Linie  auf 
dieser  der  10  Pf-Tarif  für  direkten  Verkehr  eingeführt,  beim  Umsteigeverkehr  blieb 
der  alte  Zonentarif  in  Kraft.  Juli  1900  wurde  mit  der  vollendeten  Elektrisierung  der 
10  Pf. -Einheitstarif  im  ganzen  Netz  mit  mehrmaligem  Umsteigen  eingeführt. 

Die  Einführung  geschah  nach  dem  Bericht  der  Direktion,  um  den  wirtschaftlich 
Schwächeren  eine  außergewöhnlich  billige  Beförderung  zu  bieten,  damit  insbesondere 
die  Besiedelung  der  gesunden  Außenquartiere  möglich  werde. 

Gleichzeitig  wurden  folgende,  auf  Vierteljahr,  Halbjahr  und  Volljahr  lautende  Zeit- 
karten ausgestellt: 

Einzelne  Strecken:  im  Weichbild  darüber  hinaus 

mit  einmaligem  Umsteigen  .    .    16,7  Pf  24,7  Pf  f.  d.  Tag, 

„    mehrmaligem      „        .    .    24,7  „  37,0  „        „  , 

Ganzes  Netz  33,0  „  49,4  „  „ 

Die  Folgen  der  Verbilligung  waren  bei  einzelnen  Linien,  welche  Vergleiche  zu- 
lassen, folgende: 

In  rd.  12  Monaten  stieg: 

auf  einer  Linie:  auf  einer  andern  Linie: 

die  Frequenz  um  105  %  um  56  % 

„   Einnahme    ....      „     84%  „  48% 

„   Betriebsleistung  .   .      „     53%  »  71% 

Zur  Zeit  des  Überganges  wurden  mit  dem  kombinierten  Tarif  noch  befriedigende 
Ergebnisse  erzielt,  welche  sich  nach  Einführung  des  unbeschränkten  10  Pf  -  Tarifs 
mit  beliebigem  Umsteigen  ohne  Zuschlag  in  ein  Defizit  verwandelten.  Wie  gesagt,  muß 
die  Stadt  für  das  letzte  Geschäftsjahr  rd.  300  000  M  zuschießen. 

Nach  der  Durchführung  des  Einheitstarifes  betrug  im  Geschäftsjahr  1900/01  im 
Vergleich  zum  Vorjahre  für  das  Gesamtunternehmen  die  Zunahme  der  Fahrgäste 
65%,  der  Gesamteinnahme  53  %>  der  Motorwagenkm  66%,  der  Anhängewagenkm  117% 
und  der  Betriebsausgaben  67%.  Letztere  hofft  die  Gesellschaft  künftig  verringern  zu 
können.  Hierbei  ist  zu  berücksichtigen,  daß  die  natürliche,  alljährliche  Frequenz- 
zunahme ungefähr  3%  beträgt.  Allerdings  war  in  den  beiden  letzten  Geschäftsjahren 
infolge  der  allgemeinen  wirtschaftlichen  Depression  eine  nicht  unerhebliche  Abnahme 
der  Frequenz  zu  verzeichnen. 

Der  Magistrat  suchte  nun  zur  Herstellung  des  Gleichgewichts  den  Tarif  auf  ge- 
sundere Füße  zu  stellen  und  beauftragte  seine  Dienststelle,  das  Trambahnreferat,  mit 
der  Ausarbeitung  von  Vorschlägen  nebst  Begründung. 

Das  Trambahnreferat  hat  sich  dieser  Arbeit  mit  außerordentlicher  Sorgfalt  ange- 
nommen und  seine  Vorsehläge  eingehend  begründet.  Wenn  auch  der  schließliche  Vor- 
schlag desselben,  Wiedereinführung  des  Zonentarifes,  heute  noch  nicht  angenommen 
ist  —  man  hat  sich  vorläufig  mit  halben  Maßregeln  begnügt  —  so  sollen  seine  Vor- 
schläge doch  deshalb  hier  auszugsweise  wiedergegeben  werden,  weil  sie  zeigen,  zu 
welchem  Endresultat  einwandfreie  behördliche  Personen  kommen,  welche  ihre  Aufgabe 
—  Herstellung  des  Gleichgewichts  —  ernst  nehmen,  so  lange  sie  eben  nur  diese  Auf- 
gabe unter  weitgehendsten  sozialen  Rücksichtnahmen  im  Auge  haben,  ohne  durch  Ver- 
träge usw.  behindert  zu  sein. 

Wir  entnehmen  den  Ausführungen  folgendes. 

„Als  anläßlich  der  Verhandlungen  über  die  Elektrisierung  des  Pferdebahnnetzes 
der  Münchener  Trambahn-Akt.-Ges.  die  gleichzeitige  Einführung  des  Einheitstarifes  mit 
der  Berechtigung  zum  mehrmaligen  Umsteigen  vereinbart  wurde,  gingen  die  vertrag- 
schließenden Teile  von  der  Voraussetzung  aus,  daß  die  durch  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  und  des  Einheitstarifes  bedingte  Mehrung  der  Frequenz  die  Ein- 
nahmen so  sehr  erhöhen  werde,  daß  diese  Einnahmen-Mehrung  zum  mindesten  hin- 
reiche, alle  mit  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  in  Zusammenhang  stehenden 
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Ausgaben  zu  bestreiten,  und  es  wurde  als  selbstverständlich  erachtet,  daß  nicht  nur 
keine  Schmälerung  der  bisherigen  Erträgnisse  eintreten,  sondern  im  Gegenteil  der  bis- 
herige Reingewinn  der  Stadtgemeinde  sowohl  als  auch  der  Gesellschaft  eine  beträcht- 
liche Erhöhung  erfahren  werde." 

An  anderer  Stelle: 

„Diese  Erwartungen  hätten  sich  in  der  Tat  auch  als  berechtigt  erwiesen,  wenn 
nicht  ein  Faktor  außer  Berücksichtigung  geblieben  wäre,  den  man  mangels  zu  Gebote 
stehender  Erfahrungen  damals  nicht  in  den  Kreis  der  Erwägungen  ziehen  zu  müssen 
glaubte,  nämlich  die  ganz  außerordentliche  Steigerung  der  Betriebsausgaben 
veranlaßt  durch  die  Erhöhungen  der  kilometrischen  Leistungen,  welche  nach  den 
nunmehr  vorliegenden  Erfahrungen  als  eine  ständige,  nicht  zu  be- 
seitigende Begleiterscheinung  jeder  weitergehenden  Tarif  ermäßigung 
auftritt." 

An  anderer  Stelle: 

„Es  muß  mit  Fug  und  Recht  bezweifelt  werden,  ob  der  Vertrag  mit  der  Gesell- 
schaft über  die  Elektrisierung  überhaupt  zustande  gekommen  wäre,  wenn  die  Höhe  der 
Kosten  von  dem  damaligen  technischen  Berater  der  Gemeinde  auch  nur  annähernd 
in  ihrer  nunmehrigen  Höhe  und  nicht  um  mehr  als  100  %  zu  niedrig  veran- 
schlagt worden  wäre. 

Hätte  aber  die  Gemeinde  trotzdem  zur  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  sich 
entschlossen,  so  muß  es  unter  allen  Umständen  als  feststehend  erachtet  werden,  daß 
alsdann  der  Einheitstarif  das  Licht  der  Welt  in  München  nicht  erblickt  hätte." 

An  anderer  Stelle: 

„Soll  also  die  Gemeinde  vor  einem  chronischen  Defizit  des  Trambahn- 
Unternehmens  gesichert,  das  Reinerträgnis  auch  nur  auf  jene  Höhe  wieder 
gebracht  werden,  welche  die  Voraussetzung  für  die  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  bildete,  und  soll  endlich,  was  sicherlich  ein  Punkt  von 
nicht  minder  ausschlaggebender  Bedeutung  ist,  der  weitere  Ausbau  des 
Münchener  Trambahn  -  Netzes  nicht  auf  unabsehbare  Zeit  verschoben 
werden,  so  muß  unter  allen  Umständen  mit  dem  Einheits-Tarif  gebrochen 
und  an  dessen  Stelle  ein  anderes  Tarif-System  gesetzt  werden,  welches  die 
so  dringend  nötige  Steigerung  der  Einnahmen  zur  Folge  hat  und  den  Bau 
neuer  Linien  nicht  von  vornherein  zur  Unmöglichkeit  macht." 

An  anderer  Stelle: 

„München  steht  hinsichtlich  der  Erfahrungen,  die  es  mit  dem  Einheitstarif  machte, 
keineswegs  vereinzelt  da.  In  den  Geschäftsberichten  einer  Reihe  von  Trambahn- 
Unternehmungen  wird  denselben  mißlichen  Erfahrungen  unverhohlen  Ausdruck  gegeben, 
so  in  dem  Geschäftsbericht  der  Deutschen  Straßenbahn-Gesellschaft  in  Dresden,  trotz- 
dem dortselbst  der  kombinierte  Einheitstarif  mit  einem  Fahrpreis  von  15  Pf  für  den 
Umsteige-V erkehr  eingeführt  ist.  Ähnlich  oder  noch  schlechter  liegen  die  Verhältnisse 
in  Leipzig,  wo  die  Aufhebung  des  Einheitstarifes  bereits  in  die  Wege  geleitet  ist." 

Der  Magistrat  kommt  sodann  zu  Vergleichen  mit  anderen  Städten  und  sagt  u.  a. 

„Gerade  mit  Rücksicht  auf  den  weiteren  Ausbau  des  Netzes  können  alle  jene 
Städte,  welche  den  Einheitstarif  zu  10  Pf  unter  ähnlichen  Verhältnissen  haben  wie 
München,  nämlich  Nürnberg  und  Straßburg  mit  zweimaligem  Umsteigen,  Breslau, 
Leipzig,  Magdeburg  und  Stettin  mit  einmaligem  Umsteigen,  von  vornherein  nicht  weiter 
in  Frage  kommen,  weil  eben  die  finanziellen  Ergebnisse  dieser  Tarifform  für  die 
Münchener  Verhältnisse  unzulänglich  sind,  insolange  es  möglich  ist,  Strecken  von  fast 
11  km  bei  nur  einmaligem  Umsteigen  um  10  Pf  zu  befahren." 

Nach  Erörterung  der  verschiedenen  Tarifarten: 

„Von  allen  Tarifformen  kommt  schließlich  nur  mehr  der  Sektionstarif  in  Betracht, 
der  zur  Zeit  in  Cassel,  Hamburg,  Straßburg  und  Stuttgart  eingeführt  ist  und  auch  in 
München  bereits  bis  zum  Schlüsse  des  Pferdebetriebes  bestand. 
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Den  strikte  durchgeführten  Kilometertarif  ausgenommen,  schafft  von  allen  Tarif- 
systemen keins  so  wie  der  Sektionstarif  den  gerechtesten  Ausgleich  zwischen  Leistung 
und  Gegenleistung,  weshalb  sich  dessen  Einführung  überall  cla  empfiehlt,  wo  zwingender 
Umstände  halber  von  der  Einführung  des  Kilometertarifes  Abstand  genommen 
werden  muß. 

Dieser  hauptsächlich  in  den  finanziellen  Wirkungen  zutage  tretende  Vorteil  ist 
es  auch,  der  dazu  führt,  anstelle  des  für  die  Münchener  Verhältnisse  nicht  geeigneten 
Einheitstarifes  den  Sektionstarif  in  Vorschlag  zu  bringen,  zumal  durch  die  Einführung 
desselben  die  in  München  so  sehr  eingebürgerte  Gewohnheit  des  mehrfachen  Wagen- 
wechsels nicht  beeinträchtigt  wird.  Außerdem  bietet  der  Sektionstarif  gegen- 
über dem  Einheitstarif  den  weiteren  außerordentlichen  Vorteil,  daß  auf 
Grundlage  desselben  ohne  allzugroße  Bedenken  an  den  weiteren  Ausbau 
des  Trambahn-Netzes  gegangen  werden  kann,  ein  Umstand,  der  jedenfalls 
sehr  zugunsten  des  Sektionstarifes  und  für  die  baldmöglichste  Beseitigung 
des  Einheitstarifes  spricht. 

Selbstredend  besteht  nicht  die  Absicht,  zu  jenem  Sektionstarif  zurückzukehren, 
der  früher  zur  Zeit  des  Pferdebetriebes  hier  bestanden  und  dessen  Normalsektion  auf 
1000  m  (ä  5  Pf)  festgesetzt  war.  Es  soll  vielmehr  ein  Sektionstarif  auf  breiterer  Grund- 
lage geschaffen  werden,  jedoch  immerhin  so,  daß  der  hiermit  beabsichtigte  Zweck  einer 
entsprechenden  Erhöhung  der  Einnahmen  auch  wirklich  erreicht  wird." 

Es  werden  sodann  Zonen  von  1800  m  zu  5  Pf  vorgeschlagen,  mit  10  Pf  Mindest- 
preis und  beliebigem  Umsteigen  nach  dem  Zonentarif. 

An  anderer  Stelle: 

„Hand  in  Hand  mit  der  Einführung  eines  neuen  Tarifes  muß  selbstverständlich 
auch  eine  Revision  der  zur  Zeit  geltenden  Bestimmungen  über  die  Ausstellung  von 
Zeitkarten  gehen." 

Es  werden  Zeitkarten  vorgeschlagen,  ebenfalls  nach  1800  m  Zonen  tarifiert,  mit 
rd.  50%  Rabatt  für  die  kurzen,  steigend  bis  70%  für  die  langen  Strecken.  (Für  die 
Zone  8  bis  5  M  für  das  Quartal.) 

Über  Schülerkarten  denkt  der  Magistrat  folgendermaßen: 

„Die  Bestimmungen  über  Ausstellung  von  Schülerkarten  sind  einer  neuen  Regelung 
dringend  bedürftig.  Es  ist  erst  jüngst  der  Fall  vorgekommen,  daß  ein  Herr  mit  statt- 
lichem Vollbarte  in  Begleitung  seines  Sohnes  die  Trambahn  benutzte.  Während  der 
Sohn  einen  Fahrschein  löste,  wies  der  Vater  eine  Schülerkarte  vor.  Der  betreffende 
Herr  war  Schüler  der  Baugewerkschule. 

Eine  derartige  Ausdehnung  der  Schülerkarten  ist  entschieden  zu  weitgehend,  und 
wird  es  sieh  empfehlen,  dem  Beispiele  anderer  Städte  folgend,  bei  Ausstellung  von 
Schülerkarten  eine  gewisse  Altersgrenze  festzusetzen,  über  welche  hinaus  Karten  nicht 
mehr  abgegeben  werden." 

Über  Karten  für  alle  Linien: 

„Bezüglich  der  Netzkarten  würde  am  liebsten  deren  gänzliche  Aufhebung  in  Er- 
wägung gezogen.  Es  wird  aber  hier  der  Fall  eintreten,  wie  mit  dem  Umsteige-Verkehr. 
Die  Netzkarten  haben  sich  in  München  eingelebt,  und  wird  deren  Aufhebung  zweifels- 
ohne auf  Widerspruch  stoßen.  Aus  diesem  Grunde  dürfte  auch  hiervon  abgesehen 
werden,  dagegen  der  Preis  einer  Netzkarte  —  vorerst  ohne  Rücksicht  auf  weitere  Aus- 
dehnung des  Netzes  —  für  ein  Vierteljahr  auf  45  M  zu  normieren  sein.  Der  Preis  einer 
Netzkarte  unter  dem  alten  Tarif  betrug  200  M  für  das  Jahr  und  20  M  für  den  Monat. 
Im  Falle  der  übrigens  nicht  empfehlenswerten  Abgabe  von  monatliehen  Netz- 
karten dürfte  der  Preis  dementsprechend  mit  18  M  für  den  Monat  einzusetzen  sein." 

Über  den  Arbeiter-Tarif: 

„Durch  die  Einführung  des  vorgeschlagenen  Sektionstarifes  tritt  eine  wenn  auch 
nur  auf  das  eben  unumgänglich  notwendige  Maß  beschränkte  Erhöhung  der  Fahrpreise 
ein,  welche  aber  gerade  für  einen  großen  Teil  der  Arbeiterbevölkerung  hoch  genug  ist, 
um  demselben  die  Benutzung  der  Trambahn  zu  erschweren. 

Diese  Wirkung  soll  und  darf  durch  die  Einführung  des  Sektionstarifes  nicht  herbei- 
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geführt  werden;  es  muß  vielmehr  der  Arbeiterbevölkerung  nach  wie  vor  die  Möglich- 
keit gewahrt  bleiben,  die  Trambahn  ohne  größere  finanzielle  Belastung  als  bisher  zu 
benutzen.  Dieses  Ziel  kann  nur  erreicht  werden,  wenn  für  die  Arbeiterbevölkerung  ein 
Ausnahmetarif  geschaffen  wird,  was  am  leichtesten  und  zweckmäßigsten  durch  die  Ein- 
führung von  Arbeiter-Wochenkarten  erfolgt.  Es  wird  vorgeschlagen  50  Pf  für  die  Woche 
und  tägliche  Fahrt,  also  1  M  für  zweimal  tägliche  Benutzung." 

Soweit  das  Trambahn-Referat. 

Aber  auch  von  anderen  Dienststellen  des  Magistrats  gingen  Gesundungsvorschläge 
aus,  z.  B.  vom  Finanz-Referat,  welches  den  15  Pf-Einheits-Tarif  vorschlug,  ein  Vorschlag, 
welchem  sich  auch  der  Bürgermeister  von  Brunner  selbst  mit  dem  Zusatz- Antrage  an- 
schloß, daneben  Ermäßigungs-Marken  ä  12'/2  Pf  zu  führen. 

Der  Trambahn-Ausschuß,  bestehend  aus  Magistrat  und  Gesellschaft,  erhob  den 
letzteren  Vorschlag  zum  Beschluß  mit  der  Maßgabe,  daß  der  15  Pf-Einheits-Tarif  nur 
für  das  heutige  Netz  Gültigkeit  haben  sollte,  für  künftige  Erweiterungen  jedoch  im 
Verkehr  mit  dem  Außennetz  5  Pf  Zuschlag  für  je  1800  m  erhoben  werden  sollen. 

Dieser  Beschluß  fand  nicht  die  Zustimmung  der  übrigen  Teile  der  Stadtbehörde; 
man  begnügte  sich  beim  Bar-Tarif  vorläufig  mit  der  halben  Maßregel,  beim  Abonnement 
allerdings  änderte  man  gründlich.  Und  so  ist  denn  seit  dem  19.  Juli  d.  J.  folgender 
Bar -Tarif  neu  eingeführt: 

Werktags:  10  Pf-Einheits-Tarif  mit  beliebigem  Umsteigen, 
Sonntags:    15  Pf-Einheits-Tarif  mit  beliebigem  Umsteigen; 

und  seit  dem  1.  August  d.  J.  folgender  Abonnements-Tarif: 

Zeitkarten  für  1  und  3  Monate: 

alle  Linien   50  Pf  f.  d.  Tag, 

einzelne  Strecken  bis  3  700  m  16,7  „  „   „  „  , 

ii            n         ii   5  500  „  25,0  „   „  „  „  , 

))            ii         ii    7  400  „  33,3  „   „   ,,  ,j  , 

(in  1  Falle  über  9  000  m). 
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Verzinsung:  bei  5  570  000  M  Bücherwert  wurden 

416  000   „    Abschreibungen  gemacht,  wozu  nur 
308000   „    Brutto-Betriebs-Überschuß  vorhanden  waren,  sodaß 
108  000    „    Verlust  ohne  die  sonst  aufzubringende  Verzinsung  vor- 
handen war. 

Charakter:   Städtische  Bahn  mit  größeren  Ausläufern. 

Früher  Pferdebahnbetrieb  durch  Pächter,  letzter  Maximal-Fahrpreis  20  Pf. 

Resultat:   rd.  90000  M  Pacht  an  die  Stadt  und  relativ  hoher  Verdienst  des  Pächters. 

1.  Juli  1900  Beendigung  der  Elektrisierung  und  Übernahme  in  städtische  Regie; 
gleichzeitig  auf  Drängen  der  Bevölkerung  und  aus  sozialen  Gründen  Einführung  des 
10  Pf-Einheits-Tarifs  mit  mehrfachem  Umsteigen  ohne  Nachzahlung,  um  den  vor  der 
Stadt  wohnenden  Arbeitern  billige  Fahrgelegenheit  zu  schaffen,  sowie  von  billigen 
Abonnements  (6  und  5  M  für  den  Monat). 
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Resultat:   Nach  dem  Geschäftsbericht  des  Magistrats  für  April  1900/01,  in  welchem 
also  nur  9  Monate  unter  dem  neuen  Tarife  stehen, 


Wagenkm   4  869  000 

gegen  .    .  3342000 

Personen,  ausschließlich  Abonnenten   14  300000 

gegen  .    .  10  000000 

Einnahme:  bar  M  1447  000 

gegen    „  1 136  000 

Abonnenten  „  287  000 

gegen    „  223  000 

total  „  1734000 

gegen    „  1  359  000 

für  das  Wagenkm  Pf  35,68 

gegen    „  40,06 


(d.  i.  minus  14%  gegen  das  Vorjahr). 

Bilanz:   rd.  135  000  M  Defizit  (Geschäftsjahr  1900/01). 

Dieses  Defizit  würde  nach  dem  Bericht  des  Magistrats  noch  erheblich  größer  ge- 
wesen sein,  wenn  man  die  Abgaben  des  Pächters  für  die  ersten  3  Monate  in  Höhe  von 
rd  210000  M  nicht  der  Jahreseinnahme,  sondern  richtiger  dem  Umwandlungs-Konto 
zugeführt  hätte. 

Zur  Begründung  der  Notwendigkeit  höherer  Tarife,  zwecks  Herstellung  des  Gleich- 
gewichts, führt  der  Geschäftsbericht  und  sonstige  Drucksachen  des  Magistrats  dann 
folgendes  aus: 

„Die  anderwärts  mit  dem  10  Pf-Tarif  gemachte  Erfahrung,  —  ausgenommen 
sind  nur  die  Städte,  welche  sich  durch  kurze,  reich  belebte  Stadtlinien  auszeichnen 
und  langer  Linien  entbehren  —  daß  nämlich  mit  der  Einführung  desselben  oder 
eines  ähnlichen  Einheitstarifes  die  Kilometer-Einnahmen  trotz  größeren  Verkehrs 
bedeutend  heruntergehen,  während  die  Ausgaben  durch  Vermehrung  der  Betriebs- 
mittel sich  unverhältnismäßig  erhöhen,  zumal  wenn  die  Abonnementssätze  sehr 
niedrig  gehalten  sind,  ist  auch  im  diesseitigen  Betriebe  gemacht  worden,  weshalb 
eine  Durchsicht  des  Tarifs  notwendig  erscheint. 

Der  Betrieb  zeigt  ein  Fallen  der  Frequenz  von  3,0  auf  2,9  Personen  und  ein 
Fallen  der  Einnahmen  von  40,6  auf  35,683  Pf  für  das  Wagenkm.  Dies  ist  haupt- 
sächlich eine  Folge  der  Einführung  des  Tarifs  ab  1.  Juli  1900  und  würde  noch, 
schärfer  hervorgetreten  sein,  wenn  der  Tarif  bereits  zu  Beginn  des  Berichtsjahres 
eingeführt  wäre." 

An  anderer  Stelle: 

„Die  Straßenbahn  gibt  im  Gegensatz  zu  allen  Straßenbahnen  in  anderen 
Städten,  welche  in  städtischer  Regie  oder  von  Privatunternehmern  betrieben 
werden,  nicht  nur  keine  Abgabe  für  die  Benutzung  der  Straßen  an  die  Stadtkasse 
ab,  macht  auch  keine  Einlage  in  einen  Reservefonds,  sondern  sie  nimmt  sogar 
noch  alle  Abgaben  von  den  fremden  Gesellschaften  für  den  Straßenbahnbetrieb 
in  hiesiger  Stadt  ein.  Trotzdem  die  Kasse  in  den  letzten  10  Jahren  auf  diese  Art 
unterstützt  worden  ist,  schließt  die  Bilanz  am  31.  März  1901  mit  135853,57  M 
Mindereinnahme  ab. 

Dabei  ist  die  Verwaltung  stets  bestrebt  gewesen,  nur  die  notwendigsten  Aus- 
gaben zu  machen  und  die  Betriebsunkosten  durch  Instandhaltung  der  Betriebs- 
mittel in  eigenen  Werkstätten  auf  ein  Mindestmaß  zu  beschränken  und  so  viel  wie 
nur  irgend  möglich  Ersparnisse  zu  machen." 

An  anderer  Stelle: 

„Das  schlechte  Ergebnis  ist  auch  wesentlich  durch  die  zu  billigen  Abonnements- 
sätze herbeigeführt  worden.  Der  Abonnent  bezahlte  bisher  noch  nicht  einmal  % 
der  Selbstkosten  für  jede  Fahrt.  Die  übrigen  3/5  mußten  aus  den  Einnahmen  von 
den  Fahrscheine  lösenden  Fahrgästen  gedeckt  werden."  Der  Magistrat  begründet 
dies  damit,  daß  die  Monats-Zeitkarten  zu  6  M,  gültig  an  allen  Tagen,  und  ebenso 
solche  zu  5  M,  gültig  nur  an  Werktagen,  nur  3,12  Pf  für  die  Fahrt  ausmachten, 
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während  über  die  Unkosten  gesagt  wird,  daß  in  den  ersten  Monaten  des  elek- 
trischen Betriebes  jede  Personenfahrt  ohne  Verzinsung,  Eente  und  Abschreibung 
mindestens  4,97  Pf  und  mit  diesen  Ausgaben  mindestens  7,96  Pf  betrug.  Für 
jede  Abonnentenfahrt  wurde  mithin,  bei  3,12  Pf  Einnahme,  4,84  Pf  in  bar  zu- 
gesetzt. 

Heutiger  Tarif 

(seit  1.  August  1901). 

A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 

Zonentarif:    Zonenlänge  im  Weichbilde   rd.  2200  m, 

für  Vorortslinien   „  1475  „ . 

Jede  Zone  5  Pf,  jede  Fahrt  mindestens  10  Pf. 

Für  10  Pf  im  Weichbilde  also   rd.  4400  m, 

auf  Vorortlinien   „  2900  „ . 

Maximalpreis  auf  Vorortlinien  40  Pf  bis  .  .    .  10,8  km. 
Kinder  bis  6  Jahren  frei. 

II.  Umsteigeverkehr: 

Bis  zweimaliges  Umsteigen  bezahlt  nach  dem  Zonentarif. 
Umsteigen  nur  an  den  festgelegten  Umsteigestellen. 
Zeitbeschränkung:   In  den  nächsten  nicht  vollbesetzten  Wägen. 

B.  Arbeiter-Tarif 

(fehlt). 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten: 
Nur  werktags  gültig. 
Nur  Monatskarten. 

Für  alle  Linien  im  Weichbilde  36  Pf  für  den  Tag  oder  bei  8  Fahrten  4,17  Pf  für  die  Fahrt. 
Für  einzelne  Stadtlinien  (3,5  bis  5,1  km)  24  Pf  für  den  Tag  oder  bei  5,85  mal  täglicher 

Benutzung  3,8  Pf  für  die  Fahrt. 

Ermäßigungskarten  für  Schüler 
(fehlen). 

Es  erbrachten  von  der  Gresamteinnahme: 

10  Pf- Fahrscheine:  65,11%,    davon  Umsteige  verkehr:  48,62%, 

15    „  „  5,77%,        „  »  3,89%, 

20   „  „  1,30%,  -  - 

25    „      und  mehr:     2,42%,  —  — 

Sa.  Bar-Tarif:   94,6  %,    davon  Umsteigeverkehr:    52,51  % 
Abonnenten:     5,4  %.  —  — 

Sa.    100,0  %•  ~      !  ~ 

Bewährung  des  Tarifs: 
Es  ist  ein  erhöhter  Tarif  in  Vorbereitung 


Cöln.  —  Besitzer:  Stadt  Cöln. 


Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   473000 

Bahnlänge:             im  ganzen  km  60,7 

auf  10000  Einwohner  „  1,28 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   39  670000 

für  das  km  Bahnlänge   653000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   84 

Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   172000 


43* 
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[  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenb.- 


Betriebseinnahme:  total  M  4115  000 

für  das  km  Bahnlänge  „  67  800 

für  das  Wagenkm  Pf  39,4 

für  den  Fahrgast  „  10,4 

Verzinsung   5,1  %x) 


Charakter:  Städtische  Bahn  mit  Ausläufern  in  Vorstädte,  entstanden  aus  privaten 
Pferdebahn-Unternehmen.  Bei  letzterem  bestand  bis  1890  ein  Bar- 
Tarif  von  15  bis  50  Pf;  außerdem  nach  10  Uhr  abends  und  an  Sonn- 
tagen 10  Pf  Zuschlag.  1891  Maximaltarif  25  Pf.  1892  Sonntags-Tarif 
aufgehoben  und  Naehtzuschlag  auf  5  Pf  herabgesetzt.  Seit  1894  all- 
mählich der  heutige  Tarif  eingeführt,  welcher  von  der  Stadt  im  Prin- 
zip beibehalten  wurde,  jedoch  unter  Verlängerung  der  10  Pf-Strecken, 
welche  heute  von  näherliegenden  Vororten  bis  zum  Zentrum  und  von 
entfernteren  bis  an  die  Umwallung  reichen. 

Resultat:    relativ  hohe  Verzinsung. 

Heutiger  Tarif. 
A.  Bar-Tarif. 
I.  Direkter  Verkehr. 

Weder  Zonen-  noch  Einheits-Tarif.   Fahrt  über  ganze  Linien 
gewöhnlich  15  Pf   (5,8   km  im  Mittel), 
Teilstrecken  10  Pf    2,26  km  im  Mittel. 
Kinder  bis  4  Jahren  frei.   Ermäßigung  bis  10  Jahre. 

II.  Umsteige- Verkehr. 
Fehlt. 
B.  Arbeiter-Tarif. 

Fehlt. 
C.  Abonnements. 
Zeitkarten. 

Nur  ganzes  Netz,  Quartal  und  Monat:   33,3  Pf  f.  d.  Tag, 
Zahl  der  täglichen  Fahrten  nicht  bekannt. 
Knipskarten  für  jedermann. 
Nicht  persönlich,  für  die  Fahrt  12,5  Pf,  gültig  nur  für  direkte  Fahrten 

bis  zu  15  Pf-Strecken. 
Bei  Kreuzung  der  Rheinbrücke  5  Pf  Zuschlag. 

Schülerkarten. 

Knipskarten.   Nur  für  Schüler  staatlicher  und  städtischer  Schulen  gültig,  persönlich, 
Schulbesuch  durch  Lehrer  attestiert,  Maximum  120  Fahrten  für  den  Monat. 
Für  die  Fahrt  5  Pf.   Gültig  für  15  Pf-Strecken  im  ganzen  Netze,  ohne  Umsteigen, 
nur  Passieren  der  Rheinbrücke  ausgeschlossen. 


5Pf-Billets  erbrachten:  3% 
10  „      „             „       :   53  o/0 
15  „      „             „       :  26% 

der  Gesamteinnahme  und 
ii              »  » 
ii              ii  v 

8% 
55% 

18% 

der  Fahrgäste, 
ji         ii  > 

11                   11  ! 

Sa.  Bar-Tarif  82% 

der  Gesamteinnahme  und 

81% 

der  Fahrgäste. 

Zeitkarten  10  % 

der  Gesamteinnahme  und 
ii              ii  ii 

7% 
12% 

der  Fahrgäste, 
ii          »  > 

Sa.  100  °/0 

100  o/0 

Bewährung  des  Tarifs: 
Bar-Tarif:  gut. 
Abonnements-Tarif:  Änderungen  werden  erwogen. 


*)  Zu  den  Ausgaben  einzelner  kommunaler  Bahnen  gehören  heute  noch  jährliehe  Renten  an  die  früheren  Privat- 
unternehmer. Dieser  Umstand  ist  in  der  angegebenen  Verzinsung  nicht  berücksichtigt,  weil  derselbe  das  Resultat 
insofern  nur  wenig  beeinflußt,  als  die  Rente  Ersatz  für  zu  geringen  Kaufpreis  ist. 
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Frankfurt  a.  M.  —  Besitzer:  Stadt  Frankfurt  a.  M. 


Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   300000 

Bahnlänge:            im  ganzen  km  38 

auf  10000  Einwohner  „  1,27 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   49  000000 

für  das  km  Bahnlänge   1290000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   163 

Betriebsdichte:        Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   316  000 

Betriebseinnahme:  total  M  4  380252,57 

für  das  km  Bahulänge  „  115  000 

für  das  Wagenkm  Pf  36,5 

für  den  Fahrgast  „  8,4 

Verzinsung   9,4  o/o1) 


Charakter:    Städtische  Bahn  mit  geringsten  Ausläufern. 
Bisheriger  Tarif. 

Der  Tarif  im  früheren  Pferdebahn-Tarife  kann  nicht  angegeben  werden,  jedenfalls  war 
derselbe  teurer.  Über  die  Wirkung  des  bei  der  Elektrisierung  eingeführten  heutigen 
Tarifs  sagt  die  Verwaltung,  daß  die  Tarif-Ermäßigung  einen  erheblich  geringeren  Ein- 
fluß auf  die  Zunahme  der  Frequenz  ausgeübt  hat,  als  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes.   Die  Mehrausgabe  hielt  sich  in  mäßigen  Grenzen,  aber  auch  die  Mehreinnahmen 

blieben  hinter  den  Erwartungen  zurück. 

Heutiger  Tarif. 
A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 

Bis  4  km  10  Pf,  darüberhinaus  15  Pf;  bei  einer  Vorortslinie  über  obigen  Tarif 

5  Pf  Zuschlag. 
Tarifgrenzen  im  Mittel  etwa  500  m  voneinander  entfernt. 

II.  Umsteige-Verkehr. 

Bis  zweimaliges  Umsteigen,  tariflert  wie  direkter  Tarif  ohne  Zuschlag. 
Umsteigen  an  jeder  Kreuzung. 
Zeitbeschränkung:  40  Minuten. 

B.  Arbeiter-Tarif 

(fehlt). 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten  für  jedermann. 

Für  Monat,  Viertel-,  Halb-  und  Volljahr. 
Alle  Linien:  43  Pf  bis  39  Pf  für  den  Tag. 

Einzelne  Strecken:   84  verschiedene  Strecken. 

.Mit  Ausnahme  von  4  Strecken,  welche  billiger  sind. 
19,2  Pf  bezw.  16,7  Pf  für  den  Tag. 

Außerdem  bis  5  Nebenkarten  auf  je  1  Hauptkarte  zu  obigem  Tarif  mit  50%  Rabatt, 
gültig  für  Mitglieder  eines  Haushaltes  (einschließlich  Dienstboten),  dessen  Vorstand  eine 

Hauptkarte  besitzt.    Gültig  nur  auf  die  Zeitdauer  der  Hauptkarte. 
Ausgenommen:   männliche  Hausstands-Mitglieder  mit  Einkommen  über  100  M  für  den 
Monat,  weibliche  Hausstands -Mitglieder  mit  Einkommen  über  60  M  für  den  Monat, 

Söhne  über  21  Jahre. 

Dieselbe  Ermäßigung  haben  Geschäftsangestellte,   wenn  der  Chef  eine  Hauptkarte 

besitzt. 


')  Zu  den  Ausgaben  einzelner  kommunaler  Bahnen  gehören  heute  noch  jährliche  Renten  an  die  früheren  Privat- 
unternehmer. Dieser  Umstand  ist  in  der  angegebenen  Verzinsung  nicht  berücksichtigt,  weil  derselbe  das  Resultat 
insofern  nur  wenig  beeinflußt,  als  die  Rente  Ersatz  für  zu  geringen  Kaufpreis  ist. 
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Schülerkarten. 
Nur  Zeitkarten  für  Monat. 

3,00  M  f.  d.  Monat  —  nur  für  Schulbesuch,  einschließlich  Nachhülfe  stunden, 
4,00  „         „         — für  Schulbesuch  und  Nachhülfestunden  oder  Schwimmanstalt, 
4,50  „         „         —    „  „  „  „  und  „ 

5,00  „         „         —   „   Kunst-,  Musik-  und  Gewerbeschüler  sowie  für  Lehrlinge, 
letztere  nur  für  Personen  ohne  Verdienst  unter  20  Jahren. 

In  Ferien-Monaten  Berechnung  für  den  Tag,  jedoch  mindestens  1/3  Monat. 

Es  erbrachten: 


5  Pf  (Zuschlag)  -  Fahrscheine    0,38  % 
10  „                            „            82,4  o/0 
15  „                           „  3,34% 

der  Gesamteinnahme  und 

11                          17  11 

n                   n  11 

0,68% 
73,73  o/0 
l,99  0/o 

der  Frequenz, 
11        11  1 

Sa.  Bar-Tarif  86,12% 

der  Gesamteinnahme  und 

76,4  o/0 

der  Frequenz. 

Zeitkarten  (Hauptkarte) .   .   .    10,0  % 
„        (Nebenkarten)  .    .  2,89% 
Post-Beförderung  0,99% 

der  Gesamteinnahme  und 
i)             H  ii 
ii             ii      '  ii 

12,79  0/0 
8,020/o 
2,79  o/0 

der  Frequenz, 

11           n  ) 
u            i)  , 

Sa.  100,0  % 

100,0  o/o 

Bewährung  des  Tarifs: 
Bar-Tarif:  gut. 

Abonnements-Tarif:   soll  geändert,  insbesondere  die  Nebenkarten  sehr  eingeschränkt 

werden. 


Mannheim— Ludwigshafen.  —  Besitzer:  Stadtgemeinden  Mannheim  und  Ludwigshafen. 

(Das  Netz  wird  vom  Straßenbahnamt  Mannheim  betrieben.) 

Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   200000 

Bahnlänge:             im  ganzen  km  16,4 

auf  10000  Einwohner  „  0,82 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   12  631000 

für  das  km  Bahnlänge   770  000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   63 

Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   191000 

Betriebseinnahme:  total  M  1178000 

für  das  km  Bahnlänge    .......     „  71 900 

für  das  Wagenkm  Pf  37,6 

für  den  Fahrgast  „  9,3 

Verzinsung   3,42  % 

Charakter:    Städtische  Bahn  mit  vielen  Ausläufern  in  Vororte. 

Heutiger  Tarif 

(seit  Beginn  des  Betriebes,  10.  Dezember  1900). 

A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 
Zonentarif:   Zonen  von  600—1000  m,  im  Mittel  700  m, 

für  10  Pf  3  Zonen  oder  2100  m  im  Mittel, 
für  15  Pf  5  Zonen  oder  3500  m  im  Mittel, 
für  20  Pf  (maximal)  bis  11,2  km. 
Kinder  frei  bis  6  Jahren;  Ermäßigung  50%  bis  12  Jahren. 

II.  Umsteige-Verkehr. 

Mehrmaliges  Umsteigen  bzw.  so  oft  es  bis  zur  Erreichung  des  auf  dem  Fahrschein 
angegebenen  Endziels  notwendig  ist,  ohne  Mehrzahlung. 
Tarif  wie  beim  direkten  Verkehr. 
Umsteigen  nur  an  bestimmten  Kreuzungsstellen. 
Zeitbeschränkung:  60  Minuten. 
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B.  Arbeiter-Tarif. 

Knipskarten 
persönlich,  mit  eigener  Unterschrift. 
5  Pf  f.  d.  Fahrt,  Fahrtlänge  1,6  bis  3,5  km,  ohne  Umsteigen. 
Gültig  nur  von  den  Vororten  bis  zum  Eing,  nicht  in  der  inneren  Stadt;  nur  werktags 

aber  zu  jeder  Tageszeit. 
Nur  für  Personen  bis  zu  1200  M  Einkommen,  vom  Arbeitgeber  zu  bescheinigen;  nicht 
anwendbar  auf  Dienstmädchen,  Ausläufer,  Portiers  usw.,  welche  die  billigen  Tarife  voraus- 
sichtlich im  Interesse  der  Herrschaft  benutzen. 
Beförderung  geschieht  unter  den  Selbstkosten,  sobald  Verzinsung  und  Erneuerung 

berücksichtigt  werden. 

C.  Abonnements. 1) 

Zeitkarten. 

Ganzes  Netz:   Jahreskarten  35,7  Pf  f.  d.  Tag  der  Gültigkeit, 

Monatskarten  43,4  Pf. 
Teilnetz:   Mannheim  oder  Ludwigshafen. 

Jahreskarten  27,6  bzw.  20,5  Pf  f.  d.  Tag. 

8  Fahrten  d.  Tag  schätzungsweise  ergibt  5,3  bis  2,6  Pf  f.  d. 
Fahrt. 

Abonnements  für  einzelne  Strecken  nicht  vorhanden. 
Knipskarten  für  jedermann, 
nicht  persönlich. 

Für  4  Pf  1  Kupon,  wovon  2  für  eine  10  Pf-,  3  für  eine  15  Pf-  und  4  für  eine  20  Pf-Streke 

gelten. 
Im  Mittel  8,8  f.  d.  Fahrt. 
Berechtigen  auch  zum  Umsteigen  (Kontrolle  durch  Zangen-Nummern  auf  Karte  und 

beigegebenem  Umsteigefahrschein). 

Schülerkarten, 
Knipskarten,  unpersönlich. 
2,5  Pf  f.  d.  Kupon,  berechtigen  wie  die  4  Pf-Kupons  für  Erwachsene. 

4,4  Pf  im  Mittel  f.  d.  Fahrt. 

5  Pf-Billets  erbrachten    2,9  %  der  Gesamteinnahme  und  5,5  %  der  Fahrgäste, 

10  „      „            „          44,5  7g    „               „               »  41,6%'  „ 

1^  »      »            i)            8,  <  "/n    „               „               „  5,4  °/o    )j          i?  > 

20    »       >;  »  10j2"/ü   »  n        4,8  %     „  „  , 

Sa.  Bar-Tarif  66,3%  der  Gesamteinnahme  und  57,3%  der  Fahrgäste. 

Zeitkarten   4,2%  der  Gesamteinnahme  und  10,5%  der  Fahrgäste, 

Knipskarten  f.  jederm.  29,1  "/o   »               »               n  31,4%   „          „  , 

Arbeiter   0,4  %   „   0,8%  „ 

Sa.  100,0%.  100,0%. 
Bewährung  des  Tarifs: 

Zeitkarten  bewährt. 
Knipskarten  nicht  bewährt,  weil  zu  billig. 


Städtische  Straßenbahn  Königsberg.  —  Besitzer:  Stadt  Königsberg  i.  Pr. 


Einwohnerzahl   des  Einflußgebietes   200000 

Bahnlänge:            im  ganzen  rd  km  30 

auf  10000  Einwohner  „  1,5 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   9  518  000 

für  das  km  Bahnlänge   31700 

Fahrten  f.  d.  Einwohner  ........  48 


*)  Bei  Abonnements  sind  nur  die  längsten  und  kürzesten  Zeiträume  genannt,  auf  welche  Karten  gelöst 
werden  können;  Zwischenzeiträunie  (wie  z.  B.  Halbjahreskarten)  sind  nicht  erwähnt. 
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I"  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenb.- 


Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   89000 

Betriebseinnahme:  total  M  788  000 

für  das  km  Bahnlänge  „  26  000 

für  das  Wagenkm  Pf  29,5 

für  den  Fahrgast  „  8,3 


Verzinsung:  Bei  einem  Buchwerte  von  heute  5  024  000  M  waren  insgesamt  seit  1899 
in  4  Jahren  rd.  194  000  M  Zuschuß  zur  Balanzierung  erforderlich, 
steigend  von  rd,  18000  M  in  1897  auf  rd.  78  000  M  in  1902.  Über  den 
bisherigen  Tarif  sagt  der  Bericht  des  Magistrats  folgendes: 
„Der  Umbau  der  Pferdebahn  und  die  damit  verbundene  bedeutende  Erweiterung 
des  ganzen  Straßenbahnnetzes,  namentlich  auch  die  Vermehrung  der  Außenstrecken, 
gaben  Veranlassung,  den  bestehenden  Tarif  einer  Durchsicht  zu  unterziehen.  Nach 
letzterem  wurde  auf  allen  städtischen  Linien  ein  Fahrgeld  von  10  Pf  erhoben  und  dabei 
jedem  Fahrgaste  die  Berechtigung  zum  einmaligen  Umsteigen  auf  eine  andere  Linie 
jedoch  mit  Ausnahme  der  Sonn-  und  Feiertage,  erteilt;  ausgenommen  hiervon  war  die 
Tour  nach  Schönbusch  (einzige  Außenstrecke);  hier  war  Zonen-Tarif  bis  15  Pf.  Durch 
die  eingeführten  Abonnements-Hefte  wurden  für  die  Erwerber  derselben  die  obigen 
Fahrpreise  von  10  Pf  auf  8V3  Pf  bzw.  auf  12,5  Pf  ermäßigt.  Der  Effekt  dieses  beson- 
deren Tarifs  für  Schönbusch  war  ungefähr  der  gewesen,  daß  infolge  des  höheren  Ta- 
rifs die  Mehreinnahmen  rd.  5%  mehr  betragen  haben,  als  wenn  auch  für  Schönbusch, 
wie  für  die  übrigen  Strecken,  nur  10  Pf  erhoben  wäre,  vorausgesetzt,  daß  bei  dieser 
Verbilligung  nicht  mehr  Fahrgäste  diese  Tour  benutzt  hätten.  Dieses  Ergebnis  wurde 
nicht  für  ausreichend  gehalten,  um  den  besonderen  Tarif  für  Schönbusch  auf  die  Dauer 
aufrecht  zu  erhalten  bzw.  ihn  auch  auf  die  übrigen  Außenstrecken  auszudehnen,  viel- 
mehr wurde  nach  langen  Verhandlungen  auf  Grund  einer  Beratung  in  gemischter  Kom- 
mission folgender  Tarif  für  die  nächsten  2  Jahre  festgesetzt: 

a)  Jede  einfache  Fahrt  kostet  10  Pf, 

jede  Fahrt  mit  der  Berechtigung  einmaligen  Wagenwechsels  innerhalb  einer 
halben  Stunde  nach  der  auf  dem  Fahrschein  jedesmal  zu  markierenden  Zeit, 
auch  an  Sonn- und  Festtagen,  15  Pf;  diese  Berechtigung  zum  einmaligen  Wagen- 
wechsel bezieht  sich  jedoch  nicht  auf  die  außerhalb  der  Wälle  gelegenen  End- 
punkte der  Straßenbahnen; 

b)  im  Abonnement  kosten: 

12  Fahrscheine  für  die  einfache  Fahrt  1  M, 

10  Fahrscheine  mit  der  unter  a  näher  angegebenen  Berechtigung  zum  ein- 
maligen Wagenweehsel  1  M; 

c)  Strecken-Abonnements  für  ganz  bestimmte  Strecken  (auch  wenn  dabei  ein  Um- 
steigen von  einem  Wagen  auf  den  anderen  stattfinden  muß)  zum  Preise 

von  6  M  für  einen  Monat  1  größte  mögliche  Länge  6,3  km,  ist  jedoch 
„  15  „  „  drei  Monate  >  Schleifenlinie,  welche  in  ganzer  Ausdehnung 
„    45  „    „   das  ganze  Jahr    j   wohl  nie  befahren  wird. 

d)  Passe-partout-Karten  und  zwar: 

Monatskarten   für   Schüler    mit   Ausschluß    der  Be- 
nutzung an  den  Sonn-  und  Festtagen  zum  Preise  von  3  M, 
Monatskarten  für  Erwachsene  zum  Preise  von  .    .    .    .   8  M, 
Karten  für  das  Kalender-Quartal  zum  Preise  von  .    .   .  20  M, 
Karten  für  ein  Jahr  zum  Preise  von  70  M. 

Der  neue  Tarif  trat  am  9.  September  1901  in  Kraft.  Ob  mit  diesem 
neuen  Tarif  das  Richtige  getroffen  ist,  erscheint  zweifelhaft:  denn  wenn 
auch  der  ungünstige  Abschluß  und  die  besonders  ungünstigen  Erträge  der 
Außenstrecken  zu  einem  großen  Teil  auf  den  Rückgang  der  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  zu  schieben  sind,  so  haben  dazu  offenbar  auch  die  billigen 
Tarifsätze  beigetragen;  es  wird  daher  wohl  noch  vor  Ablauf  der  2  Jahre,  für 
welche  der  Tarif  einstweilen  festgesetzt  ist,  erneut  zu  prüfen  sein,  ob  eine 
Änderung  zu  empfehlen  ist. 

Königsberg,  12.  Januar  1903.  Der  Magistrat." 

Diese  im  Januar  1903  ausgesprochenen  Zweifel  führten  schon  am  1.  April  1903  zu 
einem  erhöhten  Tarif,  wie  folgt: 


U'  °^b^fctobSr>lt1      Neuere  Grundsätze  über  Tarife  bei  Straßenbahnen.  499 

Heutiger  Tarif 

(seit  1.  April  1903). 

A.  Bar-Tarif. 
I.  Direkter  Verkehr. 
Einfache  Fahrt  innerhalb  des  Weichbildes  der  Stadt  10  Pf. 
Längste  Strecke  ist  eine  6,3  km  lange  Schleifenlinie  (s.  oben). 
Einfache  Fahrt  auf  Außen-Teilstrecken  10  Pf.    (Im  Mittel  2,55  km.) 
Darüber  hinaus  15  Pf,  bis  5,51  km  maximal. 

IL  Umsteige-Verkehr. 

Einmaliges  Umsteigen  innerhalb  der  Stadt  15  Pf. 
Einmaliges  Umsteigen  von  und  nach  Außenstrecken  20  Pf. 
Umsteigen  an  jeder  Haltestelle. 
Zeitbeschränkung:   1/2  Stunde. 
Umsteigen  an  jeder  Haltestelle. 

B.  Arbeiter-Tarif. 
Fehlt. 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten  für  alle  Strecken: 
Kalender-Monat  bis  zu  1  Jahr:   30  bzw.  24,61  Pf  f.  d.  Tag, 
bei  4  Fahrten:    7,5  bzw.  6,2  Pf  f.  d.  Fahrt. 

Zeitkarten  für  eine  bestimmte  Strecke: 
Kalender-Monat  bis  zu  1  Jahr:   23,33  bzw.  15,28  Pf  f.  d.  Tag, 
bei  4  Fahrten:   5,8  bzw.  3,8  Pf  f.  d.  Fahrt. 

Fahrscheinblocks 
nicht  persönlich. 

Für  einfache  Fahrt,  berechtigend  wie  die  10  Pf-Fahrscheine,   9,1  Pf  f.  d.  Fahrt, 

berechtigend  wie  die  15  Pf-Fahrscheine  12,5  Pf  f.  d.  Fahrt. 

Schülerkarten, 

Zeitkarten,  persönlich.   Nur  für  Kalender-Monat.   Berechtigen  für  alle  Linien,  nur  bis 
7  Uhr  abends  und  an  Werktagen  gültig;  nur  zum  Schulbesuch. 
11,54  Pf  f.  d.  Tag,  bei  3  Fahrten  =  3,8  Pf  f.  d.  Fahrt. 
Ed.  5,6  %  der  Betriebseinnahme  entfiel  auf  Abonnements. 


Barmer  Straßenbahn.  —  Besitzer:  Stadt  Barmen. 

(Das  Netz  wird  teilweise  gemeinsam  mit  der  Barmen-Schwelmer  Straßenbahn  betrieben. 

[Siehe  diese.]) 


Bahnlänge:             im  ganzen  km  8,4 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   2  749000 

für  das  km  Bahnlänge   327  000 

Betriebsdichte:        Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   72  200 

Betriebseinnahme:  total  M  226000 

für  das  km  Balmlänge  „  26  900 

für  das  Wagenkm  Pf  34,5 

für  den  Fahrgast  „  8,0 

Verzinsung   1,96% 


Charakter:    Städtische  Bahn  ohne  größere  Ausläufer. 
Bis  zum  Jahre  1900  Zahlkasten-System,  vormittags  bis  8  Uhr  und  nachmittags  von 

12  bis  2  Uhr:  5  Pf-,  sonst  10  Pf-Tarif. 
Nachdem  die  Behörde  aus  Gründen  der  Betriebssicherheit  Einstellung  von  Schaffnern 
verlangte:   Einführung  des  10  Pf -Einheits-Tarif es. 
Resultat,' des  anderen  Tarifs:   nicht  mehr  nachzuweisen. 
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Heutiger  Tarif. 
A.  Bar-Tarif. 
I.  Direkter  Verkehr. 
10  Pf-Einheits- Tarif. 
Längste  Fahrt  in  direktem  Verkehr  3,6  km. 

IL  Umsteige-Verkehr. 

Einmaliges  Umsteigen  ohne  Nachzahlung. 
Längste  Fahrt  im  Umsteige-Verkehr:   7,1  km. 
Umsteigen  nur  an  bestimmten  Kreuzungs stellen. 
Zeitbeschränkung:   60  Minuten. 

B.  Arbeiter-Tarif 

(fehlt.) 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten: 

Nur  monatlieh  für  das  ganze  Netz:  16,7  Pf  für  den  Tag  der  Gültigkeit; 
schätzungsweise:   4  Fahrten  für  den  Tag  ergibt:   4,1  Pf  für  die  Fahrt. 

Schülerkarten 
(fehlen). 

Der  Bar-Tarif  erbrachte  86  %,  die  Zeitkarten  14  %  der  Gesamteinnahme. 
Den  Umsteige-Verkehr  benutzten  rd.  10%  der  Fahrgäste. 
Bewährung  des  Tarifs: 
Der  Tarif  war  nicht  imstande,  die  Zinsen  zu  decken. 


Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld.  —  Besitzer:  Stadt  Elberfeld. 


Jahresfrequenz:      im  ganzen   2  785  000 

für  das  km  Bahnlänge   348  250 

Betriebsdiehte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   92  000 

Betriebseinnahme:  total  M  224000 

für  das  km  Bahnlänge  „  28000 

für  das  Wagenkm  Pf  30,8 

für  den  Fahrgast  „  8,04 


Verzinsung:  Bei  einem  Anlagekapital  von  rd.  1520000  M  haben  bisher  die  Einnahmen 
nicht  einmal  zur  Bestreitung  der  reinen  Betriebsausgaben  gereicht.  Erot 
im  letzten  Jahre  überstiegen  die  Einnahmen  die  reinen  Betriebsausgaben 
um  rd.  5600  M,  sodaß,  wie  früher,  auch  jetzt  noch  die  gesamte  Erneuerung 
und  Tilgung  sowie  Verzinsung  anderweitig  gedeckt  werden  müssen. 

Charakter:  Städtische  Bahn  mit  großen  Gelände-Schwierigkeiten  und  mit  geringeren 
Ausläufern. 

Ursprünglicher  Tarif 

(1896): 

10  Pf -Einheits-Tarif  mit  Zeitkarten  als  Abonnements,  gültig  nur  für  Quartal: 

für  Erwachsene  22  Pf  pro  Tag, 

„   Schüler  11  , 

1901  infolge  Beschlusses  der  Stadtverordneten:  Ersatz  der  Quartals-  durch  Monats- 
abonnements von  nur  13,3  Pf  für  den  Tag.   Der  Erfolg  war  ein  sehr  ungünstiger,  weshalb 

1902  die  Monatskarten  auf  16,7  Pf  erhöht  wurden.  Dies  zeitigte  eine  Besserung,  jedoch 
bei  weitem  keine  ausreichende. 

Heutiger  Tarif: 
A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr: 

10  Pf-Einheits-Tarif. 
Längste  Fahrt  für  10  Pf:  rd.  5,7  km. 


u.  Kleinbahn -Verwalt.1 
1903.    Oktober.  J 
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II.  Umsteige-Verkehr: 

Einmaliges  Umsteigen  ohne  Nachzahlung. 

Längste  Fahrt  auf  eigenen  Linien:   6  km. 
Umsteigen  an  jeder  Kreuzungs stelle  und  ab  jeder  auf  die  Umsteigestelle  in  der  Fahr- 
richtung folgenden  Haltestelle. 
Zeitbeschränkung:  60  Minuten. 

B.  Arbeiter-Tarif 

(fehlt). 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten: 

Nur  Monatskarten. 
16,7  Pf  für  den  Tag  ergibt  bei  täglich  4  Fahrten:   4,15  Pf  pro  Fahrt. 

Schülerkarten: 

Zeitkarten  nur  für  Quartal,  für  Schüler  jeder  Art,  ohne  besondere  Legitimation. 
Gültig  nur  zum  Schul-  und  Kirchenbesuch. 
11,1  Pf  für  den  Tag  der  Gültigkeit,  bei  täglich  4  Fahrten:  2,77  Pf  pro  Fahrt. 

Bartarif  erbrachte:       91,37%  der  Gesamteinnahmen  und  73,28%  der  Fahrgäste, 
Zeitkarten  erbrachten:    8,63%   „  „  „    26,72%   „  „ 

Sa.  100,0  %.  100,0  %. 

Den  Umsteige-Verkehr  benutzten  11,5%  der  Fahrgäste  des  Bar-Tarifs. 

Bewährung  des  Tarifs: 
Für  ein  Bestehen  der  Bahn  ohne  Zubuße  reicht  der  Tarif  bei  weitem  nicht  aus. 


Bonn— Beuel.  —  Besitzer:  Stadt  Bonn. 

(Erst  seit  21.  Mai  1902  im  Betrieb.) 

Bahnlänge:  Im  ganzen  km  2,9 

Betriebseinnahme:  für  das  Wagenkm  Pf  42,3 

für  den  Fahrgast  „  14,1 

Verzinsung:  Kann  noch  nicht  angegeben  werden,  da  ein  Abschluß  noch  nicht 

vorhanden. 

Charakter:  Einzelne  Strecke,  2,9  km  lang,  welche  die  Staatsbahnhöfe  Bonn  und 

Beuel  über  die  600  m  lange  Rheinbrücke  verbindet. 

Heutiger  Tarif 

(seit  Bestehen). 

A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 

Zonentarif:    Ganze  Strecke  15  Pf. 

Von  beiden  Endpunkten  bis  vor  die  Brücke  .  .  .  10  „  . 
Über  die  Brücke  von  Rampe  zu  Rampe  .  .  .  .  10  „  , 
Brückengeld  mit  5  Pf.,  wird  außerdem  aufgeschlagen, 
Brücken-Abonnenten  sind  hiervon  frei. 

II.  Umsteige-Verkehr 

(fehlt). 

B.  Arbeiter-Tarif 

(fehlt). 

C.  Abonnements. 

Knipskarten  für  jedermann, 
welcher  im  Besitze  eines  Brückenabonnements  ist. 
Für  die  Fahrt  10  Pf  für  die  ganze  Strecke. 
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f  Mitteil,  des  Vereins 
[.Deutscher  Straßenb. 


Schülerkarten: 

Zeitkarten,  persönlich,  nur  für  Schulbesuch.   Nur  für  Kalendermonate. 
15  Pf  für  den  Tag  der  Gültigkeit. 
Gültig  für  die  ganze  Strecke. 

10  Pf-Bülets  erbrachten:  8   °/o  der  Gesamteinnahme  und  15   %  der  Gesamtfrequenz 

15  n     v  «  91   %   ii  15  ii    92  °/0   „  „  ; 

Sa.  Bar-Tarif  .  .  99  %  der  Gesamteinnahme  und  97,0%  der  Gesamtfrequenz, 
Knipskarten    .   .     0,7%   „  „  „     1,5%   „  ., 

Schülerkarten  .    .     0,3%   »  n  »     l>5"/o   »  » 

Sa.  100,0%  100,0  % 

Bewährung  des  Tarifs: 

Ein  Abschluß  liegt  noch  nicht  vor. 


Freiburg  i.  Br.  —  Besitzer:  Stadt  Freiburg. 


Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   65  000 

Bahnlänge:            im  ganzen  km  9,0 

auf  10000  Einwohner  „  1,38 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   3  295  000 

für  das  km  Bahnlänge   366000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   51 

Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   91800 

Betriebseinnahme:  total  M  315  000 

für  das  km  Bahnlänge  „  35000 

für  das  Wagenkm  Pf  38,11 

für  den  Fahrgast  „  9,55 

Verzinsung   4  % 

Charakter:   Städtische  Bahn  mit  Ausläufern. 


Heutiger  Tarif 

(seit  Bestehen,  14.  Oktober  1901). 

A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 

Zonentarif:   für  10  Pf  2,5  km, 
für  15  Pf  3,5  km, 

für  20  Pf  (Maximalpreis)  bis  5,1  km. 
Kinder  frei  bis  4  Jahre. 

II.  Umsteige-Verkehr. 
Einmaliges  Umsteigen  ohne  Nachzahlung. 
Umsteigen  an  jeder  Kreuzung. 
Umsteigen  nur  an  der  Kreuzungsstelle. 
Zeitbeschränkung:   60  Minuten. 

B.  Arbeiter-Tarif. 
Fehlt. 

C.  Abonnements. 

Knipskarten  für  .jedermann 
mit  Umsteigeberechtigung,  nicht  persönlich,  Benutzungsdauer  unbeschränkt. 
Kupons  zu  8,33  Pf,  berechtigend  für  eine  10  Pf-Strecke;  für  längere  Strecken  weitere 

Lochung  einer  Nummer  oder  Nachzahlung  10  Pf. 
Schülerkarten  für  Schüler  der  Staats-  und  städtischen  Schulen,  nur  für  Schulbesuch,  mit 
Umsteigeberechtigung,  persönlich  mit  eigener  Unterschrift. 
16  Fahrten  für  1  M,  1  Fahrt  6,25  Pf  statt  10  Pf. 
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10  Pf-Billets  erbrachten:  57,72% 
15  „      „            ,  6,22%, 

QA                                                         9  QFi  0  / 

ii       ii               »                 ^,oo  /n 

der  Gesamteinnahme  und 

n                      n  n 
ii                      Ii  ii 

55,82  % 
4,29  % 

1  OO  0  / 

der  Fahrgäste, 

ii          ii  > 
n          n  » 

Sa.  Bar-Tarif  66,29  % 

der  Gesamteinnahme  und 

61,33% 

der  Fahrgäste, 

Knipskarten  33,71% 

))                H  ii 

38,67  % 

»  » 

Sa.  100,00% 

100,00%. 

Den  Umsteigeverkehr  benutzten  auf  10  und  15  Pf-Fahrscheinen  rd.  20%,  auf  20  Pf- 

Fahrscheinen  rd.  50%  der  Bar-Fahrgäste. 

Bewährung  des  Tarifs: 
Sehr  gut.   Aus  der  Mitte  des  Publikums  wird  häufig  die  Einführung  von  Zeitkarten 
angeregt.   Da  hierdurch  finanziell  das  Unternehmen  geschädigt  werden  könnte,  hat  man 
von  einer  derartigen  Preisermäßigung  Abstand  genommen. 


Bielefeld.  —  Besitzer:  Stadt  Bielefeld. 


Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   87  000 

Bahnlänge:             im  ganzen  km  16 

auf  10000  Einwohner  „  1,84 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   3200000 

für  das  km  Bahnlänge   200000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   37 

Betriebs  dichte:        Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   59  500 

Betriebs  einnähme:  total  M  293  000 

für  das  km  Bahnlänge  ,  18000 

für  das  Wagenkm  Pf  30,7 

für  den  Fahrgast  „  9,1 

Verzinsung   2,4  % 


Charakter:    Städtische  Bahn  mit  längeren  Ausläufern  über  Land. 

Heutiger  Tarif 

(seit  Bestehen). 

A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 
Zonentarif:  für  10  Pf  4,0  km, 

n    15    „     4,  i     „  , 

Maximalpreis:     „  20  „    9,2   „  , 
Kinder,  bis  zu  4  Jahren  frei. 

II.  Umsteige-Verkehr. 

Einmaliges  Umsteigen.   Bezahlung  nach  demselben  Zonentarif  wie  im  direkten  Verkehr 

ohne  Nachzahlung. 
Umsteigen  nur  an  den  (2  vorhandenen)  Kreuzungsstellen. 
Zeitbeschränkung:   60  Minuten. 

B.  Arbeiter-Tarif. 

Knipskarten 

persönlich.   Eigenschaft  als  Arbeiter  vom  Arbeitgeber  zu  bescheinigen.   Gültig  für  alle 

Züge  nur,  wenn  Arbeiterzüge  besetzt  sind. 
5  Pf  für  die  Fahrt  von  beliebiger  Länge  (bis  zu  9,2  km)  ohne  Umsteigen. 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten  für  jedermann 
persönlich,  nur  für  Kalendermonat.   Sonntags  nach  1  Uhr  und  für  Theaterwagen  ungültig. 


10  Pf-Strecken  ohne  Umsteigerecht  =  16,7  Pf  f.  d.  Tag, 

mit    Umsteigerecht  =  20,0  Pf  f.  d.  Tag, 

steigend  bis  alle  Linien  .    .   .  =  30,0  Pf  f.  d.  Tag. 

Bei  4  maliger  Benutzung  .   .   .  =  4,3  bis  7,5  Pf  f.  d.  Fahrt. 
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Schülerkarten, 

Knipskarten,  persönlich,  Attest  durch  Lehrer.   Nur  werktäglich  von  6  Uhr  morgens  bis 

8  Uhr  abends  nach  und  von  der  Schule  gültig. 
5  Pf  f.  d.  Fahrt. 


lOPf-Billets  erbrachten:    68,44%  der  Gesamte innahme  und   62,42%  der  Fahrgäste. 

15  w      Ii  »        •     H,91%    ,j  „  ,j       7,24%    „  „ 

20  „      „  „        :      4,43  %    „  „  „       2,02  o/0    „  „  , 


Sa.  Bar-Tarif 

84,78% 

der  Gesamteinnahme  und 

71,68% 

der  Fahrgäste. 

Zeitkarten  f.  jedermann 
Arbeiter  

4,97  % 
9,00% 
1,20% 

der  Gesamteinnahme  und 

V                          »  » 
»                             17  )> 

9,63  o/o 
16,50  o/o 
2,19o/o 

der  Fahrgäste, 

i)             n  1 

?!                      »  ! 

Sa. 

100,00% 

100,00% 

Bewährung  des  Tarifs: 

Änderungen  könnten  sich  höchstens  auf  Verkürzung  einiger  10  Pf-Strecken  beziehen. 

Das  System  hat  sich  bewährt. 


Remscheid.  —  Besitzer:  Aktiengesellschaft,  deren  größter  Aktionär  die  Stadt  Remscheid  ist. 


Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   60000 

Bahnlänge:            im  ganzen  km  12,26 

auf  10000  Einwohner  „  2,04 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   2  313000 

für  das  km  Bahnlänge   189  000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   38 

Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   55  500 

Betriebseinnahme:  total  M  257  000 

für  das  km  Bahnlänge  „  20900 

für  das  Wagenkm  Pf  37,7 

für  den  Fahrgast  „  11,09 

Verzinsung   4,5  % 


Charakter:    Kleinstädtische  Bahn  mit  längeren  Ausläufern  nach  abgelegenen  Teilen 
der  Gemeinde. 

Heutiger  Tarif 

(seit  Bestehen). 

A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 

Zonentarif:   mittlere  Zonenlänge  700  m, 

geringster  Fahrpreis  10  Pf,  jede  Zone  5  Pf, 
höchster  Fahrpreis  20  Pf  bis  6,7  km. 

II.  Umsteige-Verkehr. 

Einmaliges  Umsteigen  auf  eigenen  Linien,  Zahlung  nach  dem  Zonentarif  ohne  Aufschlag 

Höchster  Fahrpreis  20  Pf  bis  6,7  km. 

B.  Arbeiter-Tarif. 
Fehlt. 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten 

nur  für  Schüler,  nur  zum  Schulbesuch,  persönlich. 
Für  eine  Linie  12  Pf  für  den  Tag, 
für  alle  Linien  20  Pf  für  den  Tag 
oder  bei  3  täglichen  Fahrten  4  bis  7  Pf  für  die  Fahrt. 


u.  Kleinbahn -Verwalt.1 
1903.    Oktober.  J 
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10  Pf-Billets  erbrachten:  35,2%  der  Gesamteinnahme  und  44,0%  der  Fahrgäste, 

15  „       ii             ii        '•  53,1  %    „               „               „  44,4  %    „          „  , 

20  „                    „        :  10,5%    „  „   6,6%  „ 

Sa.  Bar-Tarif  98,8%  der  Gesamteinnahme  und  95,0%  der  Fahrgäste. 

Schülerkarten  1,2  %    „  „   „       5,0  %    „  „  , 

Sa.  100,0%  und  100,0%. 

Bewährung  des  Tarifs: 
Bar-Tarif:  gut. 

Schülerkarten  würden,  wenn  neu  eingerichtet,  dem  System  nach  beibehalten,  jedoch 

höher  tarifiert  werden. 


Oberhausen.  —  Besitzer:  Stadt  Oberhausen. 


Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   85000 

Bahnlänge:            im  ganzen  km  23,7 

auf  10000  Einwohner  „  2,79 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   2235000 

für  das  km  Bahnlänge   94300 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   26,2 

Betriebsdichte:        Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   47  600 

Betriebseinnahme:  total  M  238  000 

für  das  km  Bahnlänge  „  10000 

für  das  Wagenkm  Pf  21,1 

für  den  Fahrgast  „  10,65 


Verzinsung:  Bei  einem  Anlagekapital  von  rd.  2400000  M  hat  die  Stadt,  da  die  Betriebs- 
einnahmen nicht  einmal  die  Betriebsausgaben  decken,  für  Erneuerung  und 
Tilgung  seit  Jahren  diese  Differenz  decken  müssen,  dieselbe  betrug  im 
letzten  Jahre  rd.  32  000  M.  Außerdem  hat  die  Stadt  noch  sämtliche 
Rücklagen  für  Erneuerung,  Tilgung  sowie  die  gesamte  Verzinsung  zuzu- 
schießen. 

Charakter:     Kleinstädtische  Bahn  mit  längeren  Ausläufern  in  das  Industriegebiet. 

Ursprünglicher  Tarif: 

Zonen-Tarif  mit  der  Auslegung,  daß  innerhalb  eines  bestimmten  Bezirks  (Stadt)  aus- 
schließlich 10  Pf-Tarif  bestand,  wodurch  die  Zonen  nur  im  Verkehr  nach  außen  zur 
Geltung  kamen.  Wegen  der  ungünstigen  Ergebnisse  wurden  sodann  beim  weiteren 
Ausbau  Teilstrecken  verschoben  und  neue  eingelegt.  Auch  für  Umsteige-Verkehr  wurde 
im  Unterschied  gegen  früher  5  Pf  Zuschlag  erhoben.  Dieser  letztere  Zuschlag  hat 
keinen  Vorteil  gebracht  und  wurde  wieder  fallen  gelassen.  Dagegen  brachte  die  Ver- 
legung der  Zahlgrenzen  bezw.  die  Einlegung  neuer  Zahlgrenzen,  welche  nur  eine  Ver- 
teuerung des  Fahrpreises  darstellten,  auf  den  hierfür  in  Betracht  kommenden  Strecken 
bei  unbedeutendem  Rückgang  der  Frequenz  Mehreinnahmen  bis  80%.  Das  Endresultat 
auf  das  Gesamtunternehmen  war  indessen  nicht  erheblich,  da  die  Änderung  nur  einen 
Teil  des  Netzes  betraf.  Besondere  Verhältnisse  waren  auf  obiges  Resultat  nicht  von  Einfluß. 

Heutiger  Tarif: 

A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 

Zonentarif:    Mittlere  Teilstrecken-Länge:  rd. 

jede  Teilstrecke  

jede  Fahrt:  mindestens  .... 
Maximal-Fahrpreis  

II.  Umsteige-Verkehr. 
Tarif:  wie  beim  direkten  Verkehr. 
Zahlung:  nach  Teilstrecken  ohne  Aufschlag.   Bis  zweimaliges  Umsteigen. 
Umsteigen  nur  an  der  Kreuzungsstelle. 
Umsteigestelle  nicht  immer  Zahlgrenze. 
Maximalpreis  30  Pf  für  8,7  km. 


1,44  km, 
5  Pf, 
10  „, 

30  ,   bis  8,7  km. 
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B.  Arbeiter-Tarif. 

Wochenblocks  zu  je  12  Scheinen  für  bestimmte  Strecke. 
Tarif:    ....    1,5  Pf  für  das  km, 
d.  h.  für   5     „     =  3,3    „  , 

„    10     „     =  6,7    „  usw. 
Die  Einnahmen  decken  nicht  die  Selbstkosten. 

C.  Abonnements. 

Billetblocks  für  jedermann: 
8  Pf  für  10  Pf-Strecke, 
16   i)    h  20   ,,      „  , 
24   „    „  30   „      „  . 
Diese  Blocks  sind  für  15-,  bezw.  25  Pf-Strecken  nicht  eingerichtet.   Der  nächstgültige 

Kupon  hierfür  kostet  16,  bezw.  24  Pf. 

S  chülerkarten: 

Zeitkarten:   nur  zum  Schulbesuch,  attestiert  durch  Lehrer 
12  Pf  für  den  Tag  der  Gültigkeit. 

Es  erbrachten:  Bar-Tarif   94   %  von  der  Gesamteinnahme, 

Blocks  für  jedermann  .    .  4,3%  »      u               »  ) 

Blocks  für  Arbeiter  ...  1,2  %  n      »               «  > 

Schülerkarten   0,5%  «      »  » 

100,0  o/0 


Solinger  Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 
Abteilung  Stadtbahn.  —  Besitzer:  Stadt  Solingen;  Betriebsführer:  Solinger  Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 


Bahnlänge:            im  ganzen  km  7,06 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   2  093000 

für  das  km  Bahnlänge   296  000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   17,44 

Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   82  600 

Betriebseinnahme:  total  M  194  000 

für  das  km  Bahnlänge  „  27  500 

für  das  Wagenkm  Pf  33,3 

für  den  Fahrgast  „  9,3 

Verzinsung   2,64  % 


Charakter:    Kleinstädtische  Bahn  mit  geringen  Ausläufern  in  städtisches,  bebautes 
Terrain. 

Ursprünglich  ep  Tarif 

(bis  1899). 

10  und  15  Pf,  welcher  in  der  Hoffnung  auf  erhöhte  Frequenz  in  10  Pf-Einheits-Tarif 
mit  Umsteigeberechtigung  ohne  Aufschlag  geändert  wurde. 

Heutiger  Tarif. 
A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 

10  Pf-Einheits-Tarif.   Tag  und  Nacht  derselbe  Tarif. 
Kinder  bis  zu  4  Jahren  frei. 

n.  Umsteige-Verkehr. 
Bis  2  maliges  Umsteigen,  d.  h.  an  einer  Kreuzungsstelle  und  an  einem  Bahnübergange 

ohne  Aufschlag. 

B.  Arbeiter-Tarif. 
Fehlt. 
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C.  Abonnements. 

Zeitkarten  für  jedermann 
für  alle  Linien. 
Monat        Vierteljahr       Halbjahr      volles  Jahr 
f.  d.  Tag  der  Gültigkeit  Pf      25  22,2  22,2  20,8 


Zeitkarten,  nur  für  Monate,  nur  an  Schultagen,  alle  Linien  f.  d.  Tag  10  Pf. 
Es  entfielen: 

auf  den  Bar-Tarif :  96,26%  der  Gesamteinnahme  und  89,28%  der  Fahrgäste, 
auf  Zeitkarten:        3,74%   „  „  „     10,72%   „  „  , 


Schüler-Karten, 
Zeitkarten,  nur  für  Monate,  nur  an  Schultagen, 
Es  entfielen: 


Abteilung  Kreisbahn.  —  Konzessionsinhaber:  Kreis  Solingen;  Betriebsfiihrer:  Solinger  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft. 

Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   120  000 

Bahnlänge:             im  ganzen  km  21,2 

auf  10  000  Einwohner                              „  1,8 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   3  825000 

für'  das  km  Bahnlänge   180  000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   31,9 

Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km.  Bahnlänge   52  400 

Betriebseinnahme:  total  M  442  000 

für  das  km  Bahnlänge  „  20800 

für  das  Wagenkm  Pf  39,8 

für  den  Fahrgast  „  11,6 

Verzinsung   4  % 

Charakter:   Reine  Überlandbahn. 


Ursprünglicher  Tarif 

(für  obige  Verzinsung  maßgebend). 

A.  Bar-Tarif. 

Wie  heute. 

B.  Arbeiter-Tarif. 

Fehlt. 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten: 

Monat   Vierteljahr   Halbjahr   volles  Jahr 

2  Teilstrecken  .    .   .   .   Pf  f.  d.  Tag      15  12  11  9 

3  „  .    .    .    .  „  22  19  16  14 
steigend  nach  3  Zonen 

für  maximal  13  Teil- 
strecken bis ...    .  „  53  44  40  33 
Es  erbrachte  hierbei: 

der  Bar- Tarif:  93,78%  der  Gesamteinnahme  und  78,29%  der  Frequenz, 
die  Abonnements:     6,22%   „  „  „      21,71%   „  „  , 

'  Sa.  100,00%  100,00% 

Diese  Preise  bedeuten  einen  Rabatt  von  62  bis  76%  gegen  den  Bar-Tarif,  wenn 
nur  4  mal  tägliche  Benutzung  vorausgesetzt  wird. 

Der  Kreis  Solingen  kam  auf  Grund  eingehender  Berechnung  seiner  Unkosten  für 
das  Platz-Kilometer  zu  der  Einsicht,  daß  dieser  Tarif  noch  nicht  einmal  dann  die  Selbst- 
kosten deckt,  wenn  man  von  Erneuerungs-  und  sämtlichen  sonstigen  Rücklagen  und 
Tilgungen  absieht.  Da  der  Abonnements-Tarif  genau  nach  Zonen  tarifiert  ist,  konnte 
auch  mit  ziemlicher  Genauigkeit  ermittelt  werden,  daß  für  jedes  Platz-Kilometer,  welches 
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ein  Abonnent  fährt,  0,8  Pf  nur  in  der  reinen  Betriebs- Ausgabe  zugesetzt  werden.  Der 
Jahresverlust  hieraus  betrug  über  19  000  M. 

Dem  Kreise  gegenüber  führte  die  Pächterin  sodann  folgendes  aus: 
„Es  müßte  der  Preis  der  jetzigen  Dauerkarte  um  durchschnittlich  84,5%  erhöht 
werden,  um  die  Selbstkosten  zu  decken.  Der  Verlust  kann  aber  ohne  weiteres  eine 
Verringerung  um  3501,82  M  im  Jahre  erfahren,  wenn  man  einen  gleichmäßigen  Rabatt- 
satz  aufwirft,  d.  h.  also  nur  Monatskarten  ausgibt  und  die  übrigen  Vierteljahrs-  usw. 
Karten  in  Fortfall  kommen  läßt.  Ein  derartiges  Verfahren  erscheint  auch  in  sozialer 
Beziehung  umsomehr  angebracht,  als  erfahrungsgemäß  der  Arbeiter  meist  Monatskarten 
löst,  da  er  infolge  der  öfter  wechselnden  Arbeits- Gelegenheit  garnicht  in  der  Lage  ist, 
für  längere  Zeiträume  eine  Karte  nehmen  zu  können  und  er  somit  zugunsten  des  In- 
habers von  Dauerkarten  auf  mehrere  Monate  einen  höheren  Betrag  zu  zahlen  hat.  Die 
Jahreskarten  werden  meist  von  Kaufleuten  und  Reisenden  genommen,  die  wohl  ver- 
stehen, den  dabei  auf  sie  entfallenden  Vorteil  herauszurechnen  und  voll  auszunutzen. 

Unter  Berücksichtigung  dieses  Umstandes  würden  sich  die  monatlich  auszugeben- 
den Dauerkarten  um  nur  69,5%  erhöhen  müssen,  um  unsere  Selbstkosten  zu  decken. 
Demzufolge  würde  sich  z.  B.  die  jetzt  4,50  M  kostende  Monatskarte  für  2  Teilstrecken 
auf  7,62  M  erhöhen,  welchen  Betrag  wir  noch  nach  unten  hin  auf  7,50  M  abrunden 
wollen.  Bei  täglich  4  maliger  Benutzung  ergibt  dieser  Preis  immerhin  noch  einen  Rabatt- 
satz von  37,5  °/0. 

Diesem  Vorschlage  stellen  wir  noch  einen  anderen  gegenüber,  dahingehend,  eine 
weitere  Ermäßigung  der  Dauerkarten  dadurch  eintreten  zu  lassen,  daß  denselben  die 
Fahrberechtigung  an  Sonntagen,  im  ganzen  also  an  56  Tagen  im  Jahre,  entzogen  wird. 
Dieser  Vorschlag  erscheint  ebenfalls  in  sozialer  Beziehung  günstiger,  wenn  man  bedenkt, 
daß  der  Zweck  der  Monatskarte  in  dieser  Hinsicht  der  ist,  dem  Arbeiter  bzw.  dem 
kleineren  Gewerbetreibenden  billige  Fahrgelegenheit  zur  Erreichung  seiner  Arbeits- 
stätte bzw.  seiner  Kundschaft  zu  verschaffen.  Ein  solcher  Zweck  fällt  an  Sonntagen 
naturgemäß  fort,  vielmehr  werden  nach  unseren  Beobachtungen  an  solchen  Tagen  die 
Dauerkarten  rein  zum  Vergnügen  ihrer  Inhaber  derartig  ausgenutzt,  daß  an  solchen 
Tagen  oftmals  eine  unerträgliche  Überfüllung  der  Wagen  hervorgerufen  wird. 

Wird  dieser  Vorschlag  akzeptiert,  so  können  wir  auf  die  soeben  ermittelten  Preise 
einen  weiteren  Rabatt  von  15%  gewähren. 

Bei  der  Bemessung  der  Preise  für  die  Schülerkarten  sind  wir  von  der  Anschau- 
ung ausgegangen,  daß  hierbei  von  unserer  Seite  ein  weiteres  Entgegenkommen  gezeigt 
werden  muß,  das  auch  insofern  gewissermaßen  seine  Berechtigung  hat,  als  in  einen 
Wagen  immerhin  eine  größere  Anzahl  von  Schülern  aufgenommen  werden  kann,  da  sie 
weniger  Platz  beanspruchen,  wie  erwachsene  Personen." 

Der  Kreis  entschied  sich  schließlich  für  einen  höheren  Abonnements-Tarif  unter 
Ausschluß  der  Sonntage  und  Fortfall  jeder  Verbilligung  für  Abonnements 
auf  längere  Zeiträume,  nur  die  Monatskarten  blieben  bestehen. 

Jedoch  setzte  der  Kreis  den  neuen  Tarif  nicht  ganz  in  der  Höhe  an, 
welche  sich  aus  der  Selbstkosten-Rechnung  ergab,  hält  es  also  grund- 
sätzlich für  richtig,  daß  der  barzahlende  Fahrgast  den  Verlust  aus  Abonne- 
ments deckt. 

Heutig-er  Tarif. 
A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 

Zonentarif:   Mittlere  Zonenlänge:    1,6  km  für  5  Pf. 

Mindestfahrpreis:    10  Pf  für  3,2  km,  steigend  um  je  5  Pf  für  die  Zone  bis 

Maximalpreis:   35  Pf  für  11,2  km. 

Nach  12  Uhr  nachts  doppelter  Fahrpreis. 

Kinder  bis  zu  4  Jahren  frei. 

IL  Umsteige-Verkehr. 

Bis  zweimaliges  Umsteigen.   Zahlung  nach  Zonen  wie  im  Bar-Tarif 
Maximalpreis:   35  Pf  für  11,2  km. 
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B.  Arbeiter-Tarif. 

Knipskarten: 

Nur  für  Kalender-Monate.  Nur  für  gewerbliche  Arbeiter  und  auf  gleicher  Erwerbsstufe 
stehende  Personen.   Nur  werktags.    Zeitweilig  Arb eitereigen schaft  durch  Ortspolizei 

kontrolliert. 

a)  4  Fahrten  für  den  Tag,  ohne  Tageszeit-Begrenzung,  nach  Zonen  tarifiert. 

2  Zonen  (10  Pf-Strecke)    .   .     4,3  Pf  für  die  Fahrt, 

(15    „      „     )    .    .     6,5  „     „     „       „      usw.  bis  zu 
13      „      (35    „       „     )    .    .    15,4  „     „     „  „ 

b)  2  Fahrten  für  den  Tag,  nur  vor  9  Uhr  morgens  und  nach  4  Uhr  nachmittags. 

2  Zonen  (10  Pf-Strecke)   .    .     5,7  Pf  für  die  Fahrt,    .  . 

3  „      (15    „      „     )    .    .     8,6   „     „     „      „      usw.  bis  zu 
13      „      (35   „      „     )    .    .   20,2   „     „     „  „ 

Der  Tarif  deckt  die  Selbstkosten  nicht. 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten  für  jedermann: 
Nur  Monatskarten.   Nur  werktags.   Nach  Zonen  tarifiert. 

2  Zonen  (10  Pf-Strecke)  22  Pf  f.  d.  Tag,  bei  4  Fahrten  f.  d.  Fahrt   5,5  Pf, 

3  „  (15  „  „  )  34  „  „  „  4  „  „  8,5  „  usw.  bis  zu 
13      „      (35   „      „     )  82  „        „           „    4      „            „          20,5  „ . 

Schülerkarten: 
Zeitkarten.   Nur  Monatskarten.    Nur  an  Schultagen. 
2  Teilstrecken  (10  Pf-Strecken)   .   .   12  Pf  für  den  Tag, 
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Bewährung  des  Tarifs: 
Bar-  und  Arbeiter-Tarif  erscheint  nach  der  Erhöhung  angemessen. 


Märkische  Straßenbahn. 
Besitzer:  Gemeinden  Witten,  Bommern,  Annen,  Langendreer,  Werne,  Lütgendortmund  und  Laer. 


Einwohnerzahl  des  Einfiußgebietes   104000 

Bahnlänge:             im  ganzen  km  28,2 

auf  10  000  Einwohner  „  2,8 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   2  584000 

für  das  km  Bahnlänge   92000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   25 

Betriebs  dichte:        Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   53100 

Betriebseinnahme:  total  M  335000 

für  das  km  Bahnlänge  „  11900 

für  das  Wagenkm  Pf  23 

für  den  Fahrgast  „  13 


Verzinsung:  Bei  einem  Buchwert  von  etwa  2  700  000  M  ist  ein  Überschuß  nicht 
vorhanden,  so  daß  die  Verzinsung  anderweitig  aufgebracht  werden 
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muß;  der  Brutto -Betriebsüberschuß  von  26000  M  mußte  zu  Ab- 
schreibungen verwendet  werden. 

Charakter:    Kleinstädtische  Bahn  mit  langen  Ausläufern  über  Land  in  das  In- 
dustriegebiet. 

Ursprünglicher  Tarif 

(1899). 

Abgestuft  von  10  bis  35  Pf  für  Längen  von  3,7  bis  11,3  km. 
Resultat:    sehr  ungünstig.   Hierauf  wurde  der  unten  beschriebene  Tarif  eingeführt, 
welcher  eine  Verteuerung  bedeutet. 

Heutiger  Tarif 

(seit  1.  Januar  1902). 

A.  Bar-Tarif. 
I.  Direkter  Verkehr. 
Kinder  unter  6  Jahren  frei. 
10  Pf  3,0  km, 
15  Pf  4,2  km. 
Steigend  um  je  5  Pf  bis  40  Pf  für  12  km. 
Darüber  alle  Längen  50  Pf. 
Resultat:    Die  Frequenz  ging  im  ersten  Halbjahr  etwas  zurück,  erreichte  im 
zweiten  Halbjahr  die  alte  Höhe  wieder.   Die  Einnahme  war  im  ersten 
Halbjahr  dieselbe,  im  zweiten  etwas  höher.   Eine  Änderung  im  finan- 
ziellen Endresultat  war  wenig  zu  bemerken. 

II.  Umsteige-Verkehr. 
Bis  dreimaliges  Umsteigen,  Zahlung  nach  denselben  Zonen  ohne  Aufschlag. 
Zeitbeschränkung:   60  Minuten. 

B.  Arbeiter-Tarif. 
Fehlt. 

0.  Abonnements. 

Zeitkarten 

nur  für  einzelne  Strecken,  auf  Kalendermonate  und  Kalenderquartale. 
16,5  Pf  f.  d.  Tag  der  Gültigkeit  für  10  Pf-Strecke  oder  bei  1,7  tägl.  Fahrten  10  Pf  f.  d.  Fahrt, 
50  Pf        „        „         „  für  40-50  Pf-      „        „      „  1,7   „         „      30  Pf 
25  Pf  f.  d.  Tag  der  Gültigkeit  für  2  verschiedene  10  Pf-Strecken. 

Schül  erkarten, 

nur  Monatskarten,  für  Schüler  unbegrenzten  Alters,  attestiert  durch  Schule,  nur  zum 

Schulbesuch.   Werktags  von  7  Uhr  morgens  bis  8  Uhr  abends  gültig. 
12  Pf  f.  d.Tag  der  Gültigkeit  für  10—20  Pf-Strecken  oder  bei  1,2  tägl.  Fahrten  10  Pf  f.  d.  Fahrt, 
16  Pf      „        „         „         „  25-50  Pf-  „     „  1,2   „        „    13,3  Pf 

Die  Frequenz  verteilt  sich  auf: 

Gesamtfrequenz  davon  Umsteigeverkehr 

10  Pf-Fahrscheine                   72%  24% 

15  „         „                             M%  6% 

20  „         „                              4  0/0  3% 

25  „         „            und  mehr     5%  4% 

Zeitkarten                               5  %  4  % 

Summe    100  %  41% 
Bewährung  des  Tarifs: 
Mit  dem  heutigen  Tarif  ist  keine  Verzinsung  des  Unternehmens  zu  erreichen. 


u.  Kleinbahn -Verwalt.1 
1903.    Oktober.  J 
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Barmen-Schwelmer  Straßenbahn.  —  Besitzer:  Gemeinde  Schwelm. 

Bahnlänge:  im  ganzen  km  9,2 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   2  050  000 

für  das  km  Bahnlänge   223000 

Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   71400 

Betriebseinnahme:  total  M  230000 

für  das  km  Bahnlänge  „         25  000 

für  das  Wagenkm  Pf  35,1 

für  den  Fahrgast  „  11,0 

Verzinsung   1,84  % 

Charakter:    Einzelne  Linie  zur  Verbindung  der  Städte  Barmen  und  Schwelm,  auf 
durchweg  bebauter  Straße  liegend,  ohne  Abzweigung. 

Heutiger  Tarif 

(seit  Beginn  des  Betriebes  1897). 

A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 

Zonentarif:  Die  Strecke  ist  in  8  Zonen  eingeteilt  von  1,15  km  mittlerer  Länge. 

Für  10  Pf  2  Zonen  =  2,30  km  im  Mittel, 
„    15  „3      „     =  3,4o    „     „  „ 
Maximalpreis:      „    40  „  8      „     =  9,2     „     „       „  . 

II.  Umsteige-Verkehr 

(fehlt). 

B.  Arbeiter-Tarif 

(fehlt.) 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten: 
Nur  monatlich. 

Für  1  Teilstrecke  ....   5,6  km  =  16,7  Pf  für  den  Tag, 
„    ganze  Strecke   ...    9,2    „    =  25,0  „     „     „       „  . 
Schätzungsweise  4  Fahrten  für  den  Tag  ergibt:   4,1  bezw.  6,2  Pf  für  die  Fahrt. 

10  Pf-Billets  erbrachten:  47%  der  Gesamteinnahme, 
20  „        „  „  26%    »  v  > 

25     );  „  „  l'O  °/ Q       B  »  , 

Sa.  Bar-Tarif  88%  der  Gesamteinnahme. 

Zeitkarten  12%  der  Gesamteinnahme, 

Sa.  100%. 

Bewährung  des  Tarifs: 
Bar-Tarif:  bewährt. 
Abonnements-Tarif:   wird  voraussichtlich  in  diesem  Jahre  erhöht. 


Herne— Baukau— Recklinghausen.  —  Besitzer:  Die  anliegenden  Gemeinden. 


Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   72000 

Bahnlänge:            im  ganzen  km  8,12 

auf  10000  Einwohner  „  1,12 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   1570000 

für  das  km  Bahnlänge   193000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   21,8 

Betriebsdichte:       Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   65  800 

Betriebseinnahme:  total  M  230  000 

für  das  km  Bahnlänge  „  28300 

für  das  Wagenkm  Pf  43,0 

für  den  Fahrgast  „  14,6 

Verzinsung   5,0  % 
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Charakter:  Überlandbahn  im  Industriegebiet,  die  oben  genannten  Orte  durchschneidend. 

Gerade  Strecke  ohne  Abzweigung. 

Heutiger  Tarif 

(seit  Bestehen). 

A.  Bar-Tarif. 

I.  Direkter  Verkehr. 
Zonentarif:    10  Pf-Strecke  2300  m  im  Durchschnitt, 
20        „         4800  „  „ 
30        „         8300  „  „ 
Zwischenstufen  von  15  und  25  Pf  fehlen. 
Kinder  bis  6  Jahren  frei. 
II.  Umsteige- Verkehr. 
Fehlt. 
B.  Arbeiter-Tarif. 

Fehlt. 
C.  Abonnements. 
Zeitkarten  für  jedermann 
nur  Monatskarten. 

16,7  Pf  f.  d.  Tag  der  Gültigkeit  für  10  Pf-Strecke  oder  bei  4  tägl.  Fahrten  4,2  Pf  f.  d.  Fahrt, 
33,3  Pf  „  „    „      „  „         „  20  Pf-Strecke     „     „  4   „        „        8,4  Pf  f.  d.  Fahrt, 

50,0  Pf  „  „    ,,      „  „        „  30  Pf-Strecke     „     „  4   „        „       12,5  Pf  f.  d.  Fahrt. 

Schülerkarten, 

Zeitkarten,  persönlich,  nur  für  Kalender-Monat,  nur  an  Wochentagen  bis  7  Uhr  abends 

gültig. 

6,7  Pf  f.  d.  Tag  der  Gültigkeit  für  10  Pf-Strecke, 
13,3  Pf  „  „  „  „  „  für  20  Pf-Strecke, 
20,0  Pf  „  „     „      „         „       für  30  Pf-Strecke. 

Schätzungsweise  5  Pf  im  Mittel  für  die  Fahrt. 

10  Pf-Bülets  erbrachten:  34,2%  der  Gesamteinnahme  und  49,4%  der  Frequenz, 
20  „  „  34,4%  „  „  „  24,9  %  „  „  , 
30  „       „  „  27,2  %   „  „  „      13,1  %   „  „  , 

Sa.  Bar-Tarif  95,8%   „  „  „      87,4%   „  „  . 

Zeitkarten  (einschl.  Schüler)    4,2  %  der  Einnahme  oder  12,6  %  der  Fahrgäste. 

Sa.  100,0%  100,0  % 

Bewährung  des  Tarifs: 
Bar-Tarif :  gut. 

Bei  demnäehstiger  Verlängerung  soll  der  Maximalpreis  35  statt  30  Pf  betragen  und  die 
heute  fehlenden  15  und  25  Pf-Fahrscheine  eingeführt  werden. 


Recklinghausen— Herten— Wanne.  —  Besitzer:  Die  anliegenden  Gemeinden. 


Einwohnerzahl  des  Einflußgebietes   60000 

Bahnlänge:            im  ganzen  km  12,8 

auf  10000  Einwohner  „  2,13 

Jahresfrequenz:      im  ganzen   1083  000 

für  das  km  Bahnlänge   85000 

Fahrten  f.  d.  Einwohner   18 

Betriebsdichte:        Wagenkm  f.  d.  km  Bahnlänge   38100 

Betriebseinnahme:  total  M  179000 

für  das  km  Bahnlänge    .......  14  000 

für  das  Wagenkm  Pf  36,56 

für  den  Fahrgast  „  16 

Verzinsung   3,03  % 
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Charakter:   Überlandbahn  im  Industriegebiet,  die  oben  genannten  Orte  durch- 
schneidend; Einzelstrecke  ohne  Abzweigung. 

Heutiger  Tarif 

(seit  Bestehen  1901). 

A.  Bar-Tarif. 
I.  Direkter  Verkehr. 

Zonentarif:   Mindestpreis  10  Pf  für  2,67  km, 

15  »    ii   3,10   „  , 

20  „    „    5,30   „   usw.  steigend  um  je  5  Pf 
bis  50  „    „    12,8  km. 
Nach  10  Uhr  abends  doppelter  Tarif. 
Ein  Kind  bis  zu  10  Jahren  frei,  je  2  weitere  rechnen  als  ein  Erwachsener. 

II.  Umsteige-Verkehr. 
Fehlt. 

B.  Arbeiter-Tarif. 
Fehlt. 

C.  Abonnements. 

Zeitkarten  für  jedermann 
nur  für  Kalendermonate. 
16,7  Pf  f.  d.  Tag  der  Gültigkeit  für  10  Pf-Strecke,  bei  3,6  Fahrten  tägl.  4,6  Pf  f.  d.  Fahrt, 
23,3  „       ,,         „         ,,         „  15  Pf-Strecke, 
30,0  „       ,,         „         „         „  20  Pf-Strecke  steigend 
bis  60,0  „        „         „         „         „  50  Pf-Strecke. 

S  chülerkarten, 

Zeitkarten,  nur  für  Kalendermonate,  für  Schüler  jeden  Alters,  sonntags  ungültig, 

nur  zum  Schulbesuch. 
4  Pf  f.  d.  Tag  für  10  Pf-Strecke, 


6  „  „ 

ii  ii 

»    15  „ 

10  Pf-Bülets  erbrachten: 

24,3% 

der 

Gesamteinnahme 

und 

40,0  o/o 

der  Frequenz, 

15 

xu  ii      n  ii 

8J% 

» 

ii 

7, 

9,5  o/o 

»          n  > 

20  „      „  „ 

18,9% 

ii 

ii 

1) 

15,6  o/0 

ii         ii  , 

25  „      „  u.  mehr  „ 

43,2% 

n 

» 

22,3  o/0 

n          ii  > 

Sa.  Bar-Tarif 

95,1  % 

der 

Gesamteinnahme 

und 

87,4  o/0 

der  Frequenz. 

Zeitkarten  

3,4  o/o 

der 

Gesamteinnahme 

und 

12,6  o/0 

der  Frequenz, 

Gepäck-,  Post-,  Extrawag. 

1.5% 

i) 

i? 

n          ii  > 

Sa,  .   .  . 

100,0  o/0 

100,0  o/0. 

Bewährung  des  Tarifs: 

gut,  jedoch  soll  bei  demnächstiger  Verlängerung  auf  14  km  Gesamtlänge  der  Fahrpreis 

verbilligt  werden, 
so  daß  auf  10  Pf-Bülets  4,28  Pf  f.  d.  km, 

„   15  „      „      3,86  „  „  „     „  usw. 
maximal  40  „    d.  i.    2,86  „  „  „     „   bezahlt  werden. 

Außerdem  sollen  Arbeiter-Wochenkarten  eingeführt  und  die  übrigen  Abonnements 
entsprechend  der  Abänderung  der  Bartarife  abgeändert  werden. 

Die  Tarif-Abänderung  stellt  für  die  kürzeren,  am  häufigsten  benutzten  Strecken 
eine  nennenswerte  Verteuerung,  dagegen  für  die  fast  garnicht  benutzten  längsten 
Strecken  eine  mäßige  Verbüligung  dar. 
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Berliner  elektrische  Straßenbahnen.  —  Besitzer :  Aktien-Gesellschaft,  deren  Aktien  im  Besitz  der  Stadt 

Berlin  sind. 

Von  dieser,  zur  Zeit  von  der  Stadt  Berlin  aufgekauften,  heute  noch  vertragsgemäß 
von  einem  Pächter  betriebenen  Bahn  mag  folgendes  interessieren: 

Das  Netz  besteht  aus  2  einzelnen,  in  das  Zentrum  der  Millionenstadt  gehenden,  gut 
gelegenen  Linien  von  zusammen  17,9  km  Länge.  Die  Bahn  hat  10  Pf -Einheits-Tarif  und 
«ich  noch  nie  verzinst.  Bei  6  Millionen  Aktien-Kapital,  9  Millionen  Gesammt-Kapital, 
beförderte  die  Bahn'  13l/4  Millionen  Personen  (1901)  und  dabei  beträgt  der  Zuschuß  des 
Pächters  zu  einer  5%  Dividenden-Garantie  jahraus,  jahrein  eine  ganze  Reihe  von  hundert- 
tausend Mark. 

Infolge  des  ungünstigen  Resultates  gab  die  Stadt  Berlin  ihre  Einwilligung  zur  Er- 
höhung des  Abonnements  von  5  auf  6  M  f .  d.  Monat;  eine  Maßregel,  welche  natürlich 
eine  Gesundung  nicht  herbeiführen  kann. 


Nürnberg.  —  Besitzer:  Stadt  Nürnberg. 

Die  erst  in  diesem  Frühjahr  in  den  Besitz  der  Stadt  Nürnberg  übergegangene  Bahn 
hatte  bisher  10  Pf-Einheits-Tarif;  bei  Abschluß  dieser  Arbeit  meldet  die  Zeitung,  daß 
der  Magistrat  den  weiteren  Ausbau  des  Netzes  nicht  länger  hinausschieben  kann  und 
die  Einwohner  auf  die  bei  dieser  Gelegenheit  nötige  Abschaffung  des  10  Pf-Einheits- 
Tarifes  vorbereitet. 


Was  geht  nun  aus  der 
hervor? 

A.  Bar-Tarif. 

1.  Vor  allem  das  vollständige  Fi- 
asko des  10  Pf  -  Einheits  -  Tarif  es,  sofern 
nicht  etwa  Bahnen  mit  Zahlkasten- System 
in  Betracht  kommen,  einerlei,  ob  es  sich 
um  Überlandbahnen  mit  geringerem,  oder 
um  städtische  Bahnen  mit  starkem  Verkehr 
handelt.  Dies  gilt  selbst  für  die  kleinste 
der  oben  behandelten  Bahnen  bis  zu  7  km 
Netzlänge  herab.  Sie  alle  haben  in  diesem 
unglückseligen  Tarife  kein  Heil  sehen 
können,  und  wenn  derselbe  heute  noch 
hier  und  da  beibehalten  wird,  ohne  daß 
Verträge  dazu  zwingen,  oder  Zubuße  aus- 
drücklich in  Aussicht  genommen  ist,  so 
sind  dies  ausschließlich  Konkurrenz-Rück- 
sichten, oder  bei  kommunalen  Bahnen  der 
Umstand,  daß  eine  am  selben  Orte  be- 
findliche Privatbahn  durch  Vertrag  zur 
Einführung  des  Einheits-Tarifes  gezwungen 
worden  ist. 

Wenn  bis  zum  letzten  Abschluß  ganz 
vereinzelte  Bahnen1)  mit  ihrem  Tarif  aus- 

J)  Wenn  heute  noch  manche  Bahnen  über  ihren  Tarif 
berichten,  daß  sie  im  Weichbilde  der  Stadt  den  Einheits- 
Tarif,  im  Verkehr  mit  Außenlinien  aber  den  Zonentarif 
haben  und  hierfür  auch  auf  den  Stadtlinien  Zonen  ein- 
richten, während  gleichzeitig  die  längste  10  Pf-Fahrt  auf 
einer  Stadtlinie  unter  3—4  km  bleibt,  also  auch  im  Zonen- 
Tarif  nicht  mehr  kosten  würde,  so  ist  dies  nur  eine  vor- 
sichtige Ausdrucksweise,  welche  sich  zu  der  Zeit  ein- 
bürgerte, als  man  die  Stadt-Parlamente  und  die  öffent- 
liche Meinung  notgedrungen  zur  Bewilligung  des  neuen 
Tarifs  gewinnen  mußte.  Dem  Wesen  nach  unterscheidet 


-Geschichte  der  genannten  Tarife 

kamen  und  denselben  lobten,  so  be- 
zog sich  dies  auf  das  damals  vor- 
handene Netz;  sie  sind  sofort  anderen 
Sinnes  geworden,  als  der  weitere 
Ausbau  des  Netzes  aus  öffentlichen 
und  anderen  Rücksichten  nicht  länger 
zu  umgehen  war. 

Es  ist  Tatsache  und  wenigstens 
unter  Fachleuten  allgemein  bekannt, 
daß  bei  der  Mehrzahl  der  10  Pf -Bahnen 
der  sonst  wünschenswerte  weitere 
Ausbau  ausschließlich  am  Einheits- 
Tarif  scheiterte,  von  welchem  man 
prinzipshalber  nicht  abstehen  zu 
können  glaubte. 

Eine  einzige  Bahn  im  Reich,  welche 
viel  als  Beispiel  über  die  Bewährung  des 
Einheits-Tarifes  genannt  wird,  kann  mit 
Recht  ihren  Tarif  preisen.  Sie  hat  9  km 
Netzlänge,  verbindet  die  Geschäfts-  und 
Vergnügungszentren  zweier  großer,  zu- 
sammengebauter Städte  mit  beinahe  einer 
Million  Einwohner,  bleibt  ausschließlich  in 
dicht  bebauten  Straßen  mit  großem  Hinter- 
sich ein  solcher  bedingter  „Einheits-Tarit"  durch  garnichts 
vom  Zonen-Tarif. 

So  muß  es  auch  aufgefaßt  werden,  wenn  z.  B.  der  ge- 
druckte Tarif  einer  großstädtischen  Bahn  in  den  ersten 
Zeilen  sagt:  „Im  ganzen  Stadtbezirke,  einschließlieh  Vor- 
orte, kosten  alle  Fahrten  10  Pf,  mit  folgenden  Ausnahmen", 
und  es  folgen  dann  in  langer  Reihe  rd.  160  Ausnahmen 
auf  einem  Netz  von  rd.  40  km  Länge.  Eine  solche  Bahn 
muß  natürlich,  wenigstens  im  Sinne  dieser  Arbeit,  unter 
den  reinen  Zonen-Tarif  gezählt  werden. 


Entstehungs 
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land,  hat  keinen  Umsteige-V erkehr,  keine 
Fahrpreis  -  Ermäßigung  in  irgend  einer 
Form  als  z.  B.  Abonnements,  Arbeiter- 
und Schüler  -  Karten,  besitzt  nicht  einen 
einzigen  Ausläufer  und  vermag  infolge- 
dessen die  höchste  vorkommende  babn- 
kilometrische  Einnahme  von  148000  M  auf- 
zuweisen. Eine  solche  glückliche  Lage 
kommt  aber  im  Reiche  nicht  wieder  vor 
und  kann  natürlich  nur  da  entstehen,  wo 
die  Bahn  nicht  die  einzige  am  Orte  ist  — 
und  wo  ihr  andere,  sich  mit  geringeren 
Einnahmen  begnügende  Konkurrenten  den 
Ausbau  der  mehr  sozialen  Interessen  die- 
nenden Ausläufer  abnehmen.') 

Anders  liegt  die  Sache  bei  Bahnen  mit 
dem  Zahlkasten-System.  Hier  ist  ein- 
mal wegen  der  „automatischen"  Zahlungs- 
weise der  Einheits-Tarif  mehr  am  Platze, 
sodann  aber  auch  eher  möglich,  weil  sich 
das  System  nur  für  kleinere  Orte  mit  an- 
ständigem Publikum  eignet,  sonach  in  der 
Anwendung  beschränkt  ist,  ferner  weil  die 
ausfallenden  Schaffnerlöhne  einen  billigeren 
Betrieb  gestatten  und  Abonnements  usw. 
meist  ganz  fortfallen. 

Aber  selbst  hier  sind  die  Tage  des 
Einheits-Tarifes  gezählt,  sobald  das  öffent- 
liche Interesse  einen  weiteren  Ausbau  des 
Netzes  verlangt. 

2.  Allein  b  e  währt  hat  sich  der  Zonen- 
tarif2) und  zwar  ebenso  wegen  seiner 

')  Hierher  gehört  auch  die  Auskunft  über  die  Frage, 
wie  es  möglich  sein  konnte,  daß  man  sieh  bei  der  Einf  iili- 
rung  des  10  Pf-Tarifs  bezüglich  der  Ausgaben  so  sehr  vor- 
rechnen konnte.  Heute  ist  die  Beantwortung  recht  ein- 
fach. Die  Bahnen  machten  damals  folgende  Überlegung: 
Nachdem  mein  Tarif  im  Laufe  der  Zeit  soweit  verbilligt 
worden  ist,  dal!  der  mittlere  Erlös  f.  d.  Fahrgast  nur  bei- 
spielsweise 10,3  Pf  beträgt,  riskiere  ich  schlimmstenfalls 
nur  die  überschießenden  3A0Pf  und  habe  andererseits  die 
großen  Chancen  der  Mehrfrequenz.  Bezüglich  etwaiger 
Mehrausgaben  aus  Mehrfrequenz  hat  man  stets  erwartet, 
daß  dafür  ja  auch  eine  gleich  hohe  Mehreinnahme  vor- 
handen sei. 

Der  Bechenfehler  ist  nun  ausschließlich  der  gewesen, 
daß  man  durch  den  Einheits-Tarif  das  einzige  Mittel  aus 
der  Hand  gab,  womit  man  die  Fahrgäste  zwingen  konnte, 
den  Wagen  gerade  da  zu  verlassen,  wo  andere  ihre  Fahrt 
beginnen  wollten. 

Die  Überlegung,  daß  Mehrausgaben  für  eine  größere 
Zahl  Fahrgäste  auch  entsprechende  Mehreinnahmen  gegen- 
überstehen, blieb  richtig,  aber  dem  Umstand  stand  keine 
Einnahme  gegenüber,  daß  der  einzelne  Fahrgast  nunmehr 
von  Haustür  zu  Haustür,  nicht  wie  früher  von  Zahlgrenze 
zu  Zahlgrenze  fuhr.  Man  steigt  eben  eher  ein  und  später 
wieder  aus  und  die  sieh  so  „überdeckenden11  Fahrten  der- 
jenigen, welche  früher  einander  rechtzeitig  Platz  machten, 
bedingen  ein  Mehr  an  Betriebsleistungen,  welches  über 
die  Mehrfrequenz  hinaus  in  großen  Städten  manchmal 
20%  betragen  hat,  d.  h.  also,  der  Weg  des  einzelneu  Fahr- 
gastes ist  20  %>  länger  geworden. 

2)  Unter  Zonentarif  ist  ein  Tarif  verstanden,  welcher 
den  Fahrpreis  ungefähr  nach  der  Leistung  regelt.  Eine 
Untertrennung  in  Kilometer-  und  Sektionstarif,  wie 
maneherwärts  noch  weiter  unterschieden  wird,  ist  als  un- 
wichtig fortgelassen. 
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Fähigkeit,  Ausgabe  und  Einnahme  in 
Einklang  zu  bringen,  als  wie  deshalb, 
weil  er  allein  die  Handhabe  bietet, 
die  Netze  auch  nach  solchen  Gegen- 
den auszubauen,  nach  welchen  es  das 
öffentliche  Interesse  fordert,  ohne 
daß  bereits  ein  entsprechendes  Ver- 
kehrsbedürfnis eine  Bahn  recht- 
fertigt. 

In  einzelnen  Fällen  haben  sich  Bahnen 
mit  dem  Zonentarif  zur  Vereinfachung 
ihres  Fahrscheinsystems  mit  einem  Höchst- 
fahrpreis von  z.  B.  20  Pf  begnügt,  auch 
wenn  die  Zonenberechnung  mehr  ergab. 
Solche  Fälle  kommen  indes  nur  vor,  wenn 
es  sich  um  ein  oder  zwei  solcher  Fahr- 
möglichkeiten handelt  und  ist  hierbei  aus- 
drücklich die  normale  Tarifierang  für  den 
weiteren  Ausbau  vorbehalten  worden. 

Auch  solche  Abart  findet  sich,  daß  die 
ersten  beiden  Zonen  je  5  Pf,  von  da  ab 
aber  je  2  weitere  Zonen  nur  5  Pf  kosten, 
so  daß  für  10  Pf  2  Zonen,  für  15  Pf  aber 
4  Zonen  usw.  befahren  werden  können 
(Hamburg).  Dies  entspricht  einer  Ver- 
billigung  des  Tarifs  für  größere  Entfer- 
nungen. 

Der  Zonentarif  hat  sich  bezüglich  der 
Zufriedenheit  des  Publikums  um  so  besser 
bewährt,  je  mehr  Zonen  sich  nach  den 
örtlichen  Verhältnissen  und  technischen 
Betriebsrücksichten  anwenden  lassen. 

Dies  letztere  mag  an  Hand  eines  Bei- 
spiels gezeigt  werden. 

Eine  großstädtische  Bahn,  deren  Aus- 
gabenhöhe einen  Tarif  von  2,5  Pf  für  das 
Kilometer  bedingt  (4  km  für  10  Pf),  muß 
wegen  ihres  sehr  komplizierten  Netzes 
und  der  örtlichen  Lage  Zonen  von  2  km 
Länge  wählen  (weil  der  Schaffner  für 
den  Umsteigeverkehr  sämtliche  Zonen  des 
ganzen  Netzes  im  Kopfe  haben  und 
das  Berechnungs-System  auch  vom  orts- 
ansässigen Fahrgast  beherrscht  werden 
muß),  dann  kann  es  vorkommen,  daß  ein 
kurz  vor  der  Zahlgrenze  einsteigender 
Fahrgast  nur  wenig  über  2  km  für  10  Pf 
fährt. 

Gestatten  aber  die  obigen  Rücksichten 
eine  Zonenlänge  von  nur  500  m,  wovon 
dann  also  8  auf  10  Pf  kommen,  so  können 
im  ungünstigsten  Falle  noch  über  3,5  km 
für  10  Pf  befahren  werden.  Ein  solches 
System  läßt  sich  z.  Z.  in  Großstädten  nur 
in  Frankfurt  a.  M.  durchführen,  welches 
auf  engem  Räume  ein  Netz  von  nur  38  km 
hat.  Auch  Mannheim  kommt  dem  mit 
einer  mittleren  Zonenlänge  von  700  m  und 
3  Zonen  für  10  Pf*  näher  als  die  übrigen 
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Bahnen,  welche  sich  mit  Zonen  ä  5  Pf  be- 
gnügen mußten. 

Die  Bewährung  des  Zonentarifs  bezieht 
sich  ganz  besonders  auf  den 

3.  Umsteige-Verkehr, 
den  der  Zonentarif  in  weiterem  Umfange 
erst  möglich  gemacht,  wenigstens  erst  auf 
eine  finanziell  gesunde  Basis  gestellt  hat. 

Die  grundsätzliche  Frage:  „hat  sich 
der  ümsteigeverkehr  überhaupt  be- 
währt?" ist  unter  der  unbedingten 
Voraussetzung  eines  ausreichenden 
Zonentarifs  bei  städtischen  Bahnen 
mit  „Ja"  zu  beantworten,  sofern  weiter 

1.  das  Ziel  vom  Fahrgaste  nicht  auf  di- 
rektem Wagen  erreicht  werden  kann, 

2.  die  örtlichen  Verhältnisse  einen  sol- 
chen Fahrschein  oder  andere  Kontrolle 
gestatten,  daß  der  Mißbrauch  als  Rück- 
fahrschein  wirksam  verhindert  wird, 
und 

3.  durch  entsprechend  kurze  Umsteige- 
frist, Beschränkung  auf  die  nötigsten 
Umsteigestellen  und  den  Zwang,  an 
diesen  Umsteigestellen  den  neuen 
Wagen  zu  besteigen,  einem  Mißbrauch 
des  Aufenthaltes  zur  Erledigung  von 
Einkäufen,  Besuchen  usw.  wirksam 
vorgebeugt  werden  kann. 

Die  Berechtigung  zu  diesen  letzteren 
Vorbedingungen  folgt  daraus,  daß  der  Um- 
steigeverkehr ausschließlich  ein  Ersatz  für 
nicht  vorhandene  direkte  Fahrgelegenheit 
sein  soll.  Die  Verwertung  der  für  Um- 
steigen notgedrungen  bewilligten  Zeit  zu 
andern  Zwecken,  als  das  Erwarten  des 
Anschlusses,  macht  aus  der  einen  Fahrt, 
für  welche  nur  bezahlt  wurde,  deren  zwei, 
für  welche  der  Bahn  also  auch  der  Preis 
für  2  Einzelfahrten  zusteht.  Wie  sehr  ein 
zu  weitgehendes  Entgegenkommen  der 
Bahnen  vom  Publikum  ausgenutzt  und  wie 
offen  diese  Ausnutzung  betrieben  wird, 
zeigt  eine  von  mehreren  Ladenbesitzern 
gemeinschaftlich  erlassene  Zeitungs- 
annonce, welche  kürzlich  nach  Erweiterung 
der  Umsteigeberechtigung  einer  städtischen 
Bahn  erschien  und  die  Fahrgäste  darauf 
aufmerksam  machte,  daß  die  erlangte 
Umsteigefrist  völlig  genüge,  um  die  täg- 
lichen Einkäufe  bei  diesen  günstig  gelege- 
nen Ladenbesitzern  zu  besorgen. 

Durch  die  Umsteige berechtigung  kann 
oft  die  Einführung  schlechter  direkter 
Linien  erspart  werden. 

Bei  Überlandbahnen  findet  man 
selten  Umsteigeverkehr.  Wo  derselbe  vor- 
kommt, wird  nur  von  einem  verschwinden- 
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den  Prozentsatz  der  Fahrgäste  Gebrauch 
davon  gemacht;  derselbe  hat  sich  hier 
also  wohl  nicht  bewährt.  Da  diese  Bahnen 
ausschließlich  Zonentarif  haben,  und  vor- 
wiegend größere  Entfernungen  für  den 
Umsteigeverkehr  in  Frage  kommen,  so  ist 
die  Umsteigeberechtigung  auch  keine  Er- 
leichterung für  die  Fahrgäste;  die  An- 
schlüsse lassen  sich  hier  wegen  der  Ein- 
gleisigkeit und  der  vielen  Staatsbahn- 
Kreuzungen  fast  nie  aufrecht  erhalten. 
Das  bei  solchen  Bahnen  wegen  des  Ab- 
gabe-Nachweises für  die  vielen  durch- 
fahrenen  Gemeindebezirke  ohnehin  schon 
komplizierte  Fahrscheinsystem  wird  durch 
Umsteigefahrscheine  noch  verwirrter. 

Umsteigeverkehr  zwischen  Wagen  ver- 
schiedener Bahnen  gibt  es  nur  in  ganz 
vereinzelten  Fällen,  z.  B.  wo  sich  zwei 
selbständige  Bahnsysteme  gegenseitig  Fahr- 
gäste zuführen  und  den  Übergang  zur 
Konkurrenz  hindern  wollen;  hier  ist  der 
Umsteigeverkehr  mit  Erfolg  eingeführt. 

B.  Arbeiter-Tarif. 

Nur  die  Minderzahl  der  Bahnen  hat 
einen  Arbeiter-Tarif  eingeführt;  wohl  in 
den  wenigsten  Fällen,  um  damit  ein  Ge- 
schäft zu  machen,  sondern  fast  immer  in 
Erfüllung  sozialer  Pflichten. 

Fast  immer  ist  die  Verbilligung  nur  in 
Wochenkarten,  seltener  in  Monats-  und 
zeitlosen  Knipskarten  und  ganz  selten  im 
Bartarif  eingeführt.  In  letzterem  Falle  ist 
der  Rabatt  entsprechend  gering  gehalten. 

Selten  wird  der  billige  Tarif  von  der 
Benutzung  besonderer  Arbeiterzüge  ab- 
hängig gemacht,  letzteres  wohl  deshalb, 
weil  die  wünschenswerte  Absonderung  von 
Leuten  im  Arbeitsanzuge  und  anderen 
Fahrgästen  sich  ohnehin  durch  die  Tages- 
zeit oder  das  dem  Arbeiter  innewohnende 
Separierungsbestreben  regelt.  Der  Arbeiter 
sucht  gern  den  Rauchwagen  oder  Perron 
auf,  woselbst  er  das  Reich  für  sich  allein  hat. 

Auch  ist  meistens  der  Arbeiterverkehr 
viel  zu  gering,  um  besondere  Betriebsmittel 
zu  rechtfertigen.  Sein  Umfang  und  so- 
mit das  Bedürfnis  dazu  wird,  wie  die 
Zahlen  zeigen,  meist  ganz  außerordent- 
lich überschätzt.  Selten  erreicht  die 
Arbeiter-Frequenz  5%  der  Gesamt- 
ziffer, i) 

Das  Finanzresultat  ist  in  allen  Fällen 
der  Wochen-  und  Monatskarten  gleich  Null, 

•)  Nur  2  mal  erreicht  der  Verkehr  auf  Arbeiter-Karten 
größeren  Umfang 

in  Solingen  mit  2,6%  der  Einnahme  u.  7,5!%  der  Frequenz, 
in  Bielefeld  „  9,0%  ,         „        „  16,5%  „ 
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es  wird  zugesetzt,  auch  wenn  man  nur  die 
reinen  Betriebsausgaben  in  Rechnung  zieht. 

Ein  solcher  sonst  wünschenswerter 
Sondertarif,  läßt  sich  meist  finanziell  da 
durchführen,  wo  der  normale  Tarif  aus- 
reichend bemessen  ist  und  seine  Über- 
schüsse Zubußen  auf  diesem  beschränkten 
Gebiete  möglich  machen.  Ein  wirksamer 
Hinderungsgrund  für  seine  Einführung  kann 
der  sich  aus  dem  übrigen  Tagesbetrieb 
ergebende  Dienst-Turnus  des  Fabrpersonals 
sein,  besonders  wenn  seitens  der  Behörden 
höchste  Ansprüche  auf  Nachtruhe  und 
Dienstdauer  erhoben  werden.  Dies  gilt 
besonders  für  die  Einrichtung  von  Früh- 
zügen. 

Schülerkarten. 

Hierüber  gilt  dasselbe  wie  über  Ar- 
beiterkarten. Nur  aus  sozialen  Eücksichten 
haben  die  Bahnen  (nicht  alle)  besondere 
Tarife  mit  sehr  weitgehendem  Rabatt  be- 
willigt, welche  natürlich  die  Selbstkosten 
nicht  decken.  In  etwas  wird  dieser  Rabatt 
gerechtfertigt,  wenn  behördlicherseits  bei 
Kindern  mehr  Überfällung  als  sonst  ge- 
duldet wird. 

Der  Rabatt  wird  fast  stets  nur  für  den 
Schulbesuch  gegeben  (in  einem  Falle  unter 
Ausschluß  von  Privatschulen).  In  wenigen 
Fällen  ist  derselbe  auch  auf  den  Besuch 
der  Gewerbeschulen  und  der  Kirchen  aus- 
gedehnt. Vereinzelt  ist  die  Anwendung 
auch  auf  den  Besuch  von  Schwimmanstalten 
ausgedehnt  (Frankfurt). 

Erschwerend  für  die  Einführung  der 
Schulkarten  ist  der  Umstnnd,  daß  die  Be- 
förderung zum  Teil  in  das  Frequenz-Maxi- 
mum der  Straßenbahnen  hineinfällt. 

C.  Abonnements. 

Abonnements  sind  das  schwierigste 
Kapitel  bei  einer  Abhandlung  über  Tarife. 

Ganz  offenbar  hat  man  sich  bei  der 
ursprünglichen  Einführung  billigster  Abon- 
nements vielfach  die  Vorortstarife  der 
Staatsbahnen  oder  deren  Rabattsatz  zum 
Muster  genommen,  oder  aber  man  hat  sich 
Abonnements  als  ganz  nebensächliche  Ein- 
richtung gedacht,  welche  keinen  Einfluß 
auf  das  Finanzresultat  ausüben,  deshalb 
auch  keiner  besonderen  Rechnungen  be- 
züglich Tarifs  bedurften.  Es  kam  hinzu, 
daß  man  sich  auch  über  die  Ausgaben 
damals  noch  nicht  klar  war. 

Nun  kann  es  kaufmännisch  richtig 
sein,  einen  Teil  seiner  Leistungen,  z.  B. 
um  den  Verkehr  an  einen  gewollten  Punkt 
zu  gewöhnen  oder  eine  Konkurrenz  un- 
schädlich zu  machen  oder  zu  Versuchs- 


zwecken, unter  dem  Selbstkostenpreis  zu 
verkaufen.  Bedingung  ist  aber  dabei,  daß 
man  die  Begrenzung  jederzeit  in  der 
Hand  hat. 

Solange  die  billigen  Tarife  nicht  oder 
doch  nur  wenig  benutzt  wurden,  haben  sie 
auch  nicht  geschadet;  aber  allmählich  ist  die 
Einrichtung  dem  Publikum  so  mundgerecht 
gemacht  worden,  daß  es  Bahnen  gibt, 
welche  über  25  %  ihrer  Fahrgäste  im 
Abonnementstarif  zu  Preisen  befördern, 
welche  nicht  einmal  die  reinen  Betriebs- 
kosten decken. 

Die  erste  Forderung  für  eine  Einrich- 
tung, deren  Umfang  man  nicht  begrenzen 
kann,  muß  daher  sein,  daß  sie  den  Aus- 
gaben Rechnung  trägt.  Heute,  wo  man  die 
Ausgaben  und  den  Umfang  dieser  Ein- 
richtung kennt,  hat  man  bereits  ebenso 
wie  im  Bartarif  schon  erhöht  oder  ist  dabei. 

Wie  hoch  sind  nun  diese  Ausgaben? 

Sind  dieselben  bei  Abonnements  anders 
als  beim  Bartarif  zu  ermitteln? 

Für  Streckenkarten  ist  die  Frage 
zu  verneinen,  da 

1.  Voraussetzung  der  Rechnung  die  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  ist; 

2.  die  Bahn  die  Begrenzung  der  Ein- 
richtung nicht  mehr  in  der  Hand  hat, 
nachdem  sie  einmal  den  Tarif  ver- 
öffentlicht hat; 

3.  bei  dieser  Art  Abonnements,  welche 
nur  zwischen  Wohnung  und  Geschäfts- 
lokal gelten  sollen,  nicht  angenommen 
werden  kann,  daß  der  Fahrgast  er- 
heblich mehr  Fahrten  macht,  als  wenn 
er  nicht  abonniert  wäre; 

4.  die  Abonnenten  ganz  vorwiegend  die 
Wagen  zur  Zeit  des  größten  An- 
dranges frequentieren  und  nicht  etwa 
pflicht-  oder  gewohnheitsgemäß  die 
Tageszeiten  der  leeren  Plätze  abwar- 
ten. Sie  bilden  zur  Zeit  der  Maximal- 
frequenz einen  höheren  Prozentsatz 
der  Fahrgäste  als  sonst.  Die  Höchst- 
zalü  der  einzustellenden  Wagen  ist 
also  vornehmlich  von  der  Abonnenten- 
zahl abhängig. 

Auf  der  einen  Seite  steht  also  wie 
beim  Bartarif  die  Unkostenrechnung  für 
das  ausgenutzte  Platzkilometer,  auf  der 
anderen  Seite  die  bekannten  sozialen  Rück- 
sichten und  die  Anwendung  des  Rabatts 
beim  Engroshandel.  Ob  letzterer  auf 
Abonnements  bei  Straßenbahnen  richtig 
Anwendung  findet,  bleibe  hier  un erörtert, 
ist  auch  zwecklos  zu  beantworten,  da  alle 
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Beteiligten  sich  doch  einmal  damit  abge- 
funden haben.  Jedenfalls  setzt  die  An- 
wendung ebenfalls  wie  beim  Großhandel 
selbst  voraus,  daß  die  Verbilligung  vor  den 
Selbstkosten  Halt  macht. 

Nach  Obigem  hat  man,  einen  ange- 
messenen Bartarif  vorausgesetzt,  für 
Streckenkarten  unter  der  Voraussetzung 
viermal  täglicher  Benutzung,  Rabatte  von 
20  bis  rd.  40  %  für  angemessen  gehalten 
Nur  in  wenigen  Fällen  ist  man  bei  hohen 
und  höchsten  bahnkilometrischen  Einnah- 
men mit  dem  Rabatt  noch  höher  gegangen. 

Da  solch  hohe  Rabatte  für  die 
Verzinsung  nichts  mehr  übrig  lassen, 
können  sie  natürlich  nur  solange 
gewährt  werden,  als  die  Einnahme 
aus  Abonnements  einen  gewissen 
Bruchteil  der  Bareinnahme  nicht 
überschreitet. 

Streckenkarten  sind  fast  immer  Zeit- 
karten, seltener  Knipskarten. 

Zeitkarten  für  alle  Linien. 

Auf  diese  treffen  die  Punkte  1  und  2 
des  bei  den  Streckenkarten  Gesagten  eben- 
falls zu,  dagegen  nicht  die  Punkte  3  und  4. 
Auch  soziale  Rücksichten  fallen  hier  ganz 
fort,  sofern  daneben  Streckenabonnements 
zur  Verbindung  von  Wohnung  und  Ge- 
schäfDslokal  bestehen,  da  solche  Abonne- 
ments dann  nur  von  Geschäftsleuten,  be- 
sonders Stadtreisenden,  zu  Erwerbszwecken 
genommen  werden:  infolgedessen  werden 
diese  Karten  auch  viel  zu  den  verkehrs- 
stillen Tageszeiten  benutzt.  Dagegen  über- 
steigt die  Zahl  der  täglichen  Fahrten  die- 
jenige bei  Streckenabonnements  meist  um 
ein  Vielfaches.  Wirkliche  Zählungen  in 
großen  Netzen  haben  ergeben,  daß  minde- 
stens 8,  sonst  bis  zu  13  tägliche  Fahrten 
im  Mittel  vorkommen.1) 

Solche  Fahrten  sind  indes  meist  kurz, 
und  mancher  Weg  würde  beim  Fehlen 
eines  solchen  Abonnements  zu  Fuß  zurück- 
gelegt werden. 

Nach  allen  diesen  Rücksichten  hat  man 
eine  Zeitkarte  für  alle  Linien  pro  Fahrt 
billiger  als  Streckenabonnements  tarinert. 
Die  Verhältnisse  sind  indes  viel  zu  ver- 
schieden, um  hier  etwas  Bestimmtes  aus- 
sprechen zu  können. 


')  Es  mag  hier  erwähnt  werden,  daß  die  'meisten 
Bahnen,  welche  erst  auf  Grund  der  Umfrage  eine  Zählung 
der  Abonnenten  vornahmen,  ihr  Erstaunen  ausdrückten, 
daß  das  Eesultat  viel  höher  als  erwartet  war.  Bahnen, 
welche  bisher  überhaupt  noch  nicht  gezählt  hatten  (und 
dies  sind  nicht  wenige),  geben  daher  die  Zahl  schätzungs- 
weise viel  niedriger  au. 


Tarife  bei  Straßenbahnen.  f  Mitteil,  des  Vereins 
   [Deutscher  Straßonb.- 

Andere  Abonnements  als  Zeitkarten 
bestehen  meist  nur  bei  kleineren  Bahnen, 
bei  größeren  nur  dann,  um  einen  relativ 
hohen  Bartarif  zu  mildern.1)  Sie  bestehen 
in  der  Form  von  Knipskarten,  Blocks  und 
Marken,  sollen  aber  mancherorts  abge- 
schafft und,  wenn  überhaupt,  durch  Zeit- 
karten ersetzt  werden. 

Damit  soll  indes  nicht  gesagt  sein,  daß 
sie  für  bestimmte  Verhältnisse  durchaus 
am  Platze  sind  und  sich  bewährt  haben. 
Der  Tarif  enthält  in  solchen  Fällen  selten 
mehr  als  20%  Rabatt. 

Zum  Schluß  mag  noch  die  Frage  er- 
örtert werden,  ob  und  wie  weit  bei  Aus- 
gabe von  Zeitkarten  für  verschieden  lange 
Zeiträume  ein  Rabatt,  steigend  mit  der 
Gültigkeitsdauer  der  Karte,  zweckmäßig 
gewährt  wird. 

Dafür  spricht  die  Zinsrechnung,  weil 
die  Bahn  das  Geld  für  längere  Zeit  im 
voraus  erhält.  Jedoch  ist  der  hierdurch 
berechtigte  Aufschlag  recht  klein;  hieraus 
würde  sich  z.  B.  zwischen  einem  Monats- 
und einem  Jahres-Abonnement  nur  2% 
Unterschied  ergeben.  Eine  höhere  Er- 
mäßigung ist  schon  dadurch  gerechtfertigt, 
daß  ein  Monats-Abonnement  unzweifelhaft 
mehr  als  ein  Jahres-Abonnement  ausge- 
nutzt wird,  weil  während  letzterem  Krank- 
heit, Sommerreisen  und  sonstige  unvor- 
gesehene Behinderungen  die  Benutzung 
öfters  hindern. 

Nach  diesen  Rücksichten  würde  man 
also  für  den  kürzesten  Zeitraum  den  Tarif 
nach  den  Unkosten  festsetzen  und  für 
längere  Zeiträume  entsprechenden  Rabatt 
gewähren. 

Für  diese  Logik,  wonach  also  das 
System  eine  Verbilligung  gegen  den 
Normaltarif  darstellt,  hat  man  aber  in  den 
breiten  Schichten  der  minder  verdienenden 
Bevölkerung  kein  Verständnis  gehabt,  man 
hat  die  Sache  umgekehrt  und  den  meisten 
Bahnen  vorgeworfen,  daß  sie  dem  kleinen 
Mann,  welcher  sich  keine  Jahreskarte 
kaufen  könne,  das  Fahren  verteure.  So 
wenig  stichhaltig  diese  Anschauung  nun 
ist,  so  scheint  sie  doch  bei  den  modernen 
sozialen  Ansichten  durchgeschlagen  zu 
haben,  denn  man  findet  bei  Tarifänderungen 
mehr  den  Wegfall  der  Verbilligung 
für  lange  Zeiträume  als  die  Einführung 
derselben. 


')  Z.  B.  in  Städten  mit  großem  Fremdenverkehr,  um 
den  Einheimischen  billigere  Fahrten  als  den  Fremden  zu 
ermöglichen." 


ii.  Kleinbahn  -Verwalt."] 
1903.    Oktober.  J 


Patentberieht. 
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III.  Patentbericht. 

Mitgeteilt  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 
Ingenieur  in  Aachen. 
(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

A.  Deutsehe  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 
M.  22214     Zusammenlegbares  Traggerüst 
für  Schutzdächer  von  offenen  Straßen- 
bahn- und  dergl.  Wagen.  —  J.  A.  de  Ma- 
cedo,  Leventhorpe  Hall,  England. 

C.  10  456.  Weich  enstell  -Vorrichtung  für 
elektrische  Bahnen.  —  Cheatham  Elec- 
tric Switching  Device  Company,  Louis- 
ville,  V.  St.  Amerika. 

N.  6475.  Elektrische  Bremsvorrichtung  für 
elektrische  Bahnfahrzeuge.  —  Frank 
Clarence  Neuwell,  Wilkingsburg,  V.  St. 
Amerika. 

P.  14  268.  Abdeckvorrichtung  für  Sitze, 
insbesondere  von  unbedeckten  Straßen- 
bahnwagen. —  James  Townslay  Pearson, 
Burnley,  England. 

D.  11829.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen und  ähnliche  Fahrzeuge.  — 
Otto  von  Dahlen,  Berlin. 

J.  6947.  Vom  Fahrzeug  aus  umstellbare 
Weiche.  —  H.  Jonas,  Berlin,  und  Karl 
Fräse,  Runowo,  Kr.  Wirsitz. 

2.  Bau. 

M.  21  611.  Schienenstoß  -  Verbindung  für 
Schienen  mit  in  den  Laschenklammern 
von  außen  nach  innen  ansteigenden 
unteren  Kopfflächen  und  in  gleicher 
Richtung  abfallenden  Fußfläehen.  —  Ro- 
bert Müller,  Stettin. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 
144801.  Sperrvorrichtung  zuWegschranken- 
winden  zur  Erreichung  des  rechtzeitigen 
Vorläutens.  —  Eisenbahnsignal  -  Bau- 
anstalt Scheidt  &  Bachmann,  M.-Glad- 
bach. 

2.  Bau. 

144  956.  Gleisbrücke  für  Bahnen  aller  Art 
zum  schnellen  Zusammenschluß  der 
Gleise,  z.  B.  bei  Gleisbauarbeiten.  — 
Otto  Haase,  Elberfeld. 

B.  Amerikanische  Patente. 
1 .  Herzstück. 

Um  den  Verschleiß  der  Herzstücke 
weniger  nachteilig  auftreten  zulassen,  sind 


i  die  in  eine  Spitze  c  auslaufenden  Schienen 
;  a,  b  fest  mit  der  Grundplatte  d  verbunden, 
dagegen  die  Enden  der  Schienen  e,  f  be- 
weglich auf  der  letzteren  angeordnet  und 
drehbar  auf  der  Schiene  g  befestigt.  Die 
i  freien  Enden  der  Schienen  e,  f  werden  von 
der  mit  der  Grundplatte  d  verbundenen, 
durch  die  Stege  aller  vier  Schienen  hin- 
durchtretenden  Flachstange  g  in  der  rich- 
tigen Höhe  über  der  Platte  d  erhalten.  Die 
Schienen  e,  f  sind  der  Spitze  c  gegenüber 
zur  Aufnahme  der  Einsätze  h,  i  nach  außen 
gekrümmt,  die  nach  ihrem  Verschleiß  aus- 


gewechselt werden  können.    Zwischen  den 
Schienen  e,  f  ist  der  Bolzen  k  vorgesehen, 
welcher  durch  die  Feder  l  des  an  der 
Schiene  f  befestigten  Gehäuses  m  letzterer 
1  stetig  genähert  wird.    Je  nachdem  nun  die 
j  Spannung  der  Feder  l  durch  Anziehen  der 
Mutter  n  geregelt  wird,  stellt  sich  der  Wider- 
stand ein,  der  den  Radflanschen  eines  in 
der  Pfeilrichtung  sich  bewegenden  Zuges 
\  von  "den  freien  Enden  der  Schiene  e  resp. 
{  f  geboten  wird,  und  dementsprechend  wird 
|  auch  der  Widerstand  gegen  seitliche  Ver- 
i  Schiebung  des  Einsatzes  i   resp.  h  sein, 
wenn  der  Radflansch  auf  einen  der  letzte- 
ren auftritt.   Die  größte  zulässige  seitliche 
Verschiebung  der  Schienen  e,  /  kann  durch 
Einstellung  der  Anschläge  o,  p  geregelt 
werden. 

2.  Kontaktrolle. 

'        In  der  Gabel  a  der  Stange  b  ist  der 
\  Zapfen  c  gelagert,  auf  dessen  seitlich  vor- 
springenden Enden  dreieckige  Platten  d,  e 
\  derart  angebvacht  sind,  daß  eine  Ecke  ab- 
,'  wärts  geriontet  ist  und  die  obere  Seite 
i  wagerecht  hegt.    In  den  beiden  oberen 
Ecken  der  Platten  d,  e   sind  wiederum 
Zapfen  f  gelagert,  auf  welchen  Kontakt- 
rollen g  laufen,  von  denen  gewöhnlich  nur 
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die  hintere  mit  dem  Leitungsdraht  in  Be- 
rührung steht,  weil  die  an  der  Stange  b 
und  dem  die  beiden  Platten  d,  e  verbinden- 
den Steg  h  befestigte  Feder  i  letztere  stets 
nach  vorn  zu  ziehen  bestrebt  ist.  Auf  der 
Außenseite  der  Platten  d,  e  sind  Hebel  7c,  l 
drehbar  angebracht,  deren  Unterschenkel 
durch  kräftige  Federn  m,  n  nach  außen  ge- 
drängt werden,  so  daß  ihre  winkelförmig 


umgebogenen  Enden  o,  p  über  dem  Draht  q 
sich  fast  bemhren,  somit  letzterer  nicht 
nach  oben  ausspriugen  kann.  Sollen  die 
Kontaktrollen  vom  Leitungsdraht  für  den 
Fahrtrichtungs-Wechsel  entfernt  werden,  so 
wird  die  Schnur  r  angezogen,  wodurch  die 
unteren  Schenkel  der  Hebel  k,  l  einander 
genähert  und  die  Enden  o,  p  zwecks  Frei- 
gabe des  Leitungsdrahtes  q  von  einander 
entfernt  werden. 

3.  Schienenkontaktschuh  für  elektrische 
Bahnen. 

Der  an  der  Lagerbüchse  a  angeordnete 
Hänger  b  trägt  die  beiden  Gestellteile  c,  d, 
und  zwischen  dem  Gestellteil  d  und  dem 
Hänger  e  ist  die  Isolierschicht  f  vorgesehen. 
Im  Arme  g  des  Hängers  e  ist  die  Feder  h 
geführt,  die  fest  mit  dem  kürzeren  Arm 
des  am  Hänger  e  drehbar  gelagerten  Kon- 


taktschuhes i  verbunden  ist.  Schleift  nun 
der  längere  Arm  des  Schuhes  i  an  der 
Unterseite  der  Kontaktschiene  k  entlang, 
so  tritt  der  Strom  von  dem  Kontaktschuh  i 
teilweise  direkt  durch  den  Hänger  e  zu  dem 
Draht  l  über,  und  teilweise  nimmt  er  den 
Weg  über  die  Feder  h  und  Arm  g  zum 


Draht  l,  der  dann  den  Strom  zum  Motor 
weiter  führt.  Die  Feder  h  hält  den  Schuh  i 
trotz  der  unvermeidlichen  Höhendifferenzen 
zwischen  Gleisschiene  und  Kontaktschiene 
mit  letzterer  in  leitender  Verbindung. 

4.  Verstellbare  Weichenzungen- Verbindung. 

Auf  der  die  beiden  Weichenzungen  ver- 
bindenden Schiene  a  ist  in  der  Nähe  jeder 
Zunge  b  eine  fest  mit  ihr  verbundene  ge- 
kröpfte Platte  c  vorgesehen,  welche  wie 
die  Schiene  a  mit  einem  Längsschlitz  zur 
Aufnahme  des  Bolzens  d  versehen  ist.  Die 
Zunge  b  ist  mit  der  Schiene  e  verbunden, 
die  auf  der  Zwischenplatte  f  ruht  und  mit 
dieser  mittelst  des  Bolzens  d  unverschieb- 
bar vereinigt  wird.  Zur  Vergrößerung  bezw. 
Verkleinerung   der  Entfernung  zwischen 

den  beiden  Weichenzungen  b  ist  die 
Schiene  a  mit  einer  Anzahl  Öffnungen  g 
versehen,  in  welche  entsprechend  geformte 
Zapfen  der  Zwischenplatte  f  eingreifen 
können.  Dadurch  nun,  daß  zur  Aufnahme 
des  Bolzens  d  die  Schiene  a  und  die 
Platte  c  mit  einem  Längsschlitz,  dagegen 
die  Schiene  e  und  Zwischenplatte  f  mit 
einem  senkrecht  zu  dem  erwähnten  Längs- 
schlitz verlaufenden  Querschlitz  versehen 
sind,  läßt  sich  jede  Weichenzunge  sowohl 
seitlich  als  auch  rückwärts  und  vorwärts 
verstellen. 

5.  Schienenstoß-Verbindung. 

Anstatt  der  üblichen  Laschen  und 
Schrauben  zur  Verbindung  zweier  Schienen- 
enden findet  hier  ein  einziger  Gußkörper  a 
Verwendung,  dessen  unterer  Ansatz  b  in 
Ausschnitten  der  Querschwellen  ruht  und 


so  die  Schiene  gegen  seitliche  Verschiebung 
schützt.  Der  Gußkörper  hält  die  Schienen- 
enden genügend  fest,  so  daß  die  üblichen 
Befestigungsschrauben  in  Fortfall  kommen, 
während  die  überspringenden  Flanschen  c, 
d  durch  Schrauben  e  mit  den  Querschwellen 
verbunden  werden. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich:  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann  in  Berlin  W. 
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Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 
Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 


No.  11  November  Jahrgang  1903 


Geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn 
Verwaltungen  ist  die  Große  Berliner  Straßenbahn  in  Berlin,  Leipziger  Platz  14. 

Für  diese  Mitteilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann  in  Berlin  W  15, 

Melerottostr.  6,  einsenden. 


INHALT: 

Verzeichnis  der  Mitglieder  des  Vorstandes  und  der  ständigen  Ausschüsse,  welche  aus  den  gelegentlich  der 
neunten  Hauptversammlung  zu  Dresden  1903  vollzogenen  Wahlen  hervorgegangen  sind  S.  521.  —  Rundschreiben  vom 
17.  September  1903  S.  522.  —  Rundschreiben  vom  24.  September  1903  S.  522.  —  Rundschreiben  vom  8.  Oktober  1903 
S.  522.  —  Neue  Vereins-Satzungen  S.  523.  —  Straßen-  und  Kleinbalm-Berufsgenossonschaft  S.  523.  —  Protokoll  der 
n>  unten  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen  vom  27.  und  28.  August 
1903  zu  Dresden  S.  531.  —  54.  Versammlung  der  Freien  Vereinigung  der  Straßenbahn-Betriebsleiter  Rheinlands,  West- 
falens und  der  benachbarten  Bezirke  am  9.  Oktor  1903  zu  Bonn  S.  550.  —  Eine  neue  Gleisbremse  für  elektrische  Bahnen 
(mit  drei  Textabbildungen)  S.  552.  —  Wie  amerikanische  Straßenbahnen  betrogen  werden  S.  554.  —  Ist  eine  Kleinbahu- 
verwallung  zur  Beleuchtung  der  von  ihr  benutzten  Wegestrecken  vorpflichtet?  S.  555.  —  Die  Unfälle  auf  deutschen 
Straßenbahnen  im  Jahre  1902  S.  556.  —  Was  können  wir  zur  Hebung  der  Rentabilität  nebenbahniihnlicher  Kleinbahnen 
tun?  S.  577.   —  Auszüge  aus  Geschäftsberichten  S.  585.   —  Patentbericht  S.  589. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Verzeichnis  der  Mitglieder  des  Vorstandes 

und  der  ständigen  Ausschüsse, 
welche  aus  den  gelegentlich  der  neunten 
Hauptversammlung  zu  Dresden  1903  voll- 
zogenen Wahlen  hervorgegangen  sind. 

I.  Der  Vorstand. 

1.  Große  Be'rliner  Straßenbahn. 

2.  Süddeutsche  Eisenbahn  -  Gesell- 
schaf t. 

3.  Straßen-Eisenbahn  - Ges eil schaft 
Hamburg. 

4.  Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebs- 
Gesellschaft  Lenz  &  Co. 

5.  Dresdener  Straßenbahn. 

II.  Die  ständigen  Ausschüsse: 
a)  für  die  Vereinssatzungen,  das  Vereins- 
organ und  allgemeine  Verwaltungs-An- 
gelegenheiten: 

1.  Große  Berliner  Straßenbahn, 
Berlin  W.,  Leipziger  Platz  14. 

2.  Allgemeine  Lokal-  und  Straßen- 
bahn-Gesellschaft, Berlin  NW., 
Luisenstraße  29. 

3.  Zentral  Verwaltung  für  Sekundär- 
bahnen, Herrn.  Bachstein,  Berlin 
SW.,  Großbeeren-Straße  88/89. 

4.  Elektrische  Straßenbahn  Bar- 
men-Elberfeld,  Elberfeld. 


5.  Große    Leipziger  Straßenbahn, 
Leipzig. 

6.  Magdeburger       Straßen  -  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Magdeburg. 

b)  für  Bahnbau-,  Bahnunterhaltungs-Ange- 
legenheiten  und  Betriebsmittel:1) 

1.  Süddeutsche  Eisenbahn-Gesell- 
schaft, Darmstadt. 

2.  Bergische  Kleinbahnen,  Elberfeld. 

3.  Elektrische  StraßenbahnBreslau, 
Breslau- Gräbschen. 

4.  Städtische  elektrische  Straßen- 
bahnen, Köln  a.  Eh. 

c)  für  Angelegenheiten  der  elektrischen  An- 
lagen, einschließlich  der  Kraf  terzengungs- 
stellen: 

1.  Straßen-Eisenbahn- Ges  ellschaft, 
Hamburg,  Falkenried  7. 

2.  Bochum  -  Gelsenkirchener  Stra- 
ßenbahnen, Bochum. 

3.  Münchener  Trambahn-Aktienge- 
sellschaft, München. 

4.  Nürnberg-Fürther  Straßenbahn, 
Nürnberg. 

5.  Solinger    Kl einbahn  -  Aktienge- 
sellschaft, Solingen. 

J)  Infolge  der  begründeten  Ablehnung  einer  der  für 
diesen  Ausschuß  gewählten  Verwaltungen  besteht  dieser 
Ausschuß  bis  auf  weiteres  nur  aus  vier  Verwaltungen. 
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d)  für  Angelegenheiten,  die  nur  nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen  (Lokalbahnen)  be- 
treffen: 

1.  Eisenbahnbau-  und  Betriebsge- 
sellschaft Lenz  &  Co.,  G.m.b.H., 
Berlin  NW.,  Dorotheenstraße  11. 

2.  Aktiengesellschaft  Osthavellän- 
dische  Kreisbahnen,  Berlin  NW., 
Werftstraße  11. 

3.  Aktiengesellschaft  für  Bahnbau 
und  -Betrieb,  Frankfurt  a.  M. 

4.  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
Gesellschaft  (Akt.- Ges.),  BerlinW., 
Linkstraße  19. 

5.  Straßburger  Straßenbahn  -  Ge- 
sellschaft, Straßburg  i.  Elsaß. 

e)  für  Angelegenheiten,  die  nur  die  Straßen- 
bahnen (Vizinalbahnen)  betreffen: 

1.  Dresdener  Straßenbahn,  Dresden. 

2.  Aachener  Kleinbahn  -  Gesell- 
schaft, Aachen. 

3.  Städtische  elektrische  Straßen- 
bahn, Frankfurt  a.  M. 

4.  Städtische  elektrische  Straßen- 
bahn, Mannheim. 

5.  StraßenbahnHannover,  Hannover. 
Die  unter  No.  1  aufgeführten  Ver- 
waltungen führen  den  Vorsitz. 


Die  geschäftsführende  Verwaltung  des 
Vereins  hat  unter  Geschäffcs-Nummer  V.  29 
am  17.  September  1903  nachfolgendes 

Rundschreiben 

an  die  Vereins-Verwaltungen  gerichtet: 

„Auf  Grund  einer  an  uns  ergangenen 
Anregung,  festzustellen,  wie  bei  den  Stra- 
ßenbahnen die  Unterhaltung  und  Ausbesse- 
rung des  Asphalts  erfolgt,  ersuchen  die  ge- 
ehrten Vereins-Verwaltungen  wir  um  ge- 
fällige Auskunft  über  folgende  Fragen: 

1.  Besorgen  Sie  die  Unterhaltung  des 
Asphalts  selbst?  oder 

2.  Ist  diese  einem  Unternehmer  über- 
geben? 

3.  Welche  Garantien  werden  in  letzterem 
Falle  geleistet? 

4.  Haben  vielleicht  die  Gemeinden  auf 
Kosten  der  Betriebsunternehmer  die 
Erneuerung  und  Ausbesserung  des 
Asphalts  übernommen? 

5.  Werden  auch  im  Falle  zu  4  gewisse 
Garantien  für  die  Haltbarkeit  geleistet? 

6.  Wie  hält  sich  im  allgemeinen  der  As- 
phalt an  den  Schienen?  Werden  be- 
sondere Zwischenlagen  zwischen  den 


Schienen  und  der  Asphaltdecke  zur 
Sicherung  des  Asphaltanschlusses  ge- 
wählt? Welcher  Art  sind  diese,  und 
können  sie  als  bewährt  empfohlen 
werden? 

7.  Welche  Unterbettung  unter  den  Schie- 
nen hat  sich  bewährt?   Ist  zwischen 
Bettung  und  Schiene  eine  Zwischen- 
lage in  elastischem  Material  verwendet 
worden  bezw.  geschieht  solches  noch? 
Das  Ergebnis   dieser  Umfrage  wird, 
wie  bisher  stets  geschehen,  bei  den  Ver- 
einsakten zur  Einsicht  für  die  Vereinsver- 
waltungen bereit  gehalten. 

Die  Beantwortung  erbitten  wir  bis  zum 
15.  Oktober  d.  J." 


Durch 

Rundschreiben 

(Geschäfts-Nummer  V.  76)  vom  24.  Septem- 
ber 1903  teilt  die  geschäftsführende  Ver- 
waltung Folgendes  mit: 

„Nachdem  in  der  neunten  Hauptver- 
sammlung vom  27./28.  August  d.  J.  zu  Dres- 
den die  endgültige  Beschlußfassung  über 
die  Beteiligung  des  Vereins  an  der  Welt- 
ausstellung in  St.  Louis  1904  dem  Aus- 
schusse  für  die  Vereinssatzungen,  das  Ver- 
einsorgan und  allgemeine  Verwaltungs-An- 
gelegenheiten übertragen  ist,  hat  dieser  in 
seiner  am  18.  September  zu  Danzig  abge- 
haltenen   Sitzung   den  einstimmigen  Be- 
schluß gefaßt: 
von  einer  Beschickung  der  nächst- 
jährigen  Weltausstellung    in  St. 
Louis  Abstand  zu  nehmen. 
In  der  Sitzung  ist  ferner  auf. Grund 
eines  Antrages  der  Aachener  Kleinbahn- 
Gesellschaft  beschlossen  worden, 

für  die  Folge  die  Niederschrift 
über  die  Verhandlungen  der  Haupt- 
versammlung nicht  mehr  steno- 
graphisch, sondern  in  kurz  refe- 
rierender Form  abzufassen." 


Am  8.  Oktober  1903  ferner  hat  die  ge- 
schäftsführende Verwaltung  unter  Geschäfts- 
Nummer  V.  82.  das  nachfolgende 

Rundschreiben, 
betr.  die  Notbeleuchtung  der  Straßen- 
bahnwagen, an  die  Vereins- Verwaltungen 
gerichtet: 

„Eine  Vereins- Verwaltung,  welche  neben 
der  elektrischen  Beleuchtung  in  den  Motor- 
wagen auch  noch  eine  sogenannte  Notbe- 
leuchtung in  Gestalt  einer  in  einem  Lampen- 
kasten   untergebrachten  Petroleumlampe 
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mitzuführen  verpflichtet  ist,  beabsichtigt, 
wegen  der  sich  aus  dieser  Art  der  Notbe- 
leuchtung für  den  Betrieb  wie  für  die  Fahr- 
gäste ergebenden  Unzuträglichkeiten  bei 
den  zuständigen  Behörden  um  Beseitigung 
dieser  Notbeleuchtung  vorstellig  zu  werden. 
Zu  diesem  Zwecke  ist  es  erwünscht,  die- 
jenigen Einrichtungen  kennen  zu  lernen, 
welche  bei  anderen  Straßen-  und  Klein- 
bahnen zur  Einführung  gekommen  sind. 

Die  geehrten  Vereins-Verwaltungen  er- 
suchen wir  deshalb  um  Beantwortung  nach- 
folgender Fragen  ergebenst: 

1.  Haben  Sie  in  Ihrem  Motorwagen  eine 
oder  zwei  parallel  geschaltete  Lampen- 
serien in  Benutzung? 

2.  Ist  in  Ihrem  Betriebe  eine  Notbeleuch- 
tung der  Motorwagen  vorgeschrieben, 
und  in  welcher  Form  (Stearinlicht, 
Öl-,  Petroleumlampe  oder  dergl.)? 

3.  Ist  diese  Beleuchtung  in  Funktion, 
wenn  der  Wagen  im  Betrieb  ist,  oder 
wird  die  Leuchte  erst  angezündet, 
wenn  das  elektrische  Licht  im  Motor- 
wagen versagt? 

4.  Hat  sich  in  Ihrem  Betriebe  durch  das 
Nichtvorhandensein  einer  in  Funktion 
befindlichen  Notbeleuchtung  bereits 
ein  Mangel  an  Betriebssicherheit  er- 
geben, etwa  durch  Zusammenstoß, 
Unfall  oder  dergl.? 

Das  eingehende  Material  wird,  wie  bis- 
her stets  üblich,  sämtlichen  Vereins -Ver- 
waltungen im  Bedarfsfalle  zur  Verfügung 
gehalten. 

Die  Beantwortung  erbitten  wir  bis  zum 
10.  November  1903." 


Neue  Vereins-Satzungen. 

Zu  §  2,  Absatz  1,  der  in  No.  9,  Seite  437, 
mitgeteilten  neuen  Vereins  -  Satzungen  ist 
Folgendes  zu  bemerken: 

Die  am  26.  August  1903  zu  Dres- 
den stattgehabte  außerordentliche 
Versammlung,  in  welcher  die  Satzun- 
gen beschlossen  wurden,  hat  den 
Wortlaut  des  §  2,  Abs.  1,  dahin  ausge- 
legt, daß  unter  Verwaltungen  im 
Sinne  des  §  1  nur  die  selbständigen, 
mit  der  tatsächlichen  und  nament- 
lich finanziellen  Leitung  des  Unter- 
nehmens befaßten  Verwaltungsstel- 
len verstanden  werden  sollen. 
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Straßen-  und  Kleinbahn- Berufs- 
genossenschaft. 

1.  Znsammenstellung  der  im  Monat  Septem- 
ber 1903  gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  September  1903  sind  320 
Unfälle  angemeldet  worden,  und  zwar  4  Un- 
fälle aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  316  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  317  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 

in  2(3)  Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 

in  75  (  75)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  243  (239)  Fällen  eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 

 13  Wochen. 

zus.  320  (317) !)  Fälle. 

Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sich  auf 

A.   die  Wochentage: 

Sonntage   27  (  38), 

Montage   46  (  49), 

Dienstage   36  (  37), 

Mittwoche   60  (  44), 

Donnerstage   47  (  52), 

Freitage   44  (  50), 

Sonnabende   55  (  43), 

unbekannte  Tage    .    .   .    .      5  (  4), 
zusammen   .    .    .    320  (317)!). 

ß.    die  Tageszeiten: 

vormittags  zwischen 
12—6  Uhr  .   .   .    .   25  (  28)  Fälle, 

vormittags  zwischen 
6—12  Uhr  ...    .  114  (116)        „  , 

nachmittags  zwischen 
12—6  Uhr  ....  106  (111)       „  , 

nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  ....   64  (  57) 

ohne  besondere  An- 
gabe  11  (  5) 

zusammen    ...  320  (317)  *)  Fälle. 

C.    die  Gefahrenklassen: 

A   6  (  13), 

B   200  (188), 

C   72  (  80), 

r>  -  (  1), 

E   36  (  34), 

F   4(1), 

Nicht  unterzubringen,  weil 

Passantenunfälle  vorliegen      2  ( — ), 
zusammen    ...   320  (317) l). 


*)  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sich  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 
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2.  Bericht  über  die  18.  ordentliche  Gonossen- 
schafts- Versammlung  am  18.  September  1903. 

Die  Straßen-  und  Kleinbahn  -  Berufs- 
genossenschaft hat  ihre  diesjährige,  d.  i. 
die  18.  ordentliche  Genossenschafts  -  Ver- 
sammlung satzungsgemäß  am  18.  Septem- 
ber 1903  in  dem  prächtigen,  mit  bilder- 
reichem Wandschmuck  ausgestatteten  Stadt- 
verordnelen-Sitzungssaale des  Bathauses  zu 
Danzig  abgehalten. 

Begrüßt  vom  Oberbürgermeister  Ehlers, 
hatten  sich  44  Direktoren  und  bevollmäch- 
tigte Betriebsleiter  zu  dieser  Versammlung 
eingefunden,  welche  170  Betriebe  mit  zu- 
sammen 852  Stimmen  vertraten,  während 
die  Berufsgenossenschaft  266  Mitglieder  mit 
387  Betrieben  und  1513  berechtigten  Stim- 
men zählt. 

Die  Versammlung  wurde  vom  Vor- 
stands -Vorsitzenden,  Begierungsrat  a.  D. 
Koehler,  Direktor  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn- Aktiengesellschaft,  geleitet. 

Nachdem  der  Vorsitzende  den  städti- 
schen Behörden  Danzigs,  dem  Magistrat 
und  der  Stadtverordnetenversammlung  für 
die  Überlassung  des  herrlichen  Saals  zur 
Genossenschafts  -  Versammlung  gedankt 
hatte,  erfolgte  die  Erledigung  der  vierzehn 
Punkte  zählenden  Tagesordnung. 

Bei  der  Besprechung  des  in  diesen 
Blättern  schon  auszugsweise  behandelten 
Verwaltungsberichts  für  das  Jahr 
1902  wurde  der  Wunsch  geäußert,  die  im 
Laufe  der  Zeit  vorgekommenen  und  sich 
in  der  Folge  zutragenden  Betriebsunfälle 
nicht  wie  bisher  lediglich  nach  den  Ge- 
fahrenklassen, sondern  auch  nach  der  Art 
der  verschiedenen  Bahnen  (Straßen-Klein- 
und  n  ebenbahn  ähnlichen  Kleinbahnen)  ge- 
trennt nachzuweisen,  was  zugesagt  wurde. 

Für  die  mit  1 125  033,73  M  abschließende 
Vermögensübersicht  wie  auch  für  die 
Jahresrechnung  über  die  Einnahmen 
und  Ausgaben  in  1902  erhielt  der  Vor- 
stand und  die  Geschäftsführung  auf  Antrag 
des  Ausschusses  zur  Vorprüfung  der  Jahres- 
rechnung, welchen  Direktor  Fromm  Hanno- 
ver vertrat,  die  Entlastung. 

Die  verfügbaren  Mittel  des  schon  auf 
590692,58  M  angewachsenen  Reserve- 
fonds in  mündelsicheren  Papieren  anzu- 
legen, wurde  der  Vorstand  ermächtigt,  da 
die  Genossenschafts  -  Versammlung  mit 
Eücksicht  auf  das  beständige  Weichen  des 
Kurses  der  Reichs-  und  Staatsanleihen  zur 
Zeit  einen  bindenden  Beschluß  über  die 
Art  der  anzukaufenden  Papiere  nicht  fassen 
wollte.    Der  Vorsitzende  berichtete  über 
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14  Unfälle,  für  welche  dritte  Personen  als 
Unfallurheber  angeklagt  und  zum  Teil 
schwer  bestraft  worden  sind,  also  auch  zur 
Ersatzleistung  der  erwachsenen  Entschä- 
digung verpflichtet  sein  würden.  Die  Ver- 
sammlung hat  beschlossen,  von  der  Inan- 
spruchnahme dieser  Unfallurheber 
zur  Ersatzleistung  abzusehen,  teils  weil 
deren  Mittellosigkeit  behördlich  nachge- 
wiesen, teils  weil  der  Ausgang  des  Pro- 
zesses in  einzelnen  Fällen  zweifelhaft  er- 
schien. 

Desgleichen  beschloß  die  Genossen- 
schafts-Versammlung, in  sechs  Fällen  auf 
die  Wiedereinziehung  zuviel  oder  zu  Un- 
recht, erhobener  Renten  in  Höhe  von 
498,75  M  zu  verzichten. 

Um  die  Überwachung  der  Betriebe 
bezüglich  der  Durchführung  der  Unfall- 
verhütungs  -  Vorschriften  zu  organi- 
sieren, wird  neben  dem  vom  1.  Januar  1904 
ab  anzustellenden  technischen  Aufsichts- 
beamten eine  größere  Zahl  ehrenamt- 
licher Betriebsrevisoren  bestellt  wer- 
den. Die  Zulässigkeit  dessen  muß  aber 
durch  das  Genossenschafts  Statut  geregelt 
werden,  und  daher  wurden  die  hierzu  erfor- 
derlichen Statutenänderungen  beschlossen. 
Nach  §  7  des  Gewerbe-Unfallversicherungs- 
gesetzes sind  diejenigen  Beamten,  welche 
in  Betriebsverwaltungen  eines  Bundesstaats 
oder  eines  Kommunalverbandes  mit  festem 
Gehalt  und  Pensionsberechtigung  ange- 
stellt sind,  von  der  öffentlich  rechtlichen 
Unfallversicherung  ausgeschlossen.  Wieder- 
holt schon  wurde  die  daraus  sich  ergebende 
Notwendigkeit,  beim  Unfall  solcher  Be- 
amten die  Zahlung  einer  Entschädigung 
von  Seiten  der  Berufsgenossensch af't  abzu- 
lehnen, hart  empfunden.  Daher  war  von 
der  Haderslebener  Kreis-Kleinbahn  bean- 
tragt, durch  das  Genossenschafts- Statut  die 
fakultative  Versicherung  solcher  Beamten 
bei  der  Straßen-  und  Kleinbahn  -  Berufs- 
genossenschaft vorzusehen  und  demgemäß 
einen  Nachtrag  zum  Statut  zu  beschließen. 

Der  Antrag  wurde  nach  Vorschlag  des 
Vorstandes  abgelehnt,  da  die  Genossen- 
schafts-Versammlung  sich  nicht  für  berech- 
tigt erachtete,  eine  Gesetzesvorschrift  durch 
Statutenänderung  hinfällig  zu  machen. 

Der  Vorsitzende  berichtete  hierauf  im 
Anschluß  an  den  auf  der  vorjährigen  Ge- 
nossenschafts -Versammlung  gefaßten  Be- 
schluß über  inzwischen  geförderte  Vor- 
arbeiten für  die  ins  Leben  zu  rufende 
Ruhegehaltskasse  für  die  Betriebs- 
beamten und  ständigen  Arbeiter 
Deutscher  Straßenbahnen  und&lein- 
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bahnen  und  stellte  eine  demnächst  einzu- 
berufende außerordentliche  Versammlung 
in  Aussicht,  welche  über  die  im  Entwurf 
schon  fertiggestellten  Satzungen  dieser 
Ruhegehaltskasse  zu  beschließen  haben 
wird.  Die  nach  Ablauf  ihrer  Wahlzeit  am 
1.  Oktober  1903  ausscheidenden  Vorstands- 
mitglieder 

Regierungsrat  a.  D.  Koe  hl  er- Berlin, 
Direktor  Paul  Clauß-Dresden, 
Regierungs-  und  Baurat  Mohr-Berlin 
und  deren  Ersatzmänner 

Regierungsrat  a.  D.  von  Kühlewein- 
Berlin, 

Direktor  Stößner- Dresden, 
Direktor  D  ix -München 

wurden  für  die  Zeit  bis  zum  1.  Oktober 
1906  wiedergewählt. 

Als  Ersatzmann  des  nach  dem  Tode 
des  Generaldirektors  Roehl  -  Hamburg  in 
den  Vorstand  eingetretenen  Direktor  Geyl-  j 
Hamburg  wurde  Direktor  Klitzing-Stettin 
neugewählt. 

Die  bisherigen  Mitglieder  des  Aus- 
schusses zur  Vorprüfung  der  Jahresrech- 
nung, nämlich 

Direktor  Fromm-Hannover, 

Regierungsbaumeister  Bexem-B erlin, 

Direktor  Klitzing-Stettin 
wurden  ebenfalls  wiedergewählt  und  zu 
deren  Stellvertretern 

Betriebsdirektor  Kanold- Berlin, 

Direktor  Stößner-Dresden, 

Direktor  Pawel-Berlin 

bestellt. 

Der  Haushaltsplan  für  1904  sieht  eine 
Ausgabe  von  110  000  M  vor  und  wurde  ge- 
nehmigt, wobei  gleichzeitig  dem  früheren 
Genossenschaftsrechner  auf  Grund  der 
Dienstordnung  nachträglich  eine  Jahres- 
pension ausgesetzt  wurde. 

Bis  zum  Schluß  der  Tagesordnung  war 
die  Beratung  und  Beschlußfassung  über 
die  für  eine  Haftpflicht-Versicherungs- 
anstalt entworfenen  Satzungen  zurückge- 
stellt worden.  Nachdem  der  Vorsitzende 
die  Vorgeschichte  der  zur  Beratung  ge- 
stellten Angelegenheit  vorgetragen  und  die 
Notwendigkeit  für  das  Inslebentreten  einer 
Haftpflichtversicherung  auf  Gegenseitig- 
keit im  Verbände  der  Deutschen  Straßen- 
und  Kleinbahnen  ausführlich  dargelegt 
hatte,  entwickelte  sich  eine  umfassende 
Besprechung  des  Inhalts  der  Satzungen, 
wobei  die  für  Personen-  und  Sachschäden 
in  jedem  Falle  gezogene  Grenze  der  Ent- 
schädigung nach  unten  (500  M  verbleiben 
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dem  Versicherungsnehmer  aus  eigenen 
Mitteln  zu  ersetzen)  mehrfach  beanstandet 
wurde.  Da  eine  Einigung  über  die  Ver- 
sicherungsgrenze nach  unten  in  der  freien 
Aussprache  nicht  erzielt  werden  konnte, 
mußte  Abstimmung  mittels  Stimmzettel  er- 
folgen, die  mit  639  Stimmen  für  und  178 
Stimmen  gegen  die  Begrenzung  mit  500  M 
die  unveränderte  Annahme  des  §  12  ergab. 
Weitere  Beanstandung  fand  der  Inhalt  des 
§  14  der  Satzungen  aus  der  Befürchtung, 
daß  etwa  gegen  den  Willen  des  mit  dem 
Straßenbahnbetriebe  den  Anschluß  an  die 
Versicherungsanstalt  suchenden  Betriebs- 
unternehmers auch  dessen  sämtliche  Neben- 
betriebe herangezogen  werden  könnten. 

Nachdem  der  Vorsitzende  erklärt  hatte, 
daß  diese  Befürchtungen  unbegründet  seien 
und  die  Betriebsunternehmer  über  den  In- 
halt des  §  14  der  Satzungen  noch  beson- 
ders schriftlich  aufgeklärt  werden  sollen, 
erfolgte  durch  Abstimmung  mittels  Stimm- 
zettel die  unveränderte  en  bloc  -  Annahme 
der  Satzungen,  indem  741  Stimmen  dafür 
und  58  Stimmen  dagegen  gezählt  wurden. 

Der  Genossenschafts  -Vorstand  wurde 
schließlich  ermächtigt,  den  im  Wortlaut 
folgenden  Satzungsentwurf  nunmehr  dem 
Reichs-Versicherungsamt  einzureichen  und 
etwaige  von  diesem  gewünschte  redaktio- 
nelle Änderungen  selbst  vorzunehmen. 

Als  Ort  der  nächstjährigen  Genossen- 
schafts-Versammlung  wurde  Cassel  ge- 
wählt. 


3.   Entwurf  zu  Satzungen   der  Haftpflicht- 
Versicherungsanstalt  der  Straßen-  und  Klein- 
bahn-Beruf sgenossenschaft. 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 
§  1- 

Die  Anstalt,  welche  den  Namen  „Haft- 
pflicht-Versicherungsanstalt der  Straßen- 
und  Kleinbahn-Berafsgenossenschaft"  führt, 
hat  den  Zweck,  den  Mitgliedern  dieser  Be- 
rufsgenossenschaft auf  deren  Antrag  Ver- 
sicherung gegen  Haftpflicht  zu  gewähren. 

Ihr  Sitz  und  Geschäftsbezirk  ist  der 
der  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossen- 
schaft. 

§  2. 

Die  Anstalt  wird  von  der  Straßen-  und 
Kleinbahn-Berufsgenossenschaft  verwaltet. 
Für  sie  erledigt  der  Genossenschaftsvor- 
stand die  sämtlichen  Geschäfte,  soweit  in 
diesen  Satzungen  nicht  im  einzelnen  ander- 
weitige Bestimmung  getroffen  ist. 
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§  3. 

Das  Vermögen  der  Anstalt  ist  von  dem 
der  Straßen-  undKleinbahn-Berufsgenossen- 
schaft  getrennt  zu  verwalten.  Für  die 
zinsbare  Anlegung  verfügbarer  Geldbe- 
stände sind  die  für  die  Anlegung  von 
Mündelgeldern  geltenden  Bestimmungen 
des  bürgerlichen  Rechts  maßgebend. 

Die  Anstalt  hat  an  die  Berufsgenossen- 
schaft zur  Deckung  der  entstehenden  Ver- 
waltungskosten eine  Entschädigung  zu 
zahlen,  deren  Höhe  von  dem  Genossen- 
schaftsvorstande jährlich  festgesetzt  wird. 

Für  die  Verpflichtungen  der  Anstalt 
haften  ausschließlich  die  Beiträge  der  Be- 
triebsunternehmer  (§§  13  ff.),  der  zu  bil- 
dende Reservefonds  (§  28)  und  das  sonst 
etwa  der  Anstalt  noch  gehörende  Ver- 
mögen. 

§  4- 

Das  Rechnungsjahr  ist  das  Kalender- 
jahr. 

Alljährlich  ist  über  die  Einnahmen  und 
Ausgaben  der  Anstalt  Rechnung  zu  legen 
und  eine  Nachweisung  des  am  Schlüsse 
des  Rechnungsjahres  vorhandenen  Ver- 
mögens aufzustellen. 

Für  die  Rechnungslegung  im  einzelnen 
sowie  für  die  Prüfung  und  Entlastung  der 
Rechnung  gelten  die  Bestimmungen,  die 
für  die  Rechnungslegung  sowie  die  Prüfung 
und  Entlastung  der  Rechnung  der  Straßen- 
und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft  maß- 
gebend sind. 

§5- 

Die  Haftpflicht-Versicherungsanstalt  er- 
stattet alljährlich  über  das  abgelaufene 
Rechnungsjahr  einen  Geschäftsbericht,  dem 
ein  Rechnungsauszug  und  eine  Vermögens- 
nachweisung beizugeben  sind.  Dieser  Ge- 
schäftsbericht ist  dem  Genossenschaftsvor- 
stande zur  Prüfung  vorzulegen,  der  ihn 
seinerseits  der  Genossenschaftsversamm- 
lung zur  Kenntnis  und  Genehmigung  zu 
unterbreiten  hat. 

Rechnungsauszug  und  Vermögensnach- 
weis sind  außerdem  in  den  Publikations- 
organen der  Straßen-  und  Kleinbahn-Be- 
rufsgenossenschaft zu  veröffentlichen. 

II.  Mitgliedschaft. 
§6- 

Jeder  in  das  Kataster  der  Straßen- 
und  Kleinbahn  -  Berufsgenossenschaft  ein- 
getragene Betriebsunternehmer  kann  auf 
seinen  Antrag  bei  der  Haftpflicht- Versiche- 
rungsanstalt versichert  werden.  Der  An- 
trag erfolgt  schriftlich  bei  dem  Genossen- 


schaftsvorstande nach  einem  von  diesem 
vorzuschreibenden  Formular.  In  dem  An- 
trage hat  der  Antragsteller  anzuerkennen, 
daß  er  mit  diesen  Satzungen  bekannt  ist 
und  sich  ihnen  unterwirft. 

Der  Antrag  kann  vom  Genossenschafts- 
vorstande ganz  oder  bezüglich  einzelner 
Nebenbetriebe  des  Antragstellers  unter  An- 
gabe der  Gründe  abgelehnt  werden  (siehe 
§  10). 

Im  Falle  der  Annahme  des  Versiche- 
rungsantrages wird  dem  Antragsteller  von 
dem  Genossenschaftsvorstande  eine  schrift- 
liche Bescheinigung  über  die  bestehende 
Versicherung  ausgestellt,  mit  deren  Aus- 
händigung die  Versicherung  zustande  ge- 
kommen ist. 

§  7. 

Sind  in  dem  Versicherungsantrage  über 
die  für  die  Versicherung  in  Betracht  kom- 
menden Verhältnisse  wissentlich  falsche 
Angaben  gemacht,  so  ist  der  Versiche- 
rungsvertrag der  Haftpflicht-Versicherungs- 
anstalt gegenüber  unwirksam,  so  daß  der 
Versicherte  keinerlei  Rechte  aus  ihm 
geltend  machen  kann. 

Macht  der  Versicherte  später,  nachdem 
der  Versicherungsvertrag  zustande  gekom- 
men, auf  an  ihn  gerichtete  schriftliche  An- 
fragen wissentlich  falsche  Angaben,  oder 
läßt  er  eine  solche  schriftliche  Anfrage, 
auch  nachdem  sie  unter  Festsetzung  einer 
angemessenen  Frist  für  die  Antwort  wieder- 
holt worden,  unbeantwortet,  so  verliert  die 
Versicherung  ihre  Wirksamkeit. 

Die  Unwirksamkeit  des  Vertrages  tritt 
von  selbst  mit  der  Abgabe  der  falschen 
Erklärung  oder  dem  ungenutzten  Ablauf 
der  für  die  Abgabe  einer  Erklärung  ge- 
setzten Frist,  jedoch  nur  zugunsten  der 
Versicherungsanstalt,  ein.  Es  steht  der 
Versicherungsanstalt  frei,  die  Versicherang 
in  Wirksamkeit  zu  lassen.  Erklärt  der  Ge- 
nossenschaftsvorstand nicht  binnen  zwei 
Monaten,  nachdem  ihm  die  maßgebenden 
Tatsachen  bekannt  geworden,  daß  die  Ver- 
sicherung aufgehoben  sein  soll,  so  bleibt 
sie  in  Wirksamkeit. 

§  8. 

Die  Versicherung  kann  von  dem  Ge- 
nossenschaftsvorstande mit  sechsmonat- 
licher Frist,  jedoch  nur  zum  Ablaufe  eines 
Rechnungsjahres,  gekündigt  werden,  wenn 
ein  Versicherter,  der  eine  mit  Gefahr  für 
fremde  Personen  oder  fremdes  Eigentum 
verbundene  Veranstaltung  getroffen  hat, 
oder  bei  dem  ein  in  dieser  Beziehung  mit 
Gefahr  verbundener  Zustand  besteht,  diese 
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Veranstaltung  oder  diesen  Zustand  auf  an 
ihn  gerichtete,  schriftliche  Aufforderung 
innerhalb  einer  ihm  zu  setzenden  ange- 
messenen Frist  nicht  beseitigt. 

Die  Versicherung  wird  unwirksam, 
wenn  ein  Versicherter  mit  der  Zahlung 
seiner  Beiträge  im  Rückstände  bleibt  und 
der  Anmahnung  zur  Zahlung  keine  Folge 
leistet, 

§  9. 

Gegen  die  Verfügung  des  Genossen- 
schaftsvorstandes, durch  die  ein  Versiche- 
rungsantrag abgelehnt,  eine  Versicherung 
für  unwirksam  erklärt  oder  gekündigt  wird, 
oder  durch  die  einem  Versicherten  die 
Beseitigung  einer  gefahrdrohenden  Ver- 
anstaltung oder  eines  solchen  Zustandes 
aufgegeben  wird,  steht  dem  von  der  Ver- 
fügung Betroffenen  binnen  zwei  Wochen 
nach  erfolgter  Zustellung  der  Verfügung 
die  Beschwerde  an  die  Genossenschafts- 
Versammlung  zu.  Die  Beschwerde  hat 
aufschiebende  Wirkung,  soweit  es  sich  um 
einen  bestehenden  Versicherungsvertrag 
handelt. 

§  10. 

Jeder  Versicherungsnehmer  kann  den 
Vertrag  mit  sechsmonatlicher  Frist,  jedoch 
nur  zum  Schlüsse  eines  Rechnungsjahres, 
durch  schriftliche,  an  den  Genossenschafts- 
vorstand zu  richtende  Erklärung  auf- 
kündigen. 

Sobald  ein  Versicherungsnehmer  auf- 
hört, der  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufs- 
genossenschaft als  Mitglied  anzugehören, 
verliert  auch  der  mit  der  Haftpflicht- Ver- 
sicherungsanstalt abgeschlossene  Versiche- 
rungsvertrag seine  Wirksamkeit. 

Umfang  der  Versicherung. 

§  11. 

Die  Haftpflicht-Versicherungsanstalt  ge- 
währt in  dem  in  §  12  bestimmten  Umfange 
Ersatz  für  diejenigen  Entschädigungen, 
welche  der  Versicherungsnehmer 

I.  a)  auf  Grund  der  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  7.  Juni  1871,  be- 
treffend die  Verbindlichkeiten  zum 
Schadensersatz  für  die  bei  dem 
Betriebe  von  Eisenbahnen,  Berg- 
werken usw.  herbeigeführten  Tö- 
tungen und  Körperverletzungen, 
b)  auf  Grund  der  Bestimmungen  des 
bürgerlichen  Gesetzbuchs  wegen 
Beschädigung  oder  Tötung  fremder 
Personen  (Fahrgäste,  Straßenpas- 
santen usw.)  einschließlich  der  Ver- 
ursachung ihrer  Erkrankung, 
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II.  auf  Grund  der  Bestimmung  des  bür- 
gerlichen   Gesetzbuchs    wegen  Be- 
schädigung oder  Vernichtung  frem- 
den Eigentums  infolge  eigenen  Ver- 
schuldens oder  infolge  Verschuldens 
seiner  Bediensteten  zu  leisten  ver- 
pflichtet wird; 
III.  auf   Grund   des  Gewerbe-Unfallver- 
sicherungsgesetzes vom  30.  Juni  1900 
aus  eigenen  Mitteln  zu  leisten  hat, 
mit  Ausschluß  derjenigen,  welche  ihm 
wegen  Unterlassung  oder  nicht  recht- 
zeitiger Erfüllung  der  ihm  aus  diesem 
Gesetze  (§§  11,  35,  38,  39,  104)  in- 
betreff  der  Anmeldung  der  Betriebe 
und  Betriebsänderungen,   oder  nach 
dem  Gesetze,  betreffend  die  Kranken- 
versicherung der  Arbeiter,  inbetreff 
der    Anmeldung    oder  Abmeldung 
versicherungspflichtiger  Personen 
(§  49  ff.)  obliegenden  Verpflichtungen 
erwachsen. 
Die  Haftpflicht- Versicherungsanstalt  ist 
berechtigt,    Entschädigungsbeträge  auch 
ohne   richterliche   Feststellung   der  Ver- 
pflichtung des  Versicherungsnehmers  im 
Wege  des  Vergleichs  mit  oder  ohne  An- 
erkennung der  rechtlichen  Verpflichtung 
zu  erstatten.   Ausgeschlossen  von  der  Er- 
satzleistung sind  die  wegen  vorsätzlicher 
Beschädigung  oder  Tötung  fremder  Per- 
sonen, einschließlich  der  Verursachung  von 
Krankheiten  oder  vorsätzlicher  Beschädi- 
gung oder  Vernichtung  fremden  Eigentums, 
zu    zahlenden    Elitschädigungen,  soweit 
solche   durch    den  Versicherungsnehmer 
selbst  verursacht  worden  sind. 

§  12. 

Der  Ersatz  für  zu  zahlende  Entschädi- 
gungen wird  derart  geleistet,  daß  dem 
Versicherungsnehmer  nach  Richtigbefund 
der  seinerseits  einzureichenden  ordnungs- 
mäßigen Rechnungen  und  Beläge  die  Ent- 
schädigungssumme 

a)  für  jeden  im  §  11  I  a  und  b  und  II 
vorgesehenen  Fall  abzüglich  500  M, 

b)  für  jeden  im  §  11  III  sich  ergebenden 
Fall  in  Höhe  von  66%% 

ohne  Zinsen  gezahlt  wird. 

Die  im  Streit  um  die  Entschädigung 
entstehenden  Prozeßkosten  werden  der 
Entschädigungssumme  zugerechnet. 

III.  Beiträge. 

§  13- 

Durch  Beiträge  der  Mitglieder  sind 
aufzubringen: 

<- 
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a)  die  laut  §  12  gezahlten  Entschädi- 
gungs-  und  Unterstützungs-  usw. 
Kosten; 

b)  die  Verwaltungskosten  (§  3,  Abs.  2) 

c)  die  Kosten  für  Honorierung  der  Ärzte 
und  Sachverständigen; 

d)  die  Prozeßkosten  (§  12); 

e)  der  Reservefonds  (§  28)  und 

f)  die  Beiträge  für  den  Abschluß 
etwaiger  Rückversicherung  (§  29). 

§  14. 

Zur  Deckung  satzungsgemäßer  Aus- 
gaben wird  von  den  Mitgliedern  am  An- 
fang jeden  Geschäftsjahres  eine  Prämie 
erhoben,  welche  berechnet  wird  nach  den 
im  letztvergangenen  Kalenderjahr  von  den 
Mitgliedern  erzielten  Bruttoeinnahmen  aus 
der  Personen-  und  Güterbeförderung,  aus 
der  Licht-  und  Kraftabgabe,  aus  den  In- 
stallationen elektrischer  Anlagen  und  den 
Bruttoeinnahmen  aus  den  in  den  Ver- 
sicherungsvertrag mit  eingeschlossenen 
Nebenbetrieben.  Die  Prämie  beträgt  bis 
auf  weiteres  5  pro  mille  der  beitrags- 
pflichtigen Einnahmen.  Im  Laufe  des  Ge- 
schäftsjahres neu  eintretende  Mitglieder 
haben  auf  die  am  Schlüsse  des  Rechnungs- 
jahres sich  ergebende  Prämie  für  den  noch 
nicht  abgelaufenen  Teil  des  Geschäftsjahres 
einen  vom  Genossenschaftsvorstande  zu 
bemessenden  Vorschuß  zu  leisten. 

§  15- 

Zur  Berechnung  der  Prämie  haben  die 
Mitglieder  die  Einnahmen  nach  Maßgabe 
des  §  14  in  monatliche  Übersichten  zu 
bringen  und  auf  Grund  dieser  Eintragun- 
gen am  Schlüsse  des  Kalenderjahres  die 
erzielten  Einnahmen  dem  Genossenschafts- 
vorstande nachzuweisen. 

§  16. 

Insoweit  die  Ausgaben  des  Rechnungs- 
jahres die  Gesamtprämien  und  die  sonsti- 
gen Einnahmen  übersteigen,  wird  der  Fehl- 
betrag nach  Beschluß  der  Genossenschafts- 
versammlung aus  dem  Reservefonds  bezw. 
durch  Nachschüsse  gedeckt,  welche  letztere 
im  Verhältnis  der  für  das  Rechnungsjahr 
gezahlten  Prämien  auf  die  Mitglieder  um- 
gelegt werden. 

Ergibt  der  Rechnungsabschluß  anderer- 
seits einen  Überschuß  der  Einnahmen  über 
die  Ausgaben,  so  hat  die  Genossenschafts- 
versammlung der  Straßen-  und  Kleinbahn- 
Berufsgenossenschaft  über  denselben  zu 
befinden.  Eine  etwaige  Rückerstattung 
von  Beiträgen  erfolgt  dann  gleichfalls  an 


die  Mitglieder  im  Verhältnis  der  für  das  be- 
treffende Geschäftsjahr  gezahlten  Prämien. 

§  17- 

Bei  Feststellung  des  durch  Nachsehuß- 
beiträge  zu  deckenden  Geldbedarfs  sind 
diejenigen  Entschädigungen  in  Anrechnung 
zu  bringen,  die  in  dem  abgelaufenen  Rech- 
nungsjahr angemeldet  sind. 

Ist  bezüglich  derselben  die  Entschädi- 
gungspflicht der  Haftpflicht-Versicherungs- 
anstalt zweifelhaft,  oder  steht  die  Höhe  der 
zu  zahlenden  Entschädigungen  am  Schlüsse 
des  Rechnungsjahres  noch  nicht  zahlen- 
mäßig fest,  so  ist  der  Höchstbetrag,  dessen 
Verausgabung  erwartet  werden  kann,  in 
Anrechnung  zu  bringen,  und  der  nicht  so- 
fort, zur  Verwendung  gelangende  Geld- 
betrag als  Schadenreserve  aufzubewahren. 
Offenbar  unbegründete  Entschädigungsan- 
sprüche sind  unberücksichtigt  zu  lassen. 

Erweist  sich  bei  Regelung  der  Schaden- 
fälle die  Sehadenreserve  als  zu  hoch,  so 
soll  der  Genossenschaftsvorstand  be- 
schließen, den  verfügbaren  Überschuß  den 
beteiligten  Versicherungsnehmern,  soweit 
dieselben  noch  bei  der  Anstalt  versichert 
sind,  nach  Maßgabe  der  von  ihnen  ge- 
leisteten Nachschußbeiträge  durch  Anrech- 
nung auf  die  nächstjährigen  Beiträge  zu 
erstatten.  Soweit  das  nicht  geschieht,  fließt 
der  Überschuß  zum  Reservefonds. 

Genügen  die  Jahresbeiträge  nicht,  um 
den  Jahres-Ausgabebedarf  der  Haftpflicht- 
Versicherungsanstalt  zu  decken,  so  wird 
zunächst  der  Reservefonds  in  Anspruch 
genommen,  der  jedoch  in  einem  Jahre  nur 
bis  zur  Hälfte  seines  Bestandes  angegriffen 
werden  darf. 

Übersteigt  die  zu  leistende  Zahlung  die 
Schadenreserve,  so  ist  der  ungedeckt  blei- 
bende Teil,  wenn  möglich,  der  verfügbaren 
Hälfte  des  Reservefonds  (§  28)  zu  ent- 
nehmen, soweit  das  nicht  möglich  ist,  dem 
Jahresbedarf  des  nächsten  Jahres  zuzu- 
schlagen und  durch  die  nächstjährigen 
.  Beiträge  zu  decken. 

§  18. 

Besteht  die  der  Haftpflicht -Versiche- 
rungsanstalt zur  Last  fallende  Entschädi- 
gung in  einer  wiederkehrenden  Leistung 
(Rente),  und  kann  die  Verpflichtung  zum 
Ersatz  dieser  Leistung  nicht  durch  eine 
Kapitalabfindung  abgelöst  werden,  so  ist 
der  Kapitalwert  der  Leistung  zu  berechnen 
und  als  Rentenreserve  bei  Berechnung  des 
Jahresbedarfs  einzustellen. 

Die  Rentenreserven  werden  zu  einem 
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besonderen  Fonds  (Schadensreservefonds) 
angesammelt,  aus  dem  die  Mittel  zur  Zah- 
lung der  Renten  entnommen  werden. 

§  19. 

Der  Berechnung  der  Beiträge  kann 
nach  Beschluß  der  Berufsgenossenschafts- 
Versammlung  ein  Gefahrentarif  zugrunde 
gelegt  werden,  welcher  von  dem  Vorstand 
der  Genossenschaft  aufzustellen  und  von 
der  Genossenschafts  -  Versammlung  der 
Straßen-  und  Kleinbahn  -  Berufsgenossen- 
schaft zu  genehmigen  ist.  Der  Gefahren- 
tarif wird  Bestimmungen  über  die  Maximal- 
höhe der  von  der  Haftpflicht-Versicherungs- 
anstalt zu  leistenden  Entschädigung  für 
einzelne  Gefahrenklassen  und  Betriebsteile 
treffen  und  kann  von  fünf  zu  fünf  Jahren 
einer  Eevision  unterzogen  werden. 

§  20. 

Die  Beitragspflicht  eines  Versicherungs- 
nehmers beginnt  mit  dem  Anfange  des- 
jenigen Rechnungsjahres,  in  dem  die  Ver- 
sicherung abgeschlossen  ist,  und  endet  mit 
dem  Schlüsse  desjenigen  Rechnungsjahres, 
in  dem  die  Versicherung  erlischt.  Auch 
wenn  die  Versicherung  von  dem  Genossen- 
schafts-Vorstande  gekündigt  oder  für  un- 
wirksam erklärt  wird,  ist  der  Versicherungs- 
nehmer verpflichtet,  die  auf  das  letzte  Jahr 
entfallenden  Beiträge  voll  zu  entrichten. 

Wenn  die  Versicherung  um  deswillen 
endet,  weil  der  Versicherungsnehmer  auf- 
gehört hat,  Mitglied  der  Straßen-  und 
Kleinbahn  -  Berufsgenossenschaft  zu  sein, 
so  hat  der  Versicherungsnehmer  die  Ver-* 
Sicherungsbeiträge  bis  zum  Schlüsse  des 
Jahres  weiter  zu  zahlen,  in  dem  er  von 
seinem  Ausscheiden  aus  der  Berufsge- 
nossenschaft der  Haftpflicht-Versicherungs- 
anstalt schriftlich  Anzeige  gemacht  hat. 

Ist  jedoch  in  einem  Betriebe  ein  Wechsel 
des  Unternehmers  eingetreten  und  hat  der 
neue  Unternehmer  in  demselben  Jahre  seine 
Versicherung  bei  der  Haftpflicht-Versiche- 
rungsanstalt beantragt  und  erreicht,  so 
werden  die  Beiträge  für  dieses  Jahr  nur 
von  einem  der  beiden  Betriebsunternehmer, 
die  solidarisch  für  sie  verhaftet  sind,  ein- 
gezogen. 

§  21. 

Einsprüche  gegen  die  Höhe  der  fest- 
gestellten Beiträge  sind,  ebenso  wie  der 
Widerspruch  gegen  die  Berechnung  der 
Berufsgenossenschafts-Beiti'äge,  innerhalb 
zwei  Wochen  nach  Empfang  der  Zahlungs- 
aufforderung bei  dem  zur  Entscheidung 


:  zuständigen     Genossenschafts  -  Vorstande 
1  schriftlich  einzureichen, 
j        Durch  Einlegung  des  Einspruchs  wird 
j  der  Versicherungsnehmer  nicht  berechtigt, 
den  festgesetzten  Beitrag  zurückzuhalten. 

§  22. 

Erfolgt  innerhalb  einer  vierzehntägigen 
Zahlungsfrist  die  Zahlung  nicht,  so  kann 
der  Genossenschaftsvorstand  das  säumige 
Mitglied  ausschließen,  doch  erlöschen  auch 
dann  die  Ansprüche  der  Haftpflicht -Ver- 
sicherungsanstalt an  das  solchergestalt  aus- 
geschlossene Mitglied  nicht. 

:  IV.  Ersatzpflicht  der  Haftpflieht- 

Versi  eh  erungsanstalt. 

§  23. 

Die  Ersatzpflicht  der  Haftpflicht- Ver- 
sicherungsanstalt beginnt,  falls  die  Ver- 
sicherung zustande  kommt,  dem  Versiche- 
rungsnehmer gegenüber  mit  Beginn  des 
Kalendertages,  welcher  auf  den  Tag  des 
Eingangs  des  Versicherungsantrages  bei 
dem  Genossenschaftsvorstande  folgt  (§  6, 
Abs.  3). 

§  24. 

Der  Versicherungsnehmer  ist  bei  Ver- 
meidung einer  Ordnungsstrafe  bis  30  M 
verpflichtet,  dem  Genossensehaftsvorstand 
von  jedem  wider  ihn  geltend  gemachten 
Entschädigungsanspruch  binnen  zehnTagen 
Kenntnis  zu  geben  und  sich  zugleich  unter 
Darlegung  des  Sachverhaltes  und  Vorlegung 
der  Untersuchungs-Verhandlungen  über  den 
Anspruch  zu  erklären. 

Der  Genossenschaftsvorstand  trifft  nach 
Prüfung  der  Sachlage  Entscheidung,  ob  der 
Anspruch  anzuerkennen,  ob  er  abzulehnen, 
oder  ob  ein  Vergleich  mit  dem  angeblich 
Geschädigten  anzustreben  ist.  Die  Ent- 
scheidung ist  für  den  Versicherungsnehmer 
verbindlich;  er  ist  auf  Verlangen  verpflich- 
tet, die  Haftpflicht- Versicherungsanstalt  bei 
den  Vergleichsverhandlungen  zu  unter- 
stützen. 

§  25. 

Wird  wider  den  Versicherungsnehmer 
auf  Zahlung  einer  Entschädigung  gericht- 
liche Klage  erhoben,  so  hat  der  Versiche- 
rungsnehmer dem  Genossenschaftsvor- 
stande sogleich  Kenntnis  zu  geben  und 
dessen  Anordnungen  über  die  Führung 
des  Prozesses  entgegenzunehmen  und  zu 
befolgen. 

Erkennt  der  beklagte  Versicherungs- 
nehmer den  Anspruch  ohne  Wissen  oder 
gegen  den  Willen  des  Genossenschafts- 
vorstandes an,  oder  versäumt  er  schuld- 
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voll  die  gegebenen  Prozeßvorschriften  oder 
Fristen,  so  geht  er  seines  Ersatzanspruches 
gegen  die  Haftpflicht- Versicherungsanstalt 
verlustig.  Letztere  kann  auch  in  einem 
solchen  Falle  die  Entschädigung  ganz  oder 
teilweise  aus  Billigkeitsrücksichten  er- 
statten, wenn  sie  sich  von  der  Recht- 
mäßigkeit des  Schadenersatzanspruches 
gegen  den  Versicherten  überzeugt. 

§  26. 

Dem  des  Ersatzanspruchs  verlustig  er- 
klärten Versicherungsnehmer  steht  gegen 
die  aus  §  25  ergangene  Verfügung  des 
Genossenschaftsvorstandes  binnen  vier 
Wochen  die  Beschwerde  an  die  Genossen- 
schafts -  Versammlung  zu.  Letztere  ent- 
scheidet mit  Ausschluß  des  Eechtsweges 
endgültig. 

V.  Betriebs-  und  Reservefonds. 

§  27. 

Die  laufenden  Kosten  sind  aus  den 
Beiträgen  zu  entnehmen;  verfügbare  Be- 
stände sind  tunlichst  verzinslich  anzulegen. 

Soweit  die  eingezahlten  Prämien  zur 
Deckung  der  laufenden  Jahresausgabe 
nicht  ausreichen,  ist  der  Genossenschafts- 
vorstand berechtigt,  für  Rechnung  der 
Haftpflicht  -  Versicherungsanstalt  Darlehen 
aufzunehmen,  welche  beim  Jahresabschluß 
zurückzuzahlen  sind. 

§  28. 

Es  wird  ein  Reservefonds  gebildet: 

a)  durch  einmalige  Einzahlung  einer 
halben  Mark  für  jedes  Tausend  der 
nach  §  14  nachgewiesenen  Einnahmen 
beim  Eintritt  des  Mitgliedes; 

b)  durch  die  Zinsen  seiner  eigenen  Be- 
stände; 

c)  durch  nicht  verbrauchte  Pauschquan- 
ten bei  erledigten  Unfällen; 

d)  durch  Beträge,  welche  dem  Re- 
servefonds durch  Beschluß  der  Ge- 
nossenschaftsversammlung überwie- 
sen werden; 

e)  durch  den  zehnten  Teil  des  etwaigen 
jährlichen  Reingewinnes,  welcher  so 
lange  in  den  Reservefonds  einzustellen 
ist,  bis  der  Reservefonds  mindestens 
die  Höhe  einer  Jahresausgabe  der 
Haftpflicht  -  Versicherungsanstalt  er- 
reicht hat. 

Der  Reservefonds  wird  von  dem  übri- 
gen Vermögen  getrennt  verwaltet  und  muß 
in  mündelsicheren  Werten  angelegt  werden. 

Der  Bestand  des  Reservefonds  ver- 
bleibt der  Anstalt  bis  zu  ihrer  Auflösung, 
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und  haben  früher  ausgeschiedene  Mit- 
glieder keinen  Anspruch  daran. 

VI.  Rückversicherung. 

§  29. 

Um  einer  zu  hohen  Belastung  der  Ver- 
sicherungsnehmer vorzubeugen,  ist  die  Ver- 
sicherungsanstalt berechtigt,  RückVersiche- 
rungsverträge abzuschließen. 

VII.  Regreßansprüche. 

§  30. 

Die  einem  Versicherungsnehmer  nach 
dem  Gesetze  zustehenden  Rückgriffsrechte 
auf  die  Unfallurheber  gehen,  soweit  es 
sich  hierbei  um  dritte  Personen  handelt, 
auf  die  Haftpflicht  -  Versicherungsanstalt 
über. 

VIII.  Auflösung. 

§  31. 

Die  Genossenschaftsversammlung  der 
Straßen-  und  Kloinbahn-Berufsgenossen- 
schaft  kann  die  Auflösung  der  Haftpflicht- 
Versicherungsanstalt  beschließen,  wenn  die 
Zahl  der  Versicherungsnehmer  sich  so  ver- 
ringert, daß  der  Fortbestand  der  Anstalt 
gefährdet  erscheint,  oder  wenn  sonstige 
gewichtige  Gründe  vorliegen,  die  die  Auf- 
lösung geboten  erscheinen  lassen.  Ein 
solcher  Beschluß  ist  in  den  amtlichen  Pu- 
blikationsorganen zu  veröffentlichen.  In 
dem  Beschlüsse  ist  der  Termin  anzugeben, 
an  dem  die  Versicherung  der  Versicherungs- 
nehmer aufhört.  Die  Beitragspflicht  der 
Versicherungsnehmer  bleibt  über  diesen 
Termin  hinaus  insoweit  bestehen,  als  es 
'zur  Abwicklung  der  der  Anstalt  obliegen- 
den Verpflichtungen  erforderlich  ist. 

Über  einen  etwa  verbleibenden  Über- 
schuß trifft  die  Genossenschaftsversamm- 
lung der  Straßen-  und  Kleinbahn-Berufs- 
genossenschaft zugunsten  der  Beteiligten 
Verfügung. 

IX.  Schlußbestimmung. 

§  32. 

Die  Haftpflicht  -  Versicherungsanstalt 
wird  mit  dem  1.  Januar  1904  eröffnet. 

§  33. 

Diese  Satzungen  sowie  etwaige  Ab- 
änderungen derselben  sind  jedem  Mitglied 
der  Straßen-  undKloinbahn-Berufsgenossen- 
sehaft  eingeschrieben  zu  übersenden. 

Auf  Grund  des  Beschlusses  der  Ge- 
nossenschaftsversammlung vom  18.  Sep- 
tember 1903  festgestellt. 
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Protokoll 
der  Neunten  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutseher   Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen 

vom  27.  bis  28.  August  1903  zu  Dresden. 
Verzeichnis  der  Teilnehmer. 

A.  Vertreter  von  Behörden. 

Für  den  Königlich  Sächsischen  Herrn 
Minister  des  Innern: 

1.  GeheimerRegierungsrat Dr. S  ch e  1  ch er. 

Für  den  Königlich  Sächsischen  Herrn 
Minister  der  Finanzen: 

2.  Geheimer  Finanzrat  Elterich. 

Für  den  Königlich  Preußischen  Herrn 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten: 

3.  Geheimer    Ober  -  Regierangsrat  Just, 
Vortragender  Rat. 

4.  Geheimer  Ober-Baurat  Schürmann, 
Vortragender  Rat. 

Für  die  Königliche  Haupt-  undResidenz- 
Stadt  Dresden: 

5.  Ober-Bürgermeister,  Geheimer  Finanz- 
rat a.  D.  Beutler. 

6.  Stadtrat  Otto  Friedrich. 

7.  Stadtbaurat  Hasse. 

8.  Stadtrat  Dr.  Körner. 

9.  Inspektor  des  städtischen  Straßenbahn- 
Amtes  Wolf  f. 

Für  den  Königlichen  Polizei -Präsi- 
denten zu  Dresden: 

10.  Ober-Regierungsrat  Hohlfeld. 

Für  den  Herrn  Reichs-Kommissar  für 
die  Weltausstellung  in  St.  Louis: 

11.  Ober-Regierungsrat  Dr.  Wagner,  Vor- 
tragender Rat  im  Großherzoglich  Hessi- 
schen Ministerium  des  Innern. 

Für  den  Königlich  Sächsischen  Kom- 
missar für  elektrische  Bahnen: 

12.  Bauinspektor  Worgitzki. 

13.  Regierungs-Baumeister  Schauer. 

Für  die  Polizei-Behörde  der  Freien 
und  Hansestadt  Hamburg: 

14.  Rat  Dr.  Olshausen. 

Für  die  Zentralstelle  der  Preußischen 
Landwirtschaf  ts-Kamm  ein : 

15.  Dezernent  Dr.  W.  von  Altrock. 

Für  die  Amtshauptmannschaften  zu 
Dresden: 

16.  Amtshauptmann  Krug  von  Nidda. 

17.  Geheimer  Regierangsrat,  Amtshaupt- 
mann von  Craushaar. 


B.  Vertreter 
der  Vereinsverwaltungen  und  Gäste. 

1.  Arndt,  Regierungsbaumeister  a.  D., 
Vertreter  der  Straßenbahnen  im  Saar- 
tale (Gast). 

2.  Arnold,  Betriebsdirektor  der  Straßen- 
bahn Recklinghausen — Herten— Wanne. 

3.  Arnstaedt,  Konsul,  Aufsichtsrat  der 
Deutschen  Straßenbahn-Gesellschaft  in 
Dresden. 

4.  Aumann,  Direktor  der  Städtischen 
Straßenbahn,  Halberstadt. 

5.  Battes,  Betriebsdirektor  der  Städti- 
schen Straßenbahn,  Frankfurt  a.  Main. 

6.  Baumann,  Direktor  der  Großen  Leip- 
ziger Straßenbahn. 

7.  Bleyberg,  Betriebsdirektorder  Allge- 
meinen Lokal-  und  Straßenbahn-Gesell- 
schaft in  Chemnitz. 

8.  Blumberg,  Regierangsbaumeister,  Di- 
rektor der  Großen  Casseler  Straßenbahn. 

9.  Bode,  Betriebsdirektor  der  Städtischen 
Wald-,  und  Vorortsbahn  Frankfurt- 
Eschersheim,  Frankfurt  a.  Main. 

10.  Clauß,  Paul,  Direktor  der  Dresdner 
Straßenbahn. 

11.  Contag,  Königl.  Baurat,  Direktor  der 
Brandenburger  Straßenbahn  und  Keh- 
dinger  Kreisbahn. 

12.  Credner,  Direktor  der  Leipziger 
Außenbahn  A.-G. 

13.  Creraer,  Direktor  der  Bariner  Straßen- 
bahn und  Banner  Bergbahn. 

14.  Däge,  Direktor  der  Schlesischen  Klein- 
bahn-Gesellschaft, Beuthen. 

15.  Daubner,  Generaldirektor  der  Schlesi- 
schen Kleinbahn-Gesellschaft,  Beuthen. 

16.  Daute,  Ober- Ingenieur  der  Rheini- 
schen Bahn-Gesellschaft,  Düsseldorf. 

17.  Dittrich,  Gemeindevorsteher,  Ver- 
treter der  Dresdner  Vorortsbahn, 
Dresden-Leuben. 

18.  Dräger,  Direktor  d.  Allgemeinen  Deut- 
schen Kleinbahn-Gesellschaft,  Berlin. 

19.  Eger,  Georg,  Regierungsrat  Dr., 
Berlin  (Gast). 

20.  Eisig,  Dr.,  Städtischer  Ober-Ingenieur, 
Nürnberg. 

21.  Fellenberg,  Ingenieur  der  Städtischen 
Straßenbahn,  Cöln. 

22.  Fischer,  E..  Ingenieur  der  Dürener 
Dampfstraßenbahn  (Gast). 

23.  Fischer,  Direktor  der  Posener  Straßen- 
bahn. 

24-  Fromm,  Direktor  der  Straßenbahn 
Hannover. 

25.  Frost,  Betriebsdirektor  der  Jenaer 
Straßenbahn. 
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26.  Fuhrmann,  Direktor  der  Hagener 
Straßenbahn. 

27.  Gaasch,  Direktor  der  Städtischen 
Straßenbahn  Mülheim  a.  d.  E. 

28.  Gade,  Direktor  der  Halleschen  Straßen- 
bahn. 

29.  Geron,  H.,  Direktor  der  Cölnischen 
Straßenbahn  -  Gesellschaft  (in  Liqu.), 
Vertreter  des  Internationalen  Straßen- 
bahn- und  Kleinbahn-Vereins,  Brüssel 
(Gast). 

30.  Gunderloch,  Direktor  der  Bergischen 
Kleinbahnen,  Elberfeld. 

31.  Hahn,  Königl.  Preußischer  Landrat, 
Vertreter  der  Kleinbahn  Krotoschin— 
Pieschen. 

32.  Hähner,  Direktor  der  Straßburger 
Straßenbahn-Gesellschaft. 

33.  Harbers,  Direktor  der  Breslauer 
Straßen-Eisenbahn- Gesellschaft. 

34.  Haselmann,  Direktor  der  Aachener 
Kleinbahn-Gesellschaft. 

35.  Hempel,  Direktor  der  Straßenbahn 
Freiberg  in  Sachsen. 

36.  Heßler,  Betriebsdirektor  der  Magde- 
burger Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

37.  Hin,  Stadtrat,  Vertreter  der  Städtischen 
Straßenbahn,  Frankfurt  a.  Main. 

38.  Hoff,  Direktor  der  Coblenzer  Straßen- 
bahn-Gesellschaft. 

39.  Hubrich,  Ober-Ingenieur  der  Deut- 
schen Straßenbahn  -  Gesellschaft  in 
Dresden. 

40.  Jenne,  Stadtrat,  Vertreter  der  Coepe- 
nicker  Straßenbahn. 

41.  Klißerath,  Betriebsdirektor  der  Wies- 
badener Straßenbahnen. 

42.  Klitzing,  W.,  Direktor  der  Magde- 
burger Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

43.  Klitzing,  Direktor  der  Stettiner 
Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

44.  Koehler,  Eegierungsrat  ä.  D.,  Direktor 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn. 

45.  Kolle,  Direktor  der  Elektrischen 
Straßenbahn,  Breslau. 

46.  Kollmann,  Dr.  phil.  et  jur.,  Ingenieur 
und  Mitglied  der  literarischen  Kom- 
mission, Heidelberg. 

47.  Komb  st,  Major  a.  D.,  Direktor  der 
Crefelder  Straßenbahn. 

48.  Korth,  Betriebsdirektor  der  Städti- 
schen Straßenbahn,  Düsseldorf. 

49.  Körner,  Regierungsbaumeister,  Ver- 
treter der  Union  Elektrizitäts-Gesell- 
schaft Berlin. 

50.  Kothe,  Generalsekretär  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn. 

51.  Kötting,  Abteilungs  -  Ingenieur  der 
Großen  Leipziger  Straßenbahn. 


52.  Krüder,  Direktor  der  Bremerhavener 
Straßenbahn. 

53.  Lämmerhirt.  Direktor  der  Städtischen 
Straßenbahn,  Breslau. 

54.  Lange,Eegierungsbaumeister,Betriebs- 
direktor  der  Essener  Straßenbahnen. 

55.  Lechner,  Direktor  der  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft,  München. 

56.  Levin,  Stadtrat,  Vertreter  der  Städti- 
schen Straßenbahn,  Frankfurt  a.  M. 

57.  Lipken,  Direktor  der  Stuttgarter 
Straßenbahn. 

58.  L ö  wit,  Direktor  d.  Städtischen  Straßen- 
bahn, Mannheim. 

59.  Manke,  Eegierungsbaumeister,  Ver- 
treter der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
Gesellschaft,  Berlin. 

60.  Marhold,  Bau-  und  Betriebs-Direktor 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn. 

61.  Mazura,  Direktor  der  Heisterbacher 
Talbahn,  Hennef. 

62.  Melzer,  Direktor  der  Zwickauer 
Straßenbahn. 

63.  Micke,  Dr.  Ministerialdirektor  a.  D., 
Wirklicher  Geheimer  Ober-Eegierungs- 
rat,  Direktor  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn,  Vorsitzender. 

64.  Mohl,  Direktor  der  Straßenbahn  Hof 
i.  B.  (Gast). 

65.  Neumeyer,  Ingenieur  der  Deutschen 
Straßenbahn-Gesellschaft  in  Dresden. 

66.  Ortmann,  Direktor  der  Schmiegeier 
Kreisbahnen. 

67.  Otto,  Direktor  der  Solinger  Kleinbahn- 
Aktien-Gesellschaft. 

68.  Pack,  Ingenieur  der  Städtischen 
Straßenbahn,  Ludwigshafen. 

69.  Palmie,  Königl.  Sächsischer  Kom- 
missionsrat, Vertreter  des  Aufsichtsrats 
der  Deutschen  Straßenbahn-Gesellschaft 
in  Dresden. 

70.  Paulus,  Hauptmann  a.  D.,  Vertreter 
der  Kontinentalen  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen,  Nürnberg. 

71.  van  Perlstein,  Direktor  der  Elek- 
trischen Straßenbahn,  Thorn. 

72.  Peterson,  Direktor  der  Helios  Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Cöln. 

73.  Philippi,  Baurat,  Direktor  der  Kon- 
tinentalen Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Gesellschaft,  Berlin. 

74.  vonPirch,  Direktor  der  Elektrischen 
Straßenbahn  Barmen— Elberfeld. 

75.  Plümecke,  Direktor  der  Siegener 
Kreisbahn. 

76.  Eeich,  Stadtbaumeister,  Eegierungs- 
baumeister a.  D.,  Vertreter  der  Städti- 
schen Straßenbahn,  Königsberg  i.  Pr. 
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77.  Ribbentrop,  Major  a.  D.,  Direktor 
der  Straßen-Eisenbahn -Gesellschaft  in 
Braunschweig. 

78.  Röhrig,  Regierungsbaumeister,  Ver- 
treter der  Bochum  -  Geisenkirchener 
Straßenbahnen. 

79.  Schackow,  Direktor  der  Bremer 
Straßenbahn. 

80.  Schaller,  Prokurist  der  Dresdner 
Straßenbahn. 

81.  Schierenbeck, Vorstandsmitglied  der 
Bremer  Straßenbahn. 

82.  Schlünder,  Regierungs  -  Baumeister 
a.  D.,  Direktor  der  Ruhr-Lippe-Klein- 
bahnen, Soest. 

83.  Scholtes,  Direktor  der  Nürnberg- 
Fürther  Straßenbahn. 

84.  Schremmer,  Direktor  der  Dessauer 
Straßenbahn. 

85.  Schubert,  Oberingenieur  der  Dresdner 
Straßenbahn. 

86.  Schulz,  Betriebs-Ingenieur  der  Gesell- 
schaft für  elektrische  Hoch-  und  Unter- 
grundbahnen in  Berlin. 

87.  Schwieger,  Direktor  der  Siemens- 
Schuckert  Werke,  Berlin. 

88.  t'Serstevens,  General- Sekretär  des 
Internationalen  Straßenbahn-  und  Klein- 
bahn-Vereins,  Brüssel  (Gast). 

89.  Soberski,  Königl. Bauinspektor,  Ver- 
treter der  Elektrizitäts-Aktien-Gesell- 
schaft vorm.Schuckert  &Co.,  Nürnberg. 

90.  Staedler,  Direktor  der  Elektrischen 
Bahn  Altona — Blankenese. 

91.  Stoeßel,  Dr.,  Direktor  der  Elektra, 
Aktien-Gesellschaft,  Dresden. 

92.  Stoeßner,  Direktor  der  Deutschen 
Straßenbahn- Gesellschaft  in  Dresden. 

93.  Thelemann,  Dr.,  Beigeordneter  der 
Stadt  Düsseldorf,  Vertreter  d.  Straßen- 
bahnen der  Stadt  Düsseldorf. 

94.  Ulrich,  A.,  Königl.  Baurat  undDirektor 
der  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft  in 
Hamburg. 

95.  Vellguth,  Generalsekretär  d.  Straßen- 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  in  Hamburg, 
Sekretär  des  Vereins. 

96.  Vietor,  Dr.,  Oberingenieur  d.  Georgs- 
Marien-Bergwerks-  und  Hütten- Vereins, 
Osnabrück. 

97.  Wattmann,  Direktor  der  Städtischen 
Straßenbahn,  Cöln. 

98.  Wiek,  Direktor  der  Heidelberger 
Straßen-  und  Bergbahn-Gesellschaft. 

99.  Wirtz,  Stadtbaurat,  Vex-treter  d. Städti- 
schen Straßenbahn,  Breslau. 

100.  Wolf,    Dr.,   Justizrat,  Aufsichtsrat- 
Mitglied  der  Dresdner  Straßenbahn. 


101.  Wolff,  Eisenbahn-Direktor,  Direktor 
der  Süddeutschen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft, Darmstadt. 

102.  Wolff,  Betriebsdirektor  der  Magde- 
burger Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

103.  Wolff,  Ingenieur,  Inspektor,  desstädti- 
schen   Straßenbahn -Amtes  Dresden. 

104.  Zeise, Regierungsbaumeister,Direktor 
der  Leipziger  elektrischen  Straßen- 
bahn. 


Erster  Sitzungstag: 

Donnerstag,  den  27.  August, 
vormittags  9  Uhr. 

Vorsitzender:  Ministerialdirektor  a.D., 
Wirklicher  Geheimer  Ober- Regierungsrat 
Dr.  Micke -Berlin. 

Vorsitzender:  „Ich  eröffne  die  neunte 
Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Straßenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 

Meine  Herren,  bevor  wir  in  die  Tages- 
ordnung eintreten,  ist  es  uns  ein  Bedürfnis, 
dem  Rate  der  Haupt-  und  Residenzstadt 
Dresden,  der  auch  die  Güte  gehabt  hat, 
neben  dem  an  seiner  Spitze  stehenden 
Herrn  Oberbürgermeister  Beutler  noch  die 
Herren  Stadträte  Dr.  Körner  und  Koppen 
in  unsere  Mitte  zu  entsenden,  für  die  freund- 
liche Einladung  zu  danken,  die  es  uns  er- 
möglicht hat,  in  den  gastlichen  Mauern  von 
Dresden  unsere  Versammlung  abzuhalten, 
und  die  uns  zugleich  Gelegenheit  gibt,  die 
hochinteressante  Städteausstellung,  die  auch 
für  unsere  Zwecke  und  Interessen  vielfach 
Lehrreiches  bietet,  unter  sachkundiger  Füh- 
rung genau  zu  besichtigen. 

Unsere  Freude  und  Genugtuung  wird 
noch  dadurch  erhöht,  daß  auch  die  hohe 
Königl.  sächsische  Regierung  ihr  Interesse 
an  unsern  Verhandlungen  betätigt  hat,  in- 
dem sie  auch  ihrerseits  seitens  der  Herren 
Minister  des  Innern  und  der  Finanzen  den 
Herrn  Geh.  Regierungsrat  Dr.  Scheicher 
kommittiert  hat.  Ebenso  sind  von  weiteren 
Königl.  sächsischen  Behörden  erschienen 
der  Herr  Amtshauptmann  Krug  von  Nidda 
und  seitens  der  Königl.  Polizeidirektion 
Herr  Ober-Regierungsrat  Hohlfeld.  Ferner 
ist  als  Vertreter  des  Regierungskommissars 
für  elektrische  Bahnen  Herr  Bauinspektor 
Worgitzki  anwesend. 

Auch  in  diesem  Jahre  hat  der  Königl. 
preußische  Herr  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  die  Güte  gehabt,  wiederum  zwei 
Vertreter  zu  entsenden  und  dadurch  aufs 
neue  zu  bekunden,  welchen  lebhaften  An- 
teil er  an  unseren  Verhandlungen  nimmt. 

46 
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Es  sind  seitens  des  Herrn  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  in  unserer  Mitte  Herr 
Greh.  Ober  -  Begierungsrat  Just  und  Herr 
Geh.  Ober-Baurat  Schürmann  erschienen. 

Außerdem  ist  auch  noch  als  Vertreter 
des  Verkehrswesens  der  Stadt  Hamburg 
Herr  Rat  Dr.  Olshausen  hier  erschienen, 
um  an  unseren  Verhandlungen  teilzunehmen, 
und  seitens  der  Zentralstelle  der  preußi- 
schen Landwirtschaftskammern  haben  wir 
die  Ehre,  Herrn  Dr.  v.  Altrock  unter  uns 
zu  sehen. 

Endlich  hat  auch  der  Präsident  unseres 
internationalen  Vereins,  Herr  General- 
direktor Janßen,  der  leider  am  Erscheinen 
verhindert  ist,  seinen  Vertreter  Herrn  Di- 
rektor Geron  entsandt,  und  zugleich  hat 
Herr  Janßen  in  folgender  Depesche  sein 
Bedauern  ausgesprochen,  daß  er  nicht  hier 
unter  uns  sein  kann: 

Leider  verhindert,  an  den  Dresdener 
Verhandlungen  teilzunehmen,  sende  ich 
dem  Verein  und  den  deutschen  Kollegen 
meine  ergebensten  Grüße  mit  dem  Wun- 
sche, daß  die  Dresdener  Tagung  von  den 
besten  Erfolgen  begleitet  sein  möge. 

Ich  glaube,  Sie  sind  damit  einverstan- 
danden,  daß  wir  Herrn  Generaldirektor 
Janßen  für  den  freundlichen  Gruß  tele- 
graphisch unseren  Dank  aussprechen.  (Zu- 
stimmung.) 

Ich  begrüße  die  genannten  Herren  Ver- 
treter mit  dem  aufrichtigen  Danke  des  Ver- 
eins für  ihr  Erscheinen  und  ihr  Interesse, 
was  sie  dadurch  unseren  Verhandlungen 
entgegengebracht  haben.  Insbesondere  ist 
es  für  uns  eine  große  Genugtuung,  daß  die 
Vertreter  der  staatlichen  und  kommunalen 
Behörden  unsere  Bestrebungen  in  dieser 
Weise  zu  unterstützen  bereit  sind.  Denn 
wir  sind  uns  wohl  bewußt,  daß  wir  die 
Zwecke,  die  wir  auf  unsere  Fahne  geschrie- 
ben haben,  nur  erreichen  können,  wenn 
wir  uns  des  wohlwollenden  Entgegenkom- 
mens und  der  Förderung  seitens  der  ge- 
nannten öffentlichen  Organe  erfreuen.  Un- 
sere Verhandlungen  werden  gewiß  nur  ge- 
winnen, wenn  durch  die  Gegenwart  der 
Herren  unsere  Bestrebungen  in  das  rechte 
Licht  gerückt  werden  und  die  Herren 
sehen,  daß  es  uns  ernst  ist  mit  dem,  was 
wir  durch  die  Gründung  des  Vereins  und 
durch  die  gestern  beschlossene  Erweiterung 
anstreben." 

Geheimer  RegierungsratDr.  Scheich  er- 
Dresden :  „Meine  hochgeehrten  Herren! 
Es  ist  mir  der  ehrenvolle  Auftrag  zu  teil 
geworden,  die  neunte  Hauptversammlung 


des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn  - 
und  Kleinbahn-Verwaltungen  namens  der 
König],  sächsischen  Ministerien  des  Innern 
und  der  Finanzen  zu  begrüßen.  Die  Herren 
Staatsminister  sind  zu  ihrem  Bedauern  ver- 
hindert, der  an  sie  ergangenen  Einladung 
persönlich  Folge  zu  leisten.  Es  bedarf 
aber  keiner  besonderen  Versicherung 
meinerseits,  daß  sie  den  Aufgaben  und 
Bestrebungen  Ihres  Vereins  das  größte 
Interesse  entgegenbringen  und  besonders 
auch  den  bevorstehenden  Verhandlungen 
der  diesjährigen  Hauptversammlung  ihre 
Aufmerksamkeit  schenken. 

Meine  Herren!  Wir  haben  in  Sachsen 
zwar  keine  eigentlichen  Kleinbahnen, 
wenigstens  nicht  solche  im  technischen 
Sinne  des  Wortes;  denn  hier  hat  der  Staat 
den  Ausbau  der  zur  Ergänzung  des  Haupt- 
bahnnetzes notwendigen  und  dienenden 
Zweig-  und  Lokalbahnen  selbst  in  die  Hand 
genommen  und  eine  große  Anzahl  von 
Linien  errichtet,  deren  Erbauung  in  an- 
deren Staaten  der  Privatindustrie  über- 
lassen worden  wäre  und  die  dann  als 
Kleinbahnen  ausgeführt  worden  wären. 
Ein  um  so  reicheres  und  größeres  Arbeits- 
feld hat  hier  aber  der  private  Unterneh- 
mungsgeist auf  dem  Gebiete  des  Straßen- 
bahnwesens gefunden,  und  es  sind  infolge- 
dessen namentlich  in  den  größeren  Städten 
Straßenbahn -Unternehmungen  entstanden, 
deren  Linien  und  Netze  zu  den  weitver- 
zweigtesten und  dichtesten  gehören,  die  es 
überhaupt  gibt. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der 
Straßenbahnen,  ihr  Einfluß  auf  das  Er- 
werbsleben, auf  die  Grundwertverhältnisse 
und  die  ganze  Entwicklung  der  Großstädte 
ist  auch  in  Sachsen  ein  ganz  hervorragen- 
der und  durchgreifender  gewesen,  und  ich 
behaupte  nicht  zu  viel,  wenn  ich  meine, 
daß  wir  uns  die  heutige  Gestaltung  des 
großstädtischen  Lebens,  den  großen  Auf- 
schwung in  allen  den  verschiedensten  Ver- 
hältnissen, die  eigenartige  Entwicklung  der 
Vororte  und  ihr  allmähliches  Aufgehen  in 
den  Großstädten  ohne  die  Straßenbahnen 
garnicht  mehr  denken  können. 

So  sind  die  Straßenbahnen  und  auch 
die  Kleinbahnen  zu  einem  wichtigen  Faktor 
in  dem  wirtschaftlichen  Leben  geworden, 
und  sie  haben,  wenn  auch  im  räumlich 
engeren  Kreise,  im  Nahverkehr,  zu  einer 
ebenso  großen  Umwälzung  in  den  Ver- 
hältnissen geführt,  wie  einstmals  die  Haupt- 
bahnen im  Fernverkehre,  im  Verkehre  von 
Ort  zu  Ort  und  von  Land  zu  Land. 

Einer    solchen    Erscheinung,  meine 


i^oa"byo"emeb^altl  Neunte  Hauptversamml.  d.  Vereins  Deutscher  Straßenb.-  u.  Kleinb.-Verw.  535 


Herren,  konnte  die  Staatsregierung  ihre 
Aufmerksamkeit  nicht  verschließen.  Es 
galt,  nicht  blos  regelnd,  sondern  auch 
helfend  und  fördernd  einzugreifen.  Daraus 
haben  sich  die  vielfachen  Beziehungen 
zwischen  Staatsverwaltung  und  Straßen- 
bahnwesen entwickelt,  daraus  erklärt  und 
rechtfertigt  sich  auch  das  große  und  be- 
sondere Interesse,  welches  die  sächsische 
Staatsregierung  den  bevorstehenden  Ver- 
handlungen Ihrer  Vereinsversammlung,  für 
welche  ein  so  reichhaltiges  und  bedeu- 
tungsvolles Programm  vorliegt,  entgegen- 
bringt. 

Meine  Herren,  es  handelt  sich  also  um 
große  Kulturaufgaben,  denen  Ihre  Unter- 
nehmungen dienen;  denn  Kultur  und  Ver- 
kehr bedingen  sich  gegenseitig  und  stehen 
in  ständiger  Wechselbeziehung  zu  ein- 
ander. Diese  Aufgaben  können  aber  in 
befriedigender  und  ersprießlicher  Weise 
nur  gelöst  werden,  wenn  die  wirtschaft- 
lichen Interessen,  die  Sie  vertreten,  meine 
Herren,  mit  dem  Gemeininteresse,  dessen 
Wahrnehmung  der  öffentlichen  Verwaltung 
obliegt,  in  glücklicher  Weise  vereinigt 
werden.  Mögen  zur  Erreichung  dieses 
schönen  Zieles  auch  die  bevorstehenden 
Verhandlungen  beitragen!  Ich  wünsche 
ihnen  den  besten  Erfolg  und  eine  recht 
segensreiche ,  nachhaltige  Wirkung.'1 
(Bravo !) 

Oberbürgermeister  Beutler  -  Dresden: 
„Meine  hochverehrten  Herren!  Gestatten 
Sie  mir,  Sie  im  Namen  der  Stadt  Dresden 
herzlich  hier  in  unsern  Mauern  willkommen 
zu  heißen.  Ich  hoffe  und  wünsche,  daß 
Ihre  Verhandlungen  den  Erfolg  haben 
mögen,  den  Sie  selbst  wünschen  und  bin 
davon  überzeugt,  daß  Sie  diesmal  ganz 
besondere  Anregungen  in  Dresden  nicht 
nur  aus  Ihren  Verhandlungen,  sondern 
auch  aus  der  auch  für  die  Straßenbahn- 
verwaltungen manches  Interessante  bieten- 
den Deutschen  Städteausstellung  erhalten 
werden. 

Meine  hochverehrten  Herren!  Die  Stadt 
Dresden  ist  in  diesem  Jahre  der  Versamm- 
lungsort für  sehr  zahlreiche  und  sehr  ver- 
schiedenartige Kongresse  gewesen.  Ich 
kann  aber  wohl  sagen,  daß  kaum  einer 
unter  diesen  zahlreichen  Kongressen  so 
das  öffentliche  Interesse  beansprucht,  und 
zwar  gerade  gegenwärtig  beansprucht,  wie 
die  Verhandlungen  des  Vereins  der  Straßen- 
bahnen. Es  ist  Ihnen  ja  bekannt,  und  mein 
geehrter  Herr  Vorredner  hat  es  bereits 
dargelegt,  welchen  wichtigen  Kulturfaktor 
heutzutage  der  Straßenbahnverkehr  in  den 


Großstädten  und  in  ihrer  Entwicklung  ein- 
nimmt. Es  ist  Ihnen  aber  auch  weiter  be- 
kannt, und  die  Herren  Direktoren  werden 
mir  das  gern  bestätigen,  daß  kaum  ein 
Tag  vergeht,  wo  nicht  neue  Aufgaben  so- 
wohl in  technischer,  als  auch  in  verkehr- 
licher Beziehung  an  die  Leitungen  der 
Straßenbahnen  gestellt  werden.  Die  Eigen- 
art des  Betriebes,  die  im  Betriebe  ver- 
wendete Kraft,  die  Elektrizität,  stellen  alle 
Tage  an  den  Techniker  neue  Aufgaben, 
deren  Lösung  nicht  immer  leicht  und  ein- 
fach ist.  Ich  will  dabei  daran  erinnern, 
welch  großes  Unglück  erst  neuerdings  im 
Auslande  durch  die  Nichtbeherrschung  der 
Gefahren,  welche  die  Elektrizität  bietet, 
hervorgerufen  worden  ist;  ich  will  daran 
erinnern,  daß  das  Streben,  von  der  Straße 
hinweg  in  den  Untergrund  zu  kommen, 
einmal  als  etwas  ganz  Selbstverständliches 
galt,  als  etwas,  was  alle  Großstädte  sofort 
schleunigst  betätigen  müßten,  und  ich  darf 
weiter  hinzufügen,  daß  wohl  diejenigen 
Recht  hatten,  welche  mit  einiger  Vorsicht, 
nicht  blos  in  finanzieller  Beziehung,  an 
diese  Lösung  des  Problems  herangetreten 
sind. 

Meine  hochgeehrten  Herren!  Alles, 
was  mit  Schnelligkeit,  mit  Raschheit  des 
Verkehrs  zusammenhängt,  alles  das  wird 
jetzt  von  den  Straßenbahnen  verlangt. 
Man  verlangt  von  ihnen  aber  auch  im 
weiteren,  daß  sie  für  das  reisende  Publi- 
kum möglichst  Beqtiemlichkeit  schaffen  in 
jeder  Richtung,  keine  Belästigung  im  Ge- 
folge haben,  daß  womöglich  im  Winter  ein 
behagliches  Reisen  im  warmen  Coupe  ge- 
schaffen wird,  —  kurz,  die  Aufgaben  sind 
so  zahlreich  und  so  vielseitig,  daß  die 
Herren  Direktoren  gewiß  sich  als  geplagte 
Leute  betrachten  können.  Und  dabei  noch 
die  verschiedenen  Beziehungen  zu  den 
Gemeindeverwaltungen!  Ich  will  dies  spe- 
zielle Gebiet,  das  gewiß,  wie  Sie  alle 
wissen,  eine  ganze  Menge  —  ich  will  es 
vorsichtig  ausdrücken  —  Streitfragen  in 
sich  birgt,  näher  heute  nicht  berühren;  ich 
will  nur  darauf  hinweisen,  daß  wir  doch 
glücklicherweise  auch  eine  ganze  Menge 
Gebiete  haben,  auf  denen  wir  gemeinsam 
arbeiten  können,  auf  denen  wir  keine 
Differenzen  zu  fürchten  brauchen  bei 
unsern  Verhandlungen.  Es  ist  das  insbe- 
sondere das  Gebiet  des  Schutzes  der  Rei- 
senden sowohl,  als  insbesondere  des  neben 
den  Straßenbahnen  sich  entwickelnden  Ver- 
kehrs. In  dieser  Richtung  haben  Sie  in 
Dresden  einen  Vorgang  gefunden  in  diesem 
Jahr,  welcher  gewiß  Ihre  Aufmerksamkeit 
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erregt  hat.  Wir  haben  versucht,  die  ge- 
samte deutsche  Technik  aufzurufen,  um 
einen  größeren  Schutz  des  Verkehrs  vor 
den  schnell  fahrenden  Straßenbahnwagen 
zu  erlangen.  Die  Ergebnisse  dieses  Aus- 
schreibens sind,  wenn  auch  nicht  epoche- 
machend und  durchschlagend,  so  doch 
immerhin  von  großem  Interesse  gewesen. 
Sie  haben  darüber  einen  Bericht  unseres 
Straßenbahninspektors,  Herrn  Ingenieur 
Wolff,  erhalten;  Sie  haben  daraus  ent- 
nommen, daß  unsere  beiden  Straßenbahn- 
verwaltungen mit  großem  Eifer  bestrebt 
sind,  alle  diejenigen  Vorteile  dem  Verkehr 
und  sich  selbst  auch  zu  sichern,  welche  die 
heutige  moderne  Technik  möglich  macht. 
Ich  hoffe,  daß  Sie  auch  aus  der  direkten 
Kenntnis  unsrer  beiden  Straßenbahnver- 
waltungen entnehmen  werden,  daß  sie  mit 
anderen  Straßenbahnverwaltungen  Deutsch- 
lands mindestens  gleichen  Schritt  zu  halten 
bestrebt  sind. 

Was  die  Stadt  Dresden  tun  kann,  um 
Ihren  Verhandlungen  einen  vollen  Erfolg 
zu  sichern  und  um  auch  die  Stunden  neben 
der  Arbeit  Ihnen  angenehm  zu  machen, 
das  wird  gewiß  gern  geschehen.  Nochmals 
herzlich  willkommen  in  Dresden!"  (Leb- 
haftes Bravo!) 

Geh.  Ober-Regierungsrat  Just-Berlin: 
„Sehr  geehrte  Herren!  Seine  Exzellenz 
der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
in  Berlin  hat  auch  in  diesem  Jahre  Kom- 
missare in  Ihre  Mitte  entsandt,  um  an 
Ihren  Verhandlungen  teilzunehmen  unter 
denselben  Gesichtspunkten,  wie  es  im 
vorigen  Jahre  in  Düsseldorf  der  Fall  war: 
wir  sollen  unsere  persönlichen  Beziehungen 
zu  Ihrem  Kreise  vertiefen  und  bei  Ihnen 
lernen,  so  viel  wir  können.  Wir  entledigen 
uns  des  Auftrages  unseres  Herrn  Chefs  in 
diesem  Jahre  mit  ganz  besonderer  Genug- 
tuung mit  Rücksicht  auf  die  Beschlüsse, 
die,  wie  ich  höre,  die  Herren  gestern  ge- 
faßt haben.  Diese  Beschlüsse,  welche  darin 
gipfeln,  daß  die  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen in  Ihren  Verband  organisch  einge- 
gliedert sind,  bedeuten,  wie  mir  scheint, 
einen  Markstein  in  der  Entwicklung  Ihres 
Vereins,  ein  Ereignis,  das  wesentlich  dazu 
beitragen  wird,  daß  die  gemeinsame  Ar- 
beit, die  die  Staatsregierung  und  Ihr  Ver- 
ein zu  verrichten  haben,  in  ihren  Wir- 
kungen vertieft  und  verbreitert  werden 
wird.  Diese  gemeinsamen  Bestrebungen, 
meine  Herren,  deren  Erfolg,  wie  ich  hier 
nicht  unausgesprochen  lassen  möchte, 
wesentlich  gefördert  worden  ist  durch  das 
Verdienst  Ihres  leider  vorzeitig  verstor- 


benen, vielen  von  ihnen  unvergeßlichen 
Vorsitzenden  Röhl,  —  diese  Bestrebungen 
sind  von  so  großer  offensichtlicher  Be- 
deutung, daß  ich  mich  weiter  darauf  nicht 
einzulassen  brauche.  Ich  kann  Ihnen  nur 
sagen,  daß  die  Königl.  preußische  Staats- 
regierung nach  wie  vor  von  dem  Werte 
dieser  gemeinschaftlichen  Tätigkeit  über- 
zeugt ist. 

Diese  Tätigkeit  wird  an  Bedeutung 
noch  gewinnen,  wenn,  wie  ich  hoffe,  die- 
jenigen Verwaltungen,  die  zur  Zeit  Ihrem 
Verein  noch  fern  stehen,  sich  davon  über- 
zeugen, daß  ihr  eigenstes  Interesse  sie  da- 
hin weist,  in  Ihren  Kreis  einzutreten  und 
an  Ihrer  Arbeit  mittun  zu  helfen.  Wenn 
das  der  Fall  wäre,  so  würde  die  Staats- 
regierung es  nur  mit  Freude  begrüßen 
können,  weil  sie  dann  in  Ihrem  Verein  die 
vollständige  fachliche  Vertretung  des  ge- 
samten Kleinbahnwesens  vor  sich  hätte. 

In  diesem  Sinne,  meine  Herren,  wünsche 
ich  im  Namen  meines  Herrn  Chefs  Ihren 
Arbeiten  den  besten  Erfolg."  (Lebhafter 
Beifall.) 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  im 
Namen  des  Vereins  spreche  ich  den  Herren, 
die  uns  eben  so  freundliche  Worte  zuge- 
sprochen haben,  unsern  allerh erzlichsten 
Dank  aus.  Wir  haben  daraus  aufs  neue 
entnommen,  daß  die  Bestrebungen,  die  die 
Verwaltungen  im  einzelnen  sich  vorge- 
schrieben haben  und  die  der  Verein  zu 
fördern  bemüht  ist  durch  die  Förderung 
derjenigen  Interessen,  die  allen  Verwaltun- 
gen gemeinsam  sind,  —  daß  unsere  Be- 
strebungen und  unser  guter  Wille  bei  den- 
jenigen Organen,  ohne  deren  Mitwirkung 
wir  doch  nichts  machen  können,  volles 
Verständnis  und  wohlwollende  Beurteilung 
finden.  Insbesondere  werden  Sie  alle  mit 
großer  Freude  und  Genugtuung  es  empfun- 
den haben,  daß  die  Beschlüsse,  die  Sie 
gestern  gefaßt  haben  und  die  den  Verein 
auf  eine  breitere  Grundlage  stellen,  bei  den 
Vertretern  der  hohen  Regierungen  diese 
Würdigung  gefunden  haben.  Wir  geben 
uns  der  Hoffnung  hin,  daß  es  mehr  noch 
wie  bisher  dem  Verein  gelingen  wird,  in 
wichtigen  Fragen,  wo  die  beiderseitigen 
Interessen,  die  öffentlichen  Verkehrsinter- 
essen und  die  besonderen  Interessen  der 
einzelnen  Gesellschaften  oft  die  Lösung 
der  Aufgaben  erschweren,  eine  wesentliche 
Erleichterung  dadurch  herbeizuführen,  daß 
der  Verein  als  Organ,  als  Vermittler  zwi- 
schen diesen  Interessen  wird  auftreten 
können  und  von  den  Behörden  auch  zu 
diesem  Zweck  in  Anspruch  genommen 
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wird.  Wir  sind  uns  ja  alle  bewußt,  daß, 
obwohl  der  überwiegend  größte  Teil  der 
einzelnen  Glieder  des  Vereins  Zwecke  des 
Erwerbes  verfolgt,  diese  Zwecke  doch  nur 
erreicht  werden  können,  wenn  auch  der 
Zweck,  der  zugleich  dem  Erwerbe  zu 
Grande  liegt,  gefördert  werde,  d.  h.  die 
öffentlichen  Interessen.  Wir  hoffen,  daß 
unsere  heutigen  Verhandlungen  unter  der 
Teilnahme  der  geehrten  Herren  Vertreter 
der  Staats-  und  Kommunalbehörden  beson- 
ders fruchtbringend  und  segensreich  wirken 
und  zu  einer  immer  weiteren  Ausgestaltung 
und  Förderung  des  Vereins  führen  werden. 

Meine  Herren,  bevor  wir  in  die  Tages- 
ordnung eintreten,  glaube  ich  Ihren  Empfin- 
dungen zu  begegnen,  wenn  ich,  obgleich 
gestern  bereits  in  der  außerordentlichen 
Generalversammlung  in  ehrender  Rück- 
erinnerung  unseres  verstorbenen  General- 
direktors Röhl  gedacht  worden  ist,  der  un- 
vergeßlichen Verdienste,  die  sich  dieser 
Mann  um  unser  Vereinsleben  erworben  hat, 
nochmals  gedenke.  Wir  fühlen  auf  das 
tiefste  diesen  unersetzlichen  Verlust,  den 
unser  Verein  durch  seinen  Heimgang  er- 
litten hat.  Wir  wissen,  wie  er  alle  seine 
Kraft  dem  Verein  gewidmet  hat,  wie  er 
als  erster  Vorsitzender  seit  Gründung  des 
Vereins  unausgesetzt  bemüht  gewesen  ist, 
die  Interessen  des  Vereins  zu  fördern,  wie 
der  Verein  unter  seiner  Leitung  zugenom- 
men, sich  immer  neue  Freunde  erworben 
hat,  so  daß  wir  auch  gestern  daran  gehen 
konnten,  diesem  Verein  eine  noch  breitere 
Grundlage  zu  verschaffen. 

Ich  glaube  in  Ihrem  Sinne  zu  handeln, 
wenn  ich  Sie  nochmals  bitte,  das  Andenken 
unseres  hochverdienten  ehemaligen  Vor- 
sitzenden des  Vereins,  des  Herrn  General- 
direktors Röhl,  durch  Erheben  von  Ihren 
Sitzen  zu  ehren. 

(Die  Versammlung  erhebt  sich.) 

Ich  sehe  eben,  daß  vor  Eintritt  in  die 
Tagesordnung  noch  Herr  Direktor  Geron 
ums  Wort  bittet;  ich  habe  es  vorhin  über- 
sehen und  bitte  um  Entschuldigung." 

Direktor  Geron  -  Brüssel:  „Meine 
Herren,  von  Brüssel  aus  bin  ich  beauf- 
tragt, Ihnen  die  Grüße  des  internationalen 
Straßenbahn-  und  Kleinbahnvereins  zu 
überbringen  und  Ihnen  zu  den  bevor- 
stehenden Arbeiten  besten  Erfolg  zu 
wünschen. 

Wir  zählen  die  auf  erfahrungsreicher 
und  sachlicher  Grundlage  gepflogenen  Ver- 
handlungen Ihrer  Vereinigung  zu  dem  Her- 
vorragendsten und  Nützlichsten,  was  auf 


dem  Vereinsgebiete  des  Kleinbahnwesens 
überhaupt  geleistet  wird. 

Ibre  Beschlüsse  finden  nicht  nur  ge- 
bührende Würdigung  im  Vaterlande,  son- 
dern wirken  heute  schon  befruchtend  und 
tonangebend  weit  über  dessen  Grenzen 
hinaus,  und  gerne  erkennen  wir  an,  daß 
auch  der  Internationale  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnverein  den  Hauptteil  seiner  Kraft 
aus  Ihrer  Mitte  schöpft. 

Wir  sehen  mit  Freude,  wie  der  Verein 
Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahnver- 
waltungen im  Begriffe  ist,  sich  dem  Verein 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  eben- 
bürtig zur  Seite  zu  stellen,  und  wir  hoffen 
und  wünschen,  daß  durch  die  hier  in 
Dresden  neugeschaffene  Organisation  dieses 
Ziel  in  kurzer  Zeit  erreicht  werden  möge. 

Wie  Sie  bereits  aus  dem  Munde  Ihres 
Herrn  Vorsitzenden  vernahmen,  ist  es  dem 
Präsidenten  des  Internationalen  Straßen- 
bahn- und  Kleinbahnvereins,  Herrn  Leon 
Janssen,  zu  seinem  großen  Bedauern  nicht 
vergönnt,  heute  unter  Ihnen  zu  erschei- 
nen, um  Ihnen  persönlich  seine  Sym- 
pathie zu  bezeugen  und  auch,  wie  er  mir 
sagte,  Ihres  bisherigen,  leider  allzu  früh 
dahingeschiedenen  ehemaligen  Vorsitzen- 
den, unseres  unvergeßlichen  Freundes  Röhl 
in  Hochachtung  und  in  Ehren  zu  gedenken." 
(Lebhaftes  Bravo.) 

Vorsitzender:  „Ich  danke  dem  Herrn 
Vorredner  im  Namen  des  Vereins  für  die 
freundlichen  Worte  und  das  Interesse,  das 
der  internationale  Verein  dadurch  betätigt 
hat,  daß  er  einen  besonderen  Vertreter  zu 
unseren  Verhandlungen  entsandte. 

Meine  Herren,  wir  können  nunmehr  in 
die  Tagesordnung  eintreten.  Erster  Gegen- 
stand derselben  ist  die 

Vorlegung  des  Jahresberichts  und  Rechnungs- 
legung.1) 

Berichterstatter  ist  Herr  Direktor  Clauß; 
ich  bitte  ihn,  das  Wort  zu  nehmen." 

Berichterstatter  Direktor  Clauß -Dres- 
den: „Sehr  geehrte  Herren!  Es  war  der 
Dresdener  Straßenbahn  der  Auftrag  ge- 
worden, das  Rechnungswesen  des  Vereins 
zu  prüfen.  Ich  habe  die  Buchungen  mit 
den  Belegen  durch  zwei  vertrauenswürdige 
Beamte  vergleichen  lassen  und  diese  haben 
mir  berichtet,  daß  sie  alles  übereinstimmend 
und  in  voller  Ordnung  gefunden  haben. 
Ich  bitte  daher,  Entlastung  zu  erteilen." 

Vorsitzender:  „Wünscht  jemand  das 
Wort  zu  diesem  Bericht?  —  Wenn  das 
nicht  der  Fall  ist,  darf  ich  annehmen  — 

')  Siehe  Seite  440,  Jahrgang  1903,  der  „Mitteilungen". 
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wenn  kein  Widerspruch  erfolgt  — ,  daß  Sie 
dem  Antrage  des  Berichterstatters  auf  Er- 
teilung der  Entlastung  entsprechen.  —  Es 
erhebt  sich  kein  Widersprach;  der  Antrag 
ist  angenommen. 

Wir  gehen  zum  zweiten  Gegenstand 
der  Tagesordnung  über: 

Bericht  über  die  Tätigkeit  der  Kommission 
für  Beratung  von  Vorschlägen  zu  einheitlichen 
Bau-  und  Betriebsvorschriften  für  Straßen- 
bahnen. 

Berichterstatter  ist  Herr  Geheimer  Re- 
gierungsrat  Dr.  Pieck;  ich  bitte  ihn,  das 
Wort  zu  ergreifen." 

Der  Herr  Berichterstatter  verliest  seinen 
Bericht: 

„Bereits  auf  den  im  Jahre  1900  in  Wies- 
baden und  1901  in  Stuttgart  abgehaltenen 
Versammlungen  wurde  die  Nützlichkeit 
einer  für  ganz  Preußen  einheitlich  gültigen 
Bahn-  und  Betriebsordnung  für  neben- 
bahnähnliche Kleinbahnen  sowie  für  Straßen- 
bahnen betont  und  der  Beschluß  gefaßt, 
den  preußischen  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  um  Erlaß  solcher  Vorschriften  zu 
ersuchen.  Hierauf  wurde  dem  Verein  unter 
dem  14.  August  v.  J.  seitens  des  Herrn 
Ministers  die  Antwort  zu  teil,  daß  für 
nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  be- 
reits Betriebsvorschriften  gegeben  worden, 
in  denen  zugleich  auch  Vorschriften  für 
den  Bau  solcher  Kleinbahnen  enthalten 
seien.  Wegen  des  Erlasses  von  Bau-  und 
Betriebsvorschriften  für  Straßenbahnen 
seien  Erwägungen  in  der  Schwebe,  aber 
noch  nicht  zum  Abschluß  gelangt. 

Auf  Grund  dieser  in  der  Düsseldorfer 
Versammlung  von  1902  mitgeteüten  Antwort 
wurde  in  dieser  Versammlung  beschlossen, 
den  Herrn  Minister  zu  ersuchen,  die  noch 
in  Beratung  befindlichen  Vorschriften  für 
Straßenbahnen  erst  nach  Anhörung  der 
Wünsche  des  Vereins  zu  erlassen.  Dieser 
Wunsch  wurde  dem  Herrn  Minister  ge- 
legentlich der  Übersendung  des  Düssel- 
dorfer Protokolls  bekannt  gegeben  und 
demnächst  eine  Kommission  niedergesetzt, 
welche  aus  den  Herren 

Geheimrat  Dr.  Pieck-Berlin,  als  Vor- 
sitzender, 

Direktor  Dräger-B  erlin, 

Direktor  Fischer-Posen, 

Bau-  und  Betriebs-DirektorMarhold-Berlin, 

Baurat  Philippi-Berlin, 

Direktor  Poetz-Hamburg, 

Eisenbahndirektor  Wolff-Darmstadt, 

General-Sekretär  Vellguth-Hamburg 
bestand. 


Diese  Kommission,  in  welche  späterhin 
noch  die  Herren  Gunderloch  und  v.  Pirch 
zu  Elberfeld  kooptiert  wurden,  trat  zum 
erstenmal  am  7.  Januar  d.  J.  in  Berlin  zu- 
sammen und  beauftragte  in  dieser  Sitzung 
die  Herren  Direktor  Fischer-Posen  mit  dem 
Entwurf  der  Vorschriften  für  den  betriebs- 
technischen Teil  und  Direktor  Wolff  mit 
dem  Entwurf  des  baulichen  Teils.  Beide 
Entwürfe  sollten  demnächst  der  am  20.  Fe- 
bruar in  Cöln  tagenden  Versammlung  der 
Freien  Vereinigung  der  Straßenbahn-Be- 
triebsleiter Rheinlands  und  Westfalens  zur 
Genehmigung  vorgelegt  werden;  zugleich 
beschloß  die  Kommission  zur  Erlangung 
von  Unterlagen  den  Erlaß  eines  Vereins- 
Rundscbreibens,  in  welchem  die  Verwaltun- 
gen ersucht  werden  sollten,  zu  den  zu  er- 
lassenden Vorschriften  ihre  Ansichten  zu 
äußern.  Wenn  nun  auch  der  vom  Verein 
erbetene  Erlaß  sich  ausschließlich  auf 
Preußen  bezieht,  so  wurde  es  doch  für  an- 
gezeigt erachtet,  auch  die  sämtlichen  außer- 
preußischen Vereinsverwaltungen  um  eine 
möglichst  eingehende  Äußerung  anzugehen, 
da  angenommen  werden  durfte,  daß  der 
Wunsch  nach  einheitlicher  Regelung  der 
vorliegenden  Materie  unzweifelhaft  auch  in 
den  übrigen  Bundesstaaten  bestehe,  jeden- 
falls aber  Wahrscheinlichkeit  vorhanden 
sei,  daß  die  einmal  für  Preußen  erlassenen 
Vorschriften  auch  für  andere  Staaten  vor- 
bildlich werden  würden. 

Für  die  nebenbahnähnlichen  Kleinbah- 
nen bestehen  nun,  wie  schon  erwähnt,  be- 
reits derartige  einheitliche  Vorschriften  in 
den  zur  Ausführungs  -  Anweisung  vom 
13.  August  1898  als  Anlage  III  gegebenen 
Betriebsvorschriften  für  Kleinbah- 
nen mit  Maschinenbetrieb.  Diese  Vor- 
schriften erschienen  geeignet,  zur  Beant- 
wortung des  Rundschreibens  insofern  als 
Grundlage  zu  dienen,  als  darin  folgerichtig 
alle  in  Betracht  kommenden  Punkte  aufge- 
zählt sind.  Um  die  Antwort  zu  erleichtern, 
wurden  daher  diese  Vorschriften  als  An- 
lage zu  dem  Rundschreiben  abgedruckt 
und  die  Verwaltungen  ersucht,  die  einzelnen 
Positionen  dieser  schon  bestehenden  Vor- 
schriften in  derselben  Reihenfolge  zu 
wiederholen  und  zu  jeder  derselben  die 
etwa  bereits  erlassenen  Verfügungen,  ihre 
Mängel,  sowie  event.  Abänderungsvor- 
schläge namhaft  zu  machen.  Auch  die  Er- 
örterung solcher  Punkte  wurde  als  wün- 
schenswert bezeichnet,  welche  noch  nicht 
in  diesen  Vorschriften  enthalten  sind,  sowie 
die  Bekanntgabe  solcher  Wünsche,  welche 
aus  bestimmten  Rücksichten  in  den  Vor- 
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Schriften  für  Straßenbahnen  die  Auslassung 
gewisser  für  Kleinbahnen  gegebenen  Vor- 
schriften befürworten.  Nachdem  nunmehr 
auch  seitens  des  preußischen  Ministeriums 
die  Zusage  gegeben  war,  daß  unter  keinen 
Umständen  der  im  Ministerium  befindliche 
Entwurf  veröffentlicht  werden  würde,  be- 
vor die  Äußerungen  des  Vereins  eingelaufen 
seien,  wurde  auf  Grund  der  von  den  Herren 
Fischer  und  Wolff  vorgelegten  Arbeiten 
und  der  seitens  der  Vereinsverwaltungen 
zahlreich  eingegangenen  Äußerungen  in 
einer  am  19.  Februar  in  Cöln  abgehaltenen 
Sitzung  ein  Entwurf  aufgestellt  und  am 
folgenden  Tage  ebendort  der  Freien  Ver- 
einigung der  rheinisch  -  westfälischen  Be- 
triebsleiter vorgelegt.  Diese  Versammlung, 
die  übrigens  nicht  nur  von  den  rheinisch- 
westfälischen Verwaltungen,  sondern  auch 
von  Posen,  Stettin,  Breslau  und  anderen 
außerhalb  Rheinlands-Westfalens  domizilie- 
renden Straßenbahnen  beschickt  war,  nahm 
Kenntnis  von  dem  Entwurf  und  beschloß, 
daß  derselbe  nunmehr  sämtlichen  Vereins- 
verwaltungen zur  Durchsicht  und  event. 
Äußerung  zugeschickt  werden  solle.  Es 
wurde  hierbei  betont,  daß  die  Kommission 
in  Berücksichtigung  berechtigter  Ausstel- 
lungen bereits  einen  großen  Teil  von  Be- 
stimmungen ausgemerzt  habe,  von  dem 
Gesichtspunkte  ausgehend,  daß  in  dem 
Entwurf  nichts  festgelegt  werden  sollte,  was 
etwa  für  die  eine  oder  andere  Verwaltung 
sich  als  große  Last  fühlbar  machen  könnte, 
und  daß  im  wesentlichen  nur  diejenigen 
Vorschriften  aufzunehmen  seien,  gegen  die 
voraussichtlich  von  keiner  Seite  ein  Ein- 
sprach zu  erwarten  sei.  Die  Verwaltungen 
wurden  daher  ersucht,  sich  bei  ihren 
etwaigen  Ausstellungen  nicht  mit  unwesent- 
lichen Einzelheiten  oder  sonstigen  Kleinig- 
keiten aufzuhalten.  Die  Kommission  wurde 
in  der  gedachten  Sitzung  vom  20.  Februar 
schließlich  ermächtigt,  unter  Berücksichti- 
gung der  etwa  noch  zur  Sprache  kom- 
menden Wünsche  und  Vornahme  der  da- 
nach noch  nötig  erscheinenden  Änderun- 
gen dem  vorgelegten  Entwurf  die  endgül- 
tige Fassung  zu  geben  und  solchen  dem- 
nächst dem  Herrn  Minister  als  Äußerung 
des  Vereins  vorzulegen. 

Auf  Grand  dieser  Beschlüsse  trat  die 
Kommission  am  18.  März  d.  J.  in  Berlin 
zusammen  und  verteilte  das  inzwischen 
eingegangene  reichhaltige  Material  an  drei 
Unterkommissionen  für 

1.  Bau  und  Betrieb,  • 

2.  Zustand  und  Unterhaltung   der  Be- 
triebsmittel, 


3.  elektrischer  Teil 
zur  nochmaligen  Durchberatung.  Diese 
drei  Unterkommissionen,  in  denen  die 
Herren  Wolff,  Poetz  und  Gunderloch  als 
Vorsitzende  fungierten,  stellten  hierauf 
neue  nochmals  revidierte  Teilentwürfe  auf 
und  legten  diese  in  einer  am  16.  Mai  d.  ,7, 
einberufenen  Sitzung  der  Gesamtkom- 
mission vor,  die  darauf  eine  nochmalige 
eingehende  Durchberatung  des  gesamten 
Materials  vornahm  und  schließlich  die  ge- 
schäftsführende Verwaltung  des  Vereins 
beauftragte,  die  drei  Teile  zu  einem  Ge- 
samtentwurf zu  vereinigen,  der  einheitlich 
und  fortlaufend  paragraphiert,  in  Druck 
gegeben  und  demnächst  dem  Minister  im 
Namen  des  Vereins  überreicht  werden 
sollte.  Dies  ist  nunmehr  im  Laufe  des 
Juni  seitens  des  Vereins  geschehen  und 
der  mit  entsprechendem  Anschreiben  über- 
reichte Entwurf  liegt  dem  Herrn  Minister 
nunmehr  vor.  Derselbe  schließt  sich,  wie 
Sie  ersehen  wollen,  in  der  Form  im  großen 
und  ganzen  den  Betriebsvorschriften  für 
nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  an,  mußte 
indes  selbstverständlich  mit  Rücksicht  auf 
die  zahlreichen  elektrischen  Bahnen  durch 
die  auf  den  elektrischen  Teil  bezüglichen 
Abschnitte  (es  sind  dies  die  Abschnitte  II 
und  III)  ergänzt  werden.  Diese  letzteren 
Abschnitte  lehnen  sich  im  großen  und 
ganzen  an  die  Vorschriften  des  Ver- 
bandes deutscher  Elektrotechniker 
an  und  enthalten  auf  alle  Fälle  keinerlei 
Bestimmungen,  die  mit  diesen  Vorschriften 
irgendwie  im  Widerspruch  stehen.  Wo  es 
erforderlich  erschien,  zu  einzelnen  Be- 
stimmungen Motive  anzugeben,  sind  diese 
auf  der  betreffenden  Seite  unten  als  An- 
merkung beigefügt.  Im  übrigen  handelt  es 
sich  bei  diesem  Entwurf  nach  dem  Ihnen 
Vorgetragenen  um  eine  aufs  gründlichste 
durchberatene,  drei-  bis  viermal  durchge- 
siebte Arbeit,  die  wir  nach  dieser  ein- 
gehenden Tätigkeit  und  mit  Rücksicht  auf 
das  von  der  Cölner  Versammlung  uns  er- 
teilte Mandat  als  endgültige  Willensäußerung 
des  Vereins  dem  Minister  vorlegen  zu 
dürfen  glaubten.  Es  wird  sich  daher  an 
diesen  Vorschlägen  materiell  nichts  mehr 
ändern  lassen  und  möchten  wir  daher  nur 
bitten,  für  den  Fall,  daß  etwa  bei  dem 
Druck  hier  oder  da  irgend  welche  Un- 
stimmigkeiten, stilistische  oder  sonstige 
Inkorrektheiten  untergelaufen  sein  sollten, 
uns  hierauf  freundlichst  aufmerksam  zu 
machen.  Sollten  trotz  der  in  dieser  Sache 
an  die  Vereinsverwaltungen  ergangenen 
mehrfachen  Rundfragen  und  der  ihnen  so- 
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mit  wiederholt  gegebenen  Gelegenheit  zu 
Meinungsäußerungen  doch  noch  irgend 
welche  wesentlichen  Wünsche  materieller 
Natur  vorliegen,  so  möchten  wir  bitten, 
solche  jetzt  hier  mündlich  vorzubringen, 
damit  wir  in  der  Lage  sind,  dieselben 
eventl.  in  der  Sitzung  geltend  zu  machen, 
die  in  der  Sache  voraussichtlich  in  nächster 
Zeit  im  Ministerium  stattfinden  wird  und 
zu  welcher  die  Zuziehung  einer  oder  meh- 
rerer der  Verwaltungen,  die  der  Kommission 
angehört  haben,  zu  gewärtigen  ist."  (Bei- 
fall.) 

Vorsitzender:  „Wünscht  jemand  das 
Wort  zum  Vortrage  des  Herrn  Bericht- 
erstatters?" 

Hauptmann  Paulus-Nürnberg:  „Meine 
Herren,  es  ist  von  Seiten  des  Vorstandes 
der  Wunsch  geäußert  worden,  daß  das 
Materielle  an  diesem  Entwurf,  der  ja  auch 
bereits  die  Kenntnis  des  Königl.  preußi- 
schen Ministeriums  der  öffentlichen  Ar- 
beiten erhalten  hat,  möglichst  wenig  ge- 
ändert werde.  Ich  würde  gern  diesem 
Wunsche  folgen,  wenn  ich  nicht  eine  An- 
regung geben  müßte,  und  zwar  folgende. 

Zu  den  Straßenbahnen  und  straßen- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  in  Preußen  ge- 
hören unter  andern  auch  Bahnen,  die  eine 
besondere  Eigenart  besitzen:  es  sind  das 
die  Hochbahn  in  Berlin  und  die  Schwebe- 
bahn in  B  arm en-Elberfeld- Vohwinkel.  Es 
scheint  mir,  daß  bei  Durchberatung  des 
Entwurfs  an  diese  ganze  Kategorie,  wovon 
diese  beiden  ein  Beispiel  sind,  nicht  ge- 
dacht worden  ist,  weil  eine  ganze  Reihe 
von  Bestimmungen  des  Entwurfs  auf  diese 
Bahnen  nicht  passen.  Ich  würde  deshalb 
bitten,  daß  in  irgend  einer  Form  in  dem 
Entwurf  darauf  hingewiesen  werde,  daß 
für  solche  Schnellbahnen,  welche  zwar 
auch  Straßenbahnen  und  straßenbahnähn- 
liche Kleinbahnen  nach  dem  gesetzlichen 
Begriffe  sind,  nur  diejenigen  Betriebsvor- 
schriften Geltung  haben,  welche  ad  hoc 
von  den  Aufsichtsbehörden  anläßlich  der 
Genehmigung  gegeben  worden  sind,  und 
die  Entwurfsbestimmungen  nicht  ändernd 
darauf  einwirken  können.  Dann  würden 
irgend  welche  schädlichen  Einflüsse  auf 
den  Betrieb  dieser  Bahnen  durch  diese 
Vorschriften  hintangehalten  werden." 

Eisenbahndirektor  Wolf  f  -  Darmstadt: 
„Ja,  meine  Herren,  wir  haben  an  diese 
Bahnen  allerdings  absichtlich  nicht  ge- 
dacht. Wenn  wir  dieselben  mit  hätten  in 
unsere  Vorschläge  aufnehmen  wollen,  so 
hätten  wir  z.  B.  auch  die  Drahtseilbahnen 
mit  aufnehmen  müssen;  denn  das  sind  auch 


Kleinbahnen,  sie  unterstehen  auch  der 
staatlichen  Aufsicht  usw.,  genau  wie  die 
übrigen  Straßenbahnen.  Ich  habe  aber 
Gelegenheit  gehabt,  mich  zu  informieren, 
welche  Bahnen  die  staatliche  Kommission 
in  den  von  ihr  bearbeiteten  Vorschriften 
aufgenommen  hat,  und  diese  hat  solche 
Bahnen  auch  nicht  mit  aufgenommen.  Ich 
glaube  schwerlich,  daß  jetzt  auch  schon 
ein  genügendes  Material  dazu  vorhanden 
ist,  um  für  diese  außerordentlichen  An- 
lagen bindende  Bestimmungen  aufzustellen. 
Wir  werden  die  Sache  im  Auge  behalten, 
und  wenn  nachher  in  der  gemeinsamen 
Beratung,  die  im  preußischen  Ministerium 
stattfinden  soll,  irgendwie  die  Sprache 
darauf  kommt,  event.  dann  der  Sache 
näher  treten." 

Vorsitzender:  „Damit  ist  wohl  die 
Sache  erledigt,  —  oder  wünscht  noch  jemand 
von  den  Herren  das  Wort?  —  Das  ist  nicht 
der  Fall.  Wir  können  diesen  Gegenstand 
nun  verlassen  und  zum  dritten  Gegenstand 
der  Tagesordnung  übergehen: 

Neuere  Grundsätze  über  Tarife  bei  Straßen- 
bahnen. 

Berichterstatter  ist  Herr  Generalsekretär 
Vellguth-Hamburg." 

DerHerrBerichterstatter  verliest  wesent- 
liche Teile  seines  Berichts1)  und  fügt  hinzu: 

„Meine  Herren!  Wie  schon  der  Jahres- 
Bericht  des  Vereins  sagt,  wurden  wir  zu 
dem  jetzt  zur  Besprechung  stehenden  Be- 
richt durch  den  Umstand  veranlaßt,  daß 
sich  die  den  Fachleuten  bekannte  Tat- 
sache der  Nichtbewährung  der  bis  vor 
kurzem  noch  vorherrschenden  billigsten 
Tarife,  insbesondere  des  10  Pf-Einheits- 
Tarifes,  in  immer  schrofferen  Gegensatz 
zu  der  Ansicht  und  den  Forderungen  des 
Publikums  setzte  und  daß  die  überall  laut 
werdenden  Rufe  nach  einem  den  wirklichen 
Ausgaben  mehr  Rechnung  tragenden  Tarife 
eines  entsprechenden  Rückhaltes  nicht 
länger  entbehren  können. 

Leider  standen  zur  Bearbeitung  der 
durch  Rundschreiben  eingeforderten  An- 
gaben nur  etwa  3  Wochen  zur  Verfügung. 
Die  Antworten  des  Rundschreibens  waren 
zum  28.  Juni  erbeten,  liefen  jedoch  wie 
gewöhnlich  größtenteils  erst  4  Wochen 
nach  diesem  Zeitpunkte,  dann  aber  ziem- 
lich vollständig  hier  ein,  so  daß  ich  erst 
in  den  letzten  Tagen  des  Juli  mit  der  Be- 
arbeitung beginnen  konnte.  Wenn  hier- 
nach auch  das  in.  dem  gedruckt  vorliegen- 
den Berichte  zusammengetragene  Material 


*)  Siehe  Seite  484,  Jahrgang  1903,  der  „Mitteilungen". 
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auf  Vollständigkeit  insofern  keinen  An- 
spruch machen  kann,  als  die  Zeit  erlaubte, 
nur  die  Verhältnisse  derjenigen  Bahnen 
eingehender  zu  betrachten,  welche  Herren 
im  eigenen  Hause  bezüglich  Gestaltung 
ihrer  Tarife  sind,  so  dürfte  doch  das,  was 
über  diesen  relativ  kleinen  Teil  der  deut- 
schen Straßenbahnen  gesagt  ist,  vorder- 
hand genügen,  den  oben  genannten  Zweck 
des  Berichtes  zu  erfüllen,  namentlich  die 
Behörden  und  den  denkenden  Teil  des 
Publikums  von  der  Unhaltbarkeit  ihrer 
bisherigen  Anschauungen  zu  überzeugen. 

Wie  Sie  aus  dem  Bericht  ersehen 
haben  werden,  haben  fast  alle  Bahnen, 
welche  bezüglich  der  Tariflerung  allein  be- 
stimmen konnten,  sofern  sie  nicht  von 
vornherein  nach  dem  Begriffe  des  Publi- 
kums recht  hohe  Tarife  eingeführt  hatten, 
dieselben  erhöht.  Dieses  gilt  namentlich 
von  denjenigen,  welche  den  10  Pf-Einheits- 
Tarif,  womöglich  mit  mehrmaligem  Um- 
steigen ohne  Nachzahlung  und  mit  noch 
billigeren  Abonnements  eingeführt  hatten. 
Mehrere  dieser  Bahnen  haben  sogar,  trotz 
ihres  kurzen  Bestehens,  den  Tarif  schon 
zum  zweitenmal  erhöht  und  bei  der 
Einführung  der  letzten  Erhöhung  aus- 
drücklich erwähnt,  daß  man  sich  eine 
abermalige  Erhöhung  vorbehalten 
müsse,  sofern  das  Resultat  nicht  ausreiche, 
die  bisher  erforderlichen  großen  Zuschüsse 
zu  beseitigen. 

Der  Umstand,  daß  es  immer  nur  Bahnen 
in  kommunalem  Besitz  waren,  welche  diese 
Erhöhungen  vornahmen,  erübrigt  mir  den 
Nachweis,  daß  die  Erhöhung  eine  zwingende 
Notwendigkeit  war,  in  den  meisten  Fällen 
nötig,  um  überhaupt  erst  ein  Gleichgewicht 
mit  den  Ausgaben  herzustellen,  in  ganz 
einzelnen  Fällen  aber,  bei  annähernd  vor- 
handenem Gleichgewicht,  um  den  Ausbau 
solcher  Außenlinien  zu  ermöglichen,  welche 
aus  sozialen  Gründen  nötig  wurden,  für 
welche  jedoch  ein  den  Ausgaben  ent- 
sprechendes Verkehrsbedürfnis  noch  nicht 
vorhanden  war. 

Heute  haben  von  kommunalen  Bahnen, 
solche  mit  Zahlkasten-System  ausgenom- 
men, tatsächlich  nur  drei  den  erwähnten 
10  Pf-Einheits-Tarif  beibehalten,  obgleich 
diese  Bahnen  infolgedessen  namhafte  Zu- 
bussen  erfordern.  Es  sind  dies  stets  Bah- 
nen in  solchen  Städten,  welche  gleichzeitig 
private  Straßenbahnen  haben  und  welch 
letztere,  ob  freiwillig  oder  gezwangen  bleibt 
dahingestellt,  den  Einheits-Tarif  eingeführt 
haben.   Es  sind  dies 


die  Berliner  elektrischen  Straßenbahnen, 
welche  auf  zwei,  nur  18  km  langen 
ins  Zentrum  der  Millionenstadt  ge- 
henden Linien  bei  13  Millionen  Fahr- 
gästen Hunderttausende  jährlichen  Zu- 
schusses erfordern,  da  die  Einnahmen 
nicht  einmal  die  Rücklagen  für 
Erneuerung,  viel  weniger  die 
Zinsen  decken, 

die  Barmer  Straßenbahn,  welche  nur  die 
Hälfte  der  Zinsen  aufbringt,  welche 
die  Stadt  für  das  Anlagekapital  aus- 
geben muß,  und 

die  Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld,  bei 
welcher  bei  rund  iy2  Millionen  An- 
lagekapital im  letzten  Jahre  die  Ein- 
nahmen zum  erstenmal  die  reinen 
Betriebsausgaben  überschritten 
haben,  so  daß  wie  früher  auch  jetzt 
noch  die  gesamte  Erneuerung,  Tilgung 
und  Verzinsung  anderweitig  gedeckt 
werden  muß. 

Man  sieht  also,  die  Bahnen  welche  nur 
des  starren  Prinzips  halber  von  dem 
Einheits-Tarif  nicht  abgehen  wollen,  lassen 
es  sich  etwas  kosten.  Wie  lange  man  an 
diesem  Prinzip  festhalten  wird,  darüber 
kann  nur  der  Stadtsäckel  Auskunft  geben, 
wenn  nicht  etwa  die  Steuerzahler 
dem  ein  vorzeitiges  Ende  machen. 

Nach  Drucklegung  des  Referats  wur- 
den mir  noch  andere  dahingehörende 
Tarifänderungen  und  Äußerungen  über  Er- 
fahrungen mit  billigen  Tarifen  bekannt, 
welche  ich  nun  mündlich  bekannt  geben 
muß. 

Es  ist  dies  Wien.  Hier  wurde  bei  Ab- 
schluß des  Vertrages  zwischen  dem  Be- 
triebspächter und  der  Gemeinde  Wien  für 
die  Fahrt  auf  gewissen  Längen  in  durch- 
gehenden Wagen,  also  ohne  Umsteigen, 
der  Fahrpreis  auf  10  Heller  festgesetzt  und 
nur  für  Fahrten  auf  größeren  Entfernungen, 
für  alle  Fahrten  mit  Umsteigen  sowie  Sonn- 
tags ein  Fahrpreis  von  20  Hellern.  Diese 
Fahrpreise,  welche  nicht  ohne  Rücksicht- 
nahme auf  die  landesüblichen  Münzsorten 
gemacht  waren,  .  hatten  zur  Folge,  daß 
Wochentags  60%  der  gesamten  Fahrgäste 
auf  10  Heller  -  Karten  fuhren.  Trotzdem 
wurden  im  Gemeinderat  fortwährend 
Stimmen  laut,  daß  die  Gesellschaft  auch 
auf  die  10  Heller-Fahrscheine  das  Umsteigen 
gestatten  müsse.  Hierzu  kam,  daß  bei 
Übernahme  der  Straßenbahn  von  der  vor- 
genannten Pächterin  seitens  der  Stadt  die 
Bediensteten  mit  sehr  weitgehenden  For- 
derungen um  Aufbesserungen  hervortraten, 
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in  welchen  die  christlieh  soziale  Gemeinde 
sie  vor  der  Übernahme  der  Gesellschaft 
gegenüber  in  weitgehendster  Weise  unter- 
stützt hatte.  Die  Gemeinde  mußte  aus 
diesem  Grande  den  nunmehr  bei  der  Stadt 
angestellten  Bediensteten  Zugeständnisse 
machen ,  und  für  die  dementsprechenden 
Mehrkosten  einen  Ersatz  in  den  erhöhten 
Einnahmen  finden.  Es  wurden  deshalb 
neue  Fahrpreise  festgesetzt,  welche  sich 
von  den  früher  erwähnten  im  wesentlichen 
darin  unterschieden,  daß  die  10  Heller- 
Fahrscheine  ganz  in  Fortfall  kamen, 
dafür  aber  die  an  ihrer  Stelle  eingeführten 
12  Heller  -  Fahrscheine  mit  dem  Rechte 
des  Umsteigens  innerhalb  begrenzter 
Strecken  ausgestattet  wurden.  Es  wurde 
also  der  Fahrpreis  für  die  bei  weitem  am 
meisten  in  Betracht  kommenden  Fahrten 
von  10  auf  12  Heller  hinaufgesetzt.  Dabei 
darf  nicht  verschwiegen  werden,  daß 
gleichzeitig  für  die  Morgenstunden,  wenn 
ich  mich  recht  erinnere  bis  77a  Uhr  in  der 
Frühe,  ein  Einheits-Fahrpreis  von  10  Heller, 
gleichgültig  auf  welche  Entfernung,  einge- 
führt wurde,  welcher  jedoch  nur  den  Ar- 
beitern zugute  kommt.  Im  wesentlichen 
bedeutet  dieser  Tarif  also  eine  namhafte 
Verteuerung. 

Daß  das  Sinken,  wenn  nicht  völlige 
Verschwinden  der  Rentabilität  nicht  nur 
bei  Straßenbahnen,  sondern  auch  bei  den 
Staatseisenbahnen  die  unzertrennliche  Folge 
zuweitgehender  Tarif ermäßigung  ist,  be- 
weisen nachstehende  Mitteilungen,  welche 
der  Präsident  der  Gencraldirektion  der 
Württembergischen  Staatsbahnen  im  Juni 
1902  am  letzten  Tag  der  Tarifdebatte  in 
der  Württembergischen  Abgeordneten- 
kammer machte: 

„In  Sachsen  hat  die  Verwaltung  mit 
ihrer  Tarifermäßigung  ein  keineswegs 
befriedigendes  Resultat  erzielt;  in  Öster- 
reich ist  die  Erhöhung  der  Fahrpreise 
in  Form  einer  Fahrkartensteuer  einge- 
leitet, in  Ungarn  wird  an  dem  einst  so 
viel  gepriesenen  Zonentarif  herumge- 
doktert, nachdem  die  beiden  genannten 
Verwaltungen  ganz  beträchtliche  Defizite 
haben.  —  Am  interessantesten  ist  das 
Beispiel  von  Dänemark.  Dortselbst  ist 
der  Personentarif  im  Jahre  1899  durch 
ein  inzwischen  wieder  aufgehobenes 
Tarifgesetz  geregelt  worden.  Dabei  blieb 
der  Verwaltung  überlassen,  die  Tarife  zu 
normieren.  Die  Verwaltung  ließ  alsbald 
eine  erhebliche  Ermäßigung  der  Fahr- 
preise eintreten.  Jetzt  aber  will  der 
Landtag  in  Dänemark  eine  Erhöhung 


der  Tarife  und  zwar  aus  dem  Grunde, 
weil  in  den  Jahren  1898  bis  1901  der 
Verkehr  zwar  um  50%,  die  Einnahmen 
dagegen  nur  um  32%,  die  Ausgaben 
aber  um  75%  zugenommen  haben,  sodaß 
der  Überschuß    der   dänischen  Staats- 
bahnen innerhalb  vier  Jahren  von  zwei 
Millionen   Kronen   auf  330000  Kronen 
zurückging!" 
Seit  diesen  interessanten  und  beherzi- 
genswerten Mitteilungen,  so  sagt  der  Ma- 
gistrat zu  München  in  einer  Abhandlung 
über  die  eigenen  Tarife,  ist  in  Sachsen 
die  Verwaltung  bereits  mit  dem  Entwürfe 
eines  neuen  Tarifs  in  die  Öffentlichkeit 
getreten,  der  eine  ganz  namhafte  Erhöhung 
der  Fahrpreise  bedeutet,  in  Österreich  ist 
durch  die  inzwischen  erfolgte  Einführung 
der  Fahrkartensteuer,   in  Ungarn  durch 
Einführung  der  prozentualen  Preiszuschläge 
eine  Erhöhung  der  Fahrpreise  —  in  man- 
chen Fällen  bis  zu  100%  —  zur  Tatsache 
geworden."   (Lebhafter  Beifall!) 

Vorsitzender:  „Ich  möchte  zunächst 
den  Beifall,  den  Sie  schon  dem  Herrn  Be- 
richterstatter gespendet  haben,  noch  in  die 
Worte  des  Dankes  kleiden  für  diese  außer- 
ordentlich lehrreiche,  gründliche  und  fleißige 
Arbeit,  die  uns  der  Herr  Generalsekretär 
geliefert  hat. 

Ich  frage  dann,  ob  einer  der  Herren 
das  Wort  zu  dem  eben  gehörten  Vortrage 
wünscht?" 

Direktor  Ribbentrop  -  Braunschweig : 
„Ich  möchte  nur  fragen,  welche  Bahn  mit 
dem  10  Pf-Tarif  so  vorzügliche  Erfolge 
gehabt  hat?  Das  interessiert  mich  persön- 
lich sehr." 

Berichterstatter  Generalsekretär  Vell- 
guth -Hamburg:  „Es  sind  grundsätzlich 
keine  Namen  genannt  worden;  ich  weiß 
nicht,  ob  ich  in  diesem  Falle  eine  Aus- 
nahme machen  soll." 

Hauptmann  Paulus  -  Nürnberg:  „Ich 
glaube,  daß  der  Herr  Vorredner  sicher  sein 
darf,  daß  er  bezüglich  seiner  beiden  Leit- 
sätze, wonach  die  Tarife  bei  Straßenbahnen 
und  Kleinbahnen  eine  individuelle  Eigen- 
schaft jeder  einzelnen  Bahn  sind,  und  daß 
ein  Zonentarif  für  alle  Verhältnisse  unter 
allen  Umständen  das  Richtige  ist,  durchaus 
keinem  Widerspruch  begegnen  wird.  Es 
wäre  also  wünschenswert,  daß  die  indivi- 
duelle Gestaltung  des  Tarifs  den  Straßen- 
bahnen und  Kleinbahnen  vorbehalten  wäre ; 
darüber  sind  wir  alle  einig.  Leider  ist  das 
in  der  Mehrzahl  der  Fälle,  ich  möchte  fast 
sagen,  in  allen  Fällen  nicht  möglich.  Zwar 
hat  beispielsweise  in  Preußen  die  Gesetz- 
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gebung  in  weiser  Voraussicht  der  sich  ent- 
wickelnden Verhältnisse  dafür  gesorgt,  daß 
Straßenbahnen  und  Kleinbahnen  für  die 
ersten  fünf  Jahre  Tariffreiheit  genießen, 
daß  sie  also  ihre  Tarife  sich  autonom  so 
gestalten  können,  wie  sie  es  aus  der  Praxis 
am  eigenen  Leibe  sich  auszuprobieren  in 
der  Lage  sind.  Dieses  ganz  vortreffliche 
Geschenk,  das  wir  von  der  Gesetzgebung 
in  Preußen  bekommen  haben,  haben  wir 
zwar  mit  der  einen  Hand  genommen,  mit 
der  andern  Hand  aber  haben  wir  es  wieder 
weggeben  müssen,  und  zwar  haben  wir  uns 
binden  müssen  gegenüber  den  Wegeunter- 
haltungspflichtigen. Die  Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen haben  sofort  dafür  gesorgt,  daß 
Straßenbahnen  und  Kleinbahnen  nicht  in 
der  Lage  sind,  ihre  Tarife  so  auszuge- 
stalten, wie  es  notwendig  wäre.  Das  alles 
wissen  Sie  ja  selbst  sehr  gut.  Ich  komme 
auf  diesen  Punkt  nur  zu  sprechen,  weil  mir 
eine  Verfügung  einer  Aufsichtsbehörde  in 
Preußen  bekannt  ist,  in  der  ausgesprochen 
ist,  daß  derartige  Abmachungen  über  den 
Tarif,  welche  in  Widerspruch  mit  der  ge- 
setzlichen Tariffreiheit  der  Kleinbahnen 
stehen,  rechtlich  unwirksam  seien,  und  daß 
die  Betriebe,  welche  sich  zu  derartigen 
privatrechtlichen  Abmachungen  herbei- 
lassen, mit  Strafe  bedroht  werdeu.  Diese 
Verfügung  ist  nun  in  unserm  Interesse 
außerordentlich  erwünscht,  nur  möchte  ich 
glauben,  daß  sie  recht  schwer  in  die  Praxis 
zu  übersetzen  sein  wird.  Wenn  aber  die 
höchste  Aufsichtsinstanz  in  Preußen  aus 
diesen  Verhältnissen  Anlaß  nehmen  würde, 
aus  Gründen  allgemeiner  Verkehrsinteressen 
auf  die  vertraglichen  Abmachungen  zwi- 
schen den  Wegeunterhaltungspflichtigen 
und  Unternehmern  in  diesem  Sinne  einzu- 
wirken und  gewisse  Härten,  die  in  diesen 
Verträgen  festgelegt  worden  sind  zu  einer 
Zeit,  wo  man  die  Verhältnisse  der  Bahn 
noch  garnicht  übersehen  konnte,  zu  be- 
seitigen, —  wenn  sie  ihr  Aufsichtsrecht  da- 
hin geltend  machen  würde,  daß  die  Ab- 
machungen —  sie  sind  unter  dem  allge- 
meinen Begriff  des  Entgelts  in  Preußen 
bekannt— einer  Superrevision  der  Aufsichts- 
behörde unterstellt  würden,  so  würden  wir 
preußischen  Betriebe  der  Aufsichtsbehörde 
ganz  außerordentlich  dankbar  sein.  Ob 
sich  Mittel  und  Wege  finden,  in  dieser 
Richtung  vorzugehen,  weiß  ich  nicht.  Ich 
möchte  nur  heute  die  Anregung  geben  und 
ich  glaube,  daß  sehr  viele  der  hier  ver- 
tretenen Bahnen  das  außerordentlich  ange- 
nehm empfinden  würden.   (Bravo !) 

Dann  möchte  ich  noch  mit  einem  Wort 


auf  die  Verhältnisse  in  München  zu  sprechen 
kommen,  die  der  Herr  Vortragende  so  ein- 
gehend behandelt  hat  und  aus  welchen  er 
den  Beweis  abgeleitet  hat,  daß  der  Ein- 
heits-10  Pf-Tarif  unter  Umständen  mörde- 
risch sein  kann.  Diese  Tatsache,  daß  der 
Einheits-10  Pf-Tarif  ein  äußerst  gefährliches 
Ding  ist,  werden  wir  wohl  kaum  bestreiten; 
nur  damit  keine  Mißverständnisse  entstehen 
bezüglich  der  angegebenen  Ziffern,  möchte 
ich  hervorheben,  daß  diese  Verluste  der 
Stadt  München  sich  lediglich  beziehen  auf 
das  städtischerseits  gebaute  Netz  —  das 
sind  also  die  neuen  Linien.1)  Bezüglich 
dieser  Linien  und  der  Elektrisierung  der 
alten  Linien  hat  die  Stadt  München  einen 
Betriebsvertrag  mit  der  Aktiengesellschaft 
der  Münchener  Trambahnen  abgeschlossen, 
und  auf  Grund  dieses  Vertrages  hat  sie 
diese  Zuschüsse  zu  leisten.  Die  Münchener 
Trambahngesellschaft  hat  nach  wie  vor  in 
diesem  Jahre  11  %  Dividende  verteilt." 

Berichterstatter  Generalsekretär  Vell- 
guth-Hamburg:  „Bezüglich  München  ist, 
glaube  ich,  der  Herr  Vorredner  doch  nicht 
richtig  orientiert.  München  hat  mir  aus- 
drücklich geschrieben,  daß  sich  die  Zahlen 
auf  das  ganze  Unternehmen  beziehen. 
Bezüglich  des  anderen  Einwand  es  habe 
ich  ja  auch  im  Bericht  gesagt:  „1897  traf 
die  Stadt  München  mit  der  dortigen  Tram- 
bahngesellschaft das  Abkommen,  ihr  das 
in  96/97  erzielte  Erträgnis  bis  zum  Kon- 
zessionsablauf zu  garantieren,  wofür  dann 
die  Stadt  die  Kosten  der  Elektrisierung 
trug,  die  Gesellschaft  aber  den  Betrieb 
weiter  führte." 

Natürlich  ist  in  den  300000  M  Defizit 
auch  der  Finanzdienst  mit  enthalten,  wie 
überhaupt  bei  all  den  Zahlen.  Ich  habe  in 
dieser  Beziehung  auch  eine  Anmerkung  im 
Bericht  gemacht;  sie  steht  bei  Cöln  und 
heißt:  „Zu  den  Ausgaben  einzelner  kom- 
munaler Bahnen  gehören  heute  noch  jähr- 
liche Renten  an  die  früheren  Privatunter- 
nehmer. Dieser  Umstand  ist  in  der  ange- 
gebenen Verzinsung  nicht  berücksichtigt, 
weil  derselbe  das  Resultat  insofern  wenig 
beeinflußt,  als  die  Rente  Ersatz  für  zu  ge- 
ringen Kaufpreis  ist." 

Die  Stadt  München  hätte  also  ihre  10,6 
Mill.  Mark  investiertes  Kapital  um  so  und 
soviel  erhöhen  müssen,  wenn  sie  von  der 
Rente  hätte  frei  kommen  wollen  oder  wenn 
sie  das  ganze  Unternehmen  von  Grand  aus 

Anmerkung  der  Vereinsleitung:  Nach  einer  bei  der 
städtischen  Trambahn-Inspektion  in  München  gehaltenen 
Rückfrage  sind  die  Zahlen  des  Referates  in  der  gegebenen 
Darstellung  richtig,  d.  h.  sie  sind  das  Endresultat  des  gan- 
zen Netzes,  nicht  etwa  nur  der  zuletzt  erbauten  Linien. 
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neu  hätte  bauen  müssen;  der  Gestehungs- 
preis  wäre  dann  eben  höher  gewesen." 

Betriebsdirektor  Lange-Essen:  „Meine 
Herren!  Ich  möchte  das  Ergebnis,  zu  wel- 
chem Herr  Vellguth  gekommen  ist,  durch 
einige  interessante  Zahlen  zu  Punkt  C, 
Abonnements,  ergänzen. 

Die  Essener  Straßenbahn  hat  am  1.  Januar 
ihre  Preise  für  Zeitkarten  um  etwa  50%  er- 
höht, konnte  aber  diese  Preiserhöhung  vor- 
läufig nur  auf  den  neueren  Strecken  durch- 


führen. Da  die  Linien  zum  Teil  durchein- 
andergreifen, so  besitzen  wir  zur  Zeit: 

a)  Linien  mit  billigen  Abonnements  und 
Nebenkarten, 

b)  Linien  mit  teueren  Abonnements  ohne 
Nebenkarten, 

c)  Linien,  auf  denen  beide  Sorten  Zeit- 
karten, vorzugsweise  die  billigeren, 
in  Betracht  kommen. 

Eine  im  Frühjahr  vorgenommene  Ver- 
kehrszählung hatte  folgendes  Ergebnis: 


Auf  je  100  zahlende  Fahrgäste  entfielen: 
bei  a)  in  den  Motorwagen  etwa  45,  in  den  Anhängewagen  71  Abonnenten-Fahrten, 
„     b)  „     „  „  „    18,  „     „  „  21  „  „ 

„     c)  „     „  „  „    34,  „     „  „  57 

Die  höheren  Zahlen  bei  den  Anhängewagen  erklären  sich  zum  Teil  durch  ver- 
mehrte Einstellung  derselben  während  der  Hauptverkehrszeiten. 


Der  Herr  Berichterstatter  hat  wohl  schon 
darauf  hingewiesen,  daß  billige  Abonnements 
nicht  dem  wirtschaftlich  Schwächeren  zu 
gute  kommen,  die  genannten  Zahlen  zeigen 
die  bekannte  Tatsache,  daß  die  Erhöhung 
der  Zeitkartenpreise  eine  Abnahme  der 
Abonnenten  nach  sich  zieht,  sie  beweisen 
aber  meines  Erachtens  auch  direkt,  daß  dem 
wirtschaftlich  Stärkeren  die  Fahrt- 
verbilligung  durch  Abonnements  in 
erster  Linie  zu  gute  kommt." 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  je- 
mand das  Wort?  —  Dann  können  wir  die- 
sen Gegenstand  verlassen  und  zu  Punkt  4 
übergehen: 

Was  können  wir  zur  Hebung  der  Rentabilität 
der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  tun? 

Berichterstatter  ist  Herr  Direktor  Dräger- 
Berlin;  ich  bitte  ihn,  sein  Referat  zu  er- 
statten." 

Der  Herr  Berichterstatter  verliest  sein 
Referat.1) 

Vorsitzender:  „Wir  sind  dem  Herrn 
Direktor  Dräger  sehr  dankbar,  daß  er  uns, 
nachdem  wir  durch  unsere  letzten  Be- 
schlüsse ja  gerade  eine  besondere  Rück- 
sichtnahme und  ein  besonderes  Interesse 
für  die  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
bekundet  haben,  so  ausführlich  über  die 
Verhältnisse  der  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen und  über  die  Schmerzen,  die  sie 
haben,  unterrichtet  hat.  Es  wird  sich  ge- 
wiß Gelegenheit  finden,  die  eine  oder  an- 
dere der  wichtigen  grundsätzlichen  Fragen 
in  dem  Ausschuß,  der  für  die  Erörterung 
dieser  Angelegenheiten  eingesetzt  ist, 
gründlich  durchzuberaten,  so  daßjder  Ver- 


')  Siehe  Seite  577,  Jahrgang  1903,  der  „Mitteilungen". 


ein  Gelegenheit  haben  wird,  die  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahninteressen  auch 
besonders  zu  fördern. 

Meine  Herren,  wenn  es  mir  gestattet 
ist,  hieran  eine  Bemerkung  aus  meinen  Er- 
fahrungen zu  knüpfen,  so  ist  es  nur  die: 
das  Bestreben  der  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  auf  möglichste  Verkehrs- 
erleichterung im  Verkehr  mit  den  Eisen- 
bahnen muß  schließlich,  wenn  alle  diese 
Wünsche  erfüllt  sind,  dahin  führen,  daß 
die  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  auf- 
hören, Kleinbahnen  zu  sein  und  Neben- 
bahnen werden.  Diese  letzte  Konsequenz 
würde,  wenn  Sie  sich  sie  vergegenwärtigen, 
in  wirtschaftlicher  Beziehung  für  die  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  auch  wieder 
ganz  große  Lasten  bringen.  Denn  eine 
Gleichstellung  der  Kleinbahnen  mit  den 
Eisenbahnen  würde  doch  zur  Folge  haben, 
daß  die  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
riskieren  müßten,  daß  die  Anforderungen, 
die  seitens  der  Gesetzgebung,  seitens  der 
Reichs-  und  auch  der  Landesgesetzgebung 
an  die  Eisenbahnen  gestellt  werden  in 
baulicher  und  betrieblicher  Beziehung, 
auch  auf  sie  angewendet  würden.  Das 
würde  für  die  wirtschaftliche  Weiterge- 
staltung der  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen doch  eine  große  Gefahr  sein,  denn 
gerade  das  Kiembahngesetz  sollte  dazu 
dienen,  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen, 
die  dem  örtlichen  Verkehr  dienen,  mög- 
lichst zu  erleichtern  und  zu  verbilligen, 
und  es  hat,  wie  Ihnen  gewiß  auch  bekannt 
ist,  der  Beseitigung  vieler  Schwierigkeiten 
bedurft,  daß  die  Reichsgesetzgebung  für 
eine  solche  Einrichtung,  wie  sie  die  preußi- 
schen Kleinbahnen  sind,  diese  Erleichterung 
zuließ.    Ich  bitte,  mich  nicht  mißzuver- 
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stehen,  meine  Herren.  Die  Wünsche,  die 
hier  vom  Herrn  Vorredner  vorgebracht 
sind,  die  Verbesserang  der  wirtschaftlichen 
Lage  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen, 
sind  gewiß  durchaus  verständlich,  und  der 
Verein  wird  seine  Kräfte  darein  setzen, 
sie  zu  prüfen  und,  soweit  gerechtfertigt, 
zu  fördern.  Aber  halten  Sie  sich  gegen- 
wärtig, daß  eine  Gefahr  in  der  völligen 
Gleichstellung  der  nebenbahnähnliehen 
Kleinbahnen  mit  den  eigentlichen  Eisen- 
bahnen liegt.  Auch  dieser  Punkt  würde 
in  unseren  Ausschüssen  zu  erörtern  und 
zu  würdigen  sein. 

Ich  wollte  noch  fragen,  ob  einer  der 
Herren  zu  dem  eben  gehörten  Vortrage  das 
Wort  wünscht?" 

Baurat  Philippi-Berlin:  „Meine  Herren, 
wenn  die  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen, 
mit  denen  der  Herr  Kollege  Dräger  zu  tun 
hat,  eine  Eente  von  8%  °der  auch  nur 
von  5  oder  6%  abwerfen  würden,  so  wür- 
den wir  die  Rede,  die  er  heute  gehalten 
hat,  nicht  zu  hören  bekommen  haben. 
Diejenigen  unter  uns,  die  mit  den  Resul- 
taten ihrer  Bahnen  zufrieden  sind,  sind 
auch  mit  der  Gesetzgebung,  mit  den  Ver- 
hältnissen zufrieden,  die  für  sie  vorliegen. 
Die  Unzufriedenen  unter  uns  sind  gewiß 
immer  diejenigen,  deren  Unternehmen  es 
schlecht  geht.  Wenn  wir  nun  erfahren 
haben,  daß  354  Millionen  Kapital  in  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  angelegt  wor- 
den ist  in  Preußen,  daß  von  diesen  214 
Millionen  nur  geringe  Verzinsung  finden, 
und  daß  von  diesen  214  Millionen  162 
Millionen  privates  Kapital  sind,  so  ist  das 
allerdings  eine  Sache,  die  zu  ernstem  Nach- 
denken Veranlassung  geben  muß.  An  und 
für  sich  wäre  es  ja  gar  nicht  schlimm, 
wenn  die  in  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen angelegten  354  Mill.  M  keine  Rente 
gäben;  denn  diese  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  leisten  das  ihrige,  sie  helfen 
dem  Wohle  des  Landes  auf,  sie  bringen 
vielleicht  der  Gegend  durch  die  Verbilli- 
gung  der  Transporte  einen  Nutzen,  der 
viel  größer  ist  als  die  Zinsen  von  354  Mill. 
Mark.  Wenn  aber  von  diesen  354  Millionen 
162  Millionen  von  Leuten  aufgebracht  sind, 
die  überhaupt  keinen  Nutzen  von  den 
Kleinbahnen  haben,  die  ihr  Geld  nur  in 
nutzbringender  Weise  anlegen  wollten  — 
und  ich  bemerke,  es  sind  das  ja  keine 
Spekulanten  gewesen,  die  diese  162  Millio- 
nen angelegt  haben,  sondern  es  sind  Staats- 
bürger gewesen,  die  ihre  kleinen  Erspar- 
nisse in  Obligationen  von  Kleinbahngesell- 
schaften angelegt  haben  — ,  so  verdient 


gewiß  dieser  Umstand  ein  sehr  ernstliches 
Nachdenken,  und  man  kann  die  Behauptung, 
die  Herr  Kollege  Dräger  aufgestellt  hat, 
nämlich  daß  es  sich  hier  auch  um  ein  all- 
gemeines öffentliches  Interesse  handelt, 
nicht  von  der  Hand  weisen.  Gewiß  liegt 
ein  allgemeines  öffentliches  Interesse  darin 
vor,  daß  162  Millionen  von  Deutschen  auf- 
gebrachtes Privatkapital  zinslos  daliegt  und 
zum  größten  Teil  verloren  geht.  Wir 
müssen  aber  dabei  nicht  ganz  übersehen, 
wie  es  vielleicht  vorhin  geschehen  ist,  daß 
diese  Anlegung  von  162  Millionen  zum 
Teil  nicht  mit  der  nötigen  Vorsicht  ge- 
schehen ist. 

Wie  sind  diese  nebenbahn  ähnlichen 
Kleinbahnen  zustande  gekommen?  Ge- 
meinden, Kreise  hatten  den  Wunsch  nach 
Bahnverbindungen.  —  An  Wünschen  fehlte 
es  ja  damals  nicht,  wie  wir  aus  den  Zahlen 
von  2V2  Milliarden  ersehen,  die  der  preußi- 
sche Minister  hätte  aufbringen  müssen,  um 
in  75  Jahren  die  Bahnwünsche  der  Be- 
völkerung erfüllen  zu  können.  —  Die  In- 
teressenten, welche  den  Wunsch  hatten, 
eine  Kleinbahn  zu  bekommen,  setzten  sich 
mit  Gesellschaften  in  Verbindung;  auf 
Wunsch  der  Gesellschaften  füllten  sie 
Fragebogen  aus,  in  denen  sie  Mitteilungen 
über  die  voraussichtliche  Bahnfrequenz 
machten.  Diese  Fragebogen  haben  wieder 
die  Unterlagen  gebildet  für  die  Rentabili- 
tätsberechnung der  Bahn,  und  da,  meine 
Herren,  ist  ja  mit  viel  zu  viel  Optimismus 
verfahren  worden:  zu  viel  Optimismus  und 
zu  viel  gutem  Glauben!  Denn  daß  diese 
Angaben,  die  gemacht  worden  sind,  um 
die  Rente  der  zu  erbauenden  Kleinbahn 
nachzuweisen,  im  großen  und  ganzen  über- 
trieben, in  den  allermeisten  Fällen  gänzlich 
unrichtig  waren,  und  daß  hier  von  Seiten 
der  Bahninteressenten  zum  Teil  wissentlich 
falsche  Angaben  gemacht  worden  sind,  das 
liegt  auf  der  Hand. 

Wie  man  sich  nun  zu  helfen  hat,  um 
zu  vermeiden,  daß  die  Anlage  von  Geld 
in  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  nicht 
wieder  so  verfehlt  wird,  wie  es  bis  jetzt 
zum  Teil  der  Fall  gewesen  ist,  —  das  läßt 
sich  für  neue  Bahnen  viel  leichter  beant- 
worten, als  für  die  bestehenden.  Bei  den 
neuen  Bahnen  kann  man  sich  in  acht 
nehmen;  man  braucht  sie  ja  nicht  zu 
bauen,  braucht  kein  Geld  darin  zu  in- 
vestieren.   (Sehr  richtig!) 

Das  ist  der  Standpunkt,  den  unsere 
Gesellschaften  jetzt  fast  alle  einnehmen, 
und  wenn  sich  eine  Gesellschaft  heute  dazu 
hergibt,  eine  Bahn  zu  bauen,  so  wird  sie 
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sich  nicht  mehr  auf  die  Fragebogen  von 
Interessenten  einlassen,  sondern  sie  wird 
direkte  Frachtgarantien  verlangen,  sie  wird 
verlangen,  daß  die  Leute  das,  was  sie  ver- 
sprechen, halten,  daß  sie  gezwungen  wer- 
den können,  ihre  Versprechungen  zu  halten. 
Außerdem  wird  der  jetzige  Unternehmer 
verlangen  müssen,  daß  das  Kapital,  das 
der  Unbeteiligte  hineinbringt,  eine  Bevor- 
zugung in  der  Verzinsung  erfährt  und  nicht 
dem  Kapital  desjenigen  gleichgestellt  wird, 
der  einen  direkten,  manchmal  einen  ganz 
enormen  Vorteil  von  der  Herstellung  einer 
Bahnanlage  hat. 

Was  nun  aber  die  bestehenden  not- 
leidenden Bahnen  anbelangt,  meine  Herren, 
so  ist  es  ja  da  viel  schwerer,  Rat  zu 
schaffen  und  zu  sagen,  was  zu  geschehen 
hat.  Ich  möchte  nun  ganz  entschieden 
nicht  so  weit  gehen,  wie  Herr  Kollege 
Dräger,  und  gleich  nach  der  Verstaat- 
lichung der  Bahnen,  nach  Staatshilfe  um 
jeden  Preis  rufen.  Dazu  ist  der  Staat 
meines  Erachtens  nicht  da,  um  jedem,  der 
in  die  Klemme  geraten  ist,  auch  wenn  er 
ein  gutes  Werk  hat  vollbringen  wollen, 
herauszuhelfen.  Dagegen  pflichte  ich  Herrn 
Kollegen  Dräger  vollständig  darin  bei, 
wenn  er  sich  auf  den  Standpunkt  stellt, 
daß  der  Vertreter  einer  notleidenden  Klein- 
bahn die  Verpflichtung  hat,  dafür  zu  sor- 
gen, daß  alles  geschieht,  was  in  seinen 
Kräften  steht,  um  die  Bahn  zu  verbessern, 
und  daß  er  namentlich  darauf  dringt,  daß 
die  Versprechungen,  welche  bezüglich  der 
Unterstützung  von  Kleinbahnen  durch  Staat 
und  Behörden,  und  zwar  sehr  oft,  gemacht 
worden  sind,  auch  eingelöst  werden.  Meine 
Herren,  wenn  dies  z.  Zt.  nicht  immer  in 
dem  Maße  geschieht,  wie  es  die  notleiden- 
den Kleinbahnen  gern  haben  möchten  — 
denn  der,  dem  viel  fehlt,  möchte  gern  viel 
haben,  er  hat  große  Bitten  — ,  so  sind  daran 
in  der  Regel  unsere  Behörden  nicht  schuld. 
Die  Schuld  hieran  liegt  nicht  bei  unseren 
Aufsichtsbehörden,  sondern  der  Grund 
hierfür  liegt  hauptsächlich  im  Kleinbahn- 
gesetz selbst.  Das  Kleinbahngesetz  hat 
zuwege  gebracht,  daß  die  Kleinbahnen, 
namentlich  die  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen teurer  gebaut  worden  sind,  als  sie 
hätten  gebaut  zu  werden  brauchen.  Denken 
Sie  sich  eine  Bahn,  welche  von  einem 
Kalksteinbruch  nach  der  nächsten  Station 
führt,  oder  von  einer  Braunkohlengrube 
einen  Anschluß  an  die  Staatsbahn  bildet, 
so  wird  eine  solche  Bahn  in  den  aller- 
meisten Fällen  auf  Grund  des  Berggesetzes 
zur  Ausführuug  gebracht,  und  warum?  — 


warum  denkt  ein  bergbauliches  Unterneh- 
men nicht  daran,  eine  derartige  Bahn  als 
Kleinbahn  zu  bauen?  Ganz  einfach,  weil, 
wenn  sie  auf  Grund  des  Berggesetzes  ge- 
baut wird,  die  Bahn  eo  ipso  das  Recht  der 
Enteignung  hat.  Dieses  Recht  der  Ent- 
eignung, welches  also  nicht  bloß  die  Haupt- 
und  Nebenbahnen  besitzen,  sondern  wel- 
ches auch  die  Anschlußbahnen,  welche  auf 
Grund  des  Berggesetzes  hergestellt  werden, 
innehaben,  dieses  Recht  ist  den  Klein- 
bahnen vorenthalten  worden,  und  hierin 
liegt  meiner  Überzeugung  nach  ein  großer 
Fehler  des  Gesetzes,  der  sich  durcb  er- 
hebliche Verteuerung  in  der  Bahnausführuug 
gerächt  hat. 

Lassen  Sie  mich  nun  noch  auf  einen 
zweiten  Punkt  kommen.  Die  Kleinbahnen 
haben  eine  Aufsichtsbehörde,  sie  haben 
eigentlich  zwei  Aufsichtsbehörden  und  doch 
keine  Aufsichtsbehörde,  deren  eigentliche 
Aufgabe  es  ist,  sich  um  das  Wohl  und 
Wehe  der  Kleinbahnen  zu  kümmern.  Wir 
haben  Aufsichtsbehörden  im  Nebenamt, 
meine  Herren,  das  muß  ausgesprochen 
werden,  und  wenn  Sie  sehen,  wie  ein  Land- 
rat in  Preußen  sich  um  die  Schmerzen  und 
Sorgen,  die  jede  der  Gemeinden  seines 
Kreises  hat,  kümmert,  wie  er  in  die  Sorgen 
eindringt,  mit  dem  Bürgermeister  berat- 
schlagt, was  zu  machen  ist,  und  wenn  Sie 
das  vergleichen  mit  der  Tätigkeit  unserer 
Aufsichtsbehörden,  so  werden  Sie  erkennen, 
daß  die  Gemeinden  in  dem  Kreis-Landrat 
einen  Vater  haben  —  wir,  meine  Herren, 
wir  haben  aber  bloß  einen  Stiefvater! 
(Heiterkeit.)  Aber  trotzdem,  meine  Herren, 
können  unsere  Aufsichtsbehörden  uns  viel 
helfen.  Ich  bin  mit  Herrn  Kollegen  Dräger 
vollständig  darüber  einig,  daß  gerade  be- 
züglich der  Tarife  und  Fahrpläne  sehr  viel 
den  Bahnen  geholfen  werden  kann;  ich 
habe  auch  nicht  die  pessimistische  An- 
schaung  wie  er,  daß  man  das,  was  einem 
von  Rechts  wegen  zukommt,  was  solche 
Kleinbahn  nötig  hat,  nicht  erreichen  kann; 
ich  bin  im  Gegenteil  davon  überzeugt,  daß 
er  namentlich  bei  seiner  Fähigkeit  und 
Energie  das,  was  er  für  seine  nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnenfür  nötig  hält,  erreich  en 
wird,  wenn  auch  nicht  sogleich,  so  wird  er 
doch  durch  Geduld  und  durch  zähe  Fort- 
setzung seiner  Tätigkeit  und  der  Bewegung, 
die  er  dafür  ins  Leben  gerufen  hat,  an  das 
erstrebte  Ziel  gelangen. 

Herr  Kollege  Dräger  hat  von  den  Ab- 
fertigungsgebühren gesprochen  und  ge- 
meint, daß  es  sieh  empfehlen  würde,  wenn 
den  notleidenden  Kleinbahnen  ein  Teil  der 
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Abfertigungsgebühr  zukäme.  Darin,  stimme 
ich  ihm  vollständig  bei.  Ich  gehe  aber 
noch  weiter.  Meiner  Ansicht  nach  hat  jede 
Kleinbahn  ein  Anrecht  auf  die  anteiligen 
Expeditionsgebühren,  selbst  wenn  sie  sich 
ohne  Zuweisung  derselben  rentiert.  Aber 
die  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  ren- 
tieren sich  ja,  wie  wir  aus  den  Zahlen 
sehen,  fast  sämtlich  nicht  oder  nur  in  sehr 
geringem  Maße  und  haben  alle  einen  Teil 
der  Abfertigungsgebühr  nötig.  Die  Klein- 
bahnen nehmen  ja  auch  tatsächlich  der 
Staatseisenbahnverwaltung  die  Arbeit  ab, 
die  durch  die  Expeditionsgebühr  bezahlt 
Averden  soll.  Also  wenn  sie  die  Arbeit 
leistet,  warum  soll  man  der  Kleinbahn  nicht 
das  Entgelt  dafür  zukommen  lassen!  In 
dem  Vorenthalten  der  Abfertigungsgebühr 
liegt  zweifellos  eine  Härte. 

Aber  ich  möchte  noch  weiter  gehen, 
ich  möchte  behaupten:  es  wäre  von  all- 
gemeinen wirtschaftlichen  Gesichtspunkten 
aus  richtig,  die  Kleinbahnen  auch  der  Vor- 
teile teilhaftig  werden  zu  lassen,  welche 
die  direkten  Tarife  der  Anschlußstationen 
haben.  Derartige  Einrichtungen  sind  in 
früheren  Jahren,  wo  die  Nebenbahnen  zu 
entstellen  anfingen,  den  letzteren  von  den 
großen  Privatbahnen,  an  welche  sie  an- 
schlössen, schon  häufig  zugestanden  wor- 
den. Man  nannte  das  Anstoß  von  Transit- 
sätzen. Es  wurden  die  Güter  an  der  Über- 
gangsstation in  direktem  Verkehr  expe- 
diert und  an  diesen  direkten  Satz  wurde 
einfach  ein  Transitsatz  der  Lokalbahn  an- 
gestoßen und  dadurch  der  Tarif  für  die 
Kleinbahn  nach  jeder  derjenigen  Stationen 
gebildet,  für  welche  die  Anschlußstation 
einen  direkten  Frachtsatz  hatte.  Auf  diese 
Weise  war  auch  die  Abfertigung  und  Ab- 
rechnung eine  außerordentlich  einfache. 
Die  Beamten  der  Kleinbahn  —  oder  wie 
sie  damals  hieß,  Lokal-  oder  Nebenbahn  — 
hatten  nicht  nötig,  sich  in  das  umfang- 
reiche Material  der  direkten  Tarife  einzu- 
arbeiten. 

Meine  Herren,  ich  möchte  Ihnen  also, 
namentlich  Herrn  Kollegen  Dräger,  empfeh- 
len, den  Mut  bezüglich  unserer  not- 
leidenden Kleinbahnen  nicht  zu  verlieren. 
Soweit  wie  Avir  können,  müssen  wir  uns 
selbst  helfen  durch  rationelle  Sparsamkeit 
im  Betriebe,  durch  Hebung  der  Einnahmen, 
indem  wir  die  Bedürfnisse  des  Bahn- 
gebietes erforschen  und  befriedigen,  so- 
weit es  in  unseren  Kräften  steht.  Wenn 
wir  außerdem  noch  einer  Unterstützung 
unserer  Behörden  bedürfen,  so  wollen  wir 
uns  vertrauensvoll  an  dieselben  wenden 


und  bedenken,  daß  wir  berechtigt  sind, 
deren  Unterstützung  zu  fordern;  sie  wird 
uns  nicht  versagt  werden,  so  lange  wir  nur 
das  erbitten,  was  geschehen  kann,  ohne 
berechtigte  Interessen  Dritter  zu  schädigen." 
(Bravo !) 

Eisenbahndirektor  Wolff  -  Darmstadt: 
„Ich  möchte  nur  ein  paar  Worte  dem  noch 
anfügen.  Der  Herr  Vorredner  hat  gesagt, 
daß  den  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
das  Enteignungsrecht  nicht  zustände.  Das 
ist  aber  nicht  zutreffend.  Nicht  allein  den 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen,  sondern 
auch  den  straßenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
steht  das  Enteignungsrecht  zu,  sogar  für 
Eosetten.  Wir  haben  jetzt  in  einem  spe- 
ziellen Fall  für  eine  straßenbahnähnliche 
Kleinbahn,  die  auf  eigenem  Planum  geführt 
wird,  das  Eateignungsrecht  beantragt,  und 
es  ist  uns  auch  zugesagt  worden.  Im 
übrigen  möchte  ich  nur  ganz  kurz  das 
eine  sagen.  Wir  können  uns  nur  dadurch 
helfen,  daß  wir  in  Zukunft  keine  Klein- 
bahnen mehr  bauen,  bevor  wir  nicht  mit 
der  anschließenden  staatlichen  oder  pri- 
vaten Hauptbahn  das  Nötige  vorher  ver- 
traglich wegen  der  Tarifverhältnisse  abge- 
macht haben.  Unsere  Verwaltung  ist  seit 
Jahren  danach  verfahren  und  hat  eben  dort, 
wo  das  nicht  möglich  war,  einfach  keine 
Bahn  gebaut." 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  wegen 
des  Enteignungsrechtes,  wenn  ich  auch 
dazu  noch  eine  Bemerkung  machen  darf, 
haben,  glaube  ich,  beide  Herren  recht. 
Einer  Kleinbahn  steht  auf  Grund  des  Ge- 
setzes das  Enteignungsrecht  abweichend 
von  den  Eisenbahnen  nicht  zu,  es  muß 
verliehen  werden  und  wird  auch  in  der 
Kegel  verliehen;  es  ist  mir  wenigstens  kein 
Fall  bekannt,  daß  es  versagt  worden  wäre. 
Der  Grund,  warum  nicht  gleieh  jeder 
Kleinbahn  das  Enteignungsrecht  zusteht, 
liegt  in  der  andern  Bestimmung  des  Ge- 
setzes, daß  Kleinbahnen  als  gewerbliche 
Unternehmungen  hinsichtlich  ihrer  Be- 
dürfnisfrage nicht  geprüft  werden.  Nun 
kann  natürlich  der  Gesetzgeber  einer  An- 
lage, deren  Bedürfnis  man  von  vornherein 
nicht  prüft,  bei  ihrer  Zulassung  nicht  ohne 
weiteres  gleich  das  Enteignungsrecht  ge- 
währen. Wenn  aber  diese  Prüfung  die 
Bedürfnisfrage  bejahen  läßt,  so  wird  das 
Enteignungsrecht  verliehen.  So  liegen  tat- 
sächlich die  Verhältnisse;  es  haben  also 
eigentlich  beide  Herren  recht." 

Landrat  Hahn-Krotoschin:  „Verzeihen 
Sie,  meine  Herren,  wenn  ich  Sie  noch  mit 
ein  paar  Worten  aufhalte;  ich  möchte  nur 
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einige  Behauptungen  des  Herrn  Vorredners 
nicht  unwidersprochen  lassen.  In  seiner 
Rede  betonte  er  zunächst  das  Bestehen 
eines  Gegensatzes  zwischen  den  in  den 
Kleinbahnen  angelegten  Kapitalien  der 
Kreise  und  den  angelegten  Privatkapitalien. 
Ich  glaube,  daß  dieser  Gegensatz  sehr 
vielfach  nicht  vorhanden  ist.  Die  Kapita- 
lien der  Kreise  sind  meist  ebenso  not- 
leidend wie  die  privaten  Kapitalien.  Bei 
Anlage  vieler  Kreisbahnen  ist  eben  sowohl 
von  Seiten  der  Privatgesellschaften,  die  den 
Bau  unternommen  haben,  wie  auch  von 
Seiten  der  Kreise,  die  ihn  betrieben  haben 
das  Bedürfnis  überschätzt  worden.  Man 
hat  die  zukünftigen  Einnahmen  überschätzt 
und  ist  vielfach  mit  dem  Bau  von  Bahnen 
vorgegangen,  ohne  sich  darüber  genau  klar 
zu  werden:  sind  die  Bahnen  wirklich  not- 
wendig? sind  sie  in  der  Ausdehnung,  wie 
man  sie  baut,  notwendig?  Ich  glaube,  daß 
die  Kreise  in  dieser  Beziehung  meistens  in 
gleicher  Lage  sind  wie  die  großen  Privat- 
gesellschaften, welche  die  Privatkapitalien 
repräsentieren. 

Ferner  möchte  ich  die  Äußerung,  daß 
die  Aufsichtsbehörden,  sowohl  die  Eisen- 
bahndirektionen wie  die  Regierungen,  so- 
zusagen die  Stiefeltern  der  Kleinbahnen 
seien,  nicht  unwidersprochen  lassen.  Ich 
kann  das  wenigstens  aus  unserer  Provinz, 
aus  der  Provinz  Posen,  nicht  sagen.  Dort 
geben  sich  sowohl  die  Eisenbahndirektio- 
nen, wie  auch  die  Regierungen  die  aller- 
äußerste Mühe,  durch  tätige  Mithilfe  bei 
jeder  Gelegenheit,  durch  Teilnahme  an  den 
Beratungen  der  Aufsichtsräte  und  der  Ver- 
waltungskommissionen das  Wohl  der  Klein- 
bahnen zu  fördern,  insbesondere  dahin  zu 
wirken,  daß  die  Ausgaben  auf  das  mög- 
lichste beschränkt  und  die  Einnahmen 
möglichst  gehoben  werden.  Dabei  ist  die 
Staatseisenbahnverwaltung  in  unserer  Pro- 
vinz sowohl  durch  den  Nachlaß  eines  Teiles 
der  Abfertigungsgebühr,  als  auch,  in  neuerer 
Zeit,  durch  Verbilligung  der  Anschlüsse 
den  Kleinbahnen  ganz  außerordentlich  ent- 
gegengekommen. 

Ich  darf  die  Hoffnung  aussprechen,  daß 
dies  in  Zukunft  auch  überall  in  derselben 
Weise  eintreten  wird,  und  darf  ferner  die 
Hoffnung  aussprechen,  daß  gerade  der  Zu- 
sammenschluß der  Kleinbahnen,  wie  er 
hier  erfolgt  ist,  uns  auch  Organe  bringen 
wird,  die  in  der  Kontrolle  und  in  der  Unter- 
stützung der  Kontrolle  der  Kleinbahnen 
dahin  wirken  werden,  daß  eine  größere 
Rentabilität  eintritt.  Es  fehlen  gerade  sehr 
vielen  Kleinbahnen  häufig   die  Kontroll- 


organe, und  der  Ausschuß  des  Vereins 
wird  sich  speziell  mit  der  Frage  beschäf- 
tigen können,  ob  es  nicht  möglich  ist, 
durch  Zusammenschluß  der  vielen  einzelnen 
Bahnen  geeignete  Kontrollorgane  anzu- 
stellen, die  vielleicht  direkt  dem  Verein 
unterständen  und  zu  deren  Gehältern  die 
einzelnen  Bahnen  Beiträge  zu  entrichten 
hätten.  Ich  darf  diese  Anregung  vielleicht 
für  den  betreffenden  Ausschuß  geben,  da- 
mit dieser  in  eine  Beratung  darüber  ein- 
tritt, ob  und  in  welcher  Weise  den  kleinen 
Verwaltungen  in  dieser  Beziehung  eine 
Unterstützung  zuteil  werden  könnte." 

Vorsitzender:  „Inzwischen  ist  Herr 
Amtshauptmann  von  Dresden  -  Neustadt, 
Geheimer  Regierungsrat  von  Crausshaar, 
noch  bei  uns  erschienen.  Ich  darf  auch 
hier  den  Dank  des  Vereins  aussprechen 
für  das  Interesse,  das  auch  seitens  dieser 
Behörde  den  Bestrebungen  des  Vereins  zu- 
teil wird."  (Beifall.) 

Hauptmann  Paulus-Nürnberg:  „Meine 
Herren,  nur  zwei  ganz  kurze  Worte!  Das 
eine  betrifft  die  berühmte  halbe  Abferti- 
gungsgebühr, von  der  mir  der  Herr  Kom- 
missar wohl  bezeugen  wird,  daß  das  eine 
alte  Seeschlange  des  Preußischen  Abge- 
ordnetenhauses darstellt.  Wir  haben  auch 
immer  vom  Regierungstisch  des  Preußi- 
schen Abgeordnetenhauses  gehört:  Wir 
würden  sehr  gern  die  halbe  Abfertigungs- 
gebühr geben,  aber  es  geht  nicht,  denn 
sonst  würden  die  Kleinbahnen  aus  ihrer 
Stellung,  in  die  sie  das  Gesetz  gebracht 
hat,  herausgehoben  und  Nebenbahnen  wer- 
den. Hierzu  möchte  ich  die  Tatsache  mit- 
teilen: es  gibt  ein  preußisches  Kleinbahn- 
netz, das  in  keinem  Punkte  an  die  preußi- 
sche Staatsbahn,  sondern  an  die  württem- 
bergische Staatsbahn  anschließt  —  es  ist 
das  hohenzollernsche  Kleinbahnennetz  — , 
und  diese  preußischen  Kleinbahnen  in 
Hohenzollern  genießen  von  den  württem- 
bergischen Staatsbahnen  den  Erlaß  der 
halben  Abfertigungsgebühr.  Das  möchte 
ich  nur  konstatieren. 

Dann  möchte  ich  noch  auf  einen  Punkt 
aufmerksam  machen,  den  auch  Herr  Kollege 
Dräger  bereits  gestreift  hat:  es  ist  das  die 
Konzessionsdauer  der  Kleinbahnen.  Die 
Konzessionen,  die  erteilt  worden  sind,  sind 
vielfach  ohne  Beachtung  der  gesetzlichen 
Bestimmungen  für  eine  Dauer  erlassen,  die 
viel  zu  kurz  ist,  um  innerhalb  dieser  Zeit 
das  Kapital  angemessen  zu  amortisieren 
und  zu  verzinsen.  Nun  sind  aus  den 
Kreisen  der  Beteiligten  heraus  Anträge 
gestellt  worden    auf  Verlängerung  der 
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Konzession.   In  verschiedenen  Fällen  hat 
die  Aufsichtsbehörde,  in  letzter  Instanz  die  j 
Ministerialbehörde,  diese  Anträge  geneh- 
migt und  ich  glaube,  daß  die  Kleinbahn- 
gesellschaften   dem   Königl.  preußischen 
Ministerium  dafür  außerordentlich  dankbar 
sein  können;  es  sind  aber  auch  Fälle  vor- 
gekommen, in  denen  die  Aufsichtsbehörden 
in  erster  Instanz,  die  Regierungen,  der-  | 
artige  Anträge  abgelehnt  haben.   Ich  kann 
auf  die  Gründe  der  Ablehnung  hier  nicht  | 
eingehen.    Ich  glaube,  daß  es  im  Sinne  j 
aller   Kleinbahnen   geschieht,    wenn   ich  ' 
heute,  nachdem  wir  den  Vorzug  haben, 
den  Herrn    Kommissar    des  Königl.  Mi- 
nisteriums unter  uns  zu  haben,  die  Bitte 
stelle,  daß,  wenn  derartige  Anträge  an  die 
höchste.   Instanz   zur  Revision  gelangen 
sollten,  sie  im  Sinne  der  Interessen  der 
Kleinbahnen  entschieden  werden  mögen, 
und   daß    die    erbetene  Konzessionsver- 
längerung den  betreffenden  Kleinbahnen 
nicht  vorenthalten  werden  möchte." 

Dezernent  bei  der  Zentralstelle  der 
preuß.  Landwirtschafts-Kammern  Dr.  von 
Altrock-Berlin:  „Meine  Herren,  verzeihen 
Sie,  wenn  ich  Sie  noch  einige  Minuten  auf- 
halte. Nachdem  der  Referent  Herr  Direktor 
Dräger  besonders  auf  die  Frage  aufmerk- 
sam gemacht  hat,  ob  es  sich  empfehlen 
würde,  staatlicherseits  den  Kleinbahnen  die 
halbe  Abfertigungsgebühr  nachzulassen, 
und  nachdem  auch  verschiedene  andere 
Herren  auf  diesen  Punkt  hingewiesen 
haben,  möchte  ich  meinerseits  doch  nicht 
verfehlen,  diese  Angelegenheit  noch  ein- 
mal besonders  deshalb  zu  berühren,  weil 
auch  die  preußischen  Landwirtschaftskam- 
mern sich  gerade  augenblicklich  wieder 
mit  dieser  Frage  beschäftigen. 

Wie  Ihnen  erinnerlich  sein  wird,  wurden 
die  Tarifverhälmisse  im  Kleinbahn-Über- 
gangsverkehr bis  zum  Jahre  1900  durch 
einen  Ministerialerlaß  vom  Jahre  1894  ge- 
regelt, nach  welchem  den  Kleinbahnen  im 
Übergangsverkehr  staatlicherseits  allge- 
meine Vergünstigungen  fast  gai*nicht  ge- 
währt wurden.  Nachdem  im  Jahre  1897/98 
und  auch  1899  die  preußischen  Landwirt- 
schaftskammern sich  wiederholt  mit  dieser 
Angelegenheit  beschäftigt  hatten,  wandten 
sie  sich  an  den  Herrn  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  baten,  auch  den  Klein- 
bahnen dieselbe  Vergünstigung,  wie  den 
Nebenbahnen  zu  gewähren.  Wir  konnten 
diese  Anträge  stellen,  nachdem  die  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  uns  in  liebens- 
würdigster Weise  in  dieser  Sache  Material 
zur  Verfügung  gestellt  hatten.   Leider  hat 


der  Ministerialerlaß  vom  Jahre  1900,  wie 
verschiedene  der  Herren  Redner  schon 
hervorhoben,  nur  einen  eventl.  Nachlaß 
der  staatlichen  Abfertigungsgebühr  in  Höhe 
von  2  Pf  für  die  Tonne  ermöglicht,  und 
auch  dies  nicht  allgemein.  Es  besteht  seit 
langem  der  Wunsch,  daß  diese  Abferti- 
gungsgebühr im  Verkehr  mit  den  Klein- 
bahnen noch  mehr  ermäßigt,  und  zwar, 
daß  dieselbe  wenigstens  auf  die  Hälfte  der 
Staatssätze  heruntergesetzt  werde. 

Meine  Herren,  die  preußischen  Land- 
wirtschaftskammern haben  sich,  nachdem 
der  fragliche  Erlaß  Ende  1900  ergangen 
war,   zunächst  abwartend  verhalten,  um 
erst  späterhin  dessen  Wirkung  festzustellen. 
Nachdem  nun  der  Erlaß  beinahe  drei  Jahre 
in  Kraft  ist,  werden  die  preußischen  Land- 
wirtschaftskammern sich  neuerdings  wieder 
eingehend  mit  der  Frage  beschäftigen.  Im 
vorigen  Sommer  schon  wurde  auf  der  Kon- 
ferenz   der   Vorstände   der  preußischen 
Landwirtschaftskammern  in  Hannover  der 
Beschluß  gefaßt,  Erhebungen  darüber  an- 
zustellen, wie  der  Erlaß  vom  Jahre  1900 
bei  den  Kleinbahnen  gewirkt  hat.  Nach- 
dem auf  Ihrer  vorigen  Hauptversammlung 
in  Düsseldorf  diese  Angelegenheit  gestreift, 
und  nachdem  ferner  im  preußischen  Ab- 
geordnetenhause in   der  letzten  Session 
wiederholt   von   verschiedenen  Rednern, 
namentlich  aus  ländlichen  Kreisen,  darauf 
hingewiesen  wurde,  daß  im  Kleinbahnüber- 
gangsverkehr  staatlicherseits  weitere  Er- 
leichterungen dringend  geboten  erschienen, 
werden  die  preußischen  Landwirtschafts- 
kammern  in    dieser  Angelegenheit  dem- 
nächst wieder  vorgehen.    Herr  Direktor 
Dräger  ist  so  liebenswürdig  geAvesen,  da- 
rauf aufmerksam  zu  machen,  daß  seitens 
der  Zentralstelle  der  preußischen  Landwirt- 
schaftskammern jetzt  ein  Fragebogen  aus- 
gearbeitet worden  ist  und  die  Landwirt- 
schaftskammern sich  an  die  Direktionen 
der  nebenbahnähnlichenKleinbahnen  wegen 
Material   wenden  werden.     Ich  darf  er- 
wähnen, daß  die  Umfrage  noch  nicht  ab- 
gesandt ist,  aber  in  den  nächsten  Tagen 
an   die  preußischen  Landwirtschaftskarn- 
mern  gehen  wird  und  von  diesen  den  in 
ihren  Bezirken  vorhandenen  nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen  übersandt  werden 

wird.  [Fortsetzung  folgt.] 
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II.  Abhandlungen. 

54.  Versammlung  der  Freien  Vereinigung 
der  Straßenbahn- Betriebsleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
am  9.  Oktober  1903  zu  Bonn. 

Am  9.  Oktober  1903  fand  in  Bonn 
unter  dem  Vorsitze  des  Direktors  Le line- 
mann-Bonn  eine  zahlreich  besuchte  Be- 
triebsleiter-Versammlung statt,  über  welche 
wir  nachstehenden  vorläufigen  Bericht  er- 
statten. Die  Versammlung  wurde  gegen 
9V2  Uhr  vormittags  eröffnet. 

Nachdem  Direktor  v.  Pirch- Elber- 
feld über  Vereinsangelegenheiten  referiert 
hatte,  wobei  festgestellt  wurde,  daß  die 
Mitgliederzahl  auf  103  gestiegen  ist, 
wurde  das  Andenken  an  den  verstorbenen 
Freund  und  Kollegen  Draeger-Cöln  im 
Anschluß  an  die  ihm  von  Direktor  v.  Pirch 
gewidmeten  Erinnerungsworte  durch  Er- 
heben von  den  Sitzen  geehrt. 

Im  Fortgang  der  Verhandlung  wurde 
die  Einbeziehung  von  gleislosen  Bahnen 
in  den  Bereich  der  Vereinigung  abgelehnt. 

Direktor  Lange-Essen  hielt  alsdann 
einen  längeren  Vortrag  über  Schienen- 
widerstände und  ihre  Messung,  wobei 
er  für  die  Vergleichsmethode  nach  der 
Brückenmessung  die  Benutzung  von  zwei 
Galvanometern  empfahl,  um  unabhängig 
von  der  unbekannten  Stromstärke  in  den 
Schienen  richtige  Resultate  zu  bekommen. 
Außerdem  empfiehlt  Direktor  Lange  ganze 
Bezirksmessungen,  für  welche  er  ein  be- 
sonderes System  bei  vorhandener  doppelter 
Oberleitung  ausgearbeitet  hat,  über  dessen 
Bewährung  späterhin  weitere  Erfahrungen 
mitgeteilt  werden  sollen. 

Direktor  Otto  -  Solingen  weist  auf 
die  Messungen  vermittelst  Telephondraht 
bezw.  zweiter  Fahrleitung  hin.  Der  An- 
sicht, daß  lediglich  mangelhafte  Schienen- 
verbindungen die  Schuld  von  Telephon- 
störungen seien,  wurde  widersprochen  und 
auf  die  Fehler  in  den  Telephon-  bezw. 
Telegraphen  -  Apparaten  hingewiesen, 
welcher  Ansicht  dieVersammlung  zustimmte. 

Direktor  Wolff-Darmstadt  teilte  der 
Versammlung  mit,  daß  die  vom  Ministerium 
und  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn- 
und  Kleinbahn  -  Verwaltungen  eingesetzte 
Kommission  in  Verfolg  der  Aufstellung  ein- 
heitlicher „Bau-  und  Betriebsvorschrif- 
ten für  straßenbahnähuliche  Klein- 
bahnen" in  Preußen  auch  damit  beschäf- 
tigt ist,  für  ganz  Preußen  einheitliche 
Polizei  Vorschriften  zusammenzustellen, 
und  daß  es  erwünscht  sei,  der  Vereins- 


kommission  (z.  H.  des  Direktors  Wolff- 
Darmstadt)  Material  über  unzweckmäßige 
und  unzuträgliche  Vorschriften  zugänglich 
zu  machen. 

Hieran  anschließend  erstattete  Direktor 
Haselmann- Aachen  für  den  verhinderten 
Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann-Berlin  aus- 
führlichen Bericht  der  Kommission  für 
die    Fragen    der    Enteignung  und 

i  dauernden  Beschränkung  der  Rechte 
an  Grundstücken.  Der  von  Dr.  Koll- 
mann auf  Grund  des  Materials  der  Kom- 
mission (Haselmann-Aachen,  Dr.  Kollmann- 
Berlin,  Weltcr-Hagen)  und  der  Umfrage 
zusammengestellte  Bericht,  welcher  zu 
einer  Anzahl  von  Bemängelungen  der  be- 
stehenden Rechtslage  und  zu  Vorschlägen 
zur  Änderung  derselben  kommt,  soll  aut 
Antrag  des  Direktors  Wolff-Darmstadt 
zunächst  zur  Orientierung  der  Vereinsmit- 
glieder gedruckt  werden,  um  auf  diese 
Weise  in  einer  der  nächsten  Versammlun- 
lungen  zu  bestimmten,  allseitig  anerkannten 
Folgerungen  zu  kommen.  Die  Gewährung 
des  Enteignungsrechtes  zugleich  mit  der 
Konzessionserteilung  wie  bei  den  Haupt- 
und  Nebenbahnen  wurde  als  vor  allen  Din- 
gen erstrebenswert  anerkannt. 

Eine  längere  Diskussion  rief  die  von 
Direktor  Haselmann-Aachen  als  weite- 
rer Punkt  der  Tagesordnung  behandelte 
und  empfohlene  „Haftpflichtversiche- 
rung auf  Gegenseitigkeit"  hervor.  Ins- 

!  besondere  wurde  die  Festsetzung,  daß  von 
den  Bahnen  die  Schadensforderungen  bis 
zum  Betrage  von  500  M  selbst  vertreten 
werden  sollen,  namentlich  auch  von  den 
Vertretern  kommunaler  Betriebe  stark  be- 
mängelt. Nach  den  aufklärenden  Mittei- 
lungen des  Direktors  Klitzing-Magde- 
burg  (in  seiner  Eigenschaft  als  Vorstands- 
mitglied der  Berufsgenossenschaft),  welcher 
eine  spätere  Revision  vorstehender  Bestim- 
mung auf  Grund  gesammelter  Erfahrungen 
nicht  für  ausgeschlossen  erachtete,  wurde 
der  Anschluß  an  die  Versicherungsanstalt 
fast  allseitig  für  empfehlenswert  erklärt, 
und  zwar  insbesondere  auch  mit  dem  Hin- 
weis auf  die  rücksichtslosen  Kündigungen 
bestehender  Haftpflicht  -  Versicherungsver- 
träge seitens  mehrerer  Versicherungs-Ge- 
sellschaften. Die  spätere  Herabsetzung  der 
Höhe  der  von  den  einzelnen  Bahnverwal- 
tungen selbst,  zu  vertretenden  Haftpflicht- 
summe bleibt  den  Erfahrungen  vorbehalten, 
welche  mit  dem  System  der  Gegenseitig- 
keits-Versicherung gemacht  werden. 

Über  Wahrnehmungen  bei  dem 
Schweißen  der  Straßenbahnschienen 


U'  lloI^NovemlJer*1*']  54-  Versamml.  d.  Freien  Vereinigung  d.  Straßenb.-Betriebsleiter  usw. 


551 


(nach  dem  System  des  Dr.  Gold- 
schmidt) erstattete  Direktor  H.  Kolle- 
Breslau  an  Hand  von  Photographien  und 
Schienenabschnitten  einen  eingehenden  Be- 
richt. Das  Vorkommen  von  ganzen  Durch- 
lochungen  des  Schienensteges  und  von 
Schwammbildungen  führt  Dr.  Gold- 
schmidt lediglich  auf  feuchte  Formstücke 
und  die  Ungeübtheit  der  Monteure  zurück, 
da  die  sorgfältig  hergestellten  Schweißun- 
gen bezw.  Umgießungen  sowie  die  vorge- 
nommenen amtlichen  Prüfungen  und  die 
Zerreißproben  für  die  Güte  des  Systems,  das 
übrigens  mehr  und  mehr  auch  in  England 
zur  Einführung  kommt  (1903  etwa  20000 
Stückgeschweißte  Schienenstöße),  sprechen. 

Direktor  Pack  -  Ludwigshafen  kann 
nach  den  mit  etwa  750  Schienenstößen  ge- 
machten Erfahrungen  bei  gehöriger  Sorg- 
falt in  der  Herstellung  das  System  als  an- 
wendungswert empfehlen.  Auch  die  Re- 
sultate der  in  Essen  gemachten  Versuche, 
über  welche  Direktor  Lange  mehrfach  ein- 
gehend berichtete,  weisen  mehr  der  un- 
richtigen Anwendung  bezw.  den  noch  an- 
haftenden Mängeln  der  Ausführung  als  dem 
System  die  Schuld  an  den  vorgekommenen 
Mißerfolgen  zu. 

Oberingenieur  Simeon-Aachen  teilt 
die  mit  ganzen  Stumpfschweißungen  auf 
einer  Probestrecke  seit  einigen  Jahren  ge- 
machten guten  Erfahrungen  mit  und  weist 
mit  Rücksicht  auf  die  Kosten  jeder  Schweiß- 
stelle (in  Breslau  etwa  30  M)  auf  die  Ver- 
wendung möglichst  langer  Schienen  hin, 
wie  dies  neuerdings  in  Brüssel  mit  18  m 
und  in  Antwerpen  mit  19,5  m  Länge  ge- 
schehen sei. 

Zur  Besprechung  über  Vorkommnisse 
im  Betriebe  brachte  Direktor  Hasel- 
mann-Aachen die  Tötung  eines  Pferdes 
durch  Erdschluß  eines  Mastes  infolge  ge- 
waltsamer Zerstörung  von  Isolationsteilen 
zur  Sprache.  Von  den  Direktoren  Kal- 
cher-Bremen,  Lange-Essen  und  Rei- 
chel-Duisburg wurden  ähnliche  Fälle 
angeführt,  wobei  gleichfalls  gemäß  §  836 
B.  G.  B.  die  Bahnen  wegen  ordnungsge- 
mäßer Unterhaltung  und  der  Ausführung 
von  Messungsuntersuchungen  in  gewissen 
Zeiträumen  eine  Verantwortung  nicht  zu 
übernehmen  hatten. 

Direktor  Kolle-Breslau  besprach  als- 
dann im  Anschluß  an  die  letzte  Versamm- 
lung in  Nürnberg  die  Hirt' sehe  Schutz- 
vorrichtung an  Straßenbahnwagen  und 
eiiäuterte  dieselbe  an  Photographien  und 
einem  vorliegenden  Apparat.  Die  Vorrich- 
tung besteht  aus  zwei  aus  spanischem  Rohr 


gebildeten  Bürsten.  Ferner  berichtet  Di- 
rektor Kolle  über  die  stattgefundenen  Ver- 
suche mit  lebenden  gefesselten  Tieren  in 
Breslau,  die  nicht  ungünstig  ausgefallen 
sind.  In  der  Diskussion  wurde  der  gleiche 
Erfolg  bei  Menschen  in  Zweifel  gezogen 
und  die  Hirtsche  Bürste,  die  sich  nur  als 
ein  elastischer  Bahnräumer  darstelle,  nicht 
als  eine  wesentliche  Verbesserung  gegen- 
über dem  Schutzrahmen  angesehen,  und 
zwar  umsoweniger,  als  auch  hier  Verletzun- 
gen durch  das  Vorwärtsschleifen  auf  dem 
Pflaster  nicht  zu  vermeiden  sind  und,  wie 
Direktor  Poetz-Hamburg  bemerkt,  nur 
bei  glatten  Pflasterstraßen  (Asphalt  u.  dgl.) 
die  bisher  angewandten  Vorrichtungen 
einigen  Erfolg  gehabt  haben.  Direktor 
Hähnel-Straßburg  i.  Elsaß  weist  noch 
darauf  hin,  daß  die  Verletzungen  bei  den 
Passanten  nicht  erst  unter  der  Plattform, 
sondern  schon  durch  den  Sturz  infolge 
Umstoßens  durch  den  Motorwagen  (Brüche 
und  Erschütterungen)  eintreten. 

Wie  geringer  Erfolg  der  Verwendung 
von  sogenannten  Schutzvorrichtungen  bei- 
zumessen ist,  weist  Oberingenieur  Simeon- 
Aachen  aus  einem  Vergleich  der  amtlichen 
Statistik  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika und  der  Deutschen  Vereinsstatistik 
nach,  woraus  sich  bei  Berücksichtigung 
des  Verhältnisses  der  Wagenkilometer  (von 
2  Milliarden  zu  1/3  Milliarde)  bei  den  ameri- 
kanischen Bahnen  12  Prozent  mehr  Tötun- 
gen und  100  Prozent  mehr  Verletzungen 
von  Passanten  ergeben,  obgleich  etwa  75 
Prozent  aller  amerikanischen  Wagen  mit 
Schutzvorrichtungen  versehen  sind. 

Nachdem  noch  einem  von  Direktor 
Wattmann-Köln  gestellten  Antrage  auf 
Änderung  der  bisher  üblichen  Form  der 
Sitzungsprotokolle,  welche  gemäß  Antrag 
der  Aachener  Kleinbahn  auch  für  die  Pro- 
tokolle des  Hauptvereins  bereits  angenom- 
men ist,  nach  einiger  Diskussion  zugestimmt 
worden  war,  wonach  demnächst  die 
Verhandlungen  nicht  mehr  steno- 
graphisch wiedergegeben  werden, 
wurde  Essen  als  Ort  der  im  Anfange  des 
nächsten  Jahres  abzuhaltenden  Versamm- 
lung der  Freien  Vereinigung  gewählt. 

Unter  „Verschiedenes"  wurde  von  Di- 
rektor Kremer-Barmen  das  Verlangen 
einer  Militärbehörde,  auch  einzelne  Urlauber 
gegen  Militärtarif  zu  befördern  und  die 
entstandene  Differenz  zu  vergüten,  zur 
Sprache  gebracht  und  von  dem  ähnlichen 
Vorgehen  bei  der  Düsseldorf  -  Crefelder 
Bahn  berichtet.  Da  sich  auch  die  Aufsichts- 
behörde anf  den  Standpunkt  der  Militär- 
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behörde  stellt,  dürfte  es  erforderlich  sein, 
daß  höheren  Orts  entschieden  wird,  ob 
solche  Fälle,  in  denen  es  sich  z.  B.  nicht 
um  Heimatstransporte  handelt,  sondern 
einzelne  Urlauber  hauptsächlich  zum  Ver- 
gnügen auf  der  Straßenbahn  fahren,  unter 
die  Verpflichtung  des  §  9  B  1  der  Aus- 
führungs-Anweisung zum  Kleinbahn- 
gesetz, betr.  Militärtransporte,  ge- 
hören. 

Die  von  Direktor  K  olle -Breslau  ge- 
stellte Frage  über  Verwendung  von 
Schienenreinigungswagen  fand  durch 
Oberingenieur  Stahl -Düsseldorf  dahin 
Beantwortung,  daß  in  Düsseldorf  Versuche 
im  Gange  sind,  über  deren  Erfolg  später 
berichtet  werden  soll. 

Die  Sitzung  wurde  mit  einer  Dankes- 
bezeugung für  die  gute  Leitung  der  Ver- 
sammlung und  für  die  durch  Direktor 
Lehnemann  der  Vereinigung  bereitete 
freundliche  Aufnahme  in  Bonn  gegen  3  Uhr 
nachmittags  geschlossen.  S  .  .  .  n. 


Eine  neue  Gleisbremse  für  elektrische 
Bahnen. 

Von 

Dr.  A.  Vietor 
in  Wiesbaden. 

(Mit  drei  Textabbildungen.) 

Nachdem  auf  der  Dresdener  Hauptver- 
sammlung des  Vereins  Deutscher  Straßen- 
bahn- und  Kleinbahn-Verwaltungen  in  der 
Sitzung  vom  28.  August  1903  die  wichtige 
Frage  der  Erhöhung  der  Sicherheit  des 
elektrischen  Straßenbahn-Betriebes  eine  be- 
friedigende Beantwortung  insofern  gefun- 
den hat,  als  nachgewiesen  wurde,  daß  die 
Zahl  der  im  Jahre  1902  vorgekommenen 
Unfälle  gegen  1901  von  703  auf  636  ernste 
Fälle  zurückgegangen  ist  trotz  der  Ver- 
mehrung der  Zahl  der  für  die  Vereins-Sta- 
tistik berichtenden  Betriebe  und  vor  Allem 
trotz  erheblicher  Zunahme  der  Betriebs- 
leistungen, gewinnt  die  am  Schluß  ausge- 
sprochene allgemeine  Erfahrung,  daß  als 
beste  Schutzvorrichtung  noch  immer  eine 
sicher  und  schnell  wh'kende  Bremse  neben 
einem  tüchtigen  Fahrpersonal  zu  gelten  hat, 
außerordentlich  an  Bedeutung.  Erfahr  die- 
ser Satz  doch  durch  den  sich  unmittelbar  an- 
schließenden interessanten  Bericht  über  die 
bisherigen  Ergebnisse  eines  von  der  Stadt- 
verwaltung In  Dresden  erlassenen  Preisaus- 
schreibens für  Straßenbahn-Schutzvorrich- 
tungen eine  deutliche  Bestätigung,  ebenso 
wie  durch  die  in  der  Diskussion  zu  dem 


Vortrag  hervorgetretene,  wenig  günstige 
Beurteilung  solcher  besonderen  Schutzvor- 
richtungen seitens  erfahrener  Praktiker  und 
mehr  noch  durch  die  dem  Vortrag  voraus- 
gegangene Besichtigung  und  Vorführung 
einiger  den  Versuchen  unterworfener  Kon- 
struktionen! Nur  eine  der  letzteren,  welche 
eine  Schutzvorrichtung  an  der  Stirne  des 
Wagens,  mit  einer  vor  den  Eädern  betätigten 
Killenklemme,  einer  Art  Gleisbremse,  kom- 
biniert, zeigte,  dürfte  in  den  Fachkreisen 
einige  Beachtung  finden. 

Angesichts  dieser  Sachlage  darf  wohl 
ein  kurzer  Hinweis  auf  eine  in  England 
bereits  mehrfach  praktisch  erprobte  und 
bewährte  Gleisbremse,  welche  ich  im  Vor- 
sommer dieses  Jahres  in  Stockport  und 
Oldham  bei  Manchester  im  Betrieb  kennen 
lernte,  auf  das  Interesse  der  deutschen 
Fachleute  rechnen.  Es  handelt  sich  um 
die  pneumatische  Gleisbremse  von 
Hewitt  &  Rhodes  in  Manchester,  welche  von 
der  Londoner  Firma  Estler  Brothers  für 
bis  jetzt  ungefähr  150  Motorwagen  herge- 
stellt und  in  diesen  angebracht  worden  ist. 

Der  Ausgangspunkt  für  die  Einführung 
dieser  von  dem  elektrischen  Strom  unab- 
hängigen Gleisbremse  war  natürlich  auch 

i  in  England  die  Absicht,  die  Betriebssicher- 
heit der  elektrischen  Bahnen,  namentlich 

!  solcher,  welche  starke  Steigungen  und  Ge- 

\  fälle  zu  überwinden  haben,  auf  einen  mög- 
lichst hohen  Grad  zu  bringen.   Für  einige 

i  Betriebe  ist  die  Bremse  behördlich  vorge- 
schrieben worden,  nachdem  ihre  überlegene 
Brauchbarkeit  als  Gefahrbremse  unzweifel- 
haft dargetan  war.  Sie  wird  aber  nicht 
ausschließlich  als  Gefahrbremse,  sondern 
in  einigen  Fällen  auch  als  einzige  Gebrauchs- 
bremse angewendet,  wie  ich  denn  auch 
Gelegenheit  hatte,  eine  Rundfahrt  in  Oldham 
vom    Straßenbahn  depot    über  Glodwick 

I  Road,  King  Street,  Union  Street  und  Mumps 
zurück  zum  Depot  mitzumachen,  bei  wel- 
cher die  ebenfalls  vorhandene  Handbremse 
ganz  außer  Betätigung  blieb  und  vielmehr 
ausschließlich  die  Gleisbremse  als  Ge- 
brauchsbremse und  einigemale  auch  bei 
fingierter  Gefahr  als  Gefahrbremse  benutzt 
worden  ist. 

Es  ist  heute  gewissermaßen  zur  Bedin- 
gung für  einen  guten  Betrieb  geworden, 
den  Verbrauch  physischer  Kraft  der  Wagen- 
führer auf  ein  Minimum  zu  reduzieren  und 
den  erforderlichen  Kraftbedarf  auf  maschi- 

j  nellem  oder  automatischem  Wege  zur  Ver- 

j  fügung  zu  stellen.  Um  dieser  Bedingung 
gerecht  zu  werden,  muß  zunächst  alle  zum 
Ingangsetzen  der  Bremse  benötigte  Men- 
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schenarbeit,  insbesondere  der  zum  Anziehen 
der  Handbremsen  erforderliche  Kraftauf- 
wand, möglichst  fortfallen,  um  den  Wagen- 
fuhrer  zu  entlasten  und  seine  Kräfte  nöti- 
genfalls für  anderweitige  Betätigung  frei 
zu  machen.    Dies  ist  wenigstens  der  Ge- 
dankengang,   welcher   die  Konstrukteure 
der  in  Rede  stehenden  Gleisbremse  geleitet 
hat.    Sie  machen  auch  geltend,  daß  der 
Verbrauch  an  physischer  Kraft  der  Führer 
noch  dadurch  vorteilhaft  herabgesetzt  wird, 
daß  durch  eine  sicher  wirkend«'  und  über- 
aus leicht  zu  betätigende  Gleisbremse  bei 
dem  Personal  ein  festes  Vertrauen  in  die 
ihm  zu  Gebote  siehenden  Mittel  zur  Ver- 
hütung von  Unfällen  Platz  greife  und  daß 
somit  die  Handbremse  gewissermaßen  nur 
noch  als  formelle  Beigabe  betrachtet  wer- 
den könne. 

Ein  wichtiger  Gesichtspunkt  ist  ferner 
der,  daß  eine  Bremse,  welche  nicht  an  den 
Kädern,  sondern  an  den  Schienen  angreift, 
eine  weit  höhere  Bremsläliigkeit  besitzt, 
denn  eine  Räderbremse  erreicht  ihre  Maxi- 
inal-Bremsfähigkeit,  sobald  die  Räder  dureli 
scharfen  Anzug  der  Bremse  festgestellt 
werden,  während  dann  der  Wagen  beson- 
ders auf  schlüpfriger,  abfallender  Bahn  auf 
seinen  Radkränzen  weiter  gleiten  und 
fernere  Unfälle  verursachen  oder  doch  un- 
gleichmäßigen Verschleiß  der  Radreifen 
hervorrufen  kann. 

Schließlich  wird  die  Unabhängigkeit 
der  Bremse  von  der  elektrischen  Kraft, 
falls  diese  einmal  aus  irgend  einem  Grunde 
versagen  sollte,  als  für  die  pneumatisch 
getriebene  H.  &  Rh.'sche  Gleisbremse  in 
Betracht  kommend  hervorgehoben. 

Eine  unverkennbare  Schwierigkeit  beim 
Entwerfen  der  Gleisbremse  bildete  der  hef- 
tige Stoß,  welcher  eintreten  müßte,  wenn 
bei  plötzlicher  Aufhebung  der  Bewegung 
aller  Teile  nicht  durch  irgend  ein  Mittel 
eine  angemessene  Milderung  dieses  Stoßes 
zu  erzielen  gewesen  wäre.  Als  ein  solches 
Mittel  dient  bei  der  vorliegenden  Brems- 
konstruktion das  in  den  Bremszylindern 
befindliche  Luftkissen,  wie  sich  aus  der  fol- 
genden kurzen  Beschreibung  ergibt. 

Die  komprimierte  Luft  speichert  sich, 
von  dem  auf  der  Motorachse  sitzenden  und 
entweder  von  dieser  durch  Exzenter  oder 
aber  auch  durch  besonderen  Elektromotor  an- 
getriebenen Kompressor  kommend,  in  einem 
Reservoir  auf  und  wird  je  nach  Bedarf  durch 
Rohrleitung  mit  zwischengeschaltetem,  in 
den  Führerständen  angebrachten  Hahn 
nebst  Manometer  den  Bremszylindern  zu- 
geführt.   Der  Wagen   erhält   dafür  vier 


gleichmäßig  auf  den  Unterbau  verteilte 
Bremsen,  welche  so  hergerichtet  sind,  daß 
sie  in  einfacher  Weise  durch  einige  Schrau- 
ben am  Wagenuntergestell  befestigt  wer- 
den können.  Die  einzelnen  Bestandteile 
umfassen  in  der  Hauptsache,  wie  die  Abb.  1 
und  2  ergeben,  den  Bremszylinder  A,  den 


A.bb.  l. 


Abb.  2. 

Bremskolben  B  mit  Lederstulpe,  welcher 
mittelst  Schubstange  G  und  Hebelüber- 
setzung E  den  Bremsschuh  H  auf  den 
Kopf  der  Schiene  K  niederpreßt,  sobald 
komprimierte  Luft  in  den  Zylinder  ein- 
strömt. Das  diese  Bremsteile  tragende 
Fundamentstück  D  muß  selbstverständlich 
dem  Rahmengestell  des  Wagens,  an  dem 
es  befestigt  werden  soll,  genau  angepaßt 
sein.  Der  für  das  Bremsen  erforderliche 
Arbeitsdruck  kann  zwischen  2  und  4  Atmo- 
sphären schwanken,  doch  soll  die  untere 
Grenze  von  2  Atmosphären  schon  beim 
Verlassen  des  Depots  erreicht  sein. 

Die  Ausrüstung  des  Untergestells  eines 
Zweiachsers  mit  der  Gleisbremse  wird  durch 
Abb.  3  veranschaulicht. 
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Wer  sich  für  diese  in  der  Tat  als  be- 
währt und  praktisch  zu  bezeichnende  eng- 
lische Gleisbremse  interessiert,  wird  in  der 
Zeitschrift  The  Electrical  Review,  Ausgabe 
vom  21.  November  1902,  die  Beschreibung 
des  Verlaufs  ausführlicher  Versuche  finden, 
welche  in  Dundee  und  in  Stockport  vor- 
genommen worden  sind,  um  den  Wert  der 
Bremse  sowohl  als  Gefahrbremse  als  auch 
als  Gebrauchsbremse  gegenüber  anderen 
Systemen  festzustellen.  Die  Wagen-  und 
Straßen- Verhältnisse,  die  angewandten  Fahr- 
geschwindigkeiten und  die  genau  ermittel- 
ten Bremswege  sind  in  dieser  Veröffent- 
lichung mitgeteilt. 

Bei  den  bisherigen  Ausführungen  war 
der  auf  dem  Führerstand  angebrachte  Hahn 
noch  nicht  so  eingerichtet,  daß  eine  niedri- 
gere als  die  im  Reservoir  vorhandene  Luft- 
spannung dem  bremszylinder  hätte  zuge- 
führt werden  können.  Es  war  vielmehr 
der  geübten  Hand  des  Führers  überlassen, 
durch  rasches  öffnen  und  sofortiges  Wieder- 
BChUeAen  des  Hahnes  eine  unnötig  plötz- 
liche und  heftige  Bremsung  zu  vermeiden, 
sofern  es  sich  nicht  etwa  darum  handelte, 
eine  drohende  Gefahr  abzuwenden,  in  wel- 
chem Falle  die  volle  Öffnung  des  Hahnes 
natürlich  geboten  ist.  Man  hat  aber  in- 
zwischen einen  Hahn  konstruiert,  welcher 
gestattet,  je  nach  seiner  Stellung  entweder 
die  volle  Luftspannung  in  den  Bremszylin- 
der eintreten  zu  lassen  oder  diese  Span- 
nung so  abzustufen,  daü  für  die  Anwen- 
dung der  Bremse  als  Gebrauchsbremse 
nach  Belieben  auch  schwächere  Brems- 
wirkungen leicht  erzielt  werden  können. 
Bei  dieser  verbesserten  Einrichtung  des 
Hahnes  kann  z.  B.  heim  Bergabfahren 
durch  leichte  Bewegung  des  Handhebels 
und  Öffnen  des  Ventils  oder  Hahnes  den 
Bremsen  die  für  verzögerte  Fahrt  aus- 
reichende Luftmenge  in  der  erforderlichen 


Spannung  zugeführt  werden,  und  diese 
Spannung  kann  dann  so  lange  aufrecht  er- 
halten werden,  als  sich  im  Reservoir  eine 
höhere  Spannung  befindet  als  im  Brems 
Zylinder.  Ein  Weiterdrehen  des  Hand- 
hebels in  der  gleichen  Richtung  erhöht  die 
Spannung  im  Bremszylinder  innerhalb  der 
angegebenen  Grenze,  bis  eventuell  die  volle 
Reservoirspannung  im  Bremszylinder  zur 
Geltung  kommt.  Die  umgekehrte  Be- 
wegung des  Handhebels  schließt  die  Ver- 
bindung zwischen  Reservoir  und  Brems 
Zylinder  ab,  bei  noch  weiterem  Zurück- 
treten wird  die  Verbindung  zwischen  Brems- 
zylinder und  Reservoir  geöffnet,  die  Span- 
nung löst  sich  durch  Entweichen  der  Preß 
luft  in  die  freie  Atmosphäre,  und  der  Druck 
im  Bremszylinder  ist  wieder  aufgehoben. 


Wie  Amerikanische  Straßenbahnen 
betrogen  werden. 

(Aus  dem  Street  Railway  Journal  entnommen.) 

Samuel  Finklestein,  alias  Fink,  alias 
Louis  Semmel,  wurde  vom  Strafgericht  zu 
Baltimore  für  schuldig  befunden,  in  Ge- 
meinschaft mit  seinen  Genossen  v.«n  der 
•United  Railways  and  Electric  Company  zu 
Baltimore  einen  Betrag  von  800  Doli,  auf 
schwindelhafte  Weise  zu  erlangen  versucht 
zu  haben. 

Der  von  Finklestein  und  seinen  Helfers- 
helfern ausgedachte  Plan  war  der,  in  Be- 
gleitung eines  oder  zweier  Freunde,  die 
ihm  als  Zeugen  beistehen  sollten,  einen 
Wagen  der  Straßenbahn  zu  besteigen  und 
einen  scheinbaren  Unfall  herbeizuführen. 
Nachdem  der  Wagen  bei  der  ersten  Halte- 
stelle angelangt  war  und  sich  eben  wieder 
in  Bewegung  setzte,  wollte  Finklestein  ab- 
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steigen,  auf  die  Straße  fallen,  ein  Stück 
weit  hinrollen  und  vorgeben,  daß  er  schwer 
verletzt  sei.  Seine  Helfershelfer  würden 
dann  den  Schaffner  der  Fahrlässigkeit  be- 
schuldigen und  bedacht  sein,  demselben 
ihre  Namen  und  Adressen  aufzugeben,  da- 
mit sie  bei  der  Aufnahme  des  Tatbestandes 
als  Zeugen  imstande  wären,  den  Vorfall 
als  grobe  Fahrlässigkeit  eines  Beamten  der 
Straßenbahngesellschaft  hinzustellen,welche 
diese  letztere  haftpflichtig  mache. 

Finklestein  fiel  nun  in  der  Tat  aus 
einem  Wagen  der  United  Railway  an  der 
Ecke  der  Fayette-  und  Arch  -  Straße  und 
leimte  es  ab,  in  ein  Krankenhaus  gebracht 
zu  werden.  Er  gab  nur  seine  Adresse 
717  W.  German  Street  an.  Hermann  Max 
Bltimenthal,  der  ebenfalls  im  Wagen  sich 
befanden  hatte,  nannte  dem  Schaffner  sich 
als  Zeugen,  wohnhaft  721  W.  German  Street 
und  erbot  sich,  Finklestein  nach  Hause  zu 
bringen.  Der  Arzt  der  Gesellschaft  wurde 
sofort  zu  dem  vermeintlich  verwundeten 
Finklestein  gesandt,  von  diesem  aber  zur 
Untersuchung  nicht  zugelassen.  Am  anderen 
Tage  legte  ein  anderer  Arzt,  der  gleich- 
falls Zeuge  des  fingierten  Unfalls  gewesen 
war,  Finklesteins  Arm  und  Leib  in  Gips 
und  machte  der  Gesellschaft  die  Mitteilung, 
daß  Finklestein  den  Arm  zweimal  ge- 
brochen und  sich  aller  Wahrscheinlichkeit 
nach  auch  einen  Bruch  der  vierten  Rippe 
zugezogen  habe.  Finklestein  und  Blumen- 
thal bedrängten  nun  die  Gesellschaft,  eine 
Abfindungssumme  zu  zahlen,  Blumenthal 
sprach  oft  am  Bureau  vor,  um  eine  feste 
Abmachung  mit  der  Gesellschaft  zu  treffen 
und  yerlangte  bei  einem  solchen  Besuche, 
daß  sofort  ein  Arzt  geschickt  werde,  da 
Finklestein  im  Sterben  liege.  Der  hinge- 
sandte Arzt  fand  Finklestein  ächzend  und 
sich  krümmend  in  anscheinend  großer 
Todesangst.  Bei  näherer  Untersuchung  je- 
doch erwiesen  sich  Pulsschlag  und  Atmung 
als  normal;  die  Verletzungen  konnten  nicht 
untersucht  werden,  da  Finklestein  in  Gips 
lag.  Die  Straßenbahngesellschaft  verwei- 
gerte daraufhin  jede  Entschädigung,  be- 
vor nicht  der  Gipsverband  abgenommen 
und  der  Körper  mittels  Röntgenstrahlen 
auf  die  Verletzungen  hin  untersucht  wer- 
den könnte.  Darauf  strengte  Finklestein 
gegen  die  Gesellschaft  einen  Prozeß  bei 
dem  Baltimore  City  Court  auf  Zahlung  von 
10000  Doli,  an  und  verließ  Baltimore  nach 
vier  Wochen.  Finklestein  und  Blumenthal 
wurden  nunmehr  in  Baltimore  des  gemein- 
schaftlichen Betruges  um  800  Doli,  durch 
die  United  Railway  Company  angeklagt. 


Dann  hörte  man  von  Finklestein  aus 
Washington,  daß  er  mit  Beihilfe  eines  ge- 
wissen Samuel  Kupferberg  dasselbe  Spiel 
noch  einmal  zu  spielen  versuchte.  Sie 
nahmen  einen  Komplizen  aus  Baltimore 
mit  hinzu.  Dieser  bestieg  den  Wagen  mit 
Finklestein  und  Kupferberg,  und  als  der 
Wagen  die  erste  Haltestelle  erreichte,  warf 
sich  Finklestein  wieder  aus  dem  Wagen, 
rollte  ein  Stück  mit  weiter  und  schrie  in 
Todesangst.  Kupferberg  stand  als  Zeuge 
sofort  bei  ihm.  Der  neue  Komplize  aber, 
der  in  Washington  hinzugezogen  worden 
war,  ging  geradenwegs  auf  das  Bureau  der 
Washington  Railway  Company  und  deckte 
den  Betrag  auf.  Finklestein  und  Kupfer- 
berg wurden  darauf  sofort  verhaltet  und 
in  Washington  unter  Anklage  gestellt,  die 
Verurteilung  erfolgte  Anfangs  April  d.  J. 

Vor  dem  Prozeß  wurde  Kupferberg 
gegen  eine  Kaution  in  Höhe  von  2000  Doli, 
auf  freien  Fuß  gesetzt,  und  während  des 
Prozesses  stahl  er  die  hinterlegte  Kaution. 
Finklestein  saß  6  Monate  in  Washington 
im  Zuchthaus,  und  nach  Verbüßung  dieser 
Strafe  wurde  er  in  Baltimore  vor  Gericht 
gestellt.  Die  Richter  in  Washington  hatten 
sich  nur  5  Minuten  zur  Beratung  zurück- 
gezogen, und  hi  Baltimore  verließen  sie 
den  Saal  überhaupt  nicht.  Der  Prozeß 
schwebt  noch.  Der  Angeklagte  hat  einge- 
standen, daß  er  vor  172  Jahren  50  Doli, 
von  der  Boston  Elevated  unter  dem  Namen 
Samuel  Fink  erhalten  hat  und  daß  Kupfer- 
berg dabei  ebenfalls  beteiligt  war.  Auch 
von  den  Straßenbahngesellschaften  in 
Brooklyn  und  Philadelphia  hat  er  Geld  auf 
die  oben  geschilderte  Weise  erschwindelt. 
In  Baltimore  reichte  er  seine  Klage  unter 
dem  Namen  Samuel  Finklestein  ein,  wäh- 
rend er  sich  in  Washington  Louis  Semmel 
nannte. 

Es  ist  anzunehmen,  daß  Finklestein  zu 
der  Bande  gehört,  welche  in  den  größeren 
Städten  der  Vereinigten  Staaten  den  Be- 
trug der  Straßenbahngesellschaften  syste- 
matisch betreibt. 


Ist   eine   Kleinbahnverwaltung   zur  Be- 
leuchtung der  von  ihr  benutzten  Wege- 
strecken verpflichtet? 

Über  die  Frage,  unter  welchen  Be- 
dingungen der  Unternehmer  einer  Klein- 
bahn verpflichtet  ist,  eine  Straße  zu  be- 
leuchten, hatte  vor  einiger  Zeit  das  Preu- 
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ßische  Oberverwaltungsgericht  zu 
entscheiden.  Eine  Straßenbahn-Gesellschaft 
war  von  der  zuständigen  Ortspolizei-Be- 
hörde aufgefordert  worden,  im  Bezirke 
einer  bestimmten  Ortschaft  mehrere  La- 
lernen  aufzustellen  und  sie  von  Beginn 
der  Dunkelheit  bis  nach  Abfahrt  des  letz- 
ten Zuges  im  brennenden  Zustande  zu 
erhalten.  Diese  Maßregel  erweise  sich  als 
notwendig,  cla  an  den  in  Aussicht  genom- 
menen Stellen  bei  Dunkelheit  der  Verkehr 
gefährdet  sei  und  das  Licht  der  Straßen- 
bahnzüge zur  Sicherung  nicht  ausreiche,  i 
Die  Kleinbahngesellschaft  weigerte  sich, 
der  Verfügung  Folge  zu  leisten,  indem  sie 
geltend  machte,  daß  aus  den  in  der  Ge- 
nehmigungsurkunde vereinbarten  Bedin- 
gungen eine  Verpflichtung  ihrerseits  zu 
einer  Sicherung  des  Verkehrs  nach  dieser 
Richtung  hin  nicht  entnommen  werden 
könne.  Diese  Ansicht  wurde  indessen  nicht 
von  dem  Landrat  gutgeheißen,  bei  welchem 
die  Gesellschaft  Beschwerde  führte,  nur 
das  Eine  wurde  in  dieser  Instanz  erreicht, 
daß  die  Anzahl  der  von  der  Polizei  ge- 
forderten Laternen  herabgesetzt  wurde. 

Da  die  gegen  diesen  Entscheid  einge- 
legte weitere  Beschwerde  keinen  Erfolg 
hatte,  so  klagte  die  Gesellschaft  beim  Ober- 
verwaltungsgericht gegen  den  Regierungs- 
präsidenten und  erzielte  auch  tatsächlich 
die  Aufhebung  der  Polizeiverfügung. 

Wenn  auch  im  Vertrage  festgesetzt  ist 
—  so  heißt  es  in  den  Gründen  — ,  daß  der 
Unternehmer  allen  polizeilichen  Anforde- 
rungen, welche  mit  Rücksicht  auf  Anlage 


und  Betrieb  der  Trambahn  gegen  die  Ge- 
meinde erhoben  werden,  zu  genügen  oder 
die  Gemeinde  dieserhalb  schadlos  zu  halten 
hat,  so  kann  aus  dieser  Bestimmung  nach 
ihrem  klaren  Wortlaut  höchstens  folgen, 
daß  die  Gemeinde  einen  privatrechtlichen 
Anspruch  auf  Schadloshaltung  gegen  die 
Klägerin  erheben  könnte.  Eine  öffentlich- 
rechtliche  Pflicht  der  Klägerin,  alles  Das- 
jenige zu  erfüllen,  was  die  Polizei  von  der 
Gemeinde  fordern  kann  und  fordert,  ist 
damit  nicht  begründet.  Auch  konnte,  selbst 
wenn  es  sich  hier  um  eine  Genehmigungs- 
bedingung handelte,  diese  nicht  von  der 
Ortspolizeibehörde,  sondern  nur  von  der 
Genehmigungsbehörde  erzwungen  werden. 

Im  übrigen  ist  es  durchaus  unrichtig, 
der  Klägerin,  weil  sie  die  Genehmigung 
zum  Betriebe  der  Kleinbahn  besitzt,  die 
Pflicht  zur  Beleuchtung  der  Strecke  auf- 
zulegen. Das  hätte  möglicherweise  ge- 
schehen können,  als  die  Genehmigung  er- 
teilt wurde,  nicht  aber  zu  einer  Zeit,  wo 
diese  längst  in  Kraft  war.  Unmöglich  kann 
sich  so,  wie  die  Verhältnisse  liegen,  eine 
Verpflichtung  der  Klägerin,  die  Straße  zu 
beleuchten,  ergeben;  denn  die  Gesell- 
schaft steht  dabei  rechtlich  nicht 
anders  wie  jeder  sonstige  Gewerbe- 
treibende, der  etwa  durch  zahlreiche 
Fuhrwerke  den  Verkehr  auf  den  Stra- 
ßen erheblich  belastet. 

Aus  diesem  Grunde  mußte  die  Polizei- 
verfügung und  der  Bescheid  des  Re- 
gierungspräsidenten außer  Kraft  gesetzt 
werden.  Ii. 


Die  Unfälle  auf  deutschen  Straßenbahnen  im  Jahre  1902. 

(Für  die  IX.  Hauptversammlung  scu  Dresden  bearbeitet  von  Vellguth,  Sekretär  des  Vereins.) 

Der  vorliegende  Bericht  ist  der  fünfte  der  im  Jahre  1898  begonnenen  Unfallstatistik 
des  Vereins.   Derselbe  umfaßt  die  Berichte  von 

117  Bahnen  mit  282169  631  Wagenkm  und  880  866  819  beförderten  Personen 
während  für 

1901    110      „        „    260  626  490         „  „    852  022  430 

1900     86      „        „    202  364  006        „  „  69215U16 

1899     58      „        „    157  912  767         „  „    530  287  191 

1898     45      „        „    108  653  779        „  „    355  000000 

berichteten. 

Verzeichnis  der  Bahnen, 
deren  Unfallberichte  zu  den  nachstellenden  Tabellen  verwendet  sind. 

Aachen:  1.  Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 

Altenburg:  2.  Altenburger  Straßenbahn. 

Augsburg:  3.  Augsburger  Elektrische  Straßenbahn. 

Bamberg:  4.  Elektrische  Straßenbahn  Bamberg. 
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Barmen: 

5. 

Barmer  Straßenbahn  und  Barmen-Schwelmer  Straßenbahn. 

Berlin: 

6. 

Berliner  Ostbahnen. 

7. 

Elektrische  Straßenbahn  Berlin  (Behrenstraße)— Treptow. 

8. 

Elektrische  Straßenbahn  Berlin  (Gesundbrunnen) — Pankow. 

9. 

Elektrische  Straßenbahn  Berlin— Hohenschönhausen. 

Bielefeld: 

10. 

Städtische  Straßenbahn. 

Bochum: 

11. 

Bochumer  Straßenbahnen. 

Bonn: 

12. 

Bonner  Straßenbahnen. 

13. 

Städtische  Straßenbahn  Bonn — Beuel. 

Brandenburg: 

14. 

Brandenburger  Straßenbahn. 

Braunschweig: 

15. 

Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Braunschweig. 

Bremen: 

16. 

Bremer  Straßenbahn. 

Bremerhaven : 

17. 

Bremerhavener  Straßenbahn. 

Breslau: 

18. 

Breslauer  Straßen-Eisenbahn- Gesellschaft. 

Breslau-Gräbschen : 

19. 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau. 

Breslau: 

20. 

Städtische  Straßenbahn. 

Bromberg: 

21. 

Straßenbahn  in  Bromberg. 

Cassel: 

22. 

Große  Casseler  Straßenbahn. 

Chemnitz: 

23. 

Straßenbahn  in  Chemnitz. 

Coblenz: 

24. 

Coblenzer  Straßenbahn. 

Colmar: 

25. 

Städtische  Straßenbahn. 

Cöln  a.  Rh.: 

26. 

Städtische  Straßenbahn. 

Crefeld: 

27. 

Crefelder  Straßenbahn. 

Danzig: 

28. 

Danziger  Elektrische  Straßenbahn. 

29. 

Straßenbahn  Danzig — Langfuhr. 

Darmstadt: 

30. 

Städtische  Straßenbahn. 

Dessau: 

31. 

Dessauer  Straßenbahn-Gesellschaft. 

Dortmund : 

32. 

Straßenbahn  in  Dortmund. 

Dresden: 

33. 

Deutsche  Straßenbahn-Gesellschaft. 

34. 

Dresdener  Straßenbahn. 

Dresden-Leuben : 

35. 

Dresdner  Vorortsbahn. 

Duisburg: 

36. 

Straßenbahn  in  Duisburg. 

Düsseldorf: 

37. 

Städtische  Straßenbahn  Düsseldorf. 

38. 

Düsseldorf-Duisburger  Kleinbahn. 

Elberfeld: 

39. 

Bergische  Kleinbahnen,  Abteilung  Benrath. 

40. 

„                „         ,        „  Neviges. 

41. 

Elektrische  Straßenbahn  Barmen— Elberfeld. 

42. 

Städtische  Straßenbahn. 

43. 

Kleinbahn  Elberfeld — Cronenberg — Remscheid. 

Emden  : 

44. 

Kleinbahn  Emden-Außenhafen. 

Erfurt: 

45. 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn. 

Essen: 

46. 

Essener  Straßenbahnen. 

Frankfurt  a.  M.: 

47. 

Frankfurt-Offenbacher  Trambahn. 

48. 

Städtische  Straßenbahn. 

49. 

Vorortsbahn  Frankfurt — Eschersheim. 

Frankfurt  a.  0.: 

50. 

Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  O. 

Freiburg  i.  Breisgau: 

51. 

Städtische  Elektrische  Straßenbahn. 

Gelsenkirchen: 

52. 

Gelsenkirchener  Straßenbahnen. 

Gera: 

53. 

Geraer  Straßenbahn. 

M.-Gladbach: 

54. 

Straßenbahn  M.-Gladbach — Rheydt. 

Görlitz: 

55. 

Straßenbahn  in  Görlitz. 

Gotha: 

56. 

Elektrische  Straßenbahn  Gotha. 

Graudenz: 

57. 

Städtische  Straßenbahn. 

Hagen  i.  W.: 

58. 

Hagener  Straßenbahn. 

59. 

Straßenbahn  Hagen — Hohenlimburg. 

Halberstadt: 

60. 

Städtische  Straßenbahn. 

Halle  a.  S.: 

61. 

Hallesche  Straßenbahn. 

62. 

Stadtbahn  Halle  a.  S. 

?5 

63. 

Straßenbahn  Halle — Merseburg. 
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Hamburg: 

64. 

Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg. 

65. 

Hamburg-Altonaer  Zentralbuhn. 

Hannover: 

66. 

Straßenbahn  Hannover. 

Heidelberg: 

67. 

Heidelberger  Straßen-  und  Bergbahn  (nur  Straßenbahn). 

Heidelberg-Leimen : 

68. 

Elektrische  Straßenbahn  Heidelberg— Wiesloch. 

Herten: 

69. 

Straßenbalm  Recklinghausen — Herten — Wanne. 

Hirschberg  i.  Sehl.: 

70. 

Hirschberger  Talbahn. 

Homburg  v.  d.  H.: 

71. 

Straßenbahn  Homburg  v.  d.  H. 

Hörde: 

72. 

Hörder  Kreisbahnen. 

Jena: 

73. 

Straßenbahn  in  Jena. 

Kiel: 

74. 

Straßenbahn  in  Kiel. 

Königsberg  i.  Pr. 

75. 

Städtische  Elektrische  Straßenbahn. 

Landsberg  a.  d.  W.: 

76. 

Elektrische  Straßenbahn  Landsberg. 

Leipzig: 

77. 

Große  Leipziger  Straßenbahn. 

n 

78. 

Leipziger  Elektrische  Straßenbahn. 

Letmathe: 

79. 

Straßenbahn  Letmathe— Iserlohn  mit  Abzweigung  Grüne — 

Nachrodt. 

Lichterfelde: 

80. 

Dampfstraßenbahn   Gr.  Lichterfelde  —  Teltow  —  Seehof  — 

Stahnsdorf. 

81. 

Elektrische   Straßenbahn    Gr.   Lichterfelde  —  Lankwitz  — 

Steglitz —  Südencle. 

Liegnitz : 

82. 

Elektrische  Straßenbahn  Liegnitz. 

Lübeck: 

83. 

Straßenbahn  in  Lübeck. 

Magdeburg: 

84. 

Magdeburger  Straßen-Eisenbahn. 

Mannheim: 

85. 

Städtische  Straßenbahn. 

Meiderich : 

86. 

Straßenbahn  Meiderich— Dinslaken. 

Meißen  i.  S.: 

87. 

Meißener  Straßenbahn. 

Metz: 

88. 

Metzer  Straßenbahn. 

Mühlhausen  i.  Th.: 

89. 

Elektrische  Straßenbalm  Mühlhausen  i.  Thür. 

Mülhausen  i.  E.: 

90. 

Tramways  Mülhausen. 

Mülheim  a.  d.  R.: 

91. 

Städtische  Elektrische  Straßenbahn. 

München : 

92. 

Münchener  Trambahn. 

Münster  i.  W.: 

93. 

Städtische  Straßenbahn. 

Nienstedten: 

94. 

Elektrische  Bahn  Altona-Blankenese. 

Nordhausen : 

95. 

Straßenbahn  in  Nordhausen. 

Nürnberg: 

96. 

Nürnberg-Fürther  Straßenbahn. 

Oberhausen,  Rhld.: 

97. 

Städtische  Straßenbahn. 

Paderborn: 

98. 

Straßenbahn  Paderborn— Senne. 

Posen : 

99. 

Posener  Straßenbahn. 

Recklinghausen : 

100. 

Herne — Baukau—  Recklinghausener  Straßenbahn. 

Remscheid: 

101. 

Remscheider  Straßenbahn. 

Ruhrort: 

102. 

Kreis  Ruhrorter  Straßenbahn. 

Schandau : 

103. 

Elektrische  Straßenbahn  in  Schandau. 

Solingen: 

104. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Solingen. 

105. 

Kreisbahn  Solingen. 

Spandau: 

106. 

Spandauer  Straßenbahn. 

Stettin : 

107. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahn. 

Stralsund: 

108. 

Elektrische  Straßenbahn  Stralsund. 

Straßburg  i.  E.: 

109. 

Straßburger  Straßenbahnen. 

Stuttgart: 

110. 

Stuttgarter  S t  r aß enb ahn en . 

Thorn: 

111. 

Elektrische  Straßenbahn  Thorn. 

Tilsit: 

112. 

Elektrische  Straßenbahn  Tilsit. 

Türkheim  i.  Eis.: 

113. 

Straßenbahn  Türkheim — Drei  Ähren. 

Waldenburg  i.  Sehl.: 

114. 

Niederschlesische  Elektrizitäts-  und  Kleinbahn-A.-G. 

Wiesbaden: 

115. 

Wiesbadener  Straßenbahnen. 

Witten  a.  d.  R.: 

116. 

Märkische  Straßenbahn. 

Würzburg: 

117. 

W  ür z b urger  S tra  ß  e n  b  a  Ii  n en . 
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Von  diesen  Betrieben  haben  berichtet: 

Tabelle  I. 


Gemeldete  Unfälle  mit  Verletzungen. 


Zahl 

der 

Bahnbetriebe 

Anzahl  der  Unfälle 
mit  Verletzung 

Wagenkilometer 

! 

D  ai 

v  B 
1  -s 

CO  > 

ron 



tot 

Summe  der 
Kolonnen  4  u.5 

1  Prozentsatz 
der  Fälle 
1  „schwer"  u.  „totu 

(Kolonne  6) 
zu  den  insgesamt 

gemeldeten 
Unfällen  mit  Ver- 
letzung (Kol.  2) 

°/n 
'0 

l 

2                     ||  3 

|  4 

5 

6 

7 

9  Bahnbetriebe 

aIiha   \J~ ■f~r7  n n  o* 
UIlllü     V  t/1  IC  LZ- LIXlg, 

I 

III  IL 

— 

7 

wi i  f-  i'p       1    T  l n "f si  1 1 
Illlt    IC         1    U  Illcvll 

et; 

— 

hl 

189  861 



— 

?1 

182  311 

— 

rl) 

455  640 

1 

i 

1 

1UU 

W 

427  473 

1 

1 

i 

*' 

fi 

&) 

516  606 
240261 

1 

1 
1 

1  (VI 

1UU 

8 

i                       9  rinfäll^n 

ci; 

274  186 

— 

_ 

V 

h1) 

1  012  005 

z 

  | 

— 

!  " 

o ) 

452  775 

— 

r» 

UJ 

310  041 

1 

1 

OD 

i 

359  662 

V 

1 

o0 

fi 

201 282 

2 

IIa) 

J 

419  067 

1 

1 

3 

HR) 

hl 

474  252 

1 

1 

OU 

5  „ 

") 

403  715 

— 

"1 

131429 

1 

c) 

433  700 

1 

oo,ä 

11 

(\) 

u; 

1  182  132 

1 

1 

pl 

476  579    t  1 

9 

3 

i  n/i 

4 

77 

cl) 

1260  903    i!  — 

— 

37 

h) 

271  065 

2 

2 

xn 
oU 

?7 

c) 

438  389 

i 

1 

9 

55 

rll 
u/ 

1  007  727 

«i 
o 

7X 
/O 

75 

589  072 

3 

3 

7o 

77 

f) 

837  149 

2 

2 

OH 

o 

o  * 

«        71  v 

53 

a1) 

507  861 

— 

b) 

309  474 

— 

77 

488  303  ] 

5 

6 

?7 

a) 

1010  364 

1 

1 

1  D, . 

57 

h) 

835  791 

2 

2 

c) 

413  265 

2 

1 

3 

xn 

77 

d) 

413172 

2 

l  i 
1 

3 

OK) 

77 

e) 

761  885 

1 

1 

1  M  - 

II),, 

«7  „ 

1  528  672 

3 

9 

5 

55 

a) 

638  039 

1 

1 

bi 

727  532 

1 

c) 

1  046  867 

1 

9 

o 
O 

•^7  =, 

,7 

d) 

1  170  200 

6 

1 

7 

b  /  ,5 

„  9 

55 

a) 

634632 

2 

2 

22,2 

55 

b) 

527  829 

1 

IM 

77 

c) 

1308  037 

2 

l 

22,2 

d) 

490  700 

2 

2 

22,2 

55 

e) 

1  255  435 

1 

1 

ll'.i 

75 

f) 

899  243 

2 

55 

a) 

1065  566 

3 

3  ! 

30 

57 

b) 

882  195 

— 

a) 

1992  961 

h) 

1  025  575 

~8 

9 

5 

45,5 

57 

c) 

933  000 

1 

3 

4 

36,4 
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Zahl 

Anzahl  der  Unfälle 
mit  Verletzung* 

Davon 

der  j 
a  4u.5, 

Prozentsatz 
der  Fälle 
„schwer"  u.  „tot" 

(Kolonne  6) 
zu  den  insgesamt 

gemeldeten 
Unfällen  mit  Ver- 
letzung (Kol.  2) 

% 

der 

Bahnbetriebe 

Wagenkilometer 

schwer 
verletzt 

tot 

Summe 
Kolonne] 

1 

2 

3 

4 

l 

5 

6 

7 

o 

Bahnbetriebe 

mit 

je    12  Unfällen 

mit  a) 

553  177 

1 

— 

!  l 

8,3 

p  b) 

923  978 

1 

1 

2 

16,7 

4 

» 

„  13 

YS 

»  a) 

954  025 

1 

2 

3 

23,1 

"1 

„  b) 

„  <■■) 

680  286 
1  924  952 

2 
2 

— 

— 

2 
2 

15,4 
15,4 

„  d) 

489  702 

1 

1  4 

2 

6 

46,2 

4 

ii 

„  14 

11 

„  a) 

1  892  294 

3 

1 

1  4 

28,6 

;!    „  b) 
::    r  0 

1  111 488 

3 

2 

5 

35,7 

1  080  206 

2 

— 

2 

14,3 

1 

?1  d) 

786  626 

4 

2 

i  ! 

42,9 

3 

„  15 

»  a) 

3  767  888 

3 

1 

!  4 

26,7 

v  b) 

2  718  776 

4 

2 

6 

40 

i 

n  <*) 

2  092  738 

3 

1 

4 

26,7 

3 

V 

11 

r  16 

"  1 

,  a) 

1  012  680 

3 

2 

5 

31,3 

„  b) 

2  776  600 

4 

2 

i 

6 

37,5 

„  c) 

1  566  932 

1 

— 

1 

6,3 

2 

Tl 

11 

v  17 

„  a) 

2  062  525 

2 

— 

•2 

11,8 

„  1>) 

910  471 

2 

2 

4 

23,5 

1 

r> 

,7 

18 

1  128  111 

3 

1 

* 

22,2 

-2 

ii 

11 

je  19 

»  a) 
„  ')) 

336  841 
534  632 

1 
6 

1 

1 
7 

5,3 

36,8 

1 

Ii 

11 

20 

1  992  437 

4 

3 

7 

35 

1 

Ii 

11 

22 

1  428  235 

3 

1  1 

4 

18,2 

2 

n 

je  23 

»  a) 

889  984 

2 

1 

3  i 

13 

»  b) 

1  841  491 

2 

1  , 

3 

13 

•> 

ii 

V 

,,  24 

»  a) 

1  262  202 

13 

i  ! 

14 

58,3 

„  b) 

2  061  575 

4 

2 

6 

25 

-2 

Ii 

n 

*  "27 

„  a) 
»  b) 

1  900  768 

2  703  253 

2 

5 

3 
2 

5 
7 

18,5 

25,9 

1 

v 

ii 

28 

4  810  727 

5 

1 

6 

21,4 

3 

ii 

V 

je  31 

j,  a) 

2  073  022 

7 

3 

10 

32,3 

„  '>) 

3  154  279 

10 

10 

32,3 

„  c) 

1  161  662 

6 

3 

9 

29 

1 

ii 

Yl 

35 

2237  710 

8 

3 

11 

31,4 

1 

n 

Ii 

36 

11 

2  709  77G 

S 

2 

10 

27,7 

1 

n 

11 

37 

11 

12  188  731 

12 

2 

14 

37,8 

1 

ii 

11 

38 

r> 

3  619  596 

7 

3 

10 

26,3 

1 

V 

11 

39 

ii 

3  381  414 

2 

4 

6 

15,4 

1 

n 

40 

'  Ii 

5  348  163 

9 

5 

14 

35 

1 

41 

ii 

14  399  902 

18 

4 

22 

53,7 

1 

» 

ii 

42 

i) 

3  718  258 

13 

1 

14 

33,3 

1 

ii 

ii 

43 

ii 

4  173  587 

5 

1 

6 

13,9 

1 

ii 

45 

n 

6  555  257 

6 

1 

7 

15,5 

2 

ii 

ii 

je  46 

n 

„  a) 
*  b) 

3  277  756 
7  647  599 

4 

8 

1 
1 

5 
9 

10,9 
19,6 

1 

» 

n 

51 

ji 

5  578  887 

9 

2 

11 

21,6 

1 

ii 

» 

57 

ii 

6128  811 

9 

3 

12 

21,1 

1 

ii 

11 

59 

» 

4  493  202 

12 

4 

16 

27,1 

1 

n 

ii 

65 

w 

3  230  872 

7 

2 

9 

13,8 

1 

ii 

ii 

75 

?? 

4  908  994 

10 

2 

12 

16 

1 

n 

n 

100 

ii 

8  912582 

12 

2 

14 

14 

1 

ii 

r> 

104 

ti 

11291  739 

16 

5 

21 

20,2 

1 

ii 

109 

ii 

15  258  271 

17 

17 

15,6 

1 

ii 

ii 

141 

ii 

9  445176 

27 

5 

32 

22,7 

1 

ii 

r> 

144 

« 

6  107  036 

13 

2 

15 

10,4 
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Zahl 
der 

Bahnbetriebe 

Anzahl  der  Unfälle 
mit  Verletzung 

Wagenkilometer 

Davon 

Summe  der 
Kolonnen  4  u.  5 

Prozentsatz 
der  Fälle 
„schwer"  u.  „tot" 

(Kolonne  6) 
zu  den  insgesamt 

gemeldeten 
Unfällen  mit  Ver- 
letzung (Kol.  2) 

% 

schwer 
verletzt 

1  s 

1 

I  2 

3 

4     |  5 

1  6 

1  -< 

1  Bahnbetrieb 

1 

1 

mit  je  156  Unfällen 
„    '  227 
308 

4483  228 
11  636  807 
30  846  936 

21  3 
32  5 
45  7 

j 

24 
37 
52 

\ 

15,4 
i  16,3 
16,9 

i  117  Bahn- 

1902  \     betriebe      mit    2  963  Unfällen    ,   bei      282169  631 

1  505  131 

!          i  21,1% 
I  636  i     im  Mittel 

j  110  Bahn- 
1901  »  betriebe 

mit    3  133  Unfällen 

bei      260626  490 

j 

508  195 

703 

22,4% 
im  Mittel 

/    86  Bahn- 
1900  \    betriebe  |    mit    2  607  Unfällen 

bei      202  364006 

1 

392  1  155 

21°'o 
547   |     im  Mittel 

/    58  Bahn- 
1899  l  betriebe 

1 

mit     1844  Unfällen 

bei      157  912  767 

293  126 

i 

419 

22,7% 
im  Mittel 

/   45  Bahn- 
1898  l  betriebe 

mit     1046  Unfällen 

bei      108  653  779 

182  67 

249 

24% 
im  Mittel 

In  der  nebenstehenden  Tabelle  sind  ( 
gezogen: 

Allgemeines 
über  den  Inhalt  der  Tabellen  I  und  II. 

Anlage  und  Gliederung  der  Statistik  ist 
dieselbe  wie  in  den  Vorjahren  geblieben. 

Tabelle  I  gibt  Aufschluß  über  die  Ver- 
teilung der  Unfälle  auf  die  einzelnen  Bah- 
nen und  läßt  gleichzeitig  die  Sorgfalt  er- 
kennen, welche  jede  Bahn  bei  der  Auf- 
zeichnung der  Unfälle  beobachtet  hat. 
Diese  Sorgfalt  findet  ihren  Ausdruck  in 
dem  in  Kolonne  7  enthaltenen  Genauig- 
keitsgrad. Derselbe  ist  in  Prozenten  aus- 
gedrückt und  ist  ermittelt,  indem  die  mit 
100  multiplizierte  Summe  der  schweren 
und  tötlichen  Unfälle  durch  die  Gesamt- 
zahl der  überhaupt  gemeldeten  Unfälle 
dividiert  ist.  Die  Berechtigung  zu  einer 
derartigen  Bemessung  des  Genauigkeits- 
grades der  dem  Bericht  zugrunde  gelegten 
Meldungen  folgt  aus  der  Erfahrung,  daß 
im  Straßenbahnbetriebe  auf  einen  Unfall 
mit  schwerer  bezw.  tötlicher  Verletzung 
eine  bestimmte,  nicht  sehr  schwan- 
kende Anzahl  leichterer  Unfälle  entfällt. 
Der  beste  Genauigkeitsgrad  der  dies- 
jährigen Meldungen  beträgt  5,3  °/o>  der 
schlechteste  100  %>  d.  h.  während  die  eine 
Bahn  neben  5,3  %  schweren  und  tötlichen 
Unfällen  noch  94,7  %  leichte  Unfälle  ver- 
zeichnet, hat  sich  die  andere  Bahn  darauf 
beschränkt,  nur  die  wirklich  ernsten  Un- 


ie  Unfälle  nach  ihren  Ursachen  auseinander 


!  fälle  zu  notieren.   Während  also  die  eine 
;  Bahn  nachdrücklich  darauf  hält,  daß  die 
Schaffner  auch  den  kleinsten  Unfall  mit  Ver- 
letzung  melden,  fehlen  bei  der  anderen  Bahn 
offenbar  derartige  Vorschriften  im  Betriebe. 

Durch  den  Nachweis  dieses  bei 
den  verschiedenen  Bahnen  so  erheb- 
j  lieh     schwankenden  Genauigkeits- 
grades   soll    gezeigt    werden,  daß 
Rückschlüsse  aus  einer  Aufstellung, 
welche  alle  gemeldeten  Unfälle,  also 
auch  die  leichten,  umfaßt,  untunlich 
!  sind.    Rückschlüsse  dürfen  daher  nur 
aus  solchen  Aufstellungen  gezogen 
werden,    welche    nur    die  wirklich 
!  ernsten  Unfälle  enthalten,  über  wel- 
j  che  keine  Meinungsverschiedenheit 
bezüglich    ihrer    Meldepf  lichtigkeit 
besteht. 

Die  Tabelle  II,  welche  die  Unfälle 
nach  ihren  Ursachen  auseinander- 
;  zieht,  ist  daher  zu  Vergleichen  nicht 
geeignet,  sondern  kann  nur  ein  Bild 
der  erfolgten  Meldungen  abgeben. 

Als  schwere  Verletzung  ist  ange- 
führt: Gehirnerschütterung  und  innere  Ver- 
letzungen sowie  schwere  Quetschungen  —  mit 
mehr  als  dreiwöchentlichem  Bettlager  ;ferner 
Knochenbrüche  und  Verrenkungen,  Verlust 
von  Gliedern  (z.  B.  durch  Amputation). 

Am  meisten  sind  hierbei,  wie  im  Vor- 
jahre, Arm-  und  Beinbrüche  vertreten. 
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Die  Verletzungen,  welche  den  Tod  zur 
Folge  hatten,  sind  Quetschungen,  innere 
Verletzungen,  Kreuz-,  Genick-  und  Schädel- 
brüche, Brüche  und  Verlust  von  Beinen, 
Wund  starre. 

Als  Fahrgast  ist  aufgeführt,  wer  sich 
auf  dem  Wagen  befand  und  wer  im  Be- 
griff war  einzusteigen.  Auch  die  Personen, 
welche  sich  infolge  des  Aussteigens  ver- 
letzten, sich  aber  hierbei  bereits  auf  der 
Straße  befanden,  sind  hier  aufgeführt. 

Als  Passanten  sind  alle  Verletzten 
gezählt,  welche  unter  den  Passagieren  hier- 
nach nicht  untergebracht  werden  konnten. 

Als  Kind  sind  aufgezählt  die  bis  zu  zwölf 
Jahre  alten  Personen,  sofern  das  Alter  ange- 
geben war,  sodann  die  in  der  Unfallmeldung 
besonders  als  Kind  oder  Schulknabe  bezw. 
Schulmädchen  bezeichneten  Verletzten. 

Ob  der  Verunglückte  Kind  oder  Er- 
wachsener war,  ist  in  Tabelle  II  nur  bei 
den  Passanten  zu  erkennen.  Bei  den 
Fahrgästen  waren  andere  Gesichtspunkte 
maßgebend;  hier  ist  der  Übersichtlichkeit 
halber  diese  Trennung  unterblieben,  zumal 
unter  den  verletzten  Fahrgästen  nur  wenig 
Kinder  vorkommen.  Die  Spezifikation  be- 
findet sich  dafür  hierunter  im  Text. 

Gleichfalls  befindet  sich  hierunter  eine 
Einzelaufzählung  der  Unfälle  aus  Kolonne 
15  und  27  der  Tabelle  II,  deren  Ursachen 
daselbst  der  Übersichtlichkeit  wegen  nicht 
genannt  werden  konnten. 


I 


Ursachen  der  Unfälle  der  Kinder -Fahrgäste, 
welche  aus  der  Tabelle  nicht  hervorgehen. 

28  Kinder  leicht  verletzt: 

Aussteigen  in  der  Fahrt   10 

Einsteigen  in  der  Fahrt   1 

Zusammenstöße     zwischen  Straßenbahn- 
wagen   2 

Zusammenstöße  mit  Fuhrwerk   l 

Entgleisung   2 

Ohne  durch  den  Betrieb  gegebene  Gründe 

vom  Wagen  gefallen   1 

Durch  Perronverschlüsse   5 

Sonstige  Ursachen  (Kol.  15)   6 

28 

8  Kinder  schwer  verletzt: 

Ausspringen  in  der  Fahrt  3 

Einsteigen  in  der  Fahrt  1 

Ojähriger  Knabe  wurde  vom  Führer  beim 
Einsteigen  zurückgewiesen,  fiel  und  brach 

den  Arm  1 

Durch  Perronverschluß  1 

Durch  Glassplitter  (Scheibe  vom  stolpern- 
den Schaffner  eingestoßen)  l 

Von  der  Kurbel  der  Bremse  getroffen   .    .  1 

8 


1  Kind  tot: 
12jähriger  Knabe  beim  Aussteigen 


Unfälle  aus  verschiedenen  Ursachen. 

(Erläuterungen  zu  Kolonne  15  und  27  der  Tabelle  IL) 

I.  Fahrgäste: 

A.  Kinder:         leicht  verletzt  6 

schwer     „  l 

tot  — 

B  Erwachsene:  leicht  verletzt  51 

schwer     „  io 

tot  2 
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Zu  A.  Kinder,  6  leicht  verletzt: 

Die  Finger  in  der  Wagentür  oder  am  Tür- 
schild gequetscht  

Im  Wagen  gefallen  2 

Mutter  sprang  mit  ihrem  Kinde  auf  dem 
Arm  in  der  Fahrt  ab  und  fiel,  wobei  das 
Kind  leicht  verletzt  wurde  l 

6 

Kinder,  1  schwer  verletzt: 

Mädchen  spielte  mit  der  Bremskurbel, 
welche  es  an  den  Kopf  traf   l 

Zu  B.  Erwachsene,  51  leicht  verletzt: 

In  eine  Scheibe  des  Wagens  gefallen    .   .  4 

Frau  stieß  sich  beim  Einsteigen  an  der 
Bremskurbel  i 

Seitenfenster  in  die  Versenkung  gefallen, 
Handverletzung   i 

Der  Kopf  der  Kontaktstange  fiel  herunter 
und  verletzte  Fahrgäste  des  Hinterperrons 
bezw.  fiel  durch  das  Dach  des  Anhänge- 
wagens  3 

Fahrgast  wollte  in  der  Fahrt  die  Tür  eines 
Fuhrwerks  zuwerfen  und  verletzte  sich  .  1 

Finger  in  der  Wagentür  bezw.  Zahlklappe 
geklemmt  3 

Im  Wagen  gestolpert   1 

Fahrgast  löste  die  Bremse,  deren  Kurbel 
ihm  ins  Gesicht  schlug   1 

Der  Motorwagen  stieß  auf  zu  hoch  stehende 
Pflastersteine,  durch  den  Ruck  zu  Fall 
gekommen  bezw.  über  die  vordere  Perron- 
wand auf  die  Straße  geschleudert  ...  10 

Von  herunterfallenden  Ausrüstungs-Gegen- 
ständen des  Wagens  verletzt  4 

Ein  von  einem  andern  Fahrgast  mitgenom- 
mener Schraubstock  fiel  einer  Frau  auf 
den  Fuß  1 

Eine  Frau  lehnte  sich  geg'en  die  Perrontür 
und  fiel  mit  derselben  auf  die  Straße .   .  1 

Ein  Schaufelstiel,  welcher  im  Gleise  lag, 
drang  durch  den  Boden  des  Motorwagens 
und  verletzte  eine  Frau  1 
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f"  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenb.- 


Vom  Führer  gelöste  Bremskurbel  fiel  einem 
Fahrgast  auf  den  Fuß  1 

Über  einen  hochstehenden  Stab  der  Wagen- 
roste, oder  sonstige  Unebenheiten  des 
Wagenbodens  zu  Fall  gekommen  ...  2 

Durch   von    unbekannter  Hand  durchs 


Fenster  geworfene  Steine  verletzt  ...  I 

Durch  den  scharfen  Bügel  der  Zahltasche 
des  Schaffners  verletzt   1 

Fahrgast  sprang  vor  Schreck  vom  Wagen,  j 
weil  der  Trolleydraht  riß  1 

Ein   Schaffner  warf  dem   Schaffner  des 
kreuzenden  Wagens  ein  Ledertuch  zu,  ' 
wodurch  ein  Fahrgast  im  Gesicht  ver-  | 
letzt  wurde   1  1 

Der  Wagen  fuhr  durch  eine  geschlossene 
Wegeschranke,  Avodurch  ein  Fahrgast 
verletzt  wurde   1 

Der  Motorwagen  bezw.  Zug  kam  bergab  i 
ins  Rollen,  wobei  der  Motor-  bezw.  An- 
hängewagen umkippte  11 


51 


10  Erwachsene  schAver  verletzt: 

Infolge  Anruckens  oder  starken  Schaukeins 
vom  Anhängewagen  gefallen  (Haftpflicht)  2 

Der  Kopf  der  Kontaktstange  fiel  herunter 
und  einein  Fahrgast  des  Hinterperrons 
auf  den  Kopf  (Haftpflicht)  1 

Der  Schaffner  stieß  einen  in  der  Fahrt  ein- 
steigenden Mann  zurück,  welcher  dadurch 
zu  Fall  kam  (Haftpflicht)  1 

Fahrgast  lief  auf  dem  Trittbrett  des  Sommer- 
wagens entlang  und  fiel  zwischen  Motor- 
und  Anhängewagen  1 

Das  Schutzbrett,  auf  dem  der  Fahrgast  stand, 
kippte  um,  so  daß  derselbe  fiel  (Haftpflicht)  1 

Motorwagen  bezw.  Zug  kam  bergab  ins 
Rollen,  wobei  der  Motor-  bezw.  Anhänge- 
wagen  umkippte  4 


2  Erwachsene  tot: 

Frau  sprang  bei  Blitzschlag  aus  dem  Wa- 
gen auf  die  Straße,  den  Schaffner,  welcher 
sie  halten  wollte,  mit  sich  reißend  ...  l 

Motorwagen  kam   bergab  rückwärts  ins 


Rollen  und  kippte  um  1 

2 

II.  Passanten: 

A.  Kinder:         leicht  \rerletzt  3 

schwer  „  2 
tot  1 

B.  Er\Arachsene:  leicht  verletzt  5 

schwer  „  5 
tot  1 


17 


Zu  A.  Kinder,  3  leicht  verletzt: 

Knaben  spielten  auf  dem  Standwagen,  einer 
der  Knaben  sprang  ab  und  verletzte  sich  1 

Knaben  sprangen  auf  das  Trittbrett  des 
fahrenden  Wagens  und  Avieder  ab  .   .   .  2 

3 


2  Kinder  schwer  verletzt: 

Knaben  hingen  sich  in  der  Fahrt  an  den 
Motorwagen,  sprangen  ab  und  gerieten 
mit  den  Beinen  unter  den  AnhängeAvagen  2 

l  Kind  tot: 

Frau  Avollte  ihr  vierjähriges  Kind,  Avelches 
überfahren  wurde,  retten,  stürzte  dabei 
mit  ihrem  ZAveijährigen  Kinde  auf  dem 
Arm,  so  daß  dieses  eine  tötliche  Kopf- 


verletzung erlitt   l 


Zu  B.  Erwachsene,  5  leicht  verletzt: 

Motorwagen  stieß  einen  Kessel  mit  sieden- 
dein Pech  um,  Avodurch  ein  Arbeiter 
Brandwunden  erlitt   l 

Beim  Einfahren  in  die  Weiche  löste  sich 
die  Rosette  des  Querdrahts  a^oh  der 
Wand  und  fiel  einer  Frau  auf  den  Kopf  1 

BahiiAA*agen  stieß  eine  Leiter  um,  auf  wel- 
cher ein  Mann  stand   1 

Von  einem  entgleisten  Wagen  gedrückt   .  1 
Bei  derselben  Entgleisung  fiel  ein  Mädchen 
vor  Schreck  um   1 

5 


5  Erwachsene  schAver  verletzt: 

Arbeiter  Avurde  von  einem  durch  den  Balm- 
Avagen  zur  Seite  geschobenen  Schacht- 
deckel getroffen  (Haftpflicht)  1 

Kanenführer  wurde  von  der  offenstehen- 
den Perrontür  des  Anhängewagens  ge- 
troffen (Haftpflicht)   1 

Bahnwagen  stieß  eine  Leiter  um,  auf  wel- 
cher ein  Mann  stand  (Haftpflicht)    ...  1 

Radfahrer  fuhr  mit  der  Bahn  um  die  Wette, 
stürzte  und  schlug  mit  dem  Kopf  auf  das 
Trittbrett   1 

Arbeiter  trug  eine  nicht  genügend  ge- 
sicherte Sense,  welche  vom  Motorwagen 
erfaßt  und  dem  Manne  durch  den  Arm 
gerissen  Avurde.  Arm  amputiert  (keine 
Haftpflicht)  _  1 

5 


1  Erwachsener  tot: 
Vom  entgleisten  Wagen  erdrückt  ....  1 
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Die  Unfälle  mit  sehwerer  und  tötlieher  Verletzung. 


Zur  ausschließlichen  Betrachtung  der 
schweren  und  tötlichen  Unfälle  ist  hier- 
unter die  Tabelle  II  unter  Fortlassung  der 
leichten  Unfälle  als  Tabelle  II  a  wiederholt. 
Der  Inhalt  der  Tabelle  IIa  ist  dann  der 
Übersichtlichkeit  wegen  und  zu  Vergleichen 


mit  den  Vorjahren  weiter  zusammengefaßt 
und  als  Tabelle  III  aufgeführt.  Aus  Ta- 
belle III  ist  dann  die  Tabelle  lila  ent- 
wickelt, welche  die  relativen  Unfallziffern 
des  Berichts-  und  des  Vorjahres  nebst  der 
prozentualen  Zu-  bezw.  Abnahme  zeigt. 


Tabelle  III. 

(Aus  Platzmangel  hier  vor  Tabelle  IIa  gestellt.) 
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Tabelle  lila. 
A.  Passanten. 


Erklärung 

Jahr 

schwer  verletzt 

tötlich  verletzt 

insgesamt 

Kinder 

Er- 
wachsene 

Kinder 

Er- 
wachsene 

Kinder 

Er- 
wachsene 

zusammen 

Wagenkilometer  auf 
1  verunglückten 
Passanten 

1902 

4  625  732 
61 

1  439  641 
196 

4  864  994 
58 

6  003  609 
47 

2  371  173 
119 

1  161  192 
243 

779  474 
362 

(obere  Zahl) 
Anzahl  der  Unfälle 
(untere  Ziahl) 

1901 

3  140078 
83 

1  589  186 
164 

3  670  796 
71 

3  299  069 ' 
79 

1  692  380 
154 

1  072  537 
243 

656  490 

6v7 

Zunahme  bezw.  Ab- 
nahme der  Unfälle 

1902 
gegen 
1901 

-  32,1  % 

+  10,4  O/o 

-  24,5  0/0 

-45,0  o/0 

-  28,6  o/0 

-7,6  o/o 

- 15,8  o/0 

Dezogen  aiii  uie 
Betriebsleistung 

1901 
gegen 
1900 

+  17,i  % 

-8,40/0 

+  17,3  % 

-19% 

+  17,2  % 

-11,8% 

-  1,5  °/o 

B.  Fahrgäste. 

Beförderte  Fahrgäste 
auf  1  verunglückten 
Fahrgast 

1902 

110  108  356 
8 

3  670  279 
240 

880866849 
1 

35  234  674 
25 

97  874  094 
9 

3  324  025 
265 

3  214  843 
274 

(obere  Zahl) 
Anzahl  der  Unfälle 
(untere  Zahl) 

1901 

170  404  486 
5 

3  328  213 
256 

426011215 
2 

19  814475 
43 

121  717  490 
7 

2  849  573 
299 

2  784  387 

Zunahme  bezw.  Ab- 
nahme der  Unfälle 
bezogen  auf  die  Zahl 
der  beförderten 
Personen 

1902 
gegen 
1901 

+  54,8  o/o 

-9,3  % 

-51,6  o/0 

-43,8  0/0 

+  24,4  0/0 

- 14,3  o/o 

-  13,4  0/0 

1901 

gegen 
1900 

-47,7% 

+  7,7  0/0 

-0,2% 

-5,5  o/0 

+6,50/0 

+  6,20/0 

Bereits  seit  Bestehen  der  Vereinssta- 
tistik  hat  sich  die  relative,  auf  die  Be- 
triebsleistungen bezogene  Zahl  der  Unfälle 
ständig  vermindert,  wenn  auch  die  ab- 
solute Zahl  wegen  der  starken  Vermeh- 
rung der  Betriebsleistungen  sich  ver- 
größerte. Zum  erstenmal  seit  Bestehen 
der  Statistik  hat  aber  diesmal  auch  die 
absolute  Zahl  der  Unfälle  sich  vermindert 
(Tabelle  III,  Kolonne  4,  5,  6),  obgleich  die 
Zahl  der  berichtenden  Betriehe  sich  von 
110  auf  117,  die  Betriebsleistungen  um 
rund  22  000  000  Wagenkm  und  29  000  000 
Fahrgäste  vermehrt  hat.  Während  im  Vor- 
jahre 703  ernste  Unfälle  zu  verzeichnen 
waren,  kamen  in  diesem  Jahre  nur  636  vor, 
und  zwar  entfällt  die  Verminderung  fast 
allein  auf  die  tötlichen  Unfälle ;  sie  betrug 
hier  40%  (136  anstatt  191)  während  die 
schweren  Verletzungen  ungefähr  in  der- 
selben Anzahl  wiederkehrten  (505  in  1902 
gegen  508  in  1901). 


Tabelle  lila  zeigt  sodann,  daß  die  Ab- 
nahme bei  den  Passanten  ausschließ- 
lich unter  den  Kindern  (119  gegen  154), 
und  bei  den  Fahrgästen  ausschließ- 
lich unter  den  Erwachsenen  (265  ge- 
gen 299)  vorkommt.1) 

Der  Grund  für  die  Abnahme  der 
Kinderunfälle  läßt  sich  nur  vermuten,  ans 
den  Berichten  der  einzelnen  Verwaltungen 
ging  derselbe  nicht  hervor.  Wahrschein- 
lich beginnen  Schule  und  Eltern  durch 
bessere  Belehrung  und  Wartung  ihre 
Pflicht  zu  tun,  auch  kommt  hier  un- 
zweifelhaft die  Wirkung  der  ständig  ver- 
besserten Betriebseinrichtungen  (Bremsen) 
und  die  mit  dem  Alter  der  Betriebe 
fortschreitende  Schulung  des  Personals  in 
Betracht. 


')  Die  Kinder  können  bei  den  Fahrgästen  wegen  der 
sehr  geringen  Zahl  solcher  Unfälle  (9)  zum  Vergleich 
nicht  herangezogen  werden. 


568 


Das  Endresultat  ist  folgendes: 

a)  Fahrgäste. 

Die  Gesamtabnahme  beträgt  32  Unfälle 
(274  gegen  306),  welche  ausschließlich  auf 
die  Erwachsenen  entfallen. 

Die  Abnahme  betrifft  größtenteils  die 
selbst  verschuldeten  Unfälle  beim  Aus-  und 
Einsteigen  während  der  Fahrt,  wozu  auch 
teilweise  die  durch  Anhängewagen  ver- 
ursachten Unfälle  gehören. 

Es  ereigneten  sich 
beim  Aussteigen  in  1901  .    163  Unfälle 
„  1902  .  137 

mithin  Abnahme  .     26  Unfälle 

beim  Einsteigen  in  1901  .     67  „ 
„  1902  .     56  „ 

mithin  Abnahme  .  11  Unfälle 
Der  größte  Teil  der  Abnahme  entfällt 
auf  die  Bahnen  im  westlichen  Deutschland, 
bei  denen  das  polizeiliche  Verbot  des  Auf- 
und  Absteigens  während  der  Fahrt  vielfach 
auch  wirklich  durchgeführt  wird. 

Ferner  nahmen  die  Unfälle  aus  Ent- 
gleisungen ab,  und  zwar  ereigneten  sich 

in  1901  11  Unfälle 

„  1902    1  Unfall 

mithin  Abnahme    .   10  Unfälle 

Dagegen  haben  die  haftpflichtigen 
Unfälle  beim  Aussteigen  (15  gegen  8) 
und  beim  Einsteigen  (4  gegen  2)  zu- 
genommen. 

b)  Passanten. 

Die  Gesamtabnahme  beträgt  35  Unfälle 
(119  gegen  154),  welche  ausschließlich  auf 
die  Kinder  entfallen. 

Die  Abnahme  betrifft  die  ohne  Schuld 
des  Führers  verletzten  Kinder  mit  26  (116 
gegen  142)  und  die  Unfälle  aus  verschie- 
denen Ursachen  mit  32  Fällen  (14  gegen  46). 

Eine  Zunahme  zeigen  die  ohne  Schuld 
des  Führers  überfahrenen  Erwachsenen  mit 
9  Fällen  (117  gegen  108),  die  Betrunkenen 
mit  7  (34  gegen  27)  und  die  mit  Schuld 
des  Führers  bei  Zusammenstößen  Verletzten 
ebenfalls  mit  7  Fällen  (10  gegen  3). 

Die  Unfälle  aus  den  übrigen  Ursachen, 
welche  hier  nicht  erwähnt  sind,  zeigen  so- 
wohl bei  den  Fahrgästen  wie  bei  den 
Passanten  so  geringe  Ab-  und  Zunahmen, 
daß  die  Erwähnung  unterbleibt. 


Die  folgenden  Angaben  bilden  eine 
Erläuterung  zu  der  Tabelle  II  a. 


F  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  StraBenb.- 

Die  schwer  verletzten  Personen  bestehen  ans : 

A.  Fahrgästen  248. 

B.  P.assanten  ^257. 

Die  248  Fahrgäste  bestehen  aus: 
240  Erwachsenen  und 
8  Kindern. 

Von  den  240  erwachsenen  Fahrgästen 


sind  verletzt: 

a)  durch  Abspringen  in  der  Fahrt  ein- 
schließlich 1  Betrunkenen  119 

b)  durch  Aufspringen  in  der  Fahrt  ein- 
schließlich 2  Betrunkenen  51 


(a  u.  b  =  70,8  o/o  [74,6  o/0 ;  70,8  o/0 ;  75,3  o/0 ; 
75,5  %]  der  schwer  verletzten  erwach- 
senen Passagiere) 
c)  durch  zu  frühes  Anfahren  bzw.  Rück- 


läufen der  Wagen  beim  Aussteigen  .  9 

d)  beim  Verlassen  des  haltenden  Wa- 
gens einschl.  1  Betrunkenen  ....  4 

e)  durch  Abspringen  in  der  Fahrt,  weil 
der  Wagen  bergab  ins  Rollen  kam, 
aus  Furcht  vor  drohendem  Zusammen- 
stoß  3 

f)  durch  zu  frühes  Anfahren  beim  Ein- 
steigen  2 

g)  durch  Fallen  beim  Einsteigen  in  den 
haltenden  Wagen   1 

h)  durch  Zusammenstöße  zwischen  zwei 
Straßenbahnwagen  14 

i)  durch  Zusammenstöße  mit  fremdem 
Fuhrwerk  8 

k)  ohne  einen  durch  den  Betrieb  ge- 
gebenen Grund  vom  Wagen  gefallen 

einschl.  1  Betrunkenen  6 

1)  durch  zu  starkes  Bremsen  oder  zu 
schnelles  Durchfahren  der  Weichen 

und  Kurven  7 

m)  durch  Entgleisung   1 

n)  durch  elektrische  Störung   1 

o)  durch  Perronverschlüsse  2 

p)  durch  Herauslehnen  aus  dem  Wagen  1 
q)  durch  Fallen^im  Wagen  (betrunken)  1 
r)  durch  verschiedene  Ursachen  (siehe 
diese)  10 


erwachsene  Fahrgäste  240 


8  Kinder 
(siehe  Seite  8). 

Die  Haftpflichtfälle  der  schwer  ver- 
letzten Fahrgäste. 

a)  Die  Haftpflichtfälle  beim  Ausstei- 
gen sind  als  solche  begründet,  weil 
der  Unfall  sich  ereignete: 
in"  9  Fällen!  durch  zu  frühes  An- 
fahren oder  unerwartetes  Rück- 
wärtslaufen des  Wagens, 
in  3  Fällen  durch  Fallen  beim  Ver- 
lassen des  haltenden  Wagens, 
in  3  Fällen  durch  Abspringen  in 
der  Fahrt,  weil  der  Wagen  bergab 
ins  Rollen  kam  oder  aus  Furcht 
vor  drohendem  Zusammenstoß   .  15 
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b)  die  Haftpflichtfälle  beim  Einstei- 
gen sind  verursacht: 

durch  zu  frühes  Anfahren  ....  2 
durch  Fallen  beim  Einsteigen  in  den 

haltenden  Wagen  1 

ferner  der  vom  Führer  zurückge- 
stoßene Knabe  (siehe  oben)    .   .  1 


c  bis  1)  die  übrigen  Haftpflicht- 
fälle: 

c)  die  Fälle  aus  Zusammenstößen  zwi- 
schen Straßenbahnwagen  14 

d)  die  Fälle  aus  Zusammenstößen  mit 
fremdem  Fuhrwerk  8 

e)  vom  Wagen  gefallen  2 

f)  die  Fälle  aus  Kol.  8  der  Tabelle  Ha  7 

g)  der  Fall  aus  Kol.  10  der  Tabelle  na  1 

h)  der  Fall  aus  Kol.  11  der  Tabelle  Ha  1 

i)  die  Fälle  aus  Kol.  12  der  Tabelle  Ha  3 
k)  der  Fall  aus  Kol.  13  der  Tabelle  IIa  1 
1)  von  den  diversen  Fällen,  der  durch 

den  herabfallenden  Kontaktstangen- 
knopf Verletzte,  der  vom  Schaffner 
mit  dem  Weichenschlüssel  Zurückge- 
stoßene, der  Fahrgast,  welcher  mit 
dem  Schutzbrett  umkippte,  die  4  in 
dem  umgestürzten  Wagen  Verletzten, 
der  im  Wagen  infolge  Anruckens  Ge- 
fallene  8 


64 


Die  257  schwer  verletzten  Passanten 
bestanden  aus: 

196  Erwachsenen  und 
61  Kindern. 

Die  196  Erwachsenen  sind  verunglückt: 
111  als  Fußgänger  und  zwar: 

durch  unvorsichtiges  Überschreiten  des 
Gleises  67 

durch  Überschreiten  der  Gleise  hinter 
dem  Bahnwagen  und  Hineinlaufen  in 
den  kreuzenden  Bahnwagen  ....  5 

durch  Überschreiten  der  Gleise  hinter 
Fuhrwerken  und  Hineinlaufen  in  den 
kreuzenden  Bahnwagen  3 

zwecks  Ausweichens  vor  Fuhrwerk  vor 
den  Bahnwagen  getreten  2 

weil  schwerhörig,  kurzsichtig,  taub  .   .  6 

betrunken  20 

103 

Dem  Wagen  zu  nahe  gekommen ...  3 

Straßenarbeiter  bei  der  Arbeit  ....  2 

in  den  Anhängewagen  gelaufen  ...  1 
ein  13  jähriger  Schulknabe  von  anderen 

Knaben  gestoßen   1 

Passant  wollte  ein  Kind  retten    ...  1 

tu 


4  Leichenträger  beim  Transport  einer  Leiche 
mit  Schuld  des  Führers, 


2  Betrunkene,  welche  auf  dem  Gleise  lagen, 
63  bei   Zusammenstößen    ohne    Schuld  des 
Führers,  nämlich: 

Geschirrführer  30 

Radfahrer  25 

Personen  auf  den  kollidierendenFuhr- 

werken  8 

63 


9  bei  Zusammenstößen  mit  Schuld  des  Füh- 
rers, nämlich: 

Geschirrführer  7 

sonstige  Personen  auf  den  kollidieren- 
den Fuhrwerken  2 

9 


1  zwischen  Wagen  und  nahen  Gegenstand 
geraten, 

1  Kutscher   eines  Geschirres,   welches  vor 

dem  Bahnwagen  scheute, 
5  aus  verschiedenen  Ursachen  (siehe  diese) 


196 


Von  den  61  schwer  verletzten  Kindern  ver- 
unglückten : 

durch  unvorsichtiges  Kreuzen  der  Gleise 
und  zwar: 

unter  gewöhnlichen  Umständen  d.  h.  durch 
blindes  Draufloslaufen  43 

durch  Hervorkommen  hinter  dem  Bahn- 
wagen vor  den  kreuzenden  Wagen  7 

durch  Hervorkommen  hinter  Fuhr- 
werken vor  den  kreuzenden  Wagen  3 

durch  seitliches  Gegenlaufen  und  Rück- 
wärtstreten  2 

durch  Anhängen  an  dem  Motorwagen 
und  Abspringen  vor  den  kreuzenden 
Wagen  1 

beim  Spielen  vor  den  Wagen  gelaufen  3 
•  aus  verschiedenen  Ursachen    ....  2 

61 


Die  131  getöteten  Personen  bestehen  aus 

A.  Fahrgästen  26, 

B.  Passanten  105. 

Die  26  Fahrgäste  bestehen  aus: 
25  Erwachsenen  und 
1  Kind. 
Es  verunglückten: 
Aussteigen  in  der  Fahrt  .   .  15 
Einsteigen  in  der  Fahrt  .   .  6 
Ohne  durch  den  Betrieb  ge- 
gebenen Grund  vom  Wa- 
gen gefallen  1 

In  der  Kurve  vom  Wagen       ■»  Haftpflicht 
gefallen  1  /  fall 


ohne 
Haftpflicht 


Aus  verschiedenen  Ursachen  2 


dav.  1  Haft- 
pflichtfall 


25 


Ferner  1  12jähriger  Knabe  beim  Aussteigen 
in  der  Fahrt. 
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Die  105  getöteten  Passanten  bestehen  aus: 
47  Erwachsenen  und 
58  Kindern. 
Von  den  47  Erwachsenen  verunglückten: 
35  als  Fußgänger  und  zwar: 

durch   unvorsichtiges   Überschreiten  der 
Gleise  unter  gewöhnlichen  Umständen  IC 


hinter  einem  Fuhrwerk  hervorgekom- 
men und  vor  den  entgegenkommen- 
den Wagen  gelaufen   1 

hinter  dem  Bahnwagen  hervorgekom- 
men und  vor  den  kreuzenden  Bahn- 
wagen geraten  2 

beim  Hinaufreichen  eines  Paketes  auf 
den  Perron  des  Motorwagens  unter 
den  Anhängewagen  gekommen    .   .  1 

durch  Stolpern  vor  den  Wagen  geraten  1 

umgestoßen  und  ohne  Verletzung  vor 
Schreck  gestorben  1 

Selbstmord  2 

vom  entgleisten  Wagen  erdrückt    .   .  1 

von  einem  Wagen,  dessen  Pferde  vor 
dem  Bahnwagen  scheuten,  überfahren  1 

weil  schwerhörig,  taub  und  geistes- 
gestört  3 

Betrunkene  beim  Überschreiten  der 
Gleise  und  beim  Gegenlaufen  gegen 
den  Wagen  __.  G 


35 


["  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenb.- 

6  Betrunkene,  welche  bei  Dunkelheit  oder 
Nebel  auf  dem  Gleise  lagen, 

4  bei   Zusammenstößen    ohne   Schuld  des 
Führers,  davon: 
2  Geschirrführer, 
2  Radfahrer, 

1  Kutscher,  dessen  Pferde  vor  dem  Bahn- 
wagen scheuten  und  durchgingen, 

1  Kutscher   bei   einem  Zusammenstoß  mit 
Schuld  des  Führers. 

47 

Von  den  58  Kindern  verunglückten: 
durch  unvorsichtiges,  mutwilliges  oder  für 
den    Führer    nicht  vorauszusehendes 
plötzliches  Betreten  der  Gleise  und  zwar: 
unter  gewöhnlichen  Umständen   ...  47 
hinter  dem  Bahnwagen  hervorgekom- 
men und  vor  den  kreuzenden  Wagen 

gelaufen  2 

hinter  einem  Fuhrwerk  hervorgekom- 
men   und   vor   den  ankommenden 

Bahnwagen  gelaufen  5 

durch  seitliches  Gegenlaufen   ....  1 

beim  Spielen   1 

einem  Radfahrer  ausgewichen  und  vor 

den  Bahnwagen  getreten   1 

das  unter  den  verschiedenen  Unfällen 

aufgeführte  Kind  _.  1 

58 
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Unfälle,  durch  Anhängewagen  verursacht. 

Tabelle  IV 


Betriebsleistungen 

Aussteigen 

vom 
Motorwagen 
in  der  Fahrt 

Einsteigen 

in  den 
Motorwagen 
in  der  Fahrt 

Gegenlaufen 

und 
Gegenfahren 

sonstige 
Ursachen1) 

Zugkilometer 

Anhänge- 

wagen- 
kiloineter 

schwer 

tot 

schwerj  tot 

schwer 

tot 

schwer 

tot 

1 

3 

4 

5  6 

7 

8 

9 

10 

229  890  453 

52279  178 

14 

3 

11      ;  0 

i 

5 

0 

9 

1 

Zusammen 
39  schwere 

und 
4  tötliche 
Verletzungen 


')  Die  Unfälle  in  Kol.  9  und  10  ereigneten  sich 
schwer  verletzt: 

1.  Zug  kam  bergab  ins  Rollen,  wobei  der  Anhangewagen  umkippte  und  2  Fahrgäste  schwer  verletzt  wurden  2 

2.  Frau  blieb  nach  dem  Aussteigen  zu  dicht  am  Wagen  stehen  und  wurde  vom  Trittbrett  des  Anhänge- 
wagens umgestoßen  1 

3.  Fahrgast  lief  auf  dem  Trittbrett  des  Sommerwagens  entlang  und  fiel  zwischen  Motor  und  Anhängewagen  1 

4.  Radfahrer  wollte  anderem  Radfahrer  ausweichen,  geriet  zwischen  Motor  und  Anhängewagen  1 

5.  Knaben  hingen  sich  an  das  Trittbrett  des  Motorwagens,  kamen  zu  Fall  und  gerieten  unter  den  Anhänge- 
wagen  2 

6.  Einem  Fahrgast  flog  der  Hut  fort;  als  er  danach  greifen  wollte,  fiel  er  vom  Motorwagen  und  unter  den 
Anhängewagen  1 

7.  Fahrgast  fiel  in  der  Kurve  vom  Motorwagen  und  unter  den  Anhängewageu   1 

9 

tot:   

Arbeiter  wollte  nach  dem  Hinterperron  des  Motorwagens  ein  Paket  hinaufreichen,  stieß  gegen  Laternen- 
pfahl und  fiel  zwischen  Motor-  und  Auhängewagen  1 


Der  Umstand,  daß  noch  immer  weite  Fortführung  der  bisher  geführten  beson- 

Kreise  des  Publikums  und  sogar  Behörden  deren  Nachweisung  über  die  Gefährlichkeit 

die  Verwendung  von  Anhängewagen  für  der  Anhängewagen. 

besonders  gefährlich  halten,  veranlaßt  zur  Auch  in  diesem  Jahre  ergibt  sich,  daß 


Ii.  Kleinbahn -Verwait 
1903.  November.  
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der  Anhängewagen  wesentlich  ungefähr- 
licher ist  als  das  erste  Fahrzeug  eines 
Zuges,  und  daß  somit  ein  Verbot  oder  Be- 
schränkung der  Anhängewagen  insofern 
eine  erhebliche  Gefahrenvermehrung  be- 
dingt, als  die  betroffenen  Bahnen  dadurch 
gezwungen  werden,  statt  der  ausfallenden 
Anhängewagen  einzeln  fahrende,  zusätz- 
liche Motorwagen  einzustellen. 

Die  Unfälle,  durch  Anhängewagen  ver- 
ursacht, haben  um  11  abgenommen  (43 
gegen  54)  und  zwar  betrifft  die  Abnahme 
ausschließlich  die  tötlichen  Unfälle  (4 
gegen  21). 

Es  sind  im  Berichtsjahr  gefahren  wor- 
den: 

229  890453  Zugkm,  sowie 
52  279  178  Wagenkm   von  Fahrzeugen, 
welche   dem   ersten   Fahrzeug  des 
Zuges  —  einerlei  ob  Lokomotive  oder 
Motorwagen  —  angehängt  waren. 
Die  den   Motorwagen   bezw.  Dampf- 
lokomotiven   oder    Pferdebahnwagen  in 
ihrer  Eigenschaft  als  erstes  Fahrzeug  des 
Zuges  zur  Last  fallenden  Fälle  sind  die 
folgenden : 
Tab.  IIa,  Kol.  5,  6,  16  bis  26, 

ferner  aus  27  2  Kinder  =  377  Fälle. 
Hiervon  sind  auszunehmen: 
Tab.  IV,  Kol.  7  .  5  Fälle 
Kol.  9  .  2 


370  Fälle. 

Den  Anhängewagen  in  ihrer  Eigen- 
schaft als  dem  ersten  Fahrzeug  des  Zuges 
angehängte  Wagen  fallen  die  in  Tabelle  IV 
enthaltenen  43  Fälle  zur  Last. 


oder  auf 


Von  den  übrigen,  weder  unter  den 
Motorwagen  noch  unter  den  Anhängewagen 
genannten  Unfällen  kann  angenommen 
werden,  daß  sie  sich  gleichmäßig  unter  die 
beiden  Betriebsarten  verteilen,  so  daß  die- 
selben aus  der- Vergleichsrechnung  entfallen. 
Hiernach  entfielen  im  Berichtsjahr  auf 
229  890453  Motorwagenkm 

 37ÖTjSMi  oder  auf 

621326  Motorwagenkm  1  Unfall  bezw. 
52  279  178  Anhängewagenkm 
4¥TJnfälTe 

1215  795  Anhängewagenkm  1  Unfall. 
Der  Motorwagen  bezw.  das  erste  Fahr- 
zeug eines  Zuges  ist  demnach 

1  215  795 

1^213^6  =  za"  zwe'mal  s0  gefährlich 
als  jedes  dem  ersten  Wagen 
angehängte  Fahrzeug  eines 
Zuges.  (In  den  Vorjahren 
war  das  Verhältnis  1,5;  1,4 
und  1,4.) 

Auffallend  ist,  wie  in  den  Vorjahren, 
daß  sich  Unfälle  durch  Anhängewagen  noch 
nicht  bei  einem  Viertel  aller  Bahnen  er- 
eigneten, welche  Anhängewagen  führen. 
Nur  25  Bahnen  haben  solche  Unfälle  auf- 
zuweisen und  auch  unter  diesen  verteilt 
sich  die  Anzahl  so  ungleich,  daß  z.  B.  bei 
einer  einzigen  Bahn  mit  nur  rd.  77  000  An- 
hängewagen-Kilometer 5  Unfälle  sich  er- 
eigneten, während  die  Gesamtzahl  43  bei 
rd.  52000000  Anhängewagen-Kilometer  ist. 
Diese  Bahn  hatte  also  bei  nur  1,5  %o  Anteil 
an  den  Anhängewagen-Kilometern,  116  %o 
Anteil  an  diesen  Unfällen.  Weiteres  siehe 
unten  unter  „Seitliche  Schutz-Vorrichtun- 
gen". 


Vor-  bezw.  Nachteile  verschiedener  Betriebseinrichtungen. 


1.  Schutz-Vorrichtungen  vor  den 
Wagen. 

Die  Nützlichkeit  der  verschiedenen, 
außer  dem  bekannten  Bahnräumer  bei 
mehreren  Bahnen  vorhandenen  Fang-Vor- 
richtungen ist  auch  in  diesem  Jahre  ein- 
gehend in  der  Weise  untersucht  worden, 
daß  die  auf  die  Betriebsleistungen  bezoge- 
nen Unfallziffern  solcher  Bahnen  mit  ande- 
ren, unter  ähnlichen  Verhältnissen  bestehen- 
den und  mit  dem  Durchschnitt  der  übrigen 
Bahnen  verglichen  wurden.  Es  ergab  sich 
wiederum,  daß  die  Gesamtheit  dieser  Bah- 
nen nicht  unter  dem  Durchschnitt  steht. 
Indes  muß  hier  erwähnt  werden,  daß  eine 
derselben,  zwar  weniger  gegen  den  Durch- 
schnitt, als  gegen  das  Vorjahr  eine  erheb- 


liche Verminderung  aufzuweisen  hat.  Die 
Ursache  dazu  dürfte  aber  wohl  schwerlich 
in  der  Schutzvorrichtung  selbst  zu  suchen 
sein,  welche  bereits  seit  Jahren  daselbst 
eingeführt  ist,  somit  durch  sie  die  Minde- 
rung nicht  verursacht  sein  kann.  Der  Ver- 
fasser ist  geneigt,  diese  Tatsache  anderen 
Umständen  zuzuschreiben,  welche  zeitlich 
mit  der  Minderung  zusammenfallen. 

Daß  solch  eine  Fangvorrichtung  eben 
so  schwere  Verletzungen  wie  ein  Bahn- 
räumer verursacht,  wenn  die  Geschwindig- 
keit im  Moment  der  Bremsung  nur  groß 
genug  ist,  geht  daraus  hervor,  daß  2  solcher 
Bahnen  allein  3  Fälle  mit  schwerer  und  3 
mit  tötlicher  Verletzung  durch  die  Schutz- 
vorrichtung selbst  meldeten.  Wenn  auch 
ohne   weiteres   zugegeben  werden  muß, 
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daß  in  einigen  dieser  Fälle  auch  der  ge- 
wöhnliche Bahnräumer  versagt  hätte,  so 
zeigt  der  Vergleich  doch,  daß  durch  Fang- 
vorrichtungen bis  jetzt  mindestens  nichts 
Besseres  geleistet  wird. 

Auch  der  Preußische  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  scheint  sich  dieser  Auf- 
fassung angeschlossen  zu  haben,  denn  in 
der  Berichtszeit  wurde  der  Großen  Berliner 
Straßenbahn  gegenüber  seitens  der  Auf- 
sichtsbehörde „mangels  Bewährung'1 
auf  die  weitere  Einführung  der  versuchs- 
weise an  mehreren  Wagen  angebrachten 
Fangvorrichtung  verzichtet  und  auch  im 
neuesten  Erlasse  vom  6.  Juni  er.  wird  für 
alle  preußischen  Bahnen  nur  die  Anbrin- 
gung eines  Bahnräumers  gefordert. 

Der  im  Vorjahre  an  dieser  Stelle  ge- 
machte Vorschlag,  auf  Grund  der  stati- 
stischen Zahlen  den  Bahnräumer 
stets  ebenfalls  als  Schutzvorrichtung 
zu  bezeichnen,  ist  vielfach  befolgt  wor- 
den, so  daß  auch  von  den  Tageszeitungen 
schon  häufig  der  Bahnräumer  als  „Schutz- 
vorrichtung" genannt  wird.  Da  die  Ver- 
breitung einer  solchen  Auffassung  unzweifel- 
haft zur  Beruhigung  des  Publikums  bei- 
trägt, wird  der  Vorschlag  heute  wiederholt. 

2.  Seitliche  Schutzvorrichtungen 
zwischen  den  Wagen  eines  Zuges. 

Bei  der  Abfassung  des  vorjährigen  Be- 
richts schien  dem  Verfasser  der  Nutzen 
solcher  Vorrichtungen  allgemein  fraglich, 
da  solche  Unfälle  überhaupt  nur  in  geringer 
Zahl  vorkommen  und  selbst  bei  solchen 
Bahnen,  deren  sämtliche  Wagen  während 
der  ganzen  Berichtszeit  mit  der  Vorrichtung 
versehen  waren,  mehrfach  Personen  zwi- 
schen Motor-  und  Anhängewagen  hindurch 
unter  den  letzteren  gerieten  und  schwer 
bezw.  tötlich  verletzt  wurden. 

Auch  in  diesem  Jahre  sind  trotz  des 
Vorhandenseins  solcher  Vorrichtungen 
wiederum  Leute  zwischen  die  Wagen  ge- 
raten und  schwer  verletzt.  Indes  scheinen 
die  Vorrichtungen  bei  solchen  Bahnen, 
deren  Betriebsmittel  durch  ihre  Bau- 
art das  Zustandekommen  solcher 
Unfälle  fördern,  gutes  geleistet  zu 
haben.  Unter  Bezugnahme  auf  das  unter 
Abschnitt  IV  Gesagte  „Unfälle  durch  An- 
hängewagen verursacht",  wonach  sich  die- 
selben nur  auf  wenige  Bahnen  ver- 
teilen, hat  sich  die  im  Vorjahre  ausge- 
sprochene Ansicht  bestätigt,  daß  die  Form 
der  Perrons  und  der  Abstand  der  Wagen 
mehr  als  alles  andere  solche  Unfälle  be- 
günstigen oder  verhindern. 
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Stark  abgerundete  und  zugespitzte  Per- 
rons der  Motorwagen  und  eckige,  in  voller 
Wagenbreite  durchgeführte  Perrons  der 
Anhängewagen, bei  großenZwischenräumen 
zwischen  den  Wagen,  verleiten  das,  das 
Passieren  des  Zuges  abwartende  Publikum 
zu  der  Ansicht,  daß  das  Ende  des  Zuges 
bereits  bei  dem  Motorwagen  erreicht  ist. 

Nachdem  nunmehr  seit  2  bis  3  Jahren 
große  Bahnen  seitliche  Schutzvorrichtungen 
dauernd  führen  und  diese  auch  hier  noch 
solche  Unfälle  nicht  ganz  abhalten,  ist  der 
Verfasser  zu  der  Überzeugung  gekommen, 
daß  bei  Bahnen  mit  zweckmäßig  ausgeführ- 
ten Perronformen  seitliche  Schutzvorrich- 
tungen überflüssig  sind,  und  begründet  dies 
damit,  daß  große  Bahnen  mit  mehreren  Milli- 
onen Anhängewagen-Kilometern  seit  Jahren 
überhaupt  keine  derartigen  Unfälle  hatten. 
So  hatte  z.  B.  eine  Bahn  mit  8000000  An- 
hängewagen -  Kilometern  im  Berichtsjahre 
und  7  000000  Anhängewagen-Kilometern  in 
1901,  im  Berichtsjahre  überhaupt  keinen, 
und  im  Vorjahre  nur  einen  einzigen  der- 
artigen Unfall  aufzuweisen.  Dabei  lag  der 
letztere  Fall  so,  daß  der  unmittelbar  nach 
dem  Unfall  zufällig  hinzukommende  tech- 
nische Aufsichtsbeamte  der  Bahn,  dem  be- 
sonders die  Beobachtung  dieser  Dinge  ob- 
liegt, nach  der  Darstellung  der  noch  an- 
wesenden Augenzeugen  die  Ansicht  aus- 
sprach, daß  der  vorliegende  Fall  auch  durch 
eine  im  Betriebe  brauchbare  Schutzvor- 
richtung nicht  hätte  verhindert  werden 
können. 

3.  Perronverschlüsse  und  wirklich 
durchgeführte  Verbote  des  Einstei- 
gens oder  Aussteigens  während  der 
Fahrt. 

Auch  die  Wirksamkeit  der  Perronver- 
schlüsse ist  in  derselben  Weise,  wie  die 
der  Schutzvorrichtungen  vor  den  Wagen, 
einer  Untersuchung  unterzogen  worden. 
Nennenswerte  Unterschiede  sind  indes  da- 
bei nicht,  auch  nicht  beim  gänzlichen  Fehlen 
der  Verschlüsse  auf  der  dem  zweiten 
Gleise  abgewendeten  Seite  gefunden 
worden. 

Die  im  Vorjahre  zum  erstenmal  er- 
wähnte Maßregel  zur  Unfallverhütung:  ein 
wirklich  durchgeführtes  Verbot  des 
Ein-  und  Aussteigens  während  der 
Fahrt,  welches  vorwiegend  bei  den  west- 
lichen Bahnen  eingeführt  worden  ist,  hat 
die  Unfälle  vermindert,  indessen  hat  sich 
gezeigt,  daß  Strafanzeigen  nur  bei  beson- 
ders eklatanten  Fällen  erforderlich  sind, 
um  dem  Zwecke  zu  genügen.  Nur  unter 
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dieser  Voraussetzung  kann  ein  solches 
Verbot  empfohlen  werden,  da  die  Verfol- 
gung jeder  einzelnen  Übertretung  tatsäch- 
lich unmöglich  ist,  vor  allem  aber  den 


eigentlichen  Zweck  des  Verkehrsmittels  — 
flotte  Beförderung  —  erheblich  beeinträch- 
tigt. Dies  gilt  besonders  bei  Bahnen  mit 
starkem  Verkehr  in  größeren  Städten. 


Die  Zusammenstöße. 


Der  ursprüngliche  Zweck  dieser  Sta- 
tistik: „Vergleich  der  Gefährlichkeit  der 
Straßenbahnen  mit  dem  übrigen  Fahrwerk 
und  Klarstellung  der  Schuldbeteiligung"  läßt 
sich  leider  bezüglich  des  ersten  Teiles  nicht 
erfüllen,  weil  alle  Bemühungen  zur  Erlan- 
gung von  Angaben  über  das  übrige  Fuhr- 
werk erfolglos  blieben.  Es  sind  nicht  ein- 
mal Angaben  zu  erhalten,  wie  viele  der 
seit    10    oder    mehr   Jahren  polizeilich 


angemeldeten  Fuhrwerke  in  der  Be- 
richtszeit noch  im  Betriebe  waren.  Der 
alleinige  Zweck  dieser  Statistik  kann 
daher  nur  der  sein,  absolute  Zahlen  über 
die  Gefährlichkeit  der  Straßenbahnen  zu 
geben  und  die  Schuldbeteiligung  klar- 
zustellen. 

An  der  Statistik  über  Zusammenstöße 
mit  Straßenfuhrw  erk  nahmen  mitbrauch- 
baren Berichten  teil: 


1898: 

2  Bahnen, 

1899: 

16 

n 

mit  rd. 

25  000  000  Zugkilometer, 

1900: 

71 

n 

1)  )1 

121  000000  „ 

1901: 

104 

» 

11  » 

210000000 

im  Berichtsjahre: 

115 

15 

))  17 

231  000000 

Die  Einteilung  der  Tabellen  ist  ebenso 
wie  im  Vorjahre  gehalten,  um  Vergleiche 
zu  ermöglichen. 

Es  wird  hier  besonders  darauf  auf- 
merksam gemacht,  daß  in  der  folgenden 
Tabelle  in  der  Rubrik  „Anerkannte  oder 


gerichtlich  erwiesene  Schuld"  nur  solche 
Fälle  aufgeführt  sind,  iu  welchen  die  Be- 
teiligten durch  gerichtliches  Urteil  als  die 
Schuldigen  bezeichnet  waren,  oder  aber 
durch  Zahlung  des  Schadens,  bezw.  Ab- 
bitte sich  freiwillig  als  schuldig  bekannten. 


A.  Zusammenstöße  mit  Straßenfuhrwerken. 

Tabelle  V. 


Geleistete 

Zug- 
kilometer 

Zusammenstöße  mit 

Schuldbeteiligung 

Betriebsart 

Anerkannte  oder  gerichtlich 
erwiesene  Schuld 

Unent- 
schieden 

Unglück- 
licher 
Zufall 

Last- 
wagen 

Personen- 
wagen 

total 

dos  Fuhr- 
manns 

des 
Führers 

Beider 

1.  Elektr. 

Betrieb 
')  109  Betriebe 

Anz. 

% 

222  236  660 

6742 
86,2  % 

1075 
13,8  o/o 

7817 
100% 

4696 
60,1  % 

968 
11,8  % 

253 
3,2  % 

1101 
14,1  °/o 

799 
10,2  o/0 

2.  Pferde- 
Betrieb 
')  11  Betriebe 

Anz. 

% 

6  905  715 

70 

84,3  o/0 

13 
15,7  o/o 

83 
100  o/0 

52 
62,7  o/o 

10 

12% 

6 

7,2  % 

11 

13,3  o/o 

4 

4,8  % 

3.  Dampf- 
Betrieb 
')  5  Betriebe 

Anz. 

% 

1  567  309 

14 

93,3  o/o 

1 

6,7  % 

15 
100  o/0 

7 

46,7  o/0 

1 

6,7  % 

4 

26,6  o/0 

3 

20,o  o/0 

4.  Insge- 
samt 

im  Berichts- 
jahr 
115  Betriebe 

Anz. 
% 

230  709  684 

6826 
86,2  o/0 

1089 
13,8  o/0 

7915 
100  o/o 

4755  978 
60,1  o/0    12,1  o/o 

260 

3,3  o/o 

1116 
14,1  % 

806 
10,1  % 

5.  Insge- 
samt 
in  1901 
104  Betriebe 

Anz. 
% 

209  713  485 

6486  975 
86,9  %    13,1  o/0 

7461 
100  o/0 

4370 
58,6  o/0 

1067 
14,3  % 

224 
3% 

1013 
13,6  o/0 

787 

10,5  0/0 

*)  Die  Namen  der  Betriebe  siehe  hinten. 
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Tabelle  V  zeigt  die  Zusammen- 
stöße mit  Fuhrwerken;  sie  nennt  die 
Art  des  Fuhrwerks  und  die  Schuldbeteili- 


gung. Hiernach  entfallen  auf  den  elektri- 
schen Betrieb,  welcher  wohl  allein  inter- 
essiert: 


1  Zusammenstoß  im  Berichtsjahre  auf  28430  Zugkilometer, 

1901    „    27  032  „ 
1900    „  19178 


Die  Gefahrenminderung  beträgt  dem- 
nach gegen  1901:  5%,  gegen  1900:  33%; 
sie  entfällt  allein  auf  die  Zusammenstöße 
mit  Lastfuhrwerken. 

Die  Lastfuhrwerke  waren  wiederum  bei 
über  86%  der  Unfälle  beteiligt,  während 
die  Personenfuhrwerke  mit  nur  14  %  be- 
teiligt sind. 


Auch  in  diesem  Jahre  geben  die  Bah- 
nen als  Grund  für  die  übermäßige  Beteiii- 
gang der  Lastfahrwerke  das  Gebahrcn  der 
Kutscher  an,  welche  im  Vertrauen  auf  die 
Unzerstörbarkeit  ihrer  Fahrwerke  nur  un- 
gern die  Gleise  beim  beliebten  Spurfahren 
verlassen  und  aus  demselben  Grunde  auch 
bei  Kreuzung  achtlos  die  Gleise  überfahren. 


B.  Zusammenstöße  zwischen  2  Straßenbahnwagen. 

Tabelle  VI. 


Betriebsart 

Geleistete 
Zugkilometer 

Anzahl  der 

Zu- 
sammenstöße 

Personen  wurden  bei  den 
Zusammenstößen  verletzt 

tötlich  schwer 

1.  Elektrischer  Betrieb  

!)  112  Betriebe 

223  767  194 

897 

—  8 

2.  Pferde-Betrieb  

*)  11  Betriebe 

6  770  932 

2  I 

i 

l)  5  Betriebe 

1  567  309 



119  Betriebe 

232  105  435 

899 

—          [  8 

')  Die  Namen  der  Betriebe  siehe  hinten. 


Tabelle  VI  zeigt  die  Zusammenstöße  der  elektrische  Betrieb,  welcher  für  die 
zwischen  2  Bahnwagen.  |  Zukunft     allein     in    Betracht  kommen 

Auch  hier  interessiert  wiederum  nur  j  dürfte. 

Es  entfielen  hier 

auf  1  Zusammenstoß  im  Berichtsjahre:  249  264  Zugkilometer, 

1901:  186  411  „ 
1900:  112  833 


Die  Gefahrenminderung  gegen  das  Vor- 
jahr betrug  also:  25%,  gegen  1900  :  55%. 

Auch,  die  Zahl  der  Personen,  welche 


hiei'bei  verletzt  wurden,  hat  sich  erheblich, 
von  13  im  Vorjahre  auf  8  verringert.  Töt- 
liche  Verletzungen  kamen  überhaupt  nicht 
vor. 


Es  entfielen: 

im  Berichtsjahre:    1  schwere  Verletzung  auf  27  970899  Zugkilometer, 
1901:    1       „  „  „    14  669114  „ 

1900:    1       „  „  „     5  495  615 

Die  Gefahrenminderung  beträgt  also  gegen  das  Vorjahr:  48%,  gegen  1900  :  80%- 
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Zu  den  Tabellen  sind  die  Meldungen 

Zu 

Aachener  Kleinbahnen. 

Altenburg. 

Altona— Blankenes  e . 

Augsburg. 

Bamberg. 

Barmer  Bergbahn. 

Barmen  Stadt  und  Barmen — Schwelm. 
Barmen — Elberfeld. 

Bergische  Kleinbahnen,  Abteilung  Benrath. 

Bergische  Kleinbahnen,  Abteilung  Neviges. 

Berliner  elektrische  Straßenbahnen. 

Berlin — Hohenschönhausen. 

Bielefeld. 

Bochum. 

Bonn — Beuel. 

Braunschweig. 

Bremen. 

Bremerhaven. 

Breslauer  Straßeneisenbahn-Gesellschaft. 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau. 

Breslau  (städtisch). 

Bromberg. 

Cassel. 

Chemnitz. 

Coblenz. 

Colmar. 

Cöln. 

Crefeld. 

Danzig  (Allgem.  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges). 
Darmstadt  (städtisch). 
Dessau. 
Dortmund. 

Dresdner  Straßenbahn. 
Deutsche  Straßenbahn  in  Dresden. 
Duisburger  Straßenbahn. 
Düsseldorf— Crefeld. 
Düsseldorf— Duisburg. 
Düsseldorf  (städtisch). 
Elberfeld — Remscheid. 
Elberfeld  (städtisch). 
Emden— Außenhafen. 
Erfurt. 
Essen. 

Frankfurt  a.  M.  (städtisch). 
Frankfurt  a.  0. 
Freiberg  i.  Sa. 
Freiburg  i.  Brsg.  (städtisch). 
Gelsenkirchen. 
Gera. 

M.-Gladbach. 
Görlitz. 
Gotha. 
Graudenz. 

Hagener  Straßenbahn. 
Hagen— Hohenlimb  urg. 


Bonn. 

Brandenburg. 
Bremerhaven. 

Breslauer  Straßeneisenbahn-Gesellschaft. 
Cöln. 

Halberstadt. 


folgender  Betriebe  verwendet  worden: 
V,  1. 

Stadtbahn  Halle  a.  S. 

Hallesche  Straßenbahn. 

Halle — Merseburg. 

Hamburg-Altonaer  Zentralbahn. 

Hamburger  Straßeneisenbahn-Gesellschaft. 

Hannover. 

Heidelberg. 

Heidelberg — Wiesloch. 

Herne  —Recklinghausen. 

Hirschberg  i.  Schles. 

Homburg  v.  d.  H. 

Hörder  Kreisbahnen. 

Jena. 

Kiel. 

Königsberg  (städtisch). 

Landsberg  a.  d.  W. 

Große  Leipziger  Straßenbahn. 

Leipziger  elektrische  Straßenbahn. 

Letmathe — Iserlohn  und  Grüne— Nachrodt. 

Gr.  Lichterfelde — Südende. 

Liegnitz. 

Lübeck. 

Magdeburg. 

Mannheim  (städtisch). 

Meiderich — Dinslaken. 

Meißen. 

Metz. 

Mühlhausen  i.  Th. 
Mülhausen  i.  E. 
Mülheim  a.  d.  R. 
München. 

Münster  i.  W.  (städtisch). 
Nordhausen. 
Nürnberg — Fürth. 
Oberhausen  (städtisch). 
Paderborn— Senne. 
Posen. 

Recklinghausen — Wanne. 

Remscheid. 

Ruhrort. 

Schandau. 

Solingen  (Stadt). 

Solingen  (Kreis). 

Spandau. 

Stettin. 

Stralsund. 

Straßburg  i.  Eis. 

Stuttgart. 

Thorn. 

Tilsit. 

Türkheim— Drei  Ähren. 
Waldenburg  i.  Schles. 
Wiesbaden. 
Witten  a.  d.  R. 


V,  2. 

Hamburger  Straßeneisenbahn-Gesellschaft. 

Heidelberg. 

Mannheim. 

Metz. 

Trier. 
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Zu  V,  3. 

Bergische  Kleinbahnen,  Abteilung  Neviges.       |  Gera. 

Bonn.  Gr.  Lichterfelde— Stahnsdorf. 

Cöln — Frechen. 


Zu 

Aachener  Kleinbahn. 
Altenburg. 
Altona— Blankenese. 
Augsburg. 
Bamberg. 
Barmer  Bergbahn. 

Barmen  Stadt  und  Barmen— Schwelm. 
Barmen— Elberfeld. 

Bergische  Kleinbahnen,  Abteilung  Benrath. 

Bergische  Kleinbahnen,  Abteilung  Neviges. 

Berliner  elektrische  Straßenbahnen. 

Berliner  Ostbahnen. 

B  erlin— Hohenschönhausen . 

Bielefeld  (städtisch). 

Bochum. 

Bonn  (städtisch). 

Braunschweig. 

Bremen. 

Bremerhaven. 

Breslauer  Straßeneisenbahn-Gesellschaft. 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau. 

Breslau  (städtisch). 

Bremberg. 

Cassel. 

Chemnitz. 

Coblenz. 

Colmar  i.  E. 

Cöln. 

Crefeld. 

Danzig  (Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn- 
Gesellschaft). 

Danzig  (Elektrische  Straßenbahn-Aktiengesell- 
schaft). 

Darmstadt  (städtisch). 

Dessau. 

Dortmund. 

Dresdner  Straßenbahn. 
Deutsche  Straßenbahn  in  Dresden. 
Duisburger  Straßenbahn. 
Düsseldorf— Crefeld. 
Düsseldorf— Duisburg. 
Düsseldorf  (städtisch). 
Elberfeld— Kemscheid. 
Elberfeld  (städtisch). 
Emden — Außenhafen. 
Erfurt. 
Essen. 

Frankfurt  a.  M.  (städtisch). 
Frankfurt  a.  M.— Offenbach. 
Frankfurt  a.  0. 
Freiberg  i.  Sa. 
Freiburg  i.  Brsg. 
Gelsenkirchen. 
Gera. 

M.-Gladbach. 
Görlitz. 
Gotha. 


VI,  1. 

Graudenz. 

Hagener  Straßenbahn. 
Hagen— Hohenlimburg. 
Stadtbahn  Halle  a.  S. 
Hallesche  Straßenbahn. 
Halle— Merseburg. 
Hamburger  Straßenbahn. 
Hamburg-Altonaer  Zentralbahn . 
Hannover. 
Heidelberg. 
Heidelberg— Wiesloch. 
Herne— Recklinghausen. 
Hirschberg  i.  Schles. 
Homburg  v.  d.  H. 
Hörder  Kreisbahnen. 
Jena. 
Kiel. 

Königsberg  i.  Pr. 

Landsberg  a.  d.  W. 

Große  Leipziger  Straßenbahn. 

Leipziger  elektrische  Straßenbahn. 

Letmathe — Iserlohn  und  Grüne — Nachrodt. 

Gr.  Lichterfelde  —  Südende. 

Liegnitz. 

Lübeck. 

Magdeburg. 

Mannheim  (städtisch). 

Meiderich — Dinslaken. 

Meißen. 

Mühlhausen  i.  Th. 
Mülhausen  i.  E. 
Mülheim  a.  d.  R. 
München. 

Münster  (städtisch). 
Nordhausen. 
Nürnberg — Fürth. 
Oberhausen  (städtisch). 
Paderborn — Senne. 
Posen. 

Recklinghausen — Wanne. 

Remscheid. 

Ruhrort. 

Schandau. 

Solingen,  Stadt. 

Solingen,  Kreis. 

Spandau. 

Stettin.  ■ 

Stralsund. 

Straßburg  i.  E. 

Stuttgart. 

Thorn. 

Tilsit. 

Türkheim — Drei  Ähren. 
Waldenburg  i.  Schles. 
Wiesbaden. 
Witten  a.  d.  R. 
Würzburg. 


u.  Kleinbahn  -Verwalt.1 


1909.  November. 
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Zu  VI,  2. 


Bonn. 

Brandenburg". 
Bremerhaven. 

Breslauer  Straßeneisenbahn-Gesellscliaft. 
Cöln. 

Halberstadt. 


Hamburger  Straßeneisenbahn-Gesellschaft. 

Heidelberg. 

Mannheim. 

Metz. 

Trier. 
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Bonn. 
Cöln- 


Gr.  Lichterfelde— Stahnsdorf. 


Frechen. 


Was  körinen  wir  zur  Hebung  der  Renta- 
bilität   nebenbahnähnlicher  Kleinbahnen 
tun? 

(Referat,  erstattet  auf  der  neunten  Hauptver- 
sammlung am  27.  August  1903  von  Direktor 
Dräger,  Berlin.) 

Sehr  geehrte  Herren! 

In  der  Ihnen  vorliegenden  Tagesord- 
nung steht  als  von  mir  zu  behandelndes 
Thema: 

„Was  können  wir  zur  Hebung  der  Ren- 
tabilität   nebenbahnälmlicher  Klein- 
bahnen tun?" 
Ich  muß  dies  berichtigen.   Das  Thema 
heißt: 

„Was  kann  man  zur  Hebung  der  Ren- 
tabilität nebenbahnähnlicher  Klein- 
bahnen tun?" 
Ich  sage  nicht  ohne  Absicht,  was  kann 
man  tun,  weil  ich  meine,  daß  nicht  wir, 
die  Bahneigentümer  oder  Betriebsführer, 
allein  an  dieser  Aufgabe  zu  arbeiten  haben, 
sondern  daß  uns  andere  sehr  wichtige 
Faktoren,  namentlich  die  Staatsbehörden, 
helfen  müssen,  wenn  das  wirtschaftliche 
Elend  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen 
behoben  werden  soll.  Daß  es  ein  solches 
wirtschaftliches  Elend  gibt,  das  beweist 
jedem,  der  es  nicht  ohnedies  an  der  eige- 
nen Tasche  verspürt,  am  besten  ein  Stu- 
dium der  Statistik. 

Von  dem  Anlagekapital  der  am  31.  März 
1902  vorhandenen  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen    im    Gesamtbetrage  von 
354  000  000  M  entfallen  rund: 
45  Mill.  Mark  auf  den  Staat, 
118    „       „      „   Provinzen  und  Kreise, 
29    „       „      „  Bahninteressenten, 
162    „       „      „    das  Privatkapital. 
Von  147  nebenbahnähnlichenKlein- 
b ahnen    mit    einem   Anlagekapital  von 
214  Mill.  Mark,  über  welche  die  Statistik  \ 
diesbezügliche  Auskunft   gibt,    brachten  j 


50  Bahnen  mit  einem  Anlagekapital  von 
100  Mill.  Mark  überhaupt  keine  Rente, 
sondern  erforderten  zum  Teil  noch  erheb- 
liche Zuschüsse  zu  den  Betriebskosten,  11 
brachten  eine  Rente  von  4%  und  10  eine 
Rente  von  mehr  als  4%-  Ich  glaube,  diese 
Zahlen,  die  ich  übrigens  nur  als  über- 
schlägliche betrachtet  wissen  möchte, 
sprechen  eine  zwar  traurige,  aber  über- 
aus deutliche  Sprache  und  dürften  wohl 
zur  Genüge  beweisen,  daß  hier  soviel  ge- 
schehen muß,  als  nur  irgend  geschehen 
kann,  und  daß  dies  namentlich  mit  Rück- 
sicht auf  das  mit  162  Mill.  Mark  beteiligte 
Privatkapital  geschehen  muß. 

Zur  Zeit  der  Verhandlungen  über  das 
Kleinbahngesetz  lagen  der  Staatsregierung 
Anträge  auf  Staats seitigen  Ausbau  von 
Nebenbahnen  in  solchem  Umfange  vor, 
daß  deren  Erfüllung  einen  Kostenaufwand 
von  2Va  Milliarden  Mark  verursacht  haben 
würde,  und  man  zum  staatsseitigen  Ausbau 
dieser  Bahnen  etwa  3/i  Jahrhundert  ge- 
braucht hätte;  weil  sich  die  Staatseisen- 
bahnverwaltung dieser  Aufgabe  der  Be- 
friedigung der  dringenden  Wünsche  auf 
Schaffung  neuer  Verkehrswege  in  diesem 
Umfange  nicht  gewachsen  fühlte,  darum 
gab  man  die  Kleinbahnen  dem  Privat- 
kapital frei  und  darum  erlangte  mit  der 
Zeit  der  Begriff  der  Kleinbahn  in  Gestalt 
der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahn  eine 
weit  über  die  ursprünglichen  Absichten 
des  Gesetzes  hinausgehende  Ausdehnung. 
Es  bestehen  heute  allein  in  Preußen  Klein- 
bahnen in  einer  Ausdehnung  von  rund 
8100  km  mit  einem  Anlagekapital  von  rund 
720  Mill.  Mark,  von  denen  rund  6800  km 
mit  354  Mill.  Mark  Kapital  nebenbahn- 
ähnliche  Kleinbahnen  sind. 

Von  diesen  354  Mill.  Mark  hat  der 
Staat  45  Mill.  Mark,  aufgebracht  und  man 
wird  nicht  behaupten  können,  daß  seiner- 
seits nun  mit  dieser  Kapitalbeteiligung 
genug   geschehen  sei,    denn    wenn  das 
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Privatkapital  nicht  eingesprungen  wäre, 
hätte  der  Staat  die  Verpflichtung  gehabt, 
die  im  wirtschaftlichen  Interesse  erforder- 
lichen Verkehrswege  auszubauen,  auch 
wenn  deren  Betrieb  Aussicht  auf  eine 
Rente  nicht  bot.  Überdies  ist  das,  was 
der  Staat  heute  bei  der  Finanzierung  von 
Kleinbahnen  leistet,  nicht  eigentlich  als 
eine  Unterstützung  zü  bezeichnen,  sondern 
nur  als  eine  mäßige  Beteiligung  an  der 
Aufbringung  der  erforderlichen  Anlage- 
mittel, denn  er  bedingt  sich  in  fast  allen 
Fällen  Gleichstellung  mit  dem  Unternehmer 
aus  und  knüpft  an  seine  bei  Lage  der 
Sache  geringen  Leistungen  recht  oft  noch 
eine  Reihe  besonderer  Bedingungen,  wäh- 
rend die  Kapitalien  des  Staates,  sowie 
aller  Interessenten,  bezüglich  des  Rente- 
bezuges an  die  letzte  Stelle  gehörten. 

Die  Bedeutung  dieser  Leistungen 
schrumpft  noch  mehr  zusammen,  wenn 
man  bedenkt,  daß  der  Ausbau  gerade  der 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  recht 
eigentlich  eine  Aufgabe  der  Landes-Melio- 
ration  ist,  die  zu  erfüllen  in  anderen 
Punkten  der  Staat  bisher  immer  als  seine 
vornehmste  Pflicht  betätigt  hat;  denken 
Sie  an  die  großen  Mittel,  die  der  Preußi- 
sche Staat  für  die  Melioration  der  Wasser- 
straßen ausgibt,  und  Sie  werden  zugeben 
müssen,  daß  diesen  gegenüber  die  Lei- 
stungen für  die  Kleinbahnen  minimale  sind. 

Das  Kleinbahngesetz  dient  dem  Staat 
also,  soweit  es  die  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  angeht,  dazu,  einen  Teil 
seiner  Verpflichtungen  zur  Schaffung  von 
Verkehrswegen  auf  andere  Schultern 
abzuwälzen.  Daß  er  gerade  denjenigen 
Teil  dieser  Verpflichtungen,  der  sich  im 
eigensten  Sinne  als  Lösung  einer  Kultur- 
aufgabe darstellt,  auf  schwächere  Schultern 
abgeschoben  hat,  ist  eben  der  wirtschaft- 
liche Fehler.  Das  wird  jeder  zugeben 
müssen,  der  nicht  etwa  das  Verstaat- 
lichungsprinzip der  Eisenbahnen  lediglich 
als  eine  gute  Geschäftsidee  betrachtet 
wissen  will. 

Die  an  der  Aufbringung  des  Anlage- 
kapitals mit  147  Mill.  Mark  beteiligten  Pro- 
vinzen, Kreise  und  Anwohner  haben  durch 
die  Kleinbahn  meist  so  beträchtliche,  in 
Geld  ausdrückbare  Vorteile,  daß  die  von 
ihnen  investierten  Kapitalien  auch  dann 
als  nutzbringend  aufgewendet  bezeichnet 
werden  müssen,  wenn  die  Kleinbahn  aus 
ihrem  Betriebe  überhaupt  keinen  Rein- 
ertrag abwirft. 

Anders  das  Privatkapital,  für  dieses 
liegt  ein  Anlaß  zur  Beteiligung  an  der  Her- 


stellung vun  Verkehrswegen  lediglich  in 
der  Hoffnung,  für  das  investierte  Kapital 
eine  entsprechende  Rente  zu  erzielen. 

Nachdem  sich  nun  erwiesen  hat,  daß 
die  Hoffnungen,  die  das  Privatkapital  bei 
der  Investierung  der  Gelder  in  nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen  gesetzt  hat,  größten- 
teils völlig  fehlgeschlagen  sind,  ist  es  eine 
gerechte  Forderung,  daß  auf  diesem  Ge- 
biete eben  mit  Rücksicht  auf  das  Privat- 
kapital geholfen  wird,  wo  geholfen  werden 
kann,  und  daß  namentlich  von  demjenigen 
geholfen  wird,  der  statt  der  privaten,  mit 
Recht  auf  Rente  rechnenden  Geldgeber 
seine  Mittel  hätte  aufwenden  müssen, 
seitens  des  Staates.  Zu  einer  durch- 
schlagenden Hülfe  gibt  es  meines  Er- 
achtens allerdings  nur  einen  Weg,  näm- 
lich die  Verstaatlichung  der  nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen,  und  zwar  nicht 
angefangen  mit  den  wenigen  rentierenden, 
sondern  angefangen  mit  den  notleidenden, 
rentelosen. 

Ich  behandle  diese  Verhältnisse  so  aus- 
führlich, weil  ich  der  Ansicht  bin,  daß, 
ganz  abgesehen  von  der  Anwendung  des 
Radikalmittels,  gerade  seitens  des  Staates 
längst  nicht  das  geschieht,  was  geschehen 
sollte,  und  daß  man  oft  beim  Staat  auch 
in  seinem  Verhältnis  als  Aufsichtsbehörde 
das  erforderliche  Entgegenkommen  und 
die  nötige  Rücksichtnahme  auf  das  Privat- 
kapital vermissen  muß. 

Ich  will  im  Rahmen  dieses  Vortrags 
nicht  auf  alle  die  Punkte,  in  denen  Ab- 
hülfe dringend  not  tut,  eingehen,  ich  müßte 
sonst  meine  Ausführungen  über  Wirkung 
und  Handhabung  des  Kleinbahngesetzes, 
denen  ich  schon  einmal  an  dieser  Stelle 
Ausdruck  gab,  wiederholen;  ich  will  nur 
jene  Punkte  zur  Sprache  bringen,  die  die 
Rentabilität  in  erster  Linie  berühren.  Das 
sind  vor  allen  Dingen  die  Beseitigung  aller 
Verkehrs-Beschränkungen,  Erteilung  zeit- 
lich unbeschränkter  Konzessionen  zur  Er- 
sparung der  Tilgungs-Rücklagen,  Beseiti- 
gung unwirtschaftlicher  Eingriffe  in  die 
Tarif-  und  Fahrplan  -  Freiheit  der  Klein- 
bahnen. 

Ich  will  es  mir  auch  versagen  auf 
Einzelfälle  besonders  einzugehen  und  nur 
an  einem  Beispiel  zeigen,  daß  sich  einzelne 
Aufsichtsbehörden  schon  daran  gewöhnt 
zu  haben  scheinen,  nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen  für  Unternehmungen  zu  halten, 
die  auf  Rente  nur  in  allerbeseheidenstem 
Umfange  Anspruch  haben.  Anders  kann 
ich  es  mir  wenigstens  kaum  erklären,  daß 
man  einer  Kleinbahn,  weil  sie  4,1  %  Rente 
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erbracht  hat,  Herabsetzung  ihrer  Tarife 
einfach  anbefiehlt.  4%  Rente  scheint  man 
demnach  für  zu  viel  zu  halten,  denn  man 
versucht  auf  Grund  der  Bestimmung  des 
§  14  des  Kleinbahngesetzes,  welcher  der 
Aufsichtsbehörde  das  Recht  gibt,  nach 
einer  in  der  Konzessionsurkunde  zu  be- 
stimmenden Zeit  die  Höchstbeträge  der 
Beförderungspreise  festzusetzen,  diese  nie- 
driger zu  stellen,  als  die  waren,  auf  Grund 
deren  die  4  %  Rente  verdient  wurden.  Eine 
solche  Handhabung  des  Aufsichtsrechts  ist 
wohl  keine,  die  man  als  den  Interessen 
des  Privatkapitals  wohlwollend  bezeichnen 
könnte.  Dazu  halte  ich  das  Vorgehen  der 
Aufsichtsbehörde  im  vorangezogenen  Fall 
für  mit  den  gesetzlichen  Bestimmungen  im 
Widerspruch  stehend.  Der  §  14  verlangt 
nämlich  als  Voraussetzung,  für  die  Fest- 
setzung des  Höchstbetrages  der  Beförde- 
rungspreise im  öffentlichen  Interesse  ganz 
ausdrücklich  Rücksichtnahme  auf  die  finan- 
zielle Lage  des  Unternehmens  und  auf  eine 
angemessene  Verzinsung  und  Tilgung 
des  Anlagekapitals.  Daß  4  %  keine  im 
Sinne  des  Gesetzes  angemessene  Verzin- 
sung ist,  geht  aus  dem  §  31  des  Kleinbahn- 
gesetzes hervor,  der  bezüglich  des  staats- 
seitigen  Erwerbes  sich  auf  die  Bestimmun- 
gen des  Gesetzes  über  Eisenbahn-Unter- 
nehmungen vom  3.  November  1838  bezieht, 
und  dieses  bezeichnet  nach  dem  Wortlaut 
seiner  §§  29  und  30  als  angemessene  Ver- 
zinsung eine  solche  von  mindestens  6  %• 
Daß  aber  bei  einer  Kleinbahn  mit  ihren 
schmalen  Rechten,  der  beschränkten  Kon- 
zession und  dem  größeren  Risiko  eine  ge- 
ringere Verzinsung  als  angemessen  be- 
zeichnet werden  darf,  als  bei  den  viel 
günstiger  auf  dem  Gesetz  von  1838  fun- 
dierten Eisenbahn-Unternehmungen,  wird 
niemand  ernstlich  behaupten  wollen. 

Wenig  entgegenkommend  verhalten 
sich  auch  oft  die  Aufsichtsbehörden  gegen- 
über den  berechtigten  Wünschen  der  Klein- 
bahnen auf  Einschränkung  als  unrentabel 
erwiesener  Fahrpläne,  indem  solchen 
Wünschen  das  „öffentliche  Interesse"  ent- 
gegengehalten wird. 

Ich  frage:  was  ist  da  „öffentliches  In- 
teresse"? In  den  meisten  Fällen  doch  gar 
nichts  weiter  als  der  Wunsch  einiger  an- 
liegender Gemeinden  und  Interessenten, 
auf  Kosten  der  Rente  der  Kleinbahn  mög- 
lichst bequem  und  billig  zu  reisen! 

Sollte  demgegenüber  das  Interesse  der- 
jenigen, welche  ihr  Geld  in  dem  Unter- 
nehmen in  der  berechtigten  Hoffnung  auf 
eine  Rente  anlegten,  nicht  ebenso  wichtig 


579 


sein,  wie  dies  „öffentliche  Interesse"?  Ja, 
sollte  es  nicht  richtiger  sein,  daß  die  Auf- 
sichtsbehörde Bestrebungen  der  Klein- 
bahnen, dem  Geldgeber  zu  einer  beschei- 
denen Verzinsung  zu  helfen,  unterstützt 
und  fördert?  Ich  will  daran  erinnern,  daß 
ein  großer  Teil  der  vom  Privatkapital  in- 
vestierten Gelder  in  Gestalt  von  fest  ver- 
zinslichen Obligationen  dem  Privatsäckel 
entnommen  ist,  und  ich  bin  der  Ansicht, 
daß  es  auch  im  öffentlichen  Interesse  un- 
endlich wichtiger  ist,  statt  übertriebener 
Rücksichtnahme  auf  einzelne  Wünsche  der 
Bahnanlieger,  Maßnahmen  zu  treffen,  die 
verhüten,  daß  diese  Obligationen  notleidend 
und  wertlos  werden,  und  die  dazu  helfen, 
daß  die  Hoffnung,  welche  das  geldgebende 
Publikum,  wohlverstanden,  nicht  gewinn- 
süchtiges oder  auf  hohe  Dividende  lüsternes 
Publikum,  auf  die  wirtschaftliche  Berech- 
tigung und  Lebensfähigkeit  nebenbahn- 
ähnlicher Kleinbahnen  gesetzt  hat,  erfüllt 
werden.  Will  man  diesen  durchaus  be- 
rechtigten Forderungen  nicht  nachgeben, 
so  wird  man  bedenken  müssen,  daß  dann 
das  Privatkapital  sich  immer  mehr  diesem 
Gebiete  entziehen  wird,  und  ich  glaube, 
daß  dies  ein  Resultat  wäre,  welches  sicher 
nicht  als  im  öffentlichen  Interesse  er- 
strebenswert bezeichnet  werden  kann. 

Die  Beantwortung  nun  der  von  mir 
aufgeworfenen  Frage  in  bezug  darauf, 
was  wir  zur  Hebung  der  Rentabilität  tun 
können,  ist  in  kurzen  Worten  schnell  ge- 
geben: man  sorge  für  höhere  Einnahmen 
und  für  möglichst  niedrige  Ausgaben.  Zur 
Erörterung,  wie  man  das  am  besten  er- 
reicht, will  ich  durch  meine  Ausführungen 
Anregung  geben. 

Für  die  Hebung  der  Einnahmen  einer 
Bahn  sind  Fahrplan  und  Tarif  von  beson- 
derer Wichtigkeit. 

Der  Fahrplan  muß  wirtschaftlich  rich- 
tig und  den  Verkehrsverhältnissen  ent- 
sprechend aufgestellt  sein,  also  nicht  mehr 
Züge  enthalten,  als  zur  Bewältigung  des 
Verkehrs  unbedingt  erforderlich  sind,  aber 
auch  nicht  weniger.  Das  hört  sich  recht 
einfach  an,  ist  aber  tatsächlich  eine  Kunst, 
wenn  Sie  an  Bahnen  denken,  bei  denen 
sich  überhaupt  nur  ein  paar  Züge  täglich 
rechtfertigen  lassen,  die  dann  auch  noch 
an  mehreren  Stellen  und  nach  verschie- 
denen Richtungen  Anschlüsse  an  Nachbar- 
bahnen schaffen  sollen.  Ich  habe  gefunden, 
daß  die  Anhörung  der  Interessenten  zum 
Fahrplan  eine  nicht  zu  umgehende  Not- 
wendigkeit ist,  man  wird  ohne  Einverneh- 
men mit  diesen  selten  zu  einem,  beiden 
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Interessen  dienenden  Eesnltat  kommen. 
Sache  der  Bahn  ist  es  natürlich,  aus  den 
meist  üppig,  wie  ein  Gießbach  zur  Zeit  der 
Schneeschmelze  fließenden  Wünschen  der 
Interessenten  das  für  die  Bahn  Richtige  zu 
wählen.  Diese  stets  reichlich  vorhandenen 
Wünsche  und  Ansprüche  der  Interessenten 
an  die  Bahn  sind  leider  kein  Mittel  die 
Einnahmen  zu  heben,  und  das  beliebte 
Schlagwort,  daß  Verkehrsgelegenheit  auch 
Verkehr  schafft,  ist  auf  die  allermeisten 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  doch  nur 
mit  sehr  großer  Vorsicht  anzuwenden,  denn 
hier  liegen  die  Verhältnisse  so,  daß  nur  ein 
ganz  bestimmter  Verkehr  vorhanden  ist, 
der  zwar  bei  einem  unrichtigen  Fahrplan 
der  Bahn  zum  Teil  entgehen  kann,  der 
aber  auch  mit  einer  unendlich  großen  Zahl 
von  Zügen  nur  in  sehr  bescheidenem  Maße 
zu  vergrößern  ist.  Wenn  ich  bei  diesen 
Betrachtungen  die  in  der  Hauptsache  dem 
Personenverkehr  dienenden  Bahnen  aus- 
nehme, welche  man  zu  Unrecht  nur  ihrer 
Länge  und  Lage  nach  zu  nebenbahnähn- 
lichen gestempelt  hat,  so  ist  bei  den  meisten 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen,  nament- 
lich bei  denen  östlich  der  Elbe,  der  Zwang, 
auch  dem  Personenverkehr  zu  dienen, 
geradezu  der  wirtschaftliche  Ruin  dieser 
Bahnen,  und  man  würde  hier  der  Wirt- 
schaftlichkeit am  besten  nützen,  wenn  man 
diese  nur  anscheinenden  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehr  fahren  ließe. 

Ja,  ich  sehe  es  in  vielen  Fällen  als 
einzige  wirtschaftliche  Rettung  solcher 
Kleinbahnen  an,  den  Personenverkehr  auf- 
zugeben, wenn  ich  mir  auch  klar  darüber 
bin,  ja  leider  aus  Erfahrung  weiß,  wie 
schwer  es  halten  wird,  gerade  den  Bahn- 
interessenten gegenüber  dieses  Heilmittel 
durchzusetzen.  Hier  müssen  aber  die  Auf- 
sichtsbehörden helfen  und  durch  den  Ver- 
hältnissen entsprechende  Handhabung  des 
ihnen  aus  §  14  des  Kleinbahngesetzes  zu- 
stehenden Genehmigungsrechts  einer  sol- 
chen finanziell  daniederliegenden  Bahn 
wieder  auf  die  Beine  helfen.  Leider  ge- 
schieht das  nicht  immer.  Mir  liegt  ein 
Fall  vor,  der  bezüglich  des  Standpunktes, 
den  manche  Aufsichtsbehörden  einnehmen, 
recht  bezeichnend  ist. 

Ein  Kreis  schließt  mit  einem  Unter- 
nehmer zur  Finanzierung  seiner  Kleinbahn 
einen  Garantievertrag  und  bedingt  sich  in 
diesem  täglich  einen  Zug  in  jeder  Rich- 
tung aus;  der  Unternehmer,  Optimist,  wie 
es  ja  anfangs  auf  unserem  Gebiete  recht 
viele  gab,  fährt  mehr  Züge;  nach  fünf 
Jahren  sieht  man  ein,  daß  es  falsch  ist, 


Züge  zu  fahren,  die  74  Pf  für  das  Zug- 
kilometer kosten  und  27  Pf  einbringen,  und 
will  nun  auf  den  einen  Zug  zurück,  der, 
nebenbei  bemerkt,  auch  noch  den  Namen 
Luxuszug  wahrhaft  verdient.  Da  geht  der- 
selbe Kreis,  der,  als  es  sich  um  Inszene- 
setzung  der  Sache  handelte,  vertraglich 
einen  Zug  verlangte,  an  die  Aufsichts- 
behörde und  verlangt  Beibehaltung  eines 
zweiten  Zuges  im  öffentlichen  Interesse 
und  die  Aufsichtsbehörde  in  erster  Instanz 
entscheidet:  „Im  öffentlichen  Interesse 
muß  der  zweite  Zug  gefahren  werden." 
Dieser  Entscheidung  ist  auch  der  Herr 
Minister  der  ö.  A.  beigetreten.  Das  Ver- 
halten des  Kreises  will  ich  hier  nicht  weiter 
kritisieren,  aber  das,  was  man  „öffentliches 
Interesse"  nennt,  will  ich  durch  die 
Frequenzzahlen  beleuchten. 

Im  Jahre  1902  wurden  auf  dieser  Bahn 
102  723  Zugkm  gefahren,  die  aus  dem  Per- 
sonenverkehr 27  957  M  =  27  Pf  für  das 
Zugkilometer  erbrachten.  Die  Bahn  ist 
68  km  lang,  bringt  also  für  das  Bahnkilo- 
meter im  Jahre  412,31  M  Personengeld- 
Einnahmen,  wohl  Beweis  genug,  daß  jedes 
Zugkilometer,  das  lediglich  für  den  Per- 
sonenverkehr gefahren  wird,  ein  wirt- 
schaftlicher Unsinn  ist. 

Wie  ich  schon  vorher  aussprach,  muß 
in  solchen  Fällen  der  wirtschaftliche  Stand 
der  Kleinbahn  und  nicht  das  sogenannte 
„öffentliche  Interesse"  für  die  Aufsichtsbe- 
hörde maßgebend  sein;  unwirtschaftliche 
Züge  sollte  man  doch  erst  verlangen,  wenn 
die  Bahn  aus  anderem  Verkehr  eine  ange- 
messene Rente  verdient,  der  Bahn  aber,  die, 
wie  es  hier  der  Fall  ist,  kaum  die  Rücklagen 
erwirtschaftet,  nichtim  öff  entlichen  Interesse 
Opfer  auferlegen,  die  sie  nicht  bringen  kann. 

Für  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr ist  die  Art  der  Fahrkartenausgabe 
und  Kontrolle,  sowie  das  Fahrkartensystem 
von  Bedeutung. 

Bei  den  meisten  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen,  welche  immer  eine  Reihe 
nicht  mit  Abfertigungsbeamten  besetzter 
Haltestellen  usw.  haben  werden,  wird  der 
Verkauf  der  Fahrkarten  zum  großen  Teil 
im  Zuge  durch  das  Fahrpersonal  erfolgen 
müssen.  Wo  dies  der  Fall  ist,  wird  man 
Einrichtungen  treffen,  welche  gewährleisten, 
daß  dieses  Geschäft  möglichst  flott  von 
statten  geht,  aber  auch  gewährleisten,  daß 
diese  Fahrkartenausgabe  gehörig  kontrol- 
liert werden  kann.  Für  dieses  Verfahren 
hat  sich  ein  Fahrkartensystem  bewährt, 
von  dem  ich  Ihnen  einige  Exemplare  hier 
zeige : 
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Fahrpreis 

Coutr. 

Breslau 

10 

«  Br. 

Carlowitz 

10 
10 

:g  Ca. 

1  -io 

■3  Li. 
1  We^ 

!  20 

Lilienthal 

Weide 

20 

Hünern 

20 

%  HU. 

!  20 

1  Ka. 

1  30 

Kapsdorf 

30 

Schön  Ellguth 

40 

3  SchÖ. 

40 

Wi. 

40 

Ho. 

50 

Wiese 

40 

Hochkirch 

50 
50 

Peterwitz 

Te. 

50 

Pflaumendorf 

60 
70 

Pfl. 
60 

Be. 

70 

T.H. 
70 
T.B. 

80 

Bentkau 

Trebnitz  H. 

70 

Trebnitz  B. 

80 

Rosenthal  III.  Kl. 
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Die  Fahrkarte  enthält  jedesmal  alle 
Tarif beziehungen  einer  Station,  der  am 
Kopf  bezeichneten;  sie  enthält  rechts  den 
Fahrpreis  bis  zur  in  der  Mitte  aufgedruckten 
Bestimmungsstation  und  links  verschoben 
die  gleiche  Preisangabe;  die  Fahrscheine, 
Zettelfahrscheine,  sind  blockweise  geheftet; 
die  Ausgabe  erfolgt  dergestalt,  daß  der 
verkaufende  Zugbeamte  den  Fahrschein 
bis  zu  der  vom  Fahrgast  benannten  Sta- 
tion abtrennt.  Es  geschieht  dies  am  besten, 
indem  er  sich  eines  kleinen,  vorn  scharfen, 
eisernen  Lineals  bedient,  das  er  auf  den 
Trennungsstrich  fest  aufdrückt  und  den 
Fahrschein  abreißt.  Der  Rest  der  Zettel- 
fahrkarte bleibt  auf  dem  Block  und  dient 
als  Rechnungsmaterial,  die  links  stehende 
oberste  Zahl  gibt  auf  einen  Blick  den 
Wert  des  verkauften  Abschnittes  an.  Dieses 
Fahrkartensystem  hat  den  Vorteil,  daß  es 


den  Fahrgast  veranlaßt,  die  Fahrschein- 
ausgabe zu  kontrollieren,  denn  jeder  wird 
einen  bis  zur  bezahlten  Station  lautenden 
Fahrschein  verlangen;  daß  ferner  die  Kon- 
trolle und  Abrechnung  leicht  und  übersicht- 
lich ist,  und  daß  es  die  Lochzange  entbehr- 
lich macht  und  deren  mißbräuchliche  Ver- 
wendung ausschließt.  Das  alles  könnte 
man  ja  natürlich  auch  mit  Zettelfahrscheinen 
erreichen,  die  nur  für  eine  Station  gelten. 
Diese  lassen  sich  aber  beim  Fahrkarten- 
verkauf im  Zuge  nicht  verwenden,  wenn 
es  sich  um  mehr  als  drei  oder  vier  Sta- 
tionen handelt,  denn  der  verkaufende  Be- 
amte müßte  ein  ganzes  Archiv  mit  sich 
schleppen;  bei  diesem  System  dagegen 
braucht  er  für  jede  Station  und  jede 
Wagenklasse  nur  je  einen  Block.  Die  ur- 
sprünglich auch  von  mir  gehegte  Befürch- 
tung, daß  die  Handhabung  des  Abtrennens 
der  Karte  beim  Verkauf  zeitraubend  und 
schwierig  sei,  hat  sich  nicht  als  berechtigt 
erwiesen.  Die  Sache  funktioniert  nach 
längerer  Erfahrung  selbst  bei  lebhaftem 
Personenverkehr  gut. 

Da,  wo  der  Fahrkartenverkauf  auf  be- 
setzten Stationen  stattfindet,  wird  man 
neben  vorbesprochenem  System  auch  das 
Edmonsonsche  anwenden  können,  der  Ein- 
heitlichkeit wegen  ist  auch  hier  vorgeschil- 
dertes System  vorzuziehen. 

Noch  schwieriger  als  die  Aufstellung 
eines  richtigen  Fahrplans  ist  es,  für  eine 
nebenbahnähnliche  Kleinbahn  einen  Tarif 
zu  schaffen,  der  nach  jeder  Richtung  den 
wirtschaftlichen  Anforderungen  entspricht. 
Da  handelt  es  sich  nicht  nur  um  richtige 
Bewertung  der  Leistung,  sondern  um  die 
Berücksichtigung  unendlich  vieler  örtlicher 
Verhältnisse.  Die  Konkurrenz  des  Land- 
fuhrwerkes ist  zu  schlagen,  die  Entfernung 
und  der  Zustand  befestigter  konkurrieren- 
der Straßen  ist  in  Rechnung  zu  ziehen;  in 
Ackerbau  treibenden  Gebieten  spielt  auch 
die  Jahreszeit  eine  Rolle,  im  Frühjahr  und 
Herbst  wird  man  mehr  für  seine  Leistungen 
erzielen  können,  als  im  Sommer  und  Winter, 
wenn  die  Arbeit  im  Feld  ruht  u.  a.  m. 

Der  idealste  Zustand  wäre,  überhaupt 
ohne  Tarif  wirtschaften  zu  können,  und 
lediglich  nach  den  Grundsätzen  eines  tüch- 
tigen Kaufmanns  die  Transportgeschäfte 
abzuschließen,  ein  Zustand,  der  sich  leider 
in  der  Praxis  aus  vielen  Gründen  nicht 
erreichen  läßt,  der  aber  betont  werden 
muß,  weil  er  nicht  nur  den  Hauptgesichts- 
punkt zeigt,  nach  welchem  ein  Kleinbahn- 
tarif aufgestellt  wrerden  sollte,  sondern 
auch  den  Gesichtspunkt  zeigt,  nach  dem 
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der  Tarif  gehandhabt  werden  muß.  Für 
die  Hebung  der  Einnahmen  einer  Bahn 
sind  aber  nicht  nur  die  geschriebenen  und 
gedruckten  Tarife  und  Bestimmungen  von 
Bedeutung,  sondern  es  kommt  sehr  wesent- 
lich auch  auf  deren  Ausführung  an,  die  in 
der  Hand  des  örtlichen  Betriebsleiters  liegt; 
daher  ist  die  richtige  Wahl  dieser  Person 
ein  für  die  wirtschaftliche  Entwicklung  der 
Bahn  sehr  wesentlicher  Faktor. 

Der  Personentarif  sollte  möglichst  ein- 
fach gestaltet  sein.  Zweckmäßig  erscheint 
es,  die  Einheitspreise  für  das  Personen- 
kilometer lieber  niedriger  anzunehmen, 
dann  aber  nur  Karten  für  einfache  Fahrt 
auszugeben,  also  von  Rückfahrkarten  und 
Abonnements  usw.  abzusehen.  Gezwungen 
wird  man  zu  solcher  Tarifgestaltung  überall 
da  sein,  wo  der  Fahrkartenverkauf  in  der 
Hauptsache  im  Zuge  durch  das  Fahrper- 
sonal geschieht,  weil  man  sonst  nicht  nur 
dieses  unnötig  belastet,  sondern  weil  man 
auch  die  Abrechnung  und  die  Kontrolle 
über  Gebühr  erschwert. 

Auch  bezüglich  der  Wagenklassen 
sollte  man  sich  auf  die  II.  und  III.  be- 
schränken, nicht  allein  aus  Gründen  der 
einfachen  Geschäftsabwicklung,  sondern 
auch  aus  Gründen  der  Rentabilität;  geradezu 
warnen  muß  ich  vor  der  Einführung  der 
IV.  Klasse,  etwa  mit  den  Preisen  der 
Staatsbahn.  Man  hat  dann  nur  noch  selten 
Fahrgäste  III.  Klasse,  und  ein  Fahrgast 
II.  Klasse  wird  zu  einem  Weltwunder.  Die 
Einführung  der  IV.  Klasse  bedeutet  in  den 
meisten  Fällen  eine  tief  einschneidende 
Schmälerung  der  Personengeld-Einnahmen, 
denn  die  Verkehrssteigerung,  die  man  er- 
zielt, steht  in  gar  keinem  Verhältnis  zu  den 
Einnahmeausfällen. 

Für  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen, 
welche  ja  fast  alle  an  einem  oder  mehreren 
Punkten  an  die  Staatseisenbahnen  an- 
schließen, ist  das  Verhalten  der  Staatsbahn 
bezüglich  des  Übergangstarifs  von  beson- 
derer. Bedeutimg.  Während  da,  wo  eine 
preußische  Staatsbahn  die  Frachten  einer 
Privatnebenbahn  aufnimmt,  sich  beide  in 
denjenigen  Teil  des  Frachterträgnisses, 
den  sie  gemeinschaftlich  verdienten,  in  die 
Expeditionsgebühr,  teilen,  ist  den  Klein- 
bahnen, wenigstens  in  Preußen,  die  gleiche 
Behandlung  versagt. 

Erst  in  jüngster  Zeit  läßt  die  Staats- 
bahn einen  Teil  ihrer  Fracht  im  Über- 
gangsverkehr mit  Kleinbahnen  auf,  aber 
auch  nur  für  bestimmte  Frachtarten  und 
unter  gewissen  Bedingungen.  Diese  Auf- 
lassung geschieht   auch  nicht  zugunsten 


der  Kleinbahn,  sondern  zugunsten  der 
Verfrachter.  Die  tarifarische  Behandlung 
der  Kleinbahn  im  Übergangsverkehr  ist 
ein  Punkt,  in  dem  uns  die  Staatsbahn 
helfen  kann  und  helfen  muß,  indem  sie 
auch  den  Kleinbahnen  Vergünstigungen 
gewährt,  die  der  Auflassung  der  Hälfte 
der  Expeditionsgebühr  entsprechen.  Ich 
bemerke,  daß  ich  direkte  Tarife  zwischen 
Staatsbahnen  und  Kleinbahnen  als  Regel, 
also  abgesehen  von  besonderen  Verhält- 
nissen, nicht  für  erstrebenswert  halte,  weil 
sie  unser  Abrechnungswesen  unnötig  um- 
ständlich machen  würden  und  ein  geld- 
licher Vorteil  in  den  meisten  Fällen  nicht 
heraussähe.  Es  würde  sich  auch  in  der 
Hauptsache  doch  nicht  um  eigentliche 
direkte  Tarife,  sondern  nur  um  ange- 
stoßene Tarife  handeln  können,  da  die 
Kleinbahn  die  Einheitssätze  des  Staatsbahn- 
tarifs  grundsätzlich  nicht  annehmen  kann. 

Solange  man  sich  aber  zur  Auflassung 
eines  der  Hälfte  der  Expeditionsgebühr 
entsprechenden  Anteils  der  Staatsbahn- 
fracht an  die  Kleinbahnen  nicht  ent- 
schließen kann,  sollte  man  wenigstens  das 
kleine  Zugeständnis  der  Auflassung  eines 
sehr  bescheidenen  Teiles  der  Staatsbahn- 
fracht zugunsten  der  Verfrachter  nicht 
an  die  Forderung  unendlicher  Nachweisun- 
gen und  die  Erfüllung  besonderer  Vor- 
aussetzungen und  Bedingungen  knüpfen, 
sondern  allen  Kleinbahnen  und  ein  für 
allemal  dieses  wirklich  nicht  übermäßig 
große  Entgegenkommen  bezeigen,  und 
jene  Auflassung  ohne  weiteres  und  in  wirt- 
schaftlich eindrucksvoller  Höhe  und  für 
alle  Frachtarten  aussprechen;  die  heute 
ausnahmsweise  geübte  Auflassung  von 
20  Pf  für  die  Tonne  der  Staatsbahnfracht 
im  Übergangsverkehr  mit  Kleinbahnen  ist 
als  solche  nicht  anzuerkennen.  Würde 
man  wenigstens  zu  diesem  Verfahren  über- 
gehen, so  könnte  diese  Maßnahme  für  die 
Kleinbahn,  namentlich  für  kürzere  An- 
schlußbahnen, dadurch  von  einiger  Be- 
deutung werden,  daß  sie  den  Bahnweg 
gegenüber  dem  Landwege  konkurrenz- 
fähig macht  und  so  zu  einer  Verkehrs- 
belebung der  Kleinbahn  beiträgt.  Eine 
gründliche  Hülfe  für  die  Kleinbahnen 
kann  aber  diese  Maßregel  nie  werden, 
solche  wäre  nur  in  der  Auflassung  der 
Hälfte  der  Expeditionsgebühr,  und  zwar 
zugunsten  der  Kleinbahn,  zu  erblicken. 

Daß  diese  Forderung  durchaus  be- 
rechtigt, sogar  bescheiden  zu  nennen  ist, 
beweist  .  das  Vorgehen  der  ungarischen 
Lokalbahn-Interessenten,  über  deren  dies- 
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bezügliche  Denkschrift  die  Zeitung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 
in  No.  61  auf  Seite  944  referiert.  Es 
werden  dort,  neben  der  Auflassung  der 
halben  Expeditionsgebühr,  die  den  un- 
garischen Lokalbahnen  gewährt  ist,  Zu- 
streifprämien  von  5  bis  10%  gefordert, 
d.  h.  die  ungarischen  Staatsbahnen  sollen 
den  Lokalbahnen  5  bis  10%  jener  Roh- 
einnahme  vergüten,  welche  aus  den  von 
der  Lokalbahn  an  die  Staatsbahn  über- 
gebenen  Frachten  der  letzteren  erwachsen. 
Es  wird  also  auch  hier  dem  Gedanken 
Ausdruck  gegeben,  daß  die  Lokalbahn  als 
Zubringerin  der  Frachten  sich  an  der 
Staatsb.-ihneinnahme  gleichsam  eine  Pro- 
vision verdient. 

Hier  nehme  ich  Gelegenheit,  die  Ver- 
waltungen nebenbahnähnlicher  Kleinbahnen 
auf  die  Umfrage  aufmerksam  zu  machen, 
welche  die  Zentralstelle  der  Preußischen 
Landwirtschaftskammern  in  dieser  Ange 
legenheit  zur  Zeit  bei  den  Kleinbahnen 
hält,  und  betone,  daß  es  durchaus  im  In- 
teresse der  Kleinbahnen  liegt,  den  Frage- 
bogen sorgfältig  und  sachlich  zu  beant- 
worten. Die  8  gestellten  Fragen  bedürfen 
meines  Erachtens  keiner  Erläuterung.  Die 
eingehende  Beantwortung  der  Frage  No.  8, 
welche  lautet:  „Wie  groß  ist  der  Umfang 
des  Übergangsverkehrs  zur  Staatsbahn 
und  umgekehrt?  (Es  wird  um  Angabe  der 
Güter,  getrennt  nach  den  Klassen  des 
Gütertarifs  und  der  Versand-  und  Em- 
pfangsstationen der  Staatsbahn  gebeten)", 
ist  deshalb  von  besonderer  Bedeutung, 
weil  sie  die  Unterlage  geben  wird,  der 
Staatseisenbahn  -  Verwaltung  einmal  zu 
zeigen,  welche  respektable  Menge  von 
Frachteinnahmen  sie  den  Kleinbahnen  als 
den  Zuführungsadern  zu  verdanken  hat. 
Auch  diejenigen  der  verehrten  Herren 
Kollegen,  die  für  die  Beantwortung  von 
Fragebogen  sonst  nicht  schwärmen,  mögen 
die  Wichtigkeit  der  Sache  bedenken  und 
beachten,  daß  ohne  Zahlenmaterial  nir- 
gends, am  allerwenigsten  aber  in  dieser 
Frage  etwas  zu  erreichen  ist. 

Es  ist  weiter  erforderlich,  geeignete 
Einrichtungen  zu  treffen  für  die  Kontrolle 
des  richtigen  Eingangs  aller  Einnahmen. 
Diese  Einrichtung  wird  sich  natürlich 
immer  nach  den  gegebenen  Verhältnissen 
richten  müssen,  grundsätzlich  darf  aber 
diese  Kontrolle  nicht  von  demjenigen  aus- 
geübt werden,  der  über  die  Einnahmen 
Rechnung  zu  legen  hat.  Es  ist  dies  ein 
Punkt,  bei  dem  für  kleine  Betriebe  sich 
durch  Zusammenschluß  Vieler  wirtschaft- 


liche Vorteile  wohl  erreichen  ließen,  in- 
wieweit zur  Erreichung  solcher  unser  Ver- 
ein helfen  könnte,  müßte  geprüft  werden. 

Endlich  ist,  namentlich  für  Bahnen,  bei 
denen  der  Personenverkehr  eine  wesent- 
lichere Rolle  spielt,  auch  die  Pünktlichkeit 
und  Sicherheit  des  Betriebes  von  hervor- 
ragender Wichtigkeit  für  die  Einnahmen. 

In  bezug  auf  die  Ausgaben  ist  der 
Fahrplan  von  gleich  großer  Bedeutung  wie 
für  die  Einnahmen,  weil  auf  ihm  der  Dienst- 
plan beruht,  der  die  Zahl  des  zur  Be- 
dienung des  Fahrplans  erforderlichen  Per- 
sonals angibt.  Wenn  man  z.  B.  auf  einer 
Strecke  in  jeder  Richtung  drei  Züge  mit 
einem  Personal  fahren  kann,  wird  man 
sich  sehr  selten  zu  einem  vierten  Zug  ver- 
stehen können,  wenn  derselbe  die  Ein- 
stellung weiteren  Personals  erfordert;  man 
stelle  die  Erwägung,  was  ist  mit  einem 
Zugpersonal  zu  leisten,  zuerst  an,  ermittle 
so  die  Zahl  der  Züge,  die  täglich  gefahren 
werden  können,  und  bringe  diese  erst  dann 
in  die  nach  den  örtlichen  Verhältnissen 
günstige  Zeitlage. 

Für  eine  ordentliche  Wirtschaft  in 
bezug  auf  die  Betriebsausgaben  ist  ein 
wohldurchdachter  Ausgaben  -  Voranschlag 
und  die  laufende  Verbuchung  der  Betriebs- 
ausgaben nach  dem  Schema  des  Etats  un- 
bedingtes Erfordernis.  Nun  kann  man 
nicht  vom  ersten  Betriebstage  an  einen 
solchen  Voranschlag  machen,  sondern  muß 
dafür  erst  die  örtlichen  Erfahrungen  sam- 
meln, die  festgehalten  werden  durch  die 
sorgsame  und  verständige  Führung  des 
Betriebstitelbuches.  Hat  man  die  Betriebs- 
ausgaben, für  nebenbahnähnliche  Klein- 
bahnen am  besten  nach  dem  Normal- 
buchungsformular, einige  Zeit  sorgfältig 
registriert,  so  wird  die  Aufstellung  eines 
brauchbaren  Voranschlages  eine  leichte 
Arbeit,  der  Etat  aber  auch  den  örtlichen 
Organen  ein  fester  Halt  für  ihre  Wirt- 
schaft sein. 

Natürlich  nützt  der  schönste  Voran- 
schlag nichts,  wenn  man  sich  in  der  Per- 
son desjenigen,  der  nach  ihm  wirtschaften 
soll,  vergreife.  Wie  ich  schon  in  bezug 
auf  die  Erlangung  möglichst  günstiger 
Einnahmen  betonte,  ist  die  Einsetzung 
eines,  seiner  Aufgabe  gewachsenen  ört- 
lichen Betriebsleiters  für  das  wirtschaft- 
liche Gedeihen  einer  Bahn  von  größter 
Wichtigkeit. 

Für  die  Höhe  der  Betriebskosten  ist 
auch  die  Betriebseinrichtung  maßgebend, 
die  sich  zunächst  in  den  Persoiialkosten 
ausdrückt.   Im  allgemeinen  wird  bei  Klein- 
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bahnen  hier,  namentlich  inbezug  auf  den 
Stationsdienst,  nicht  sparsam  genug  ver- 
fahren. Nur  Stationen,  deren  Verkehrs- 
umfang  dies  bedingt  und  rechtfertigt,  sollte 
man,  soweit  nicht  betriebliche  Rücksichten, 
wie  Zugheimat-Stationen,  Übergangs -Sta- 
tionen usw.  mehr  erfordern,  mit  ständigen 
Beamten  besetzen.  Auf  Stationen  mit  ge- 
x'ingerem  Verkehr  übergibt  man  die  Expe- 
ditionsgeschäfte einem  x\genten  als  Neben- 
amt, auch  Frauen  verwendet  man  hier  mit 
gutem  Erfolg,  indem  man  z.  B.  vorhandene 
Wohnungen  an  Streckenwärter  oder  Kotten- 
arbeiter gibt,  deren  Frauen  die  Agentur- 
geschäfte übernehmen.  Alle  Angelegen- 
heiten des  Betriebes,  Zugmeldung,  Rangier- 
geschäfte usw.  besorgt  auf  solchen  Sta- 
tionen der  Zugführer,  dem  dadurch  aller- 
dings in  einem  solchen  Kleinbahnbetriebe 
eine  sehr  wichtige  und  nicht  immer  leichte 
Rolle  zugewiesen  wird.  Deshalb  ist  auch 
besondere  Sorgfalt  in  der  Auswahl  und 
Ausbildung  dieser  wichtigen  Boamten- 
kategorie  erforderlich.  Bei  Bahnen  mit 
wechselndem  Verkehrsandrang,  z.  B.  mit 
bedeutendem  Rübenverkehr,  muß  auch  auf 
die  Auswahl  der  Streckenwärter  und  Rotten- 
Vorarbeiter  Gewicht  gelegt  werden  und 
diese  so  ausgebildet  sein,  daß  sie  in  Zeiten 
starken  Verkehrs  als  Hilfspersonal  sowohl 
im  Fahr-  und  Rangierdienst,  als  auch  im 
Expeditionsdienst  Verwendung  finden 
können.  Gutes  Personal  kann  man  natür- 
lich nur  haben,  wenn  man  die  Leistungen 
entsprechend  bezahlt  und  auch  dafür  sorgt, 
daß  unnötiger  Wechsel  im  Personal  ver- 
mieden wird;  zur  Seßhaftmachung  des 
Personals  dienen  Einführung  fester  Ge- 
haltsskalen, die  in  bestimmten  Zwischen- 
stufenGehaltsaufbesserungen  zusichern,  und 
die  Sicherstellung  der  Zukunft  durch  Ge- 
währung von  Ruhegehältern. 

Für  die  Höhe  der  Betriebsausgaben 
ist  noch  von  ausschlaggebender  Bedeutung 
die  Beschaffung  und  Verwaltung  der  Ma- 
terialien, d.  h.  Vorkehrungen  zu  treffen, 
gute  Betriebs-  und  Werkstattsmaterialien 
billig  einzukaufen  und  durch  sorgfältige 
Materialienverwaltung  für  deren  spar- 
samsten Verbrauch  und  für  genaue  Kon- 
trolle über  diesen  zu  sorgen.  Größere 
Verwaltungen  werden  durch  den  Umfang 
des  Bedarfs  bei  richtigen  Einrichtungen  in 
der  Lage  sein,  günstig  einzukaufen;  für 
kleine  Verwaltungen  ist  ein  Zusammen- 
schluß für  den  Einkauf  der  Materialien  in 
unserem  heutigen  Wirtschaftsleben  m.  E. 
geradezu  Erfordernis;  die  Frage  der  Ein- 
richtung  einer  Materialien  -  Einkauf sstelle 


beim  Verein,  eine  Aufgabe,  die  ich  für 
durchführbar  halte,  empfehle  ich  eingehen- 
der Prüfung. 

Die  sorgsame  Kontrolle  des  Materialien- 
verbrauchs erfordert  zwar  eine  nicht  un- 
erhebliche Arbeit,  ist  aber  für  eine  geord- 
nete Wirtschaft  unerläßlich  und  die  zu  be- 
wältigende Arbeit  jedenfalls  wirtschaftlich 
vorteilhaft  aufgewendet. 

Für  die  Herbeiführung  sparsamen  Ver- 
brauchs der  Betriebsmaterialien  haben  sich 
Ersparnisprämien  an  das  Lokomotivper- 
sonal als  durchaus  praktisch  erwiesen,  nur 
muß  bei  Berechnung  der  Normalverbrauchs- 
sätze mit  der  nötigen  Vorsicht,  und  unter 
Berücksichtigung  der  jeweils  in  Frage  kom- 
menden örtlichen  Verhältnisse  voi'gegangen 
werden. 

Unsere  Betriebsausgabe-Etats  belasten 
endlich  noch  recht  erheblich  diejenigen 
Zahlungen,  die  wir  für  Anschlußbahnhöfe, 
Bedienung  von  Gleiskreuzungen  usw.  zu 
leisten  haben;  soweit  es  sich  hier  um  Ver- 
hältnisse mit  der  Staatseisenbahn-Verwal- 
tung handelt,  könnte  ich  meine  Wünsche 
in  kurzen  Worten  dahin  zum  Ausdruck 
bringen,  daß  man  uns  seitens  der  Staats- 
bahn nicht  wie  lästige,  Arbeit  und  Um- 
stände verursachende  Komparenten,  son- 
dern wie  schätzenswerte  Förderer  und 
Vermehrer  der  Einnahmen  der  Staatseisen- 
bahn behandeln  möge.  (Bravo!) 

Ich  könnte  auch  hier  Beispiele  bringen, 
die  beweisen,  daß  wir  von  diesem  idealen 
Zustand  leider  noch  weit  entfernt  sind, 
hoffe  aber,  daß  diese  Anregung  dazu  hilft, 
wenigstens  in  Zukunft  die  Wege  für  die 
Verwirklichung  dieses  verlockenden  Traum- 
bildes zu  ebnen. 

Aus  meinen  Ausführungen  werden  Sie 
ersehen  haben,  daß  wir  selbst  wohl  durch 
geordnete  und  wirtschaftliche  Verwaltung 
der  Bahnen  vieles  tun  können  und  tun 
müssen,  um  das  finanzielle  Ergebnis  zu 
heben,  daß  diese  Arbeit  aber  nur  da  einen 
Erfolg  haben  kann,  wo  die  Vorbedingungen 
für  eine  Rentabilität,  überhaupt  gegeben 
sind,  und  das  ist  leider  bei  vielen  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen  nicht  der  Fall. 
Bei  solchen  wird  uns  unsere  Arbeit  relativ 
wenig  nützen,  und  wir  werden  dort  der 
Hülfe  des  Staates  nicht  entraten  können, 
und  auch  diese  Hülfe  wird  nur  in  wenigen 
Fällen  zu  einem  befriedigenden  Resultat 
führen,  wenn  sie  sich  auf  die  kleinen  Mittel 
beschränkt.  In  den  weitaus  meisten  Fällen 
wird  das  einzige  Mittel,  das  wirklich  Hülfe 
schafft,  die  Verstaatlichung  der  nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen  sein,  es  sei  denn, 


u.  Kleinbahn -Verwalt.1 
1903.    ffovember.  J 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 


585 


daß  der  Staat  sich  zu  anderen  Hülfen  be- 
reit finden  läßt,  welche  geeignet  sind,  dem 
bei  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  in- 
vestierten Privatkapital  zu  einer  ange- 
messenen Eente  zu  verhelfen. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten, 

1.  Straßenbahn  Recklinghausen— Herten- 
Wanne. 

In  dem  Geschäftsbericht  für  das  Jahr  1902 
wird  zunächst  die  Entstehungsgeschichte  des 
am  10.  Mai  1901  dem  Betriebe  übergebenen 
Bahnunternehmens  mitgeteilt.  Danach  sind 
außer  dem  Landkreis  und  der  Stadtgemeinde 
Recklinghausen  vier  Landgemeinden  mit  ver- 
schiedenartigem Anteil  an  dem  Bahnunter- 
nehmen beteiligt,  die  selbständige  Leitung  und 
Verwaltung  steht  einem  sechsgliedrigen  Ver- 
waltungsausschuß zu.  Das  auf  l,i  Mill.  M  ver- 
anschlagte Baukapital  wurde  von  den  betei- 
ligten Kommunalverbänden  durch  mit  4  bis 
4Vs  %  verzinsliche  und  mit  2  bis  1%  %  zu 
amortisierende  Anleihen  aufgebracht.  Der  ge- 
samte elektrische  Teil  der  Anlage  nebst  den 
Betriebsmitteln  wurde  von  der  Schuckert- 
Gesellschaft  geliefert.  Die  eingleisige  Bahn 
hat  eine  Länge  von  12,8  km,  die  Ausweichen 
sind  einem  20  Minuten-Verkehr  entsprechend 
verlegt.  Der  Oberbau  besteht  aus  Phönix- 
Rillenschienen,  Profil  25  a,  mit  Schmidtschem 
Halbstoß  und  Außenfußlaschen,  er  liegt  auf 
einer  gewalzten  Packlage  von  18  cm  Höhe  und 
1,6  m  Breite.  Die  Oberleitung  ist  für  Bügel- 
system eingerichtet.  Der  Wagenpark  besteht 
aus  10  zweimotorigen  Motorwagen,  7  Anhänge- 
wagen und  den  nötigen  Hilfswagen.  Die  Platt- 
formen aller  Wagen,  welche  anfänglich  nur  an 
den  Kopfseiten  mit  einem  Glasvorbau  ver- 
sehen waren,  sind  nachträglich  vollständig 
verschließbar  eingerichtet  worden.  Im  Kessel- 
haus der  in  Herten  befindlichen  Kraftstation 
sind  zwei  Wellrohrkessel  von  je  60  qm  wasser- 
berührter Heizfläche  untergebracht,  welche 
Dampf  von  10  Atm.  Spannung  und  350°  C. 
Wärme  liefern.  Zur  Feuerung  werden  minder- 
wertige Nußgrus  -  Kohlen  von  einer  nahe- 
gelegenen Kohlenzeche  verwendet.  Zum  Be- 
triebe dienen  zwei  Heißdampf-Tandemmaschinen 
mit  Einzel-Einspritzkondensation  von  normal 
je  140  Pferdestärken  bei  100  Touren.  Das  zur 
Kondensation  erforderliche  Wasser  wird  teils 
aus  den  Speisewasser-Brunnen,  teils  aus  dem 
Bassin  eines  Kühlwerks  entnommen.  Die  bei- 
den Nebenschluß-Dynamos  von  je  140  KW 
Leistung  werden  durch  Riemen  angetrieben. 
Eine  Akkumulatoren-Batterie  von  198  Ampere- 
stunden Kapazität  dient  zum  Ausgleich  des 
Maschinenbetriebes,  außerdem  ist  eine  durch 
Umformer  zu  ladende  Lichtbatterie  vorhanden. 
Die  Wagenhalle  von  34  m  Länge  und  24  m 
Breite  enthält  6  Gleise.  Die  gesamten  Anlage- 
werte  betragen  1  133  000  M.  Am  Schlüsse  des 


Berichtsjahrs  standen  54  Personen  im  Dienste 
des  Unternehmens,  darunter  27  Wagenführer 
und  Schaffner.  Vom  I.Mai  1902  ab  wurde  der 
Betrieb  täglich  bis  etwa  12  Uhr  Nachts  ausge- 
dehnt infolge  der  guten  Erträgnisse,  welche 
die  im  Vorjahr  an  Sonntagen  gefahrenen 
Spätwagen  (zu  doppelten  Fahrpreisen)  geliefert 
hatten.  Die  tägliche  Betriebsdauer  stellt  sich 
auf  fast  19  Stunden,  die  Maschinen  arbeiten 
etwa  15  Stunden,  die  Bufferbatterie  4  Stunden. 
Das  Fahrpersonal  hat  durchschnittlich  eine 
Dienstdauer  von  11  Stunden  einschließlich  Zu- 
und  Abgang.  Die  Zahl  der  monatlichen  Dienst- 
stunden beträgt  293Vs,  darunter  23V3  Stunden 
Reservedienst  und  362/3  Stunden  Ruhepausen 
an  den  Endpunkten  der  Bahn.  Die  Fahrpreise 
schwanken  zwischen  2,88  Pf  und  4,40  Pf  für  das 
Kilometer.  Bei  den  im  Berichtsjahr  vorge- 
kommenen 5  Unfällen  (davon  4  mit  nur  leichten 
Verletzungen)  konnte  in  keinem  Falle  ein 
Verschulden  des  Bahnpersonals  nachgewiesen 
werden.  21  Zusammenstöße  mit  Straßenfuhr- 
werken kamen  vor,  in  den  weitaus  meisten 
Fällen  wurde  die  Bestrafung  der  fahrlässigen 
Fuhrleute  erreicht.  Auf  einem  an  die  Kraft- 
station  anstoßenden  Grundstück  wurden  drei 
Beamten  -  Wohnhäuser  errichtet  mit  einem 
Kostenaufwand  von  50  696  M,  welcher  sich 
durch  den  Mietsertrag  mit  etwa  3%  verzinst. 
Die  Einnahmen  sind  im  Berichtsjahre  wegen 
der  schlechten  Geschäftslage  gegen  das  Vor- 
jahr und  hinter  den  Erwartungen  zurückge- 
blieben, sie  betrugen  178  508  M  oder  11,82% 
(in  7  Vergleichsmonaten)  weniger  als  im  Vor- 
jahr bei  einer  Leistung  von  477  157  Wagenkm. 
Die  Einnahme  für  das  Wagenkm  stellt  sich 
auf  37,5  (41,8)  Pf.  Befördert  wurden  insgesamt 
1083 442  Fahrgäste,  darunter  135615  Abonnenten, 
die  durchschnittliche  Einnahme  für  die  Person 
betrug  16,48  (17,13)  Pf.  Auf  das  Wagenkilometer 
entfallen  durchschnittlich  2,27  (2,46)  Fahrgäste. 
Die  Betriebsausgaben  stellen  sich  mit  Ein- 
schluß von  22  960  M  Betriebsrücklagen  auf 
118  001  M,  und  zwar  entfallen  auf  das  Wagen- 
kilometer für  allgemeine  Unkosten  4,31  Pf,  für 
die  Krafterzeugung  3,96  Pf,  für  die  Strecken- 
unterhaltung 2,65  Pf,  für  die  Unterhaltung  der 
Betriebsmittel  4,23  Pf,  für  den  Betriebsdienst 
9,58  Pf,  im  Ganzen  also  24,73  (26,50)  Pf.  Der 
Rückgang  der  Betriebsausgaben  ist  durch 
äußerste  Sparsamkeit,  durch  Einschränkung 
des  Personals  und  durch  billigere  Kohlen-  und 
Materialpreise  erzielt  worden,  und  zwar  trotz 
einer  um  fast  3  %  niedrigeren  täglichen 
Wagenkilometer-Leistung.  Auf  Gehälter  und 
Löhne  entfallen  für  das  Wagenkilometer  16,82 
(16,26)  Pf.  Die  reinen  Erzeugungskosten  des 
Stroms  stellen  sich  bei  einer  Gesamtleistung 
von  283  683  KW/Std.  auf  6,66  Pf  für  die  KW/Std. 
Die  Betriebsausgaben  ohne  Erneuerungsrück- 
lagen machen  66,24  (61,75)  o/0  und  mit  Einschluß 
dieser  Rücklagen  83,82  (77,03)  %  der  Einnahmen 
aus.  Zu  den  reinen  Betriebsausgaben  mit 
95  041  M  treten  hinzu  an  Betriebsrücklagen 
22  960  M,  an  Erneuemngsrücklagen  31  633  M, 
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an  Verzinsung  des  Erneuerungs-  und  Unter- 
stützungsfonds 736  M,  an  Tilgung  des  Kapital- 
Vorschußkontos  825  M,  an  3%  Dividende 
(von  l,i  Mill.  M)  33000  M,  so  daß  bei  einer  ge- 
samten Einnahme  (einschließlich  Zinsen  und 
Mieten)  von  189  767  M  ein  Vortrag  von  5572  M 
verbleibt.  Das  Unternehmen  ist  belastet  mit 
einem  Kapitalkonto  von  l,i  Mill.  M  und  mit 
einem  Kapital-Vorschußkonto  von  82  871  M, 
ferner  stehen  zu  Buch  der  Erneuerungsfonds 
mit  53  141  M,  die  Betriebsrücklagen  mit  7295  M 
(die  Entnahme  im  Berichtsjahr  stellt  sich  auf 
26  234  M).  das  Kautionskonto  mit  6525  M,  das 
Unterstützungskonto  mit  125  M,  die  Kreditoren 
mit  989  M,  das  Tilgungskonto  des  Kapitalvor- 
schusses mit  825  M  und  andererseits  die  Grund- 
stücke mit  15  304  M,  die  Gebäude  nebst  Hof 
mit  136  711  M,  die  Kraftstation  mit  171  171  M, 
die  Beleuchtungsanlage  mit  10 155  M,  die 
Gleisanlage  mit  440  816  M,  die  Stromzuführungs- 
anlage mit  127  229  M,  die  Betriebsmittel  mit 
174  325  M,  die  Beamtenhäuser  mit  50  091  M, 
die  Mobilien  und  Utensilien  mit  10  102  M,  die 
Maschinen,  Werkzeuge  und  Geräte  mit  25  370 
Mark,  die  Uniformen  mit  2520  M,  das  Spar- 
kassen-Guthaben mit  6525  M,  das  Bankguthaben 
mit  17  071  M,  die  Vorlagen  für  die  beteiligten 
Gemeinden  für  Anlagen  mit  80  894  M,  die  Vor- 
räte mit  15  308  M,  die  Debitoren  mit  206  M  und 
der  Kassenbestand  mit  1509  M.  Die  Aussichten 
für  das  neue  Betriebsjahr  1903  sind  nicht 
günstig,  es  ist  bestenfalls  ein  gleiches  Er- 
gebnis zu  erwarten.  Unter  diesen  Umständen 
kamen  die  Verhandlungen  wegen  Betriebs- 
erweiterungen und  des  Ausbaues  neuer  Bahn- 
linien nicht  vorwärts.  Die  zu  den  Bahnunter- 
nehmen vereinigten  Gemeinden  sind  nicht 
gewillt,  das  Risiko  weiterer  Linien  auf 
sich  zu  nehmen,  dasselbe  soll  vielmehr  völlig 
den  nächsten  Interessenten  verbleiben. 

2.  Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft 
in  Darmstadt. 

Nach  dem  Bericht  für  das  neunte  Ge- 
schäftsjahr vom  1.  April  1902  bis  zum  31.  März 
1903  hat  die  anhaltende  Ungunst  der  wirt- 
schaftlichen Lage  die  Betriebsergebnisse  der 
Unternehmungen  der  Gesellschaft  nachteilig 
beeinflußt.  Die  Betriebseinnahmen  der  Neben- 
bahnen allerdings  haben  sich  mit  Ausnahme 
der  Linie  Worms— Offstein  und  der  Bregtal- 
bahn  ungefähr  auf  der  Höhe  des  Vorjahres 
gehalten,  die  Wiesbadener  Straßenbahnen 
haben  sogar  trotz  des  ungünstigen  Sommer- 
wetters noch  Mehreinnahmen  gebracht,  dagegen 
sind  die  Betriebsergebnisse  der  Essener  Straßen- 
bahnen erheblich  zurückgegangen.  Die  Aus- 
fälle auf  der  Linie  Worms— Offstein  sind  vor- 
zugsweise durch  den  Rückgang  der  Zucker- 
rüben-Verfrachtungen, diejenigen  auf  der  Breg- 
talbahn  durch  die  schlechte  Geschäftslage  und 
durch  die  Eröffnung  der  neuen  Staatsbahnlinie 
Donaueschingen — Neustadt  herbeigeführt  wor- 
den. In  den  Besitz-  und  Betriebsverhältnissen 
der  Gesellschaft  trat  im  Berichtsjahr  nur  bei 


den  Wiesbadener  Straßenbahnen  eine  Änderung 
insofern  ein,  als  Mitte  August  1902  die  einen 
Teil  der  Bahn  Mainz — Wiesbaden  bildende, 
eingleisige  Linie  durch  die  Mainzerstraße  in 
Wiesbaden  in  Betrieb  genommen  wurde.  Am 
Schlüsse  des  Berichtsjahrs  hatte  die  Gesell- 
schaft an  eigenen  Bahnlinien  im  Betriebe  neun 
vollspurige  Nebenbahnen  mit  einer  Betriebs- 
länge von  152,44  km,  elf  schmalspurige  Neben- 
bahnen mit  einer  Betriebslänge  von  142,43  km 
und  zwei  Kleinbahnnetze  in  Wiesbaden  und 
Essen  mit  einer  Betriebslänge  von  77,18  (75,6)  km. 
Außerdem  befinden  sich  sämtliche  Aktien  und 
Genußscheine  der  Mainzer  Straßenbahn  (ge- 
samte Gleislänge  15,«  km,  Betriebslänge 
9,80  km)  im  Besitze  der  Gesellschaft.  Über  die 
Betriebseinnahmen  und  -Ausgaben  der  ein- 
zelnen Bahnunternehmungen  geben  die  auf 
S.  587  und  588  abgedruckten  Tabellen  (I  und  II) 
nähere  Auskunft. 

In  sämtlichen  Betrieben  der  Gesellschaft 
(mit  Ausnahme  der  drei  Thüringischen  Bahnen) 
waren  angestellt  oder  gegen  Tagegelder  be- 
schäftigt 1630  (1439)  Personen.  548  (444)  Beamte 
der  Gesellschaft  sind  Mitglieder  der  Pensions- 
kasse für  Beamte  Deutscher  Privat-Eisenbah- 
nen,  im  Berichtsjahre  sind  69  440  (65  519)  M  an 
Beiträgen  hierfür  geleistet  worden.  Weitere 
78  (65)  Angestellte  gehören  der  seit  1896  be- 
stehenden Pensionskasse  an,  welche  eine  ge- 
samte Sparsumme  von  29 171  (21 538)  M  auf- 
weist. Die  bei  der  Gesellschaft  ferner  be- 
stehenden drei  Unterstützungskassen  besaßen 
am  1.  Januar  1903  ein  Vermögen  von  11016 
(9820)  M.  771  (771)  Angestellte  sind  Mitglieder 
der  Kleiderkassen,  zu  den  drei  Betriebs-Kran- 
kenkassen in  Darmstadt,  Karlsruhe  und  Essen 
gehören  1432  (1406)  Mitglieder  bei  einem  Re- 
servefonds dieser  Kassen  von  48  909  (48  188)  M. 

Bei  den  Wiesbadener  Straßenbahnen  wur- 
den auf  Veranlassung  der  Aufsichtsbehörden 
sämtliche  Motorwagen  mit  Reflektorlampen  an 
den  Brüstungen  der  Plattformen  versehen.  Auf 
die  Laufachsen  der  nur  mit  einem  Motor  ver- 
sehenen Motorwagen  wurden  Magnetbremsen 
aufgesetzt,  ferner  werden  sämtliche  Motorwagen 
nach  und  nach  mit  Doppelsandstreuern  ver- 
sehen. Zur  Vermeidung  des  Geräusches  der 
Wagenräder  beim  Durchfahren  der  Kurven  hat 
man  mit  gutem  Erfolg  die  Räder  von  zunächst 
6  Anhängewagen  mit  Schalldämpfungs-Vorrich- 
tungen  versehen.  Auf  einzelnen  Strecken  wurde 
ein  zweiter  Fahrdraht  eingebaut.  Bei  den 
Essener  Straßenbahnen  wurden  durch  die  fast 
auf  sämtlichen  Strecken  vorkommenden,  durch 
den  Bergbau  veranlaßten  Terrainsenkungen 
wiederum  umfangreiche  Gleisreparaturen  er- 
forderlich. Bei  dieser  Gelegenheit  wurde  zu- 
gleich eine  Erneuerung  und  Verstärkung  der 
Laschen,  der  Befestigungs-Materialien  und  des 
Bahnunterbaues  ausgeführt.  Zu  den  Kosten 
haben  die  beteiligten  Zechen  zum  Teil  ent- 
sprechende Beiträge  geleistet,  zum  Teil  schwe- 
ben wegen  dieser  Beiträge  Prozesse.  In  Alten- 
essen auf  der  Strecke  zwischen  dem  Rathaus 
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und  Marktplatz  wurde  der  frühere  155  mm  hohe 
einteilige  Schwellenschienen-Oberbau  (System 
Haarmann)  gegen  neuen  Haarmannschen 
Wechselsteg-Verblattstoß-Oberbau  ausgewech- 
selt und  gleichzeitig  der  alte  Gleisunterbau 
erneuert.  Sechs  neue  offene  Anhängewagen 
wurden  beschafft,  die  Motorwagen  wurden  mit 
Reflektorlampen  versehen,  ebenso  erhielten 
diese  Wagen  einen  doppelten  Stromkreis  zur 
Beleuchtung  durch  10  statt  bisher  durch  5  Glüh- 
lampen. 

Bei  dem  größten  elektrischen  Betrieb,  dem- 
jenigen der  Essener  Straßenbahnen,  ergab  sich 
bei  einer  Betriebslänge  von  56,75  km  und  einer 
Leistung  von  3  997  739  (3  925  838)  Wagenkm  (das 
Anhängewagenkilometer  ist  =  Va  Motorwagen- 
kilometer gerechnet)  eine  Einnahme  für  das 
Wagenkilometer  von  40,2  (42,9)  Pf  und  eine 
Ausgabe  von  26  (26)  Pf.  Bei  den  Wiesbadener 
Straßenbahnen  ferner  (ohne  die  Strecke  Bahn- 
höfe—Unter den  Eichen  und  die  Nerobergbahn) 
wurde  bei  einer  Betriebslänge  von  14,97  km 
und  einer  Leistung  von  1  501  433  (L  367  483)  Wa- 
genkm eine  Einnahme  für  das  Wagenkilometer 
von  47  (45)  Pf  erzielt,  während  die  Ausgabe  29 
(30)  Pf  betrug.  Bei  den  Raumverhältnissen 
unseres  Blattes  müssen  wir  es  uns  leider  ver- 
sagen, auf  die  sehr  interessanten  Details  der 
Einzelberichtc  einzugehen,  wir  können  aber 
nur  jedem  Fachgenossen  dringend  empfehlen, 
diese  Einzelberichte  gründlich  zu  studieren. 

Nach  der  Abrechnung  ergibt  sich  für  die 
Betriebsüberschüsse  (mit  Einschluß  der  70  800  M 
betragenden  Dividende  der  Mainzer  Straßen- 
bahn) ein  Betrag  von  1  878  791  (1  890  231)  M, 
hiervon  gehen  ab  die  Rücklagen  in  die  Er- 
neuerungsfonds mit  2C3  663  M  und  verschiedene 
Abgaben,  so  daß  ein  Betrag  von  1  528  868  M 
verbleibt.  Hierzu  kommen  für  Zinsen  73  872  M, 
aus  dem  Vortrag  37  031  M,  so  daß  der  verfüg- 
bare Gesamtüberschuß  1  710  571  (1697  606)  M 
beträgt.  Hiervon  gehen  ab  für  die  Verzinsung 
der  Prioritäts-Obligationen  454  930  M,  für  die 
Amortisation  dieser  Obligationen  83  000  M  und 
für  Rückstellungen  für  Änderungen  an  Bahn- 
anlagen und  Betriebsmitteln  10  000  M,  es  bleibt 
mithin  ein  Betrag  von  1  162  641  (1  158  127)  M  zur 
Verfügung  der  Generalversammlung.  Für  das 
Berichtsjahr  nimmt  das  Aktienkapital  von  21 
Mill.  Mark  zum  ersten  Male  in  voller  Höhe  an 
der  Dividende  Teil.  Die  Gesellschaft  ist  be- 
lastet mit  einem  Aktienkapital  von  21,6  Mill. 
Mark,  einem  Prioritäts-Obligationen-Konto  von 
13,5  Mill.  Mark  und  einem  Kreditoren-Konto 
von  1  373  701  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Er- 
neuerungsfonds mit  1  661  740  M,  der  konzessions- 
mäßige  Reservefonds  mit  116  606  M,  die  Ab- 
schreibungsfonds mit  81  254  M,  der  Unfallver- 
sicherungsfonds mit  15 169  M,  der  Bilanz-Re- 
servefonds mit  254  600  M,  die  hinterlegten  Kau- 
tionen mit  765  295  M,  die  Rückstellungen  mit 
311 725  M  und  andererseits  das  Bahnanlage- 
Konto  mit  33  338  838  M,  die  Neubauten  und  Er- 
weiterungsbauten mit  1800  311  M,  die  Projekte 
und  Vorarbeiten  mit  22  559  M,  der  Spezial-Re- 


servefonds  der  hessischen  Bahnen  mit  100 000 
Mark,  die  Kautionen  bei  Behörden  mit  355  298 
Mark,  die  Bestände  der  Fonds  mit  1  778  272  M, 
die  Beteiligung  an  anderen  LTnternehmungen 
mit  104  135  M,  diverse  Debitoren  mit  868  719  M, 
die  Bestände  an  Oberbau  und  Betriebsmate- 
rialien  mit  614  916  M,  das  Verwaltungsgebäude 
in  Darmstadt  mit  242  013  M,  das  Verwaltungs- 
gebäude in  Wiesbaden  mit  205  150  M,  die  Be- 
amten-Wohnhäuser mit  146  079  M,  die  Grund- 
stücke mit  459  066  M,  die  hinterlegten  Kautionen 
mit  785  295  M  und  die  Kassenbestände  mit 
66  343  M. 


IV.  Patentbericht. 

A.  Deutsehe  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 

S.  17  722.  Sicherheitsvorrichtung  zum  Eiu- 
und  Aussehalten  von  Lampen  bei  elek- 
trischen Fahrzeugen.  —  Siemens  & 
Halske  Akt.-Ges.  Berlin. 

W.  19  991.  Elektromagnetische  Schienen- 
bremse. —  Adolf  Wilde,  Hamburg. 

L.  17  840.  Vorrichtung  zum  Befestigen  von 
Schiencneinlagen  bei  Straßenbahnkreu- 
zungen. —  Friedrieh  August  Lehmann, 
Berlin. 

St.  7754.  Sclnttzvorricbtung  an  Straßen- 
bahnwagen. —  Albert  Stelzer,  Köln  a.  Rh. 

B.  33  011.  Stromabnehmer  für  elektrische 
Bahnwagen.  —  Theodore  Charles  Buder, 
St.  Louis,  V.  St.  Amerika. 

H.  28059.  Reibungsbremse  mit  einem  von 
der  Fahrgeschwindigkeit  abhängigen 
Bremskraftregler.  —  Paul  Hallot,  Vin- 
cennes,  Frankr. 

E.  8982.  Steuerungs-Vorrichtung  für  den 
Umschalter  elektrisch  betriebener  Wei- 
chenstell-Vorrichtungen.  —  Elektrizitäts- 
Akt.-Ges.  vorm.  Kolben  &  Co.,  Prag-Vy- 
socan  und  Friedrich  Prochaska,  Prag. 

S.  16  671.  Kupplung  für  elektrische  Lei- 
tungen an  Eisenbahnzügen.  —  Richard 
Speil,  Langcnbielau  i.  Schi. 

B.  34  138.  Schiene  für  elektrische  Bahnen. 
—  Henry  Malcolm  Bigwood  und  Horace 
Maleolm  Bigwood,  Wolverhampton,  Eng- 
land. 

C.  11  724.  Vorrichtung  zur  Verhütung  des 
Emporschnellens  der  Stromabnehmer- 
stange  bei  elektrischen  Bahnen  mit 
Oberleitung.  —  Wilhelm  Carius,  Taucha 
b.  Leipzig. 
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E.  9291.  Steuerung  für  elektrisch  ange- 
triebene Fahrzeuge  und  Züge.  —  Elek- 
trizitäts-Akt.-Ges.,  vorm.  W.  Lahmeyer  & 
Co.,  Frankfurt  a.  M. 

H.  28  606.  Mittels  Druckluft  bediente  An- 
triebsvorrichtung für  elektrische  Motor- 
regler. —  Ernest  Rowland  Hill,  Wilkins- 
burg,  V.  St.  Amerika. 

II.  30  839.  Im  Motorslromkreis  ange- 
ordneter Stromkreisunterbrecher  oder 
Schalter  für  elektrisch  angetriebene 
Fahrzeuge.  —  Ernest  Rowland  Hill, 
Wilkinsburg,  V.  St.  Amerika. 

R.  17  752.  Vorrichtung  zum  Einstellen  der 
Bremsstromstärke  entsprechend  der  Be- 
wegungsgeschwindigkeit elektrisch  be- 
triebener Maschinen  und  Fahrzeuge.  — 
Friedrich  Rohde,  Charlottenburg. 

R.  18178.  Elektromagnetische  Schienen- 
bremse. —  Pedro  Reitz,  München. 

2.  Bau. 

K.  24  585.  Schienenbefestigung,  bei  der  die 
Schiene  zwischen  Krampen  oder  Auf- 
biegungen der  eisernen  Seh  welle  ohne 
Kleineisenzeug  gehalten  wird.  —  Fa. 
Arthur  Koppel,  Berlin. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

145  216.  Isolierter  Schienenstoß.  —  The 
Weber  Railway  Joint  Manufacturing 
Company,  New-York,  V.  St.  Amerika. 

145217.  Oberirdisch  befindlicher  Strom- 
zuführungskanal für  elektrische  Bahnen. 

—  Auguste  Megroz,  Montreux,  Schweiz. 

145218.  Oberleitungs-Anordnung  für  elek- 
trische, von  Fahrzeugen  mit  Stromab- 
nehmerbügel befahrene  Bahnen,  die 
öffentliche  Wege  kreuzen.  —  Union 
Elektrizitäts  Gesellschaft,  Berlin. 

145  219.  Trommelschalter  für  elektrische 
Wagen.  —  Pedro  Reitz,  München. 

145  220.  Vorrichtung  zur  Einstellung  der 
Kontaktstangen  an  elektrischen  Wagen. 

—  Eugene  Limauge,  Brüssel. 

145  221.  Sicherheitsvorrichtung  bei  elek- 
trischen Motorwagen.  —  Charles  Francis 
Peel  jr.,  New-York. 

145  222.  Sicherungs-Vorrichtung  für  Rollen- 
stromabnehmer bei  elektrischen  Straßen- 
bahnen mit  Oberleitung.  —  Eugene  Li- 
mauge, Brüssel. 

145  753.  Aufhängung  des  Beobachtungs- 
spiegels im  Straßenbahnwagen  für  den 
Wagenführer.  —  Harold  Pitney  Brown, 
Montclair,  V.  St.  Amerika. 

145  754.    Mit  einer  Bremseinrichtung  ver- 


bundene Fangschutzvorrichtung  für 
Straßenbahnfahrzeuge.  —  Casp.  Siebel- 
hof, Düsseldorf. 

145  428.  Kontrollvorrichtung  für  Brems- 
rohrleitungen mit  einer  in  der  Abschluß- 
stellung des  Kuppelhahns  in  Tätigkeit 
tretenden  Anzeigevorrichtung  in  einer 
abgezweigten  Leitung.  —  Georg  Knorr, 
Britz  b.  Berlin. 

145  430.  Signaleinrichlung  für  elektrische 
Bahnen.  —  George  Gibbs,  New-York. 

145  431.  Vorrichtung  zum  Verriegeln  einer 
Weiche  in  ihren  Endstellungen.  —  Alfred 
Neelemans,  Brüssel. 

145  619.  Vom  Fahrzeug  aus  umstellbare 
Weiche.  —  Friedrich  Dahl,  Berlin. 

145  432.  Leitungskanal  aus  einzelnen,  mit 
Endflanschen  versehenen  Teilen.  — 
Thomas  Easton  Devonshire,  Pirbright, 
Chislehurst,  England. 

145  794.  Durch  Druckluft  bedienter  Strom- 
unterbrecher. —  George  Westinghouse, 
Pittsburgh,  Penns.,  V.  St,  Amerika. 

145  799.  Steuervorrichtung  zum  Schließen 
und  Öffnen  der  verschiedenen  Elektro- 
magnetstromkreisc  bei  einem  aus  meh- 
reren Motorwagen  bestehenden  Zuge, 
von  denen  jeder  mit  einem  durch  Druck- 
luft bedienten  Motorregler  versehen  ist. 

—  Ernest  Rowland  Hill,  Wilkinsburg, 
V.  St.  Amerika. 

146110.  Unter  dem  Wagen  angeordnete 
Schutzvorrichtung  mit  einem  nach  dem 
Anstoßen  an  ein  Hindernis  selbsttätig 
mittelst  Zahntriebes  vorschnellbaren 
Fangnetze.  —  Paul  Engelmann,  Offen- 
bach a.  M. 

146  111.  Vor  der  Wagen-Plattformwand  an- 
geordnete, beim  Anstoß  eines  Hinder- 
nisses zurückweichende  Schutzvorrich- 
tung an  Straßenbahnwagen.  —  Dr. 
Walter  Giesecke,  Leipzig. 

146  112.  Schutzvorrichtung  für  Straßenbahn- 
und  andere  Fahrzeuge,  mit  welcher  das 
vor  dem  Fahrzeug  befindliche  Hindernis 
durch  Erfassen  desselben  vor  dem 
Überfahren  werden  geschützt  werden 
soll.  —  Johannes  Vermehren,  Hellerup 
b.  Kopenhagen. 

146  002.  Stromzuführungs-Einrichtung  für 
elektrische  Eisenbahnen  mit  Teilleite r- 
und  Relaisbetrieb.  —  Luigi  Negro,  Cor- 
nigliano,  Italien. 

146  003.  Einrichtung  zum  Ausgleich  des 
Spannungsverlustes  in  den  Rückleitun- 
gen  mit  Wechselstrom  betriebener 
elektrischer  Bahnen;  Zus.  z.  Pat.  144174. 

—  Maschinenfabrik  Örlikon,  Örlikon 
Schweiz. 
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146  004.  Stromabnehmer  für  senkrecht 
untereinander  liegende  Leitungsdrähte; 
Zus.  z.  Pat.  138505.  —  Georg  Fichtner, 
Dt.- Wilmersdorf. 

146  005.  Aufhängevorrichtung  für  die  Elek- 
tromotoren an  Fahrzeugen.  —  Ottokar 
Karinger,  Schlieren  b.  Zürich. 

146  301.  Signalvorrichtung  für  eingleisige 
elektrische  Bahnen.  —  Ch.  P.  Baß  und 
Th.  S.  West,  Portland,  Oregon,  V.  St. 
Amerika. 

146  416.  Unterirdische  Stromzuführung  für 
elektrische  Bahnen  mit  in  einem  unter- 
irdischen Kanal  laufenden  Stromver- 
teilerwagen. —  Guillaume  Griffisch  und 
Louis  Barbillion,  Paris. 

146  506.  Anordnung  von  Fahrleitungen  für 
elektrische  Bahnen.  —  Koloman  von 
Kando,  Budapest. 

146  255.  Stromabnehmer  für  Straßen-  und 
Vollbahnen.  —  Andre  Bolzano,  München. 

146  417.  Zeitweilige  Stromanschluß- Vorrich- 
tung für  elektrische  Bahnanlagen  mit 
magnetisch    angeschalteten  Teilleitern. 

—  Societe  d'Exploitation  des  Brevets 
Dolter,  Paris. 

2.  Bau. 

145  070.  Übergangsschiene  zur  Verbindung 
von  Schienen  ungleichen  Querschnitts. 

—  Eisenwerk- Gesellschaft  Maximilians- 
hütte, Rosenberg. 

145  071.  Leicht  lösbarer,  die  Schienen  auf 
der  Unterlage  festhaltender  Spurhalter 
für  Gleise  mit  Lang-  oder  Einzelschwel- 
len. —  Adolf  Vogelsang,  Düsseldorf. 

145  404.  Aus  einer  Stuhlplatte  und  zwei 
keilartig  in  diese  eingefügten  Klemm- 
platten bestehender  Schienenstuhl.  — 
Franz  Melaun,  Charlottenburg. 

145  072.  Gleisanordnung  für  Bahnen  mit 
mittlerer  Führungsschiene.  —  John  Dew, 
Chicago. 

146  298.  Einsäumung  von  Straßenbahn- 
gleisen in  geräuschlosem  Straßenpflaster 
mit  Asphaltblöcken.  —  Edmond  Uhry, 
Straßburg  i.  Eis. 

B.  Amerikanische  Patente. 

1.  Elektrische  Signalvorrichtung. 

Um  das  Passieren  eines  Zuges  einer 
ganz  beliebigen  Stelle  der  Strecke  in  der 
Station  anzuzeigen,  wird  zwischen  Schienen- 
fuß und  Schienenkopf  die  rinnenförmige 
Platte  a  mit  Hilfe  der  Stellschrauben  6,  c  und 
der  Doppelfeder  d  befestigt,  deren  haken- 
förmig ausgebildete  Enden  e,  f  über  den 
oberen  Eand  dieser  Platte  greifen.  Auf  der 
Außenseite  der  Platte  e  sind  die  Zapfen  g,  h 


zur  Befestigung  der  mit  dem  Läutwerk  der 
Station  verbundenen  Leitungsdrähte  i,  k 
angebracht.  Der  Hebel  l  ist  nun  derart  in 
der  Platte  a  gelagert,  daß  er  bei  seiner, 


von  einem  die  Strecke  befahrenden  Zuge 
verursachten  Bewegung  den  Stromkreis 
schließt  und  so  das  Läutwerk  der  Station 
in  Tätigkeit  versetzt. 

2.  Kontaktrolle. 

Um  zu  verhüten,  daß  nach  dem  Ver- 
lassen des  Leitungsdrahtes  a  die  Kontakt- 
rolle b  nicht  merklich  über  den  Leitungs- 
draht vortritt  und  von  den  Aufhänge- 
drähten der  Leitung  beschädigt  oder  ab- 
gerissen wird,  ist  in  dem  gehäuseartig  aus- 
gebildeten Ende  c  der  Kontaktstange  d 
die  die  Kontaktrolle  b  tragende  Gabel  e 
angeordnet,  deren  Zapfen  f  sich  in  dem 
Gehäuse  c  drehen  und  unter  der  Einwir- 
kung der  Feder  g  auch  eine  gewisse 
Längsverschiebung  in  demselben  ausführen 
kann.    An  der  Unterseite  des  Gehäuses  c 


ist  eine  Rolle  h  gelagert,  über  welche  eine 
Schnur  i  läuft,  die  an  einem  Ende  ein  Ge- 
wicht trägt,  und  deren  anderes  Ende  be- 
liebig am  Wagen  befestigt  werden  kann. 
Bei  gewöhnlichem  Betriebe  gleicht  das  er- 
wähnte Gewicht  die  auftretenden  Höhen- 
unterschiede selbsttätig  aus,  sobald  aber 
die  Rolle  b  den  Leitungsdraht  a  verläßt, 
treibt  die  Feder  g  die  Rolle  b  hoch,  wobei 
der  kurze,  in  den  Zapfen  f  eingreifende 
Sehenkel  des  an  der  Unterseite  des  Ge- 
häuses c  drehbar  gelagerten,  winkelförmigen 
Bremshebels  k  mit  hochgerissen  wird,  so 
daß  sein  längerer  Schenkel  auf  die  Schnur  i 
drückt  und  so  das  weitere  Aufsteigen  der 
Kontaktrolle  b  verhindert. 
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3.  Bremse. 

Unter  der  Plattform  a  sind  verstellbare 
Hänger  b  angeordnet,  durch  deren  ge- 
schlitzte Enden  die  Stangen  c  hin  durch- 
treten, welche  an  ihrem  unteren  Ende  als 
Bremsschuhe  ausgebildet  sind.  Die  freien 
Enden  der  Stangen  c  sind  an  Arme  d  an- 
geschlossen, die  auf  der  durchgehenden 


Welle  e  befestigt  sind,  mit  welcher  Welle 
auch  der  Handhebel  /'  verbunden  ist.  Wird 
letzterer  durch  einen  Druck  nach  außen 
bewegt,  so  schieben  sich  die  Bremsschuhe 
zwischen  Schienen  und  Kadumfänge  und 
bremsen,  während  ein  auf  den  Handhebel 
ausgeübter  Zug  nach  innen  die  Stangen  c 
zurückzieht  und  dadurch  die  Bremsschuhe 
von  den  Radumfangen  entfernt. 

4.  Schienenstoß-Verbindung. 

Auf  der  einen  Seite  der  Stege  der  zu 
verbindenden  Schienen  liegt  die  winkel- 
förmige LaSche  a  und  auf  der  gegenüber- 
liegenden Seite  eine  flache  Schiene  b, 
welche  in  üblicher  Weise  durch  Bolzen  c 
verbunden  werden,  deren  Schäfte  nach 
rückwärts  verlängert  sind.  Nachdem  alle 
Muttern  annähernd  dieselbe  Stellung  ein- 


nehmen, wird  über  dieselben  die  Hohl- 
schiene d  gelegt,  deren  Höhlung  etwas 
tiefer  als  die  Höhe  der  Muttern  ist.  Um 
die  Bolzen  noch  stärker  anzuspannen,  ist 
die  Schiene  d  mit  Öffnungen  e  und  f  ver- 
sehen, von  welchen  die  Öffnungen  e  läng- 
lich, dagegen  die  Öffnungen  f  mit  schrägen 
Schultern  g  ausgestattet  sind,  Avelche,  wenn 
seitlich  verschoben,  in  entsprechende  Aus- 
sparungen der  Bolzen  c  eintreten  und  die 
Schiene  d  gegen  die  Muttern  zu  drücken 


suchen.  Um  die  Hohlschiene  d  zu  halten, 
wird  die  Platte  h  über  die  Bolzenenden 
gelegt  und  die  letztere  durch  in  die  Bolzen- 
enden  gesteckte  Splinte  festgehalten.  Diese 
Verbindung  bietet  eine  hoho  Sicherheit 
gegen  Lockern  der  Verbindungsniittel. 

5.  Weichen-Stellvorrichtung. 

Die  Zunge  a  ist  mittels  der  Stange  b 
an  dem  unteren  Ende  des  in  dem  Gehäuse 
c  in  senkrechter  Richtung,  quer  zur  Fahrt- 
richtung schwingenden  Stellhebels  verbun- 
den, dessen  seitlich  verlängerter  Kopf  d 
über  das  Gehäuse  c  hinausragt.  Unter  dem 
Wagengestell  ist  die  WTelle  e  angeordnet, 
auf  welcher  die  beiden  Arme  g  gelagert 
sind  und  durch  Federn  h,  i  hochgehalten 
werden.  Soll  nun  z.  B.  die  hier  offen  ge- 
zeigte Weiche  geschlossen  werden,  so  wird 
der  Arm  f  von  der  Plattform  aus  durch 
einen  Fußdruck  auf  die  Stange  k  nieder- 
gedrückt, wobei  die  Polle  1  dieses  Annes  /' 


das  ihr  zugekehrte  Ende  des  Kopfes  d 
niederdrückt  und  das  über  das  Gehäuse  c 
vorspringende  Ende  des  Stellhebels  der 
Gleisschiene  m,  und  das  im  Gehäuse  c 
liegende  Ende  desselben  Hebels  der  Schiene 
n  genähert  und  somit  die  Zunge  a  gegen 
die  Schiene  n  gedrückt  wird.  Wird  der 
Fußdruck  aufgehoben,  so  hebt  die  Feder  h 
sämtliche  Teile  in  ihre  Anfangsstellung 
zurück.  In  derselben  Weise  würde  man 
den  Arm  g  betätigen,  falls  die  Weiche  ge- 
schlossen vorgefunden  würde  und  das 
Hauptgeleise  befahren  werden  sollte.  Da- 
mit beide  Arme  nicht  tiefer  gedrückt  wer- 
den können  als  zur  Betätigung  der  Zunge 
a  erfordei'lich,  ist  auf  der  Welle  e  der 
T-förmige  Arm  o  angebracht,  gegen  dessen 
Enden  die  Arme  f,  g  in  ihrer  tiefsten 
Stellung  anschlagen. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich:  Dr.  phil.  et  jur.  Kollinann  in  Berlin  W. 
Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  — -  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Borliu. 
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INHALT: 

Straßen-  und  Kleinbahn-Berufsgenossenschaft  S.  593.  —  Protokoll  der  neunten  Hauptversammlung:  des  Vereins 
Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen  vom  27.  und  28.  August  1903  zu  Dresden  (Schluß)  S.  594.  —  Die 
Zuziehung  der  am  Bau  von  Kleinbahnen  interessierten  Behörden  vor  der  Geneiimigung  S.  623.  —  Die  Verpflichtung 
zur  Strafien-Besprengung  für  Straßenbahn-Unternehmer  nach  den  neuesten  Gerichts-Entscheidungen  S.  630.  —  Die 
neueste  Rechtsprechung  auf  dem  Gebiete  des  Kleinbahnrechts  S.  635  —  Auszüge  aus  Geschäftsberichten  S.  640.  — 
Patentbericht  S.  642. 


I.  Vereins-Angelegenheiten. 

Straßen-  und  Kleinbahn  -Beruf s- 
genossenschaft. 

1.  Zusammenstellung  der  im  Monat  Oktober 
1903  gemeldeten  Betriebsunfälle. 

Im  Monat  Oktober  1903  sind  310 
Unfälle  angemeldet  Avorden,  und  zwar  1  Un- 
fall aus  der  Zeit  vor  dem  1.  Januar  1903, 
dagegen  309  Unfälle  aus  dem  Jahre  1903, 
gegenüber  322  Unfällen  im  Vorjahre. 

Nach  den  Angaben  der  Unfallanzeigen 
verursachten  die  erlittenen  Verletzungen 
in     2  (   1)    Fällen  den  Tod  des  Ver- 
unglückten, 
in   74  (  78)     Fällen    eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  mehr  als  13 
Wochen, 

in  234  (243)     Fällen    eine  Erwerbsun- 
fähigkeit von  weniger  als 

 13  Wochen. 

zus.  310  (322) !)  Fälle. 

Die  angemeldeten  Unfälle  verteilen 
sich  auf 

A.    die  Wochentage: 

Sonntage   33  (  25), 

Montage   55  (  54), 

Dienstage   46  (  58), 

Mittw  oche   49  (  35), 

  Seite    183  (172) 

')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  su-h  auf  den 
l'uralleltnonat  des  Jahres  1902. 


Übertrag   183  (172) 
50  (  54), 
34  (  45), 
39  (  50), 
4  (  1), 


310  (322)  i). 
die  Tageszeiten: 

41  (  34)  Fälle, 


Donnerstage     .    .  . 

Freitage  

Sonnabende  .... 
unbekannte  Tage 

zusammen 

B 

vormittags  zwischen 
12—6  Uhr  .    .  . 

vormittags  zwischen 
6—12  Uhr  ...    .  101  (102)        „  , 

nachmittags  zwischen 
12-6  Uhr  ....  102  (114)        „  , 

nachmittags  zwischen 
6—12  Uhr  ....    59  (  66) 

ohne  besondere  An- 
gabe  -7(6) 

zusammen   .    .   .310  (322)  *)  Fälle. 

C.    die  Gefahrenklassen: 

A   1  (  10), 

B   200  (189), 

C   60  (  75), 

D  -(2), 

E   46  (  45), 

F   1(1). 

Nicht  unterzubringen,  weil 

Passantenunfälle  vorliegen      2  ( — ), 


zusammen 


310  (322)  l). 


')  Die  eingeklammerten  Ziffern  beziehen  sieh  auf  den 
Parallelmonat  des  Jahres  1902. 
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2.  Übersicht  über  das  Entschädigungs-Konto  im  dritten  Vierteljahr  1903. 

Am  1.  Juli  1903  waren  unerledigt   652  Unfälle. 

In  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  30.  September  1903  wurden  gemeldet   .     961  „ 

Zur  geschäftlichen  Behandlung  standen  demnach  im  dritten  Vierteljahr   1613  Unfälle. 
Davon  wurden  erledigt: 

durch  Genesungsanzeige   778, 

durch  Ablehnung  der  erhobenen  Schadensersatzansprüche  .  .  63, 
durch  erstmalige  Rentenfestsetzung  100, 

zusammen   .    .    .     941  „ 
Am  30.  September  1903  blieben  somit  noch  unerledigt   672  Unfälle. 

Das  Entschädigungskonto  war  vom  1.  Oktober  1903  mit  einer 

Jahres-,,Soll"-Ausgabe  belastet  von   458  578,53  M. 

Dieser  Vortrag  änderte  sich  im  Laufe  des  dritten  Vierteljahrs  infolge 

Zugang: 

durch  genossenschaftliches  Anerkenntnis  (1.  Festsetzung)    19  135,78, 

durch  instanzielle  Verurteilung  6  091,97, 

durch  Vergleich  im  instanziellen  Verfahren   385,73, 

durch  Verpflegung  im  Krankenhause   19  029,97, 

durch  Kapitalabfindung  der  Verletzten   2  250,00, 

durch  Rentenerhöhung  gem.  §  88  d.  G.  U.  V.  Ci   608,10, 

durch  Tod  mehrerer  Rentenempfänger   438,20, 

durch  Kosten  des  Heilverfahrens   5  382,11, 

zusammen    .    .    .     53  321.86  M. 
„Soll"-Ausgabe-Summe    .    .    ,    511900,39  M. 
Abgang: 

durch  Rentenminderung  bezw.  Einstellung   5  894,76, 

durch  Rekursentscheidung  des  Reichsversicherungsamts  .  80,85, 
durch  Entlassung  der  Verletzten  aus  den  Krankenhäusern    7  533,84, 

durch  Tod  von  vier  Rentenempfängern   322,40, 

durch  Ausscheiden  von  fünf  erwachsenen  Kindern  .  .  .  47,16, 
durch  Kapitalabfindung  eines  Rentenempfängers    ....  15,30, 

durch  Kapitalabfindung  einer  Witwe   103,00, 

durch  Überweisung  eines  Unfalls  an  eine  andere  Berufs- 
genossenschaft   172,00, 

zusammen   .   .    .  14169,31  M. 

Am  30.  September  1903  war  demnach  das  Entschädigungskonto  mit 

einer  Jahres- „Soll"- Ausgabe  von    497  731,08  M 

belastet  gegenüber  dem  Stande  vom  30.  September  1902  von   ....  433  822,56  M 

oder  mehr  um   53  908,52  M. 

Im  Vorjahre  betrug  die  Steigerung  im  dritten  Vierteljahr    .    .    .  62  253,10  M, 

es  ist  also  in  der  Steigerung  ein  Rückgang  zu  bemerken  um  ...    .  8344,58  M. 


Protokoll 
der  Neunten  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher    Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen 
vom  27.  bis  28.  August  1903  zu  Dresden. 
Erster  Sitzungstag: 

Donnerstag,  den  27.  August, 
vormittags  9  Uhr. 

[Schluß  von  Seite  549,  Jahrgang  1903.} 

Dezernent  bei  der  Zentralstelle  der 
preuß.  LandAvirtschafts- Kammern  Dr.  von 


Altrock -Berlin  fortfahrend:  „Der  Herr 
Referent  ist  ferner  so  freundlich  gewesen, 
den  Appell  an  Sie  zu  richten,  diesen 
Fragebogen  möglichst  vollkommen  aus- 
zufüllen. Ich  möchte  als  Vertreter  der 
Zentralstelle  der  preußischen  Landwirt- 
schaftskammern nicht  verfehlen,  diese 
Bitte  nochmals  hier  zu  wiederholen;  die 
preußischen  Landwirtschaftskammern  wer- 
den außerordentlich  dankbar  sein,  wenn 
Sie  ihnen  nach  dieser  Richtung  entgegen- 
kommen   würden.     Ich    zweifle  keinen 
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Augenblick  daran,  daß  die  Kiembahndirek- 
tionen dieser,  ja  auch  in  ihrem  Interesse 
liegenden  Angelegenheit  weitestgehendste 
Förderung  angedeihen  lassen  werden." 
(Bravo!) 

Vorsitzend  er:  „Wünscht  noch  jemand 
von  den  Herren  das  Wort  zu  diesem  Ge- 
genstande der  Tagesordnung?  —  Das  ist 
nicht  der  Fall.  Dann  können  wir  diesen 
Gegenstand  verlassen  und  zu  dem  folgen- 
den übergehen,  unter  der  Voraussetzung, 
daß  die  Verhandlung  nicht  zu  lange  Zeit 
in  Anspruch  nimmt.  Denn  es  ist  hier 
seitens  des  Herrn  Vertreters  der  Stadt 
Dresden,  die  uns  dann  als  ihre  Gäste  zu 
einem  Gabelfrühstück  sehen  will,  der 
Wunsch  ausgesprochen  worden,  daß  wir 
um  V2I  Uhr  schließen  möchten,  damit  der 
Saal  zu  dem  Zwecke  hergerichtet  werden 
kann.  Es  steht  uns  also  für  die  Verhand- 
lung noch  eine  knappe  halbe  Stunde  zur 
Verfügung.  Unter  der  Annahme,  daß  wir 
in  dieser  Zeit  mit  dem  Gegenstande  5  der 
Tagesordnung  fertig  werden,  würde  ich 
vorschlagen,  in  die  Verhandlung  einzu- 
treten. Sollte .  es  länger  dauern,  würde 
nichts  anderes  übrig  bleiben,  als  diesen 
Gegenstand  abzusetzen,  ebenso  den  Punkt  6, 
und  der  morgigen  Verhandlung  vorzube- 
halten. Ich  weiß  nicht,  ob  der  Eeferent 
zu  No.  5,  Herr  Regierungsbaumeistcr  Röh- 
rig-Bochum,  in  der  Lage  ist,  in  der  jetzt 
noch  zur  Verfügung  stehenden  Zeit  seinen 
Bericht  zu  erstatten?  (Wird  bejaht.)  Wenn 
das  der  Fall  ist,  dann  würde  ich  ihn  bitten, 
das  Wort  zu  nehmen  zu  seinem  Vortrage 
über 

Kreuzungen  von  Klein-  und  Straßenbahnen 
mit  Hauptbahnen." 

Berichterstatter  Regierungs-Baumeister 
Röhrig-Bochum  (verliest): 

„Auf  der  letzten  Hauptversammlung  in 
Düsseldorf  vom  4.  bis  6.  September 
1902  wurde  beschlossen,  zwecks  weiterer 
Behandlung  der  Frage  betreffend  die  Kreu- 
zung zwischen  Haupt-  und  Kleinbahnen, 
eine  Kommission  zu  bilden.  Die  Wahl  der 
Mitglieder  für  dieselbe  unterblieb  damals 
und  schlug  die  Versammlung  der  Be- 
triebsleiter von  Rheinland  und  Westfalen, 
welche  in  Cöln  am  20.  Februar  d.  J. 
tagte,  dem  Hauptverein  als  solche  vor 
die  Herren  Simeon-Aachen,  Lange-Essen, 
Fellenberg-Cöln,  Trautweiler-Straßburg  und 
mich.  Der  Vorschlag  wurde  angenommen 
und  auch  die  Herren  nahmen  die  Wahl 
sämtlich  an. 

Die  erste  Sitzung  der  Kommission 


fand  am  2.  März  1903  in  Cöln  statt.  Es 
wurde  der  Ihnen  allen  bekannte  Frage- 
bogen entworfen  und  liefen  von  93  Ver- 
waltungen, unter  diesen  22  ausländi- 
sche, Antworten  ein,  welche  sich  auf  324 
Kreuzungen  mit  Einkerbung  und  305 
mit  Überlauf  stützten. 

Während  von  den  ausländischen 
Verwaltungen  sich  keine  gegen  die 
Einkerbung  der  Hauptbahngleise  aus- 
sprach, sprachen  sich  von  den  71  in- 
ländischen Verwaltungen  4  mehr  oder 
weniger  dagegen  aus,  d.  h.  von  den  vier 
Verwaltungen  enthielt  sich  die  eine  eines 
endgültigen  Urteils,  war  jedoch  der  An- 
sicht, daß  die  Unterhaltung  der  Kreuzungen 
mit  Einkerbung  die  teuerere  wäre.  Bei 
einer  zweiten  war  die  Ansicht  auf  das 
starke  Wandern  der  Hauptbahnschienen 
zurückzuführen,  da  die  Kreuzungen  un- 
mittelbar am  Bahnhof  und  noch  dazu  im 
Gefälle  liegen.  Bei  der  dritten  kann  die 
bessere  Bewährung  derÜberlaufkreuzungen 
darauf  zurückgeführt  werden,  daß  die 
jetzigen  neu  eingebauten  Kohnschen  Kreu- 
zungen in  durchaus  moderner  und  schwerer 
Konstruktion  ausgeführt  sind,  während  die 
Ausführung  der  früheren  Kreuzungen  mit 
Einkerbung  zu  wünschen  übrig  ließ.  Nur 
eine  Verwaltung  mit  4  Gleiskreuzungen 
sprach  direkt  aus :  „Die  Überlauf kreuzungen 
halten  wir  für  durchaus  betriebssicher  und 
sehen  keinen  Grund,  Einkerbung  der  Haupt- 
bahnschienen anzustreben."  Man  kann  also 
das  Gesamtergebnis  der  Antworten  dahin 
zusammenfassen,  daß  von  93  Verwaltun- 
gen sich  52  für  die  Einkerbung,  1  da- 
gegen aussprach,  während  bei  40  die 
Ansicht  noch  nicht  geklärt  war. 

Die  Kommission  prüfte  in  einer  Sit- 
zung in  Nürnberg  am  18.  Mai  d.  J.  die 
eingelaufenen  Antworten  und  setzte  auf 
Grund  derselben  einen  Bericht  auf,  in 
welchem  sie  sich  einstimmig  für  die  Plan- 
kreuzung mit  Einkerbung  aussprach,  falls 
ein  Wandern  der  Hauptbahnschienen  nicht 
vorliegt  oder  zu  beseitigen  ist.  Die  be- 
sonderen Übelstände  der  Kohnschen  Kreu- 
zung aus  dem  Bericht  vorzulesen  dürfte 
zu  weit  führen,  auch  sind  Ihnen  dieselben 
aus  meinem  vorjährigen  Referate  bereits 
zum  größten  Teil  bekannt.  Der  Bericht 
wurde  dem  Vorstande  eingereicht  und 
demselben  empfohlen,  ihn  dem  Herrn 
Minister  bald  vorzulegen,  da  durch 
Ministerialerlaß  vom  16.  November 
1901  zur  Prüfung  der  Kohnschen  Kreu- 
zungen den  Königl.  Eisenbahn-Direktionen 
eine  2jährige  Frist  zum  Bericht  über  die 
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Konstruktion  der  Kreuzung1  gestellt  war. 
Der  Bericht  ist  auch  inzwischen  dem  Herrn 
Minister  vorgelegt. 

Die  meisten  Verwaltungen  hatten  ihrer 
Beantwortung  eine  Anzahl  von  Kon- 
struktionszeichnungen beigefügt,  die 
sehr  viel  Interessantes  bieten,  worauf  ich 
aber  im  einzelnen  wegen  der  Kürze  der 
zur  Verfügung  stehenden  Zeit  nicht  weiter 
eingehen  kann.  Ich  bitte  daher  diejenigen 
Herren,  welche  Interesse  daran  haben,  sich 
diesbezüglich  an  die  Vorsitzende  Verwaltung 
zu  wenden.  Eine  Kreuzung,  welche  aller- 
dings auch  in  früheren  Sitzungen  bereits 
erwähnt  wurde,  möchte  ich  noch  hervor- 
heben. Es  betrifft  eine  Kreuzung  ohne 
Unterbrechung  des  Hauptbahngleises 
der  Firma  Vögele  in  Mannheim,  bei  welcher 
sich  über  die  Hauptbahnschienen  Zungen- 
stücke legen,  die  mit  den  Schranken  der- 
art in  zwangsläufiger  Verbindung  stehen,  daß 
das  Befahren  nur  bei  geöffneten  Schranken 
möglich  ist.  Eine  Konstruktionszeichnung 
liegt  hier  aus. 

Ich  komme  nunmehr  noch  kurz  auf 
die  schon  in  meinem  vorigen  Eeferat  be- 
rührte Frage  der  Kündigungsklausel 
in  den  Verträgen  mit  der  Staatsbahnver- 
waltung zurück.  Wie  Ihnen  aus  den  Zeit- 
schriften bekannt,  war  in  einem  Spezial- 
fälle einer  Kleinbahnverwaltung  eine 
schienenfreie  Kreuzung  (d.  h.  eine 
Über-  oder  Unterführung)  mit  einer  Haupt- 
bahnstrecke von  dem  Vorbehalt  des  Wider- 
rufs abhängig  gemacht  worden,  obwohl 
der  Kleinbahnunternehmer  die  Annahme 
unter  der  Bedingung  des  Widerrufs  ver- 
weigert hatte.  Der  preußische  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  hat  sich  dadurch  ver- 
anlaßt gesehen,  über  die  Zulässigkeit  des 
Widerrufs  bei  Kreuzungen  von  Kleinbahnen 
mit  Hauptbahnstrecken  einen  Erlaß  an 
die  Eisenbahn-Direktionen  zu  richten,  nach 
welchem  in  Zukunft  in  dem  über  eine  der- 
artige Frage  ihm  zu  erstattenden  Bericht 
auch  angegeben  werden  soll,  ob  und  aus 
welchen  besonderen  Gründen  es  für 
gerechtfertigt  erachtet  wird,  die  Zu- 
lassung der  Kreuzungen  von  dem 
Vorbehalt  des  Widerrufs  abhängig 
zu  machen.  Dieses  würde  z.  B.  der  Fall 
sein,  wenn  die  Änderung  der  von  der 
Kleinbahn  berührten  Eisenbahnanlagen  in 
Aussicht  steht,  oder  Avenn  der  dauernden 
Zulassung  einer  Schienenkreuzung  aus 
Gründen  der  Betriebssicherheit  Bedenken 
entgegen  stehen  sollten,  es  aber  auf  An- 
trag des  Kleinbahnunternehmers  angängig 
erscheint,  die  erforderliche  Herstellung  der 


Unter-  oder  Überführung  noch  auf  einige 
Zeit  zu  verschieben.  Bei  der  gesetz- 
mäßigen Feststellung  der  Kreuzungs- 
pläne soll  im  allgemeinen  nur  davon 
ausgegangen  werden,  daß  für  die 
dauernden  Bedürfnisse  derjenigen 
Kleinbahnunternehmer,  deren  Bedeu- 
tung für  das  öffentliche  Wohl  die 
Verleihung  des  Enteignungsrechts 
rechtfertigen  würde,  auch  dauernde 
Rechtszustände  geschaffen  werden 
müssen.  Der  Prüfung  des  einzelnen  Falles 
müsse  es  vorbehalten  bleiben,  ob  etwa 
nach  den  obwaltenden  besonderen  Ver- 
hältnissen die  Kreuzung  nur  widerruflich 
gestattet  werden  könne.  Der  Herr  Minister 
macht  jedoch  den  Eisenbahn-Direktionen 
zur  Pflicht,  bei  der  Beurteilung  dieser 
Fragen  mit  der  größten  Vorsicht  zu  ver- 
fahren, und  bestimmt  ferner,  daß  vor  Aus- 
übung eines  vorbehaltenen  Widerrufs  stets 
über  die  Sach-  und  Rechtslage  an  ihn  zu 
berichten  ist. 

Diejenigen  Verwaltungen,  deren  Ver- 
träge mit  der  preußischen  Bahnverwaltung 
die  frühere  Kündigungsklausel  enthalten, 
werden  bei  diesem  Erlasse  aufgeatmet 
und  gehofft  haben. 

Meine  Herren!  Wir  haben  aber  zu  früh 
gejubelt,  denn  ich  erfahre  soeben,  daß  der 
Straßenbahn  Wanne-Herten-Recklinghausen 
eine  Kreuzung  gekündigt  ist,  obgleich 
weder  auf  der  Straßenbahn  noch  auf  der 
Eisenbahn  eine  Verkehrssteigerung  seit  der 
Inbetriebnahme  stattgefunden  hat.  Das 
Anlagekapital  muß  durch  diese  Maßregel 
etwa  um  10%  erhöht  werden,  so  daß  das 
Erträgnis,  welches  schon  jetzt  als  ein 
günstiges  nicht  bezeichnet  werden  kann, 
um  etwa  %  %  verschlechtert  wird. 

Ferner  wird  aber  die  Eis  en  bahn - 
Verwaltung  in  Zukunft  mit  viel 
größerer  Sorgfalt  prüfen,  ob  die  Ge- 
nehmigung zu  einer  Plankreuzung  erteilt 
werden  kann  oder  nicht. 

Meine  Gesellschaft  besitzt  leider  50 
Plankreuzungen  mit  der  Eisenbahn,  dar- 
unter sind  eine  ganze  Anzahl  mit  Haupt- 
strecken wie  z.  B.  der  Linie  Cöln — Berlin 
welche  früher  anstandslos  genehmigt  wur- 
den. In  Zukunft  werden  derartige  Kreu- 
zungen jedoch  voraussichtlieh  nicht  ge- 
nehmigt werden,  denn  trotz  Befürwor- 
tung der  betreffenden  Eisenbahn-Direk- 
tion ist  die  dauernde  Zulassung  der 
Kreuzung  einer  von  meiner  Gesellschaft 
zu  bauen  beabsichtigten  Strecke  mit  einer 
Staatsbahnstrecke,  auf  welcher  nur  vier 
Personenzüge  und  neun  Güterzüge  in 
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jeder  Richtung  verkehren,  abgelehnt  bezw. 
es  ist  gesagt:  „Um  indessen  der  Unter- 
nehmerin die  Ausführung  ihres  Straßen- 
bahnentwurfes zu  erleichtern,  sind  wir  er- 
mächtigt, auf  Antrag  der  Unternehmerin 
die  Herstellung  einer  Unter-  oder  Über- 
führung auf  derselben  auf  etwa  3  Jahre 
zu  verschieben."  Meine  Herren,  daß  dieses 
eine  Erleichterung  nicht  ist,  werden  Sie 
mir  zugeben,  denn  da  ist  es  billiger  und 
zweckmäßiger,  von  vornherein  eine  Über- 
oder Unterführung  zu  bauen.  Ich  kann 
daher  denjenigen  Verwaltungen,  welche 
neue  Strecken  zu  bauen  beabsichtigen,  bei 
denen  Kreuzungen  mit  Eisenbahnen  vor- 
kommen, nur  empfehlen,  ehe  sie  sich  auf 
weitere  Verhandlungen  einlassen,  vorab 
klarzustellen,  ob  ihnen  die  Kreuzung  in 
Schienenhöhe  genehmigt  wird."  (Bravo!) 

Vorsitzender:  „Der  Verein  dankt 
dem  Herrn  Berichterstatter  für  diese  wei- 
teren Mitteilungen.  —  Ich  frage,  ob  jemand 
das  Wort  dazu  ergreifen  will?  —  Wenn 
das  nicht  der  Fall  ist,  so  würden  wir,  da 
uns  jetzt  noch  eine  Viertelstunde  zur  Ver- 
fügung steht,  No.  G  der  Tagesordnung 
noch  erledigen  können  unter  der  Voraus- 
setzung, daß  der  Berichterstatter  Herr  Re- 
gierungsbaumeister  Blumberg  ohne  Beein- 
trächtigung seinen  Bericht  während  dieser 
Zeit  vortragen  kann.  Ich  nehme  das  an, 
da  er  bereits  zur  Rednertribüne  geht,  und 
erteile  ihm  daher  das  Wort  zu  Punkt  6 
der  Tagesordnung: 

Die  Verpflichtung  zur  Straßenbesprengung 
für   Straßenbahn  -  Unternehmer   nach  den 
neuesten  Gerielits-Entscheidiingen. 

B erichterstatter  Regierungsbaumeister 
Blum berg- Cassel:  „Meine  hochverehrten 
Herren!  Ich  möchte  Ihnen  ganz  kurz  die 
Geschichte  eines  langwierigen  Rechts- 
streites vortragen,  in  welchem  nicht  weni- 
ger als  8  gerichtliche  Erkenntnisse  er- 
gangen sind.  Es  handelt  sich  um  die 
Frage,  inwieweit  Verpflichtungen,  welche 
im  öffentlichen  Interesse  für  erforderlich 
erachtet  werden,  welche  aber  in  der  Ge- 
nehmigungsurkunde einem  Straßenbahn- 
unternehmer nicht  auferlegt  sind,  nach- 
träglich durch  Polizeiverordnung  auferlegt 
werden  können,  und  zwar  handelt  es  sich 
um  die  Verpflichtung  zur  Straßenbespren- 
gung. Ich  bemerke  vorweg,  daß  in  Cassel, 
worauf  sich  die  Entscheidungen  beziehen, 
in  den  mit  den  Wegeunterhaltungspflich- 
tigen abgeschlossenen  Verträgen  hierüber 
keinerlei  Vereinbarungen  getroffen  waren." 


(Der  Herr  Berichterstatter  verliest  sodann 
seinen  Bericht.)  x) 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  unsere 
heutige  Tagesordnung  ist  erschöpft.  Ich 
möchte  aber  für  morgen  bemerken,  wo 
als  erster  Gegenstand  auf  der  Tagesord- 
nung der  Bericht  über  das  Ergebnis  des 
Preisausschreibens  über  Schutzvorrichtun- 
gen steht,  daß  der  Berichterstatter,  In- 
spektor des  städtischen  Straßenbahnamtes, 
Herr  Ingenieur  Wolff  vorgeschlagen  hat, 
vor  Beginn  seines  Vortrages  die  Vorfüh- 
rung dieser  Schutzvorrichtungen  hier  in 
der  Ausstellung  stattfinden  zu  lassen,  weil 
wir  dadurch  an  Zeit  sparen  und  ihm  auch 
sein  Vortrag  erleichtert  wird.  Es  wird 
also  vorgeschlagen,  daß  sich  die  Herren 
bereits  um  ^jß  Uhr  zur  Besichtigung  dieser 
Schutzvorrichtungen  am  Eingange  der 
Ausstellung  Kasse  D  einfinden  möchten.  — 
Wenn  sich  kein  Widerspruch  erhebt,  nehme 
ich  an,  daß  Sie  das  tun  werden. 

Dann  habe  ich  die  Bitte  auszusprechen, 
daß  die  Ausschüsse  sich  noch  konstituieren 
möchten;  der  Ausschuß  B  hat  es  inzwi- 
schen getan.  Es  hängt  ja  mit  der 
Konstituierung  der  Ausschüsse  auch  die 
des  Vorstandes  zusammen,  und  wenn  das 
auf  schriftlichem  Wege  gemacht  werden 
sollte,  vergeht  viel  Zeit.  Außerdem  können 
auch  die  vorliegenden  Geschäfte  vom  Vor- 
stand nicht  erledigt  werden.  Ich  möchte 
also  die  Herren  Ausschußmitglieder  bitten 
—  wenn  einer  sein  Gedächtnis  über  die 
gestrigen  Wahlen  auffrischen  will,  wird  Herr 
Generalsekretär  Vellguth  Auskunft  geben  — , 
in  einem  der  Nebenräume  jetzt  zusammen- 
zutreten. Wir  werden  ja  dann  sehen,  ob 
und  inwieweit  überhaupt  beschlußfähige 
Ausschüsse  vorhanden  sind. 

Ich  schließe  die  Sitzung." 
(Schluß  der  Sitzung  12  Uhr  45  Minuten.) 


Zweiter  Sitzungstag: 

Freitag,  den  28.  August, 
vormittags  9  Uhr. 

Vorsitzender:  „Ich  eröffne  die  Ver- 
sammlung. 

Zunächst  habe  ich  den  Herren  mitzu- 
teilen, daß  auch  noch  aus  dem  König],  säch- 
sischen Finanzministerium  heute  Herr  Geh. 
Finanzrat  Elterich  erschienen  ist,  um  unsern 
Verhandlungen  mit  beizuwohnen.  Außer- 
dem hat  der  Herr  Reichskommissar  für  die 
Weltausstellung  in  St.  Louis  einen  Vertreter 
in  der  Person  des  Herrn  Ober-Regierungs- 
rats Dr.  Wagner,  vortragenden  Rats  im 
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Großherzogl.  hessischen  Ministerium  des 
Innern,  entsandt.  Ich  begrüße  auch  diese 
Herren  und  danke  ihnen  im  Namen  des 
Vereins  für  das  Interesse,  daß  sie  durch 
ihre  Teilnahme  an  unsern  Verhandlungen 
bekunden. 

Wir  können,  nachdem  die  Besichtigung 
der  Schutzvorrichtungen  stattgefunden  hat, 
gleich  in  den  ersten  Gegenstand  der  Tages- 
ordnung eintreten: 

Bericht  über  das  Ergebnis  des  Dresdener 
Preisausschreibens  über  Schutzvorrichtungen 
an  Straßenbahnwagen. 

Ich  bitte,  daß  der  Berichterstatter,  Herr 
Ingenieur  Wolff,  Inspektor  des  städtischen 
Straßenbahn-Amtes,  hierzu  das  Wort  er- 
greift." 

Berichterstatter  Ingenieur  Wolff- 
Dresden  (verliest  sein  Referat1)  und  be- 
merkt zu  den  einzelnen  Punkten  fol- 
gendes): 

„Zu  der  Bemerkung  über  die  gute  Be- 
währung des  Bahnräumers  kann  ich  aber 
nicht  unterlassen,  noch  hinzuzufügen,  daß 
der  gute  Erfolg  des  Räumers  sehr  erheb- 
lich von  der  Zuverlässigkeit  des  Wagen- 
führers und  der  Art  der  Straßen-Oberfläche 
abhängt.  Bremst  der  Führer  zu  spät  und 
ist  außerdem  die  Straßen-Oberfläche  rauh, 
also  mit  verhältnismäßig  großem  Reibungs- 
widerstande für  den  gefährdeten  Körper 
verbunden,  dann  findet  in  der  Regel  ein 
Auflaufen  des  Räumers  statt,  das  meist  zu 
außerordentlich  schweren  Verletzungen 
führt.  Wird  es  daher  möglich  sein,  im 
Gefahrenfalle  die  Bremseinrichtung  unab- 
hängig vom  Führer  zu  gestalten  und  über- 
dies einen  besseren  Abschluß,  womöglich 
einen  völligen  Abschluß  mit  der  Straßen- 
Oberfläche  zu  erzielen,  so  ist  dies  schon 
als  eine  wesentliche  Verbesserung  zu 
bezeichnen. 

Die  Bestimmung  über  die  Olfenhaltung 
des  freien  Raumes  unter  der  Plattform  zur 
Erzielung  eines  möglichst  langen  Brems- 
weges trifft  natürlich  nur  für  Betriebe  mit 
solchen  Wagen  zu,  deren  Plattformen 
und  daran  befestigte  Teile  soweit  von 
der  Straßen-Oberfläche  abstehen,  daß 
schwere  Verletzungen  etwa  darunter  ge- 
ratener Personen  ausgeschlossen  sind.  Hier 
in  Dresden  beträgt  die  Entfernung  36  cm; 
es  kann  also  eine  Person  ganz  gut  unter 
eine  Plattform  hinunterkommen,  ohne 
schwer  verletzt  zu  werden. 

Mit  der  Bestimmung,  daß  durch  die 
Vorrichtungen    die   Fahrgäste    und  der 
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übrige  Verkehr  nicht  gefährdet  werden, 
werden  von  vornherein  alle  die  Einrich- 
tungen ausgeschlossen,  die  das  Gefahren- 
bereich des  Wagens  vermehren,  wie  bei- 
spielsweise weit  ausladende  Fangnetze  oder 
Taster  vor  dem  Wagen. 

Bei  den  Einsendungen  wurde  ferner 
der   Bestimmung   sehr  wenig  Beachtung- 
geschenkt,  nach  der  die  einzelnen  Teile 
der  Vorrichtung  nicht  durch  Witterungs- 
einflüsse in  ihrer  Wirksamkeit  und  Dauer- 
haftigkeit leiden  dürfen;  denn  die  meisten 
Abschlüsse  von  Fangvorrichtungen  bestan- 
den aus  Gummi,  Hanf  und  dergl.  mehr,  so 
daß  sie  also  entweder  durch  Frost  oder 
1  Unreinlichkeiten  litten  oder  von  der  rauhen 
i  Oberfläche    der   Straße    zerstört  werden 
konnten.     Diese    Einsendungen  wurden 
gleich  von  vornherein  von  der  weiteren 
j  Beurteilung  abgesetzt, 
i        Da  außer  Zeichnungen  und  Beschrei- 
bungen auch  Modelle  gefordert  wurden, 
so  schieden  die  113  Zeichnungen  und  34 
schriftlichen  Anregungen,  denen  keine  Mo- 
:  delle  beigefügt  waren,  von  vornherein  aus. 
;        Bei  Fangnetzen  darf  natürlich  nicht 
!  unberücksichtigt  gelassen  werden,  daß  bei 
|  einem  eventuellen  Versagen  der  Aus- 
lösung die  Verletzungen  viel  bedenk- 
;  lichcr  ausfallen  können  als  beim  Räumer; 
!  denn  die  scharfe  Kante  des  Fangnetzes  wird 
1  unzweifelhaft  die  Körperteile,  die  sich  ihm 
i  in  den  Weg  stellen,  sofort  durchschneiden. 
Infolgedessen  ist  die   sichere  Auslösung 
derartiger  Vorrichtungen  das  wichtigste  bei 
derlei  Konstruktionen. 

Abweichend  von  dem  Druckbericht 
(betreff,  „die  sicher  wirkende  Bremse  ist  die 
beste  Schutzvorrichtung")  habe  ich  zu  be- 
merken, daß  die  Magnete,  die  zur  Öffnung 
des  Sandstreuers  dienen,  nicht  in  die  Brems- 
leitung eingeschaltet  sind,  sondern  es  ist  ein 
Nebenschluß  am  letzten  Bremskontakt  her- 
gestellt. In  diesem  Nebenschluß  liegen  die 
beiden  Magnete  zur  Auslösung  des  Sand- 
streuers. 

Des  weiteren  steht  im  Drucke  bei 
„Erprobt",  daß  der  Bremsklotz  infolge 
seiner  exzentrischen  Aufhängung  einen 
Teil  des  Wagengewichts  aufnimmt.  Dies 
ist  dahin  richtig  zu  stellen,  daß  der  Brems- 
klotz nicht  infolge  seiner  exzentrischen 
Aufhängung,  sondern  mit  Hülfe  eines  keil- 
förmigen Ansatzes  den  Auflauf  des  Unter- 
gestells ermöglicht.  Die  Wirkungsweise 
ist  aber  jedenfalls  dieselbe;  die  Bremse 
nimmt  eben  einen  Teil  des  Wagengewichts 
auf.    (Bravo !) 

Vorsitzender:   „Wir  sind  dem  Herrn 
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Berichterstatter  ganz  außerordentlich  dank- 
bar für  die  Mitteilungen  über  die  umfang- 
reichen Versuche,  die  wir  gesehen  und  ge- 
hört haben.  Ich  glaube,  es  wird  sich  auch 
durch  weitere  Äußerungen  aus  unserer  Mitte 
dieses  Interesse  noch  weiter  bekunden." 

Bau-  und  Betriebs-Direktor  Mar  hol  d- 
Berlin:  „Meine  Herren,  die  Versuche  mit 
Unfallverhütungsvorrichtungen  sind  so  alt 
wie  unsere  Straßenbahnen,  und  namentlich 
größere  Verwaltungen  haben  sich  der  Auf- 
gabe, in  umfangreichem  Maße  Versuche 
anzustellen,  seit  längerer  Zeit  unterzogen. 
So  auch  die  Große  Berliner  Straßenbahn, 
und  wir  sind  mit  großem  Interesse  herge- 
kommen, um  vielleicht  aus  dem  Preisaus- 
schreiben, das  die  Stadt  Dresden  in  dankens- 
werter Weise  angeregt  hatte,  neue  Lehren 
und  neue  Anregungen  zu  schöpfen.  Meine 
Herren,  ich  glaube  —  ich  darf  es  aussprechen 
— ,  daß  wir  etwas  enttäuscht  worden  sind 
durch  die  Vorführung  der  Versuche;  wenig- 
stens mir  ist  es  —  ich  kann  es  nicht  leugnen 
—  so  gegangen.  Es  sind  eigentlich  neue 
Ideen  uns  hier  nicht  vorgeführt  worden; 
dasjenige,  was  wir  gesehen  haben,  ist  m.  W. 
zum  größten  Teil  schon  abgetan.  Erfreu- 
lich ist,  daß  eins  wenigstens  beseitigt 
ist:  der  an  der  Vorderseite  der  Platt- 
form angebrachte  Fänger.  Nur  bei 
einer  einzigen  Schutzvorrichtung,  der  ersten, 
die  gezeigt  wurde,  war  (wenn  auch  der  Fänger 
selbst  unter  den  Wagen  gelegt  war)  doch  die 
Vorrichtung,  welche  die  Auslösung  bewirkt, 
so  weit  vorgebaut,  daß  aus  dem  Kreise  der 
Betrachter  sofort  der  Einwurf  erhoben 
wurde:  das  ist  ja  gefährlicher,  als  wenn 
keine  Schutzvorrichtung  wäre! 

Meine  Herren,  diese  Gefahr,  die  wir  so- 
fort erkannt  haben,  ist  auch  m.  E.  bei  den 
anderenFangvorrichtungen  zu  konstatieren, 
die  gezeigt  worden  sind.  Wenn  eine  Per- 
son in  scharfer  Fahrt  angefahren  wird,  zum 
Niederfallen  kommt  und  nun  in  das  Fang- 
netz hineingeworfen  wird,  ist  die  Bewegung 
nach  oben  so  stark,  daß  die  betreffende 
Persönlichkeit  vielleicht  vom  Netz  aufge- 
nommen, aber  doch  gegen  den  Boden  des 
Wagens  geschleudert  wird  und  hier  eine 
Verletzung  erfährt.  Vielleicht  interessiert 
es  Sie,  aus  unserer  zahlreichen  Unfall- 
statistik, die  ja  allerdings  im  letzten  Jahre 
erheblich  zurückgegangen  ist,  einen  Fall 
kennen  zu  lernen,  der  dieses  Hochgeworfen- 
werden  charakterisiert. 

Es  handelt  sich  um  einen  Wagen,  der 
in  langsamer  Gangart  sich  befand.  Ein 
Kind  war  hingefallen  und  von  der  Fang- 
vorrichtung aufgenommen  und  nach  oben, 


nach  dem  Boden  des  Wagens,  an  dem  das 
Netz  aufgehängt  ist,  geschleudert  worden. 
Das  Kind  wurde  über  diese  Fangvorrichtung 
selbst  hinausgeworfen  und  kam  hinter  der- 
selben unter  den  Wagen  vor  dem  Schutz- 
rahmen zu  liegen.  Hieraus  geht  hervor, 
daß  die  Bewegung  des  Körpers  in  dem 
Fangnetze  eine  sehr  energische  ist;  ein 
Körper,  der  während  der  Fahrt  in  das  Netz 
gerät,  wird  durch  die  Resultierende  der 
auf  ihn  wirkenden  Kräfte  gegen  die  untere 
Bodenfiäche  des  Wagens  geschleudert. 

Ich  habe  mir  erlaubt,  vorhin  bei  der 
Vorführung  der  Schutzvorrichtungen  darauf 
hinzuweisen,  daß  die  Versuche,  die  hier 
mit  den  Puppen  gemacht  worden  sind,  auch 
von  uns  in  derselben  Weise  angestellt  wur- 
den. Ein  Körper,  der  mit  Stroh  und  Holz 
ausstaffiert  war,  und  der  sich  diese  ver- 
schiedenen Proben  sehr  gut  gefallen  ließ, 
wurde  sicher  vom  Netz  aufgenommen.  Von 
dem  betreffenden  Erfinderwurde  das  als  ganz 
respektable  Leistung  hingestellt.  Da  haben 
Avir  nun  dieser  Puppe  einen  Kopf  aus 
Gips  gegeben,  einen  richtig  modellierten 
Kopf,  der  aus  2  cm  starker  Gipsmasse  her- 
gestellt war,  so  daß  man  mit  einem  mäßigen 
Hammerschlage  Verletzungen  dieses  Kopfes 
nicht  erreichen  konnte.  Es  war  nun  inter- 
essant, die  Wirkungen  dieser  Fangvor- 
richtung auf  diesen  Kopf  festzustellen. 
Wenn  das  Fangnetz  nach  vorn  vorgelegt 
war  —  einer  der  Herren  hat  das  schon 
draußen  bemerkt  —  war  es  so,  daß  dem 
Mann  naturgemäß  die  Beine  weggezogen 
wurden,  und  der  Gipskopf  schlug  vorn 
gegen  die  Plattform  des  Wagens;  wir  hatten 
also  Verletzungen  an  der  Stirn  zu  verzeich- 
nen. Außerdem  wurde  er  aufs  Pflaster  ge- 
worfen und  zeigte  schwere  Verletzungen 
am  Hinterkopf.  Dasselbe  zeigte  sich,  wenn 
die  Puppe  hingelegt  und  scharf  angefahren 
wurde.  Dann  wurde  zwar  der  Körper  auf- 
genommen, aber  der  Gipskopf  bekam  doch 
seine  Verletzungen  durch  das  Hochge- 
schleudertwerden. 

Ich  habe  diese  Versuche  mit  der  Puppe 
etwas  ausführlich  geschildert,  um  Sie  zu 
bitten,  meine  Herren,  bei  etwaigen  neuen 
Versuchen  mit  Fangvorrichtungen  —  man 
könnte  ja  allerdings  behaupten,  sie  wären 
endgültig  abgetan  —  in  dieser  Weise  vor- 
zugehen. Nicht  nur  der  Kopf,  auch  die 
Glieder  der  Puppe  müßten  aus  Gips 
hergestellt  werden,  so  daß  man  wirklich 
bei  den  Versuchen  einen  Einblick  bekommt, 
wie  eine  solche  Fangvorrichtung  wirkt.  Sie 
wird  nämlich  in  den  seltensten  Fällen 
als  Schutzvorrichtung,  sondern  nur  als 
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I"  Mitteil,  des  Vereins 
LDeutscher  Straßenl).- 


Unf  allvorrichtung  wirken.  Das,  was 
wir  herbeiführen  wollen,  wird  damit  nicht 
erreicht. 

Die  beste  Vorrichtung  —  das  ist  schon 
ausgeführt  —  wird  immer  diejenige  sein, 
daß  wir  einen  möglichst  kurzen  Bremsweg 
erzielen,  also  Besserung  unserer  Bremse, 
und  dann  —  das  ist  auch  schon  vom  Herrn 
Berichterstatter  angedeutet  worden  — ,  daß 
wir  diejenigen  Teile  des  Wagens,  die  unter 
der  Plattform  hegen,  soweit  als  irgend  an- 
gängig beseitigen,  um  zu  erreichen,  daß 
die  Person,  die  unter  den  Wagen  gerät, 
nicht  durch  die  hervorragenden  Teile  des 
Wagens  beschädigt  wird. 

In  dieser  Beziehung  war  mir  die  eine 
Vorrichtung,  die  gezeigt  worden  ist,  inter- 
essant, wo  nämlich  der  Sandstreuer  direkt 
mittelst  der  Fahrkurbel  betätigt  wird.  An 
und  für  sich  würde  ich  das  für  einen  Vor- 
teil erachten;  aber  so,  wie  es  hier  ge- 
schehen ist,  daß  nämlich  derSandstreuererst 
in  Tätigkeit  treten  kann,  nachdem  die  Kurbel 
auf  Bremskontakt  gestellt  ist,  scheint 
es  mir  bedenklich  zu  sein.  Wir  brauchen 
den  Sandstreuer  nicht  nur  beim  Bremsen, 
sondern  auch,  wenn  wir  scharf  anfahren 
wollen  oder  um  die  Geschwindigkeit  zu  be- 
schleunigen. In  solchen  Fällen  ist  es  meiner 
Ansicht  nach  ganz  verfehlt,  daß  wir  erst 
nach  dem  letzten  Bremskontakt  den  Sand- 
streuer einschalten  können,  denn  ich  müßte 
ja  in  dem  Augenblick,  wo  ich  ihn  nötig 
habe,  um  eine  höhere  Geschwindigkeit  zu 
erzielen  —  es  kommt  z.  B.  von  der  Flanke 
ein  Wagen  in  schneller  Fahrt,  mit  dem  ein 
Zusammenstoß  vermieden  werden  soll  — , 
erst  schnell  bremsen.  Also  in  der  Ausfüh- 
rung, wie  sie  hier  vorgeführt  worden  ist, 
würde  die  Sache  nicht  angängig  sein,  sie 
müßte  vollständig  unabhängig  von  der 
Bremse  gemacht  werden. 

Die  Ausbildung  des  Netzwerkes  hat  be- 
sondere Einzelheiten  nicht  erfahren.  Es 
sind  Ausführungen  dieser  Art  schon  im  Be- 
triebe verwendet.  Ich  möchte  nur,  da  das 
die  Herren  wohl  noch  interessieren  dürfte, 
betreffs  der  Wirkung  unseres  Netzes  —  bei 
uns  Schutzweste  genannt  — ,  das  wir  haben 
einführen  müssen,  bemerken,  daß  es  sich 
bisher  als  schädlich  nicht  erwiesen  hat,  wir 
aber  besondere  Vorteile  von  demselben  auch 
nicht  gehabt  haben.  Wir  legen  den  größten 
Wert  auf  die  Besserung  der  Bremse,  die  Aus- 
bildung des  Personals  und  die  Beseitigung 
aller  derjenigen  schädlichen  Teile,  die  am 
Wagen  beseitigt  werden  können."  (Bravo!) 

Generalsekretär  Vellguth  -  Hamburg: 
„Meine  Herren,  Herr  Ingenieur  Wolff  hatte 


darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  hier  in 
Dresden  die  Wagen  so  angeordnet  seien, 
daß  keiner  der  festen  Teile  unter  dem 
Perron  zuweit  auf  die  Straßenoberfläche 
hinabrage.  Dagegen  ist  nichts  einzuwenden, 
wenn  sich  das  machen  läßt,  ohne  ander- 
weitige Gefahren  heraufzubeschwören. 
Durch  Hochlegung  der  Trittbretter  aber 
werden  andere  Gefahren  herbeigeführt, 
welche  vordem  in  erheblich  geringerem 
Maße  vorhanden  waren.  Diese  zusätzliche 
Gefahr  entsteht  dadurch,  daß  jeder  Fahr- 
gast beim  Ein-  und  Aussteigen  eine  erheb- 
lich größere  Geschicklichkeit,  besser  Turn- 
kunst,  als  vordem  entwickeln  muß.  Bevor 
man  eine  solche  Anordnung  zu  dem  Zwecke 
trifft,  eine  gewisse  Sorte  von  Unfällen  zu 
vermindern,  muß  man  sich  darüber  klar 
werden,  ob  die  durch  dieselbe  Maßregel 
entstehende  Mehrung  der  Gefahr  nicht  noch 
größer  ist.  Nun  läßt  sich  zwar  sehr  schlecht, 
auch  durch  die  Unfallstatistik  nicht,  nach- 
weisen, wie  viel  Menschen  gerade  durcli 
das  Trittbrett  den  verderblichen  Stoß  be- 
kommen. Die  vorgefundene  Verletzung 
kann  ebenso  gut  durch  einen  anderen  tief- 
liegenden Teil  des  Perrons  oder  durch  den 
Bahnräumer  selbst  entstanden  sein.  Ein 
solches  Überfahren  geschieht  so  schnell, 
daß  man  nicht  mit  Bestimmtheit  gerade 
das  Trittbrett  dafür  verantwortlich  machen 
kann.  Jedenfalls  steht  aber  die  Anzahl 
der  durch  tiefliegende  Teile  beim  Über- 
fahren verursachten  Verletzungen  erheb- 
lich zurück  gegen  die  Zahl  der  beim  Ein- 
und  Aussteigen  vorkommenden  Verletzun- 
gen, welche  allein  in  Kolonne  1  der  Unfall- 
statistik „Aussteigen  während  der  Fahrt 
bei  eigener  Schuld  des  Verletzten"  29  % 
sämtlicher  überhaupt  vorgekommener  Un- 
fälle darstellt.  Vergleichen  wir  mit  diesem 
Durchschnitt  z.  B.  die  Zahlen  der  Dresdener 
Straßenbahn,  von  der  uns  soeben  der  Herr 
Referent  mitgeteilt  hat,  daß  sie  auf  Veran- 
lassung der  Behörde  besonders  hohe  Tritt- 
bx-etthöhen  hat,  so  finden  wir,  daß  44°/n 
aller  Unfälle  dieser  Bahn,  also  50%  mehr 
als  der  Durchschnitt,  aus  dem  gleichen 
Anlaß  herrühren. 

Aber  ganz  abgesehen  davon,  daß  die 
Unfälle  durch  Erhöhung  der  Trittstufen 
vermehrt  werden,  macht  man  einer  ganzen 
Kategorie  von  Menschen,  z.  B.  älteren  und 
starken  Damen  die  Benutzung  der  Wagen 
einfach  unmöglich.  In  erster  Linie  sind 
aber  die  Straßenbahnen  ein  Verkehrs- 
institut, nicht  ein  Unfallverhütungs- 
Institut,  und  es  sollten  daher  bei  Be- 
messung   der    verschiedenen  Vor- 
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Schriften  in  erster  Linie  die  Maß- 
nahmen für  Verkchrserleichterung 
und  erst  in  zweiter  Linie  die  Rück- 
sichten für  Unfallminderung  Geltung 
finden. 

Die  Frage  der  Trittstufenhöhe  wird  für 
Preußen  voraussichtlich  in  den  beabsich- 
tigten einheitlichen  Bau-  und  Be- 
triebsvorschriften endgültig  geregelt 
werden,  zu  denen  der  Herr  Minister  so 
freundlich  war  uns  hören  zu  wollen.  Da 
wir  Gelegenheit  haben,  hierzu  unsere  An- 
sicht noch  mündlich  vorzutragen,  kann  die 
Angelegenheit  jetzt  wohl  ruhen,  indem  ich 
voraussetze,  daß  die  übrigen  Bundesstaaten 
mit  diesbezüglichen  Vorschriften  ihrerseits 
so  lange  warten,  bis  sich  die  Bewährung 
der  neuen  preußischen  Vorschriften  über- 
sehen läßt." 

Direktor  Sehwieger-Berlin:  „Herr 
Direktor  Marhold  hat  seiner  Enttäuschung 
Ausdruck  gegeben  über  die  Ergebnisse 
dieses  Preisausschreibens.  Im  Gegensatz 
hierzu  bin  ich  durchaus  nicht  enttäuscht. 
Das  Preisausschreiben  der  Stadt  Dresden 
hat  ja  natürlicherweise  in  der  ganzen  Welt 
das  größte  Interesse  hervorgerufen;  über 
den  Ausgang  bin  ich  mir  keinen  Augen- 
blick im  Unklaren  gewesen,  denn  dieselben 
Vorgänge  haben  sich  schon  vor  einer  Reihe 
von  Jahren  in  Budapest  abgespielt.  Buda- 
pest war  bekanntlich  eine  der  Städte,  in 
welchen  die  elektrischen  Straßenbahnen 
zuerst  in  größerem  Umfange  ausgeführt 
wurden.  Dabei  trat  dasselbe  ein,  was  der 
Herr  Berichterstatte]'  schon  hervorgehoben 
hat,  nämlich  daß  in  der  ersten  Zeit  sehr 
viele  Unglücksfälle  stattfanden,  weil  eben 
einmal  die  Bevölkerung  und  andererseits 
das  Fahrpersonal  mit  dem  elektrischen 
Betrieb  und  den  größeren  Geschwindig- 
keiten noch  nicht  vertraut  waren.  Die 
Presse  bemächtigte  sich  auch  in  Budapest 
der  Sache,  es  wurde  ungeheuer  viel  ge- 
schrieben und  die  Aufsichtsbehörde  ge- 
drängt, wegen  der  Unfälle  einzuschreiten. 
Demzufolge  hat  das  ungarische  Handels- 
ministerium, dem  in  Ungarn  die  Straßen- 
bahnen ebenso  wie  die  Eisenbahnen  unter- 
stehen, schon  damals  umfangreiche  Ver- 
suche mit  Schutzvorrichtungen  angestellt. 
Es  ist  zwar  kein  öffentliches  Ausschreiben 
erfolgt,  aber  trotzdem  waren  die  Anmel- 
dungen von  Schutzvorrichtungen  fast 
ebenso  zahlreich  wie  hier  in  Dresden, 
wenn  nicht  noch  zahlreicher.  Das  unga- 
rische Handelsministerium  hat  die  Sache 
sehr  ernst  aufgefaßt,  hat  aber  auch  aus 
der  Unzahl  von  eingegangenen  Vorschlägen 


zu  Schutzvorrichtungen  den  größten  Teil 
von  vornherein  beiseite  werfen  müssen 
und  dann  die  wenigen  Vorschläge,  welche 
einigermaßen  der  Beachtung  wert  waren, 
praktisch  versucht,  genau  so,  wie  es  hier 
in  Dresden  jetzt  geschehen  soll.  Das  Er- 
gebnis der  Versuche,  welches  auch  in  einer 
Verfügung  des  Ministeriums  niedergelegt 
wurde,  ist  ein  durchaus  negatives  ge- 
wesen. 

Ähnliches  hat  sich  dann  auch  wieder- 
holt in  Wien.  Vor  einigen  Jahren,  als 
Siemens  &  Halske  den  elektrischen  Betrieb 
auf  den  dortigen  Straßenbahnen  in  großem 
Maßstabe  eingeführt  hatten,  waren  in  der 
ersten  Zeit  eine  furchtbare  Menge  von  Un- 
fällen zu  verzeichnen,  sodaß  auch  das 
Eisenbahnministerium  Veranlassung  nahm, 
sich  mit  der  Frage  der  Schutzvorrichtungen 
zu  beschäftigen.  Nur  hat  man  dort  kein 
Preisausschreiben  gemacht,  weil  die  maß- 
gebenden Herren  sich  persönlich  so  sehr 
für  die  Sache  interessierten,  daß  sie  sich 
selbst  ans  Konstruieren  gaben  und  auch 
ungeheuer  interessante  Konstruktionen  in 
Vorschlag  brachten.  Dieselben  wurden 
dann  auch  erprobt,  aber  nur  im  Wagen- 
schuppen, wo  dann  die  Herren  Konstruk- 
teure selbst  einsahen,  daß  die  Vorrichtung, 
so  wie  sie  erfunden  war,  nicht  ohne  wei- 
teres angewendet  werden  konnte.  Es 
wurde  eine  Umänderung  der  Erfindung 
verabredet  und  dabei  ist  es  geblieben. 

Die  praktische  Erfahrung,  die  wir  bei 
allen  diesen  Anlässen  und  Versuchen  ge- 
macht haben,  ist  die,  daß  vor  allen  Dingen 
der  zur  Verfügung  stehende  Bremsweg 
durch  die  Anbringung  einer  Schutzvor- 
richtung in  keiner  Weise  verkürzt  werden 
sollte,  und  ich  glaube  meine  Meinung  da- 
hin aussprechen  zu  müssen,  daß  grund- 
sätzlich alle  sogenannten  Schutzvor- 
richtungen, bei  denen  eine  solche 
i  Verkürzung  eintritt,  von  vornherein 
von  der  Hand  zu  weisen  sind,  weil 
dadurch  nur  eine  Vermehrung  der 
Gefahr  eintritt.    (Sehr  richtig!) 

Es  ist  auch  schon  von  anderer  Seite 
sehr  richtig  hervorgehoben  worden,  daß 
eine  große  Anzahl  der  Schutzvorrichtungen, 
auch  von  den  Ihnen  heute  vorgeführten, 
tatsächlich  nur  neue  Gefahren  heraufbe- 
schwören. Ich  glaube  trotzdem,  daß  man 
zwar  die  Frage  der  Schutzvorrichtungen 
weiter  verfolgen  soll,  daß  man  aber  auf 
dem  Wege,  die  eine  oder  andere  Schutz- 
vorrichtung nun  als  das  Probate  die  aus 
dem  Preisausschreiben  als  beste  hervor- 
gegangene zu  erklären  und  den  Bahnver- 
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waltungen  etwa  gar  zur  Anwendung  vor- 
zuschreiben, nicht  zu  einer  befriedigenden 
Lösung  der  Frage  kommen  wird.  Die 
Bevölkerung  wird  allmählich,  wie  der  Herr 
Berichterstatter  schon  eingangs  ausgeführt 
hat,  wenn  sie  erst  mal  mit  dem  elektri- 
schen Straßenbahnbetriebe  aufgewachsen 
sein  wird  —  das  ist  das  wichtige  Moment 
—  so  vertraut  damit  werden,  daß  sie  nicht 
mehr  in  so  häufige  Gefahren  kommt,  wie 
die  Bevölkerung,  welche,  an  den  lang- 
samen Pferdebetrieb  gewöhnt,  plötzlich  den 
durchaus  anders  gearteten  Verhältnissen 
des  elektrischen  Straßenbahnbetriebes 
gegenüber  stand.  Ebenso  werden  die 
Straßenbahnverwaltungen,  welche  zunächst 
ihre  früheren  Kutscher  für  den  elektrischen 
Betrieb  umzuschulen  gezwungen  waren, 
bald  mehr  und  mehr  über  den  veränderten 
Verhältnissen  besser  entsprechende  Fahrer 
verfügen,  welche  den  einzelnen  Gefahrfall 
mit  der  nötigen  Geistesgegenwart  unter 
zweckdienlicher  Anwendung  der  zur  Ver- 
fügung stehenden  kräftigen  Hülfsmittel  zu 
behandeln  wissen.  Ich  glaube,  die  besten 
Gegenmaßregeln,  die  man  gegen  die  Un- 
fälle ergreifen  kann,  sind  dai'in  zu  finden, 
daß  man  verständige  Fahrer  sorgsam  unter- 
richtet, was  sie  in  den  einzelnen  Fällen  zu  tun 
haben,  daß  man  einfache  Vorkehrungen 
anwendet,  welche  das  Unheil  abzuwenden 
möglichst  geeignet  sind,  daß  man  aber  nicht 
auf  die  Erfindung  besonderer  komplizierter 
Konstruktionen  ausgehen  soll,  welche  teil- 
weise im  Notfalle  überhaupt  nicht  zuver- 
lässig wh'ken  oder  aber,  wenn  sie  in  Wirk- 
samkeit treten,  wieder  neue  Gefahren  her- 
aufbeschwören, wie  z.  B.  das  Fassen  der 
Kleider  und  das  Hineinziehen  des  Ge- 
fallenen in  die  Getriebe  oder  das  Ein- 
quetschen von  einzelnen  Körperteilen  des 
letzteren,  das  ist  noch  viel  gefährlicher. 

Ich  möchte  auch  noch  davor  warnen, 
daß  man  in  übertrieben  starkem  Bremsen 
das  Heil  sucht.  Es  wurde  hier  heute  eine 
Konstruktion  vorgeführt,  bei  der  die 
Bremse  ganz  außerordentlich  plötzlich  an- 
greift und  wirkt.  Dabei  ist  zu  bedenken, 
daß  die  Fahrgäste  im  Wagen  dann  der 
Gefahr  ausgesetzt  werden,  durch  die 
Fensterscheiben  zu  fliegen  und  beschädigt 
zu  werden,  wenn  ihnen  nicht  noch  etwas 
Schlimmeres  geschieht. 

Also,  auf  dem  Wege  der  Erfin- 
dung allein  wird  die  Lösung  der  Frage 
der  Betriebsunfälle  kaum  vollständig  zu  er- 
reichen sein.  Die  Erfinder  bemühen  sich 
schon  lange  genug  vergeblich.  Es  wäre 
übrigens  auch  merkwürdig,  wenn  gerade  den 


meist  nicht  im  Betriebe  beschäftigten  Erfin- 
dern etwas  so  Praktisches  gelingen  sollte, 
was  bis  heute  noch  keinem  unserer  mit  allen 
Anforderungen  des  praktischen  Betriebes 
vertrauten  und  stetig  auf  die  Vermeidung 
von  Unfällen  bedachten  berufenen  Be- 
triebsbeamten und  Konstrukteuren  einge- 
fallen sein  sollte."  (Lebhaftes  Bravo.) 

Eisenbahn-Direktor  Wolff-Darmstadt: 
„Meine  Herren,  ich  möchte  gerade  an  die 
letzten  Worte  des  Herrn  Vorredners  an- 
knüpfen, wo  er  davon  gesprochen  hat,  daß 
auf  dem  Wege  der  Erfindung  es  wohl 
schwer  möglich  sein  wird,  Abhülfe  zu 
treffen.  Wenn  in  dem  Bericht  gesagt  ist, 
daß  die  Stadt  Dresden,  um  eine  Klärung 
in  dieser  schwebenden  Frage  herbeizu- 
führen, das  Preisausschreiben  erlassen  hat, 
so  ist  das  ja  eine  sehr  löbliche  Idee  ge- 
wesen, aber  —  wenigstens  meiner  Ansicht 
nach  —  ist  nichts  erreicht,  und  ich  glaube, 
daß  wir  andere  Städte  davor  warnen 
sollten,  in  dieser  Weise  vorzugehen.  Ich 
meine,  es  ist  keine  Klarheit  geschaffen, 
und  das  Ergebnis,  das  erreicht  ist,  ist,  wie 
schon  von  dem  Herrn  Vorredner  gesagt 
wurde,  ein  negatives  gewesen. 

Meine  Herren,  die  Zahlen  sprechen 
schon  für  sich  selbst.  Von  420  einge- 
gangenen Arbeiten,  Modellen  und  Zeich- 
nungen, sind  überhaupt  nur  6  verblieben, 
d.  h.  noch  nicht  17a  %•  Wir  wissen  ja 
nun  leider  nicht,  wer  die  Einsender  sind; 
es  sind  aber  jedenfalls  sogenannte  Er- 
finder, die  eben  etwas  erfinden  wollen, 
ohne  in  der  Praxis  tätig  gewesen  zu  sein, 
ohne  ihre  Erfindung  im  Betriebe  auspro- 
bieren zu  können,  und  die  auch  nicht  die  Er- 
fahrungen im  Betriebe  haben,  ob  solche  Ein- 
richtung überhaupt  verständig  ist  oder  nicht. 

Meine  Herren,  wir  selbst  besitzen  ja 
auch  elektrische  Bahnen,  und  wir  sind  auch 
von  den  Aufsichtsbehörden  wiederholt  da- 
rum ersucht  worden,  Schutzvorrichtungen 
anzubringen.  Wir  haben  auch  welche  ein- 
führen müssen,  nolens  volens,  probeweise, 
und  zwar  wurde  uns  direkt  aufgegeben,  die 
Berliner  Vorrichtungen  einzuführen.  Es  ist 
das  geschehen,  wir  haben  sie  monatelang 
probiert  —  und  so  viel  ich  weiß,  ist  kein  Un- 
glück dabei  entstanden.  HerrDirektorKlisse- 
rath  wird  noch  so  gut  sein,  diese  Daten 
zu  vervollständigen.  Wir  haben  uns  dann 
überzeugt,  die  Schutzvorrichtung  hat  kei- 
nen Zweck,  und  wir  haben  sie  wieder  ab- 
genommen. Wir  haben  aber  die  soge- 
nannte Berliner  Weste  noch  beibehalten, 
die  auch  an  vielen  Wagen  in  Berlin  vor- 
handen ist,  die  federnd  wirkt  und  den 
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Körper  des  Menschen,  wenn  er  mit  dem 
Wagen  in  Berührung  kommt,  nicht  einen 
harten  Stoß  empfangen  läßt,  sondern  einen 
gemilderten,  elastischen  Stoß.  Ob  diese 
Vorrichtring  in  Berlin  irgendwie  gewirkt 
hat,  ist  mir  nicht  bekannt,  bei  uns  in  Wies- 
baden ist  sie  jedenfalls  nicht  zur  Wirkung 
gekommen. 

Die  Folge  von  unseren  Versuchen  war, 
daß  vor  kurzem  in  Frankfurt  a.  M.  eine 
Besprechung  stattgefunden  hat  zwischen 
der  Königl.  Eegierung  in  Wiesbaden,  der 
Königl.  Eisenbahndirektion  in  Frankfurt 
a.  M.  und  den  Polizeidirektionen  in  Wies- 
baden und  Frankfurt  a.  M.  Die  Herren 
sind  nach  längerer  Beratung,  und  nachdem 
ihnen  das  alles  auf  einem  Betriebshofe 
der  Straßenbahn  Frankfurt  a.  M.  vorgeführt 
wurde,  zu  dem  Resultat  gekommen,  daß 
es  vorläufig  nicht  angebracht  ist,  irgend 
eine  Schutzvorrichtung  in  dieser  Art  über- 
haupt bei  den  Wagen  der  elektrischen 
Bahnen  anzubringen.  Man  war  vielmehr 
einstimmig  der  Ansicht,  daß  das  Einzige, 
was  hier  helfen  könne,  wie  wenigstens 
vorläufig  die  Sachen  liegen,  was  ja  auch 
hier  in  dem  Bericht  als  letzte  und  wich- 
tigste Gruppe  der  Vorrichtungen  genannt 
ist:  die  Verbesserung  der  Bremsen  und  der 
Sandstreueinrichtung. 

Nun,  meine  Herren,  gerade  in  diesem 
Punkt  haben  wir  uns  große  Mühe  gegeben 
mit  dem  Herrn  Dezernenten  der  Königl. 
Eisenbahndirektion  in  Frankfurt  a.  M.,  der 
auch  ein  großes  Interesse  für  die  Sache 
hat,  weiter  zu  kommen.  —  Herr  Betriebs- 
direktor Klisserath  in  Wiesbaden,  der  per- 
sönlich die  Sache  unter  sich  hat,  wird  sich 
erlauben,  den  Herren  darüber  Auskunft 
zu  geben.  —  Die  Wiesbadener  Bahnen  ge- 
hören jedenfalls  zu  den  schwierigsten 
Straßenbahnen,  die  wir  haben,  es  sind  sehr 
erhebliche  Steigungen  zu  überwinden  und 
umgekehrt  natürlich  auch  wieder  die  Ge- 
fälle; und  ferner  sind  teilweise  sehr  enge, 
lebhafte  Straßen  zu  durchfahren.  Wir 
haben,  Gott  sei  Dank,  nennenswerte  Un- 
glücksfälle in  Wiesbaden  überhaupt  noch 
nicht  gehabt.  Wir  sind  jetzt  dazu  über- 
gegangen, eine  verbesserte  Brems-  und 
Sandstreuvorrichtung  an  einer  großen  An- 
zahl Wagen  anzubringen,  um  damit  längere 
Erfahrungen  zu  sammeln  und  dann  in  Ge- 
meinschaft mit  den  Aufsichtsbehörden  zu 
sehen,  wie  wir  in  dieser  Frage  weiter  vor- 
gehen können. 

Jedenfalls  möchte  ich  auch  das  noch 
befürworten,  was  Herr  Schwieger  gesagt 
hat:  das  schlimmste  ist  die  Verkürzung  des 


Bremsweges.  Wenn  der  Führer  einiger- 
maßen verständig  fährt  und  eine  gute 
Brems-  und  Sandstreuvorrichtung  hat,  wird 
er  in  der  Regel  den  Wagen  auf  die  Länge 
von  der  vorderen  Plattform  bis  zu  den 
Vorderrädern  zum  Stillstand  bringen  kön- 
nen; es  ist  das  größtenteils  ein  Weg  von 
2  bis  3  m,  der  ausreichend  ist.  Es  ist  nun 
wohl  nötig,  vorzuschreiben,  daß  dieser  Teil 
des  Wagens,  die  Plattform,  nach  unten  hin 
einen  glatten  Abschluß  hat.  Wir  haben  in 
Essen  Straßenbahnen  —  es  sind  mit  die 
ältesten  der  elektrischen  Bahnen  — ,  wo 
diese  Vorschrift  besteht;  und  hat  sie  sich 
gut  bewährt.  Wenn  trotzdem  dort  immer 
noch  viel  Unglück  passiert,  so  ist  dies 
leider  nicht  zu  vermeiden,  die  Kinder  der 
Bergleute  spielen  unbeaufsichtigt  auf  den 
Straßen,  laufen  direkt  in  die  Wagen  hinein 
und  hilft  dagegen  überhaupt  nichts.  Die 
Erfahrung  hat  aber  gezeigt,  daß  der 
menschliche  Körper  unter  der  Plattform 
unberührt  geblieben  ist,  weil  die  Plattform 
nach  untenhin  glatt  mit  einem  Blech  ab- 
geschlossen ist,  so  daß  der  Körper  an 
keinem  irgendwie  hervortretenden  Teil 
hängen  bleibt. 

Ich  kann  nur  empfehlen  und  gerade 
die  größeren  elektrischen  Bahnverwaltun- 
gen dringend  bitten,  auch  ihrerseits  zur 
Lösung  der  Frage  beizutragen;  aber  auf  diese 
Weise,  wie  eshierversuchtwordenist,  glaube 
ich,  kommen  wir  zu  keinem  Resultat." 

Oberbürgermeister  Beutler-Dresden: 
„Meine  Herren,  ich  möchte  mir  nur  ein 
paar  Worte  gegen  den  geehrten  Herrn  Vor- 
redner erlauben.  Er  hat  in  seinen  Aus- 
führungen unser  Vorgehen  als  verfehlt  be- 
zeichnet und  soeben  zum  Schluß  seiner 
Rede  erklärt,  daß  auf  diese  Weise,  wie  es 
hier  versucht  worden  wäre,  ein  Resultat 
nicht  zu  erzielen  sei.  Dies  wenig  freund- 
liehe Urteil  über  unser  Dresdener  Vorgehen 
veranlaßt  mich,  entschieden  dagegen  Ver- 
wahrung einzulegen. 

Meine  hochgeehrtenHerren!  Ich  glaube, 
daß  die  Direktionen  der  Straßenbahnen, 
wie  sie  wenigstens  durch  den  geehrten 
Herrn  Vorredner  sich  haben  vertreten 
lassen,  doch  nicht  genug  ermessen  das  Ge- 
wicht der  Stimme  des  Publikums  und  die 
Verantwortung,  welche  Unfällen  gegenüber 
der  Behörde  obliegt.  Wenn  die  Herren  — 
in  jeder  Stadt  wird  doch  einmal  ein  Unfall 
vorkommen  —  sich  entsinnen,  wie  die  Presse 
sich  der  Sache  bemächtigt,  mit  welchen 
ausführlichen  Daten  darüber  berichtet  wird, 
wie  in  den  Familien  sieh  das  lebhafteste 
Interesse  dafür  zeigt,  wie  die  ganze  Bürger- 
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schaft  über  solche  Unfälle  spricht  und  vor 
allen  Dingen  immer  wieder  die  Frage  stellt: 
Ist  das  nicht  zu  vermeiden,  zu  verhüten, 
kann  man  nicht  dafür  Vorsorge  treffen,  daß 
so  etwas  nicht  wieder  vorkommt?  — ,  so 
ergibt  sich  schon  daraus  die  unabweisbare 
Pflicht  der  Behörden,  fort  und  fort  daran 
zu  arbeiten,  alle  Mittel  in  Bewegung  zu 
setzen,  um  Unfälle  beim  Straßenbahnbetrieb 
zu  verhüten. 

Ja,  meine  Herren,  ich  bitte  Sie,  die 
Sache  auch  von  einem  andern  Standpunkte, 
als  von  Ihrem  Standpunkte  aus  zu  be- 
trachten. Die  finanziell  interessierte  Seite 
ist  die  Ihrige  —  nicht  etwa  bloß,  meine 
Herren,  weil  Sie  den  Unfall  nach  Befinden 
bezahlen  müssen,  durch  Versicherung  oder 
sonstwie,  sondern  hauptsächlich  aus  andern 
Gründen:  Was  wird  die  Folge  sein,  wenn 
die  Unfälle  nicht  beseitigt  werden  können 
in  verkehrsreichen  Stoßen,  oder  wenn  sie 
sich  mehren?  Man  wird  bei  Erneuerung 
der  Konzession  überhaupt  nicht  mehr  dazu 
gelangen,  auf  dem  Straßenniveau  befind- 
liche Straßenbahnen  in  engen  Verkehrs- 
straßen in  größeren  Verkehrszentren  zu 
dulden!  (Widerspruch.) 

Jawohl,  meine  Herren!  Wie  ist  es 
denn  in  Berlin  geworden,  in  Paris,  in  Lon- 
don? Man  weist  sie  in  den  Untergrund, 
und  was  das  finanziell  für  die  Straßenbah- 
nen zu  bedeuten  hat,  das  wissen  Sie  selbst, 
—  oder  man  verlangt  oberirdische  Bahn- 
überführungen, wie  sie  in  Berlin  für  Gegen- 
den mit  starkem  Verkehr  gefordert  und 
immer  wieder  gefordert  worden  sind.  Was 
die  Sache  kostet,  wissen  die  Herren  Ber- 
liner am  allerbesten  darzulegen. 

Meine  Herren,  wenn  gesagt  worden  ist, 
es  sei  bei  dem  Preisausschreiben  nicht  viel 
herausgekommen,  so  kann  ich  das  allen- 
falls zugeben.  Das  liegt  aber  gewiß  nicht 
an  der  Art  des  Ausschreibens,  sondern  das 
liegt  an  der  ungenügenden  Beschäftigung, 
die  die  Techniker  der  Frage  haben  ange- 
deihen  lassen,  oder  —  das  getraue  ich  mir 
aber  nicht  zu  sagen  —  an  dem  Unvermögen 
der  Techniker.  Bisher  wurde  immer  ge- 
sagt: der  Technik  ist  kein  Ding  unmöglich; 
ich  will  es  daher  auch  nicht  behaupten.  Ja, 
meine  Herren,  wenn  die  Ergebnisse  nicht 
sehr  erfreulich  sind,  und  wenn  darüber 
Klage  geführt  und  gesagt  wird,  man  dürfe 
sich  gar  nicht  an  die  Erfindungen  halten, 
die  Herren  Erfinder  brächten  es  in  der 
Regel  nicht  fertig,  —  so  ist  diese  Verallge- 
meinerung eines  solchen  Satzes  nicht  zu- 
treffend. Wieviel  gerade  in  Ihrer  Branche, 
meine  Herren,  von  den  Erfindern  herrührt, 


das  wissen  Sie  selbst  am  eigenen  Geld- 
beutel zu  verspüren.  Wieviel  bezahlen  Sie 
für  Patente  alle  Jahre,  wenn  Sie  Neuerun- 
gen anbringen  lassen !  Die  Herren  werden 
ja  Auskunft  darüber  geben  können,  welche 
erhebliche  Summen  für  Patente  ständig  be- 
zahlt werden  müssen.  Ich  brauche  nur 
einen  Namen  zu  nennen,  den  Carpenters 
—  gewiß  ein  Mann,  der  etwas  erfunden 
hat  — ;  die  Carpenterbremse  wird  von  den 
Eisenbahnen  noch  heute  als  maßgebende 
Bremseinrichtung  betrachtet. 

Also  ganz  absprechend  gegen  die  Er- 
finder kann  man  nicht  urteilen,  und  ich 
glaube  auch,  daß  das  Urteil  von  Herrn  Di- 
rektor Wolff  gegen  das  ganze  Ausschreiben 
doch  nicht  vollständig  sachverständig  war. 
Deshalb  habe  ich  mich  für  verpflichtet  ge- 
halten, dagegen  Widerspruch  zu  erheben. 
Wir  sind  noch  heute  fest  überzeugt,  daß 
wir  richtig  gehandelt  haben,  wenn  wir  den 
ehrlichen  Versuch  gemacht  haben,  das  mög- 
lichst Beste  zu  finden  und  die  ganze  Tech- 
nik durch  hohe  Preise  aufzurufen,  ihr 
Bestes  zur  Lösung  dieser  schwierigen,  ver- 
antwortungsvollen Frage  beizutragen.  Ist 
es  uns  nicht  gelungen,  meine  Herren,  so 
geben  Avir  es  doch  nicht  auf,  durch  weitere 
Versuche  zur  Lösung  der  Frage  unsererseits 
beizutragen."  (Bravo!) 

Vorsitzender:  „Herr  Direktor  Clauß 
hat  sich  zum  Worte  gemeldet;  aber  es 
wünscht  Herr  Direktor  Wolff  zu  einer  Er- 
widerung das  Wort.  Ich  nehme  Ihr  Ein- 
verständnis an,  daß  ich  zunächt  Herrn 
Direktor  Wolff  das  Wort  gebe."  (Zu- 
stimmung.) 

Eisenbahndirektor  Wolff  -  Darmstadt: 
„Meine  Herren,  ich  wollte  nur  ganz  kurz 
darauf  erwidern,  daß  ich  wohl  in  dem, 
was  ich  gesagt  habe,  von  dem  Herrn 
Oberbürgermeister  mißverstanden  worden 
bin.  Ich  habe  noch  zum  Schluß  ausge- 
führt: Sache  der  großen  elektrischen  Stra- 
ßenbahnen ist  es  unter  allen  Umständen, 
der  Lösung  der  Frage  näherzutreten,  die 
Sache  im  Auge  zu  behalten,  ob  und  wie 
neue  Schutzvorrichtungen  angebracht  wer- 
den können  an  unseren  Wagen,  die  wirkliche 
Schutz-,  nicht  wie  leider  bisher,  Unfall- 
vorrichtungen gewesen  sind.  Darin,  glaube 
ich,  werden  Sie  mir  alle  recht  geben, 
wenigstens  die  Herren,  die  überhaupt  mit  ■ 
solchen  Schutzvorrichtungen  zu  tun  gehabt 
haben.  Ich  habe  nur  das  eine  gemeint, 
daß  der  Weg,  der  hier  eingeschlagen  wor- 
den ist,  nicht  der  ganz  richtige  gewesen 
ist,  die  Sache  öffentlich  auszuschreiben 
und  den  sogenannten  Erfindern  Gelegen- 
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heit  damit  zu  geben,  Sachen  zu  erfinden, 
die  in  der  Praxis  vielleicht  nicht  brauchbar 
sind.  Meine  Herren,  der  beste  Beweis  ist 
doch  der,  daß  noch  nicht  17s  %  überhaupt 
von  den  Preisrichtern  als  vielleicht  an- 
nehmbar ausgewählt  worden  sind. 

Das  war  das  ganze,  was  ich  habe 
sagen  wollen.  Ich  habe  dann  noch  davor 
warnen  wollen,  daß  andere  Städte  in  glei- 
cher Weise  vorgehen,  weil  ich  nicht  glaube, 
daß  wir  auf  diese  Weise  weiter  kommen. 
Wir  sollen  selbst  probieren,  wie  das  auch 
bei  den  Eisenbahnen  früher  geschehen  ist. 
Das  sind  Leute  aus  praktischen  Betrieben, 
nicht  irgend  welche  Erfinder,  die  in  der 
Theorie  Sachen  erfunden  haben,  die 
sich  in  der  Praxis  nicht  bewähren.  — 
Es  tut  mir  leid,  wenn  mich  der  Herr  Ober- 
bürgermeister falsch  verstanden  hat.  Vor- 
wärts wollen  wir  alle,  wir  suchen  das  Gute 
und  Beste  zu  finden;  aber  ich  glaube  nicht, 
daß  der  hier  eingeschlagene  Weg  der  ge- 
eignete ist,  um  uns  weiter  zu  führen." 

Vorsitzender:  „Auch  ich  habe  die 
Worte  von  Herrn  Direktor  Wolff  nicht  so 
aufgefaßt,  als  ob  darin  ein  Vorworf  aus- 
gesprochen werden  sollte,  denn  ein  solcher  j 
würde  den  Gefühlen  des  Vereins  in  keiner 
Weise  entsprechen.   Wir  sind  dem  Herrn 
Oberbürgermeister  und  dem  Eat  der  Stadt 
Dresden  im  Gegenteil  sehr  dankbar  dafür, 
(Bravo!)  daß  er  uns  von  den  Versuchen  j 
Mitteilung  gemacht,  daß  er  gestattet  hat, 
daß  ein  städtischer  Beamter  hier  bei  uns  | 
als  Berichterstatter  erscheint,  und  uns  da-  ; 
durch  Gelegenheit  gibt,  in  dieser  so  außer- 
ordentlich wichtigen  Frage  das  Wort  er- 
greifen und  unsere  Erfahrungen  zu  seiner 
Kenntnis  bringen  zu  können.    Das   sind  | 
ja  gerade  unsere  Vereinszwecke,  meine 
Herren,  das  streben  wir  ja  an,  daß  die  [ 
städtischen  und  staatlichen  Behörden  uns 
in  Fragen,  die  uns  auch  treffen,  hören  und 
nicht  einfach  von  obenher  dekretieren.  So 
habe  ich  von  Anfang  an  die  ganze  Ver- 
handlung aufgefaßt  und  habe  schon  aus 
Ihrer  Beifallsbezeigung  entnommen,  daß 
das  die  Auffassung  des  Vereins  und  auch 
die  des  Herrn  Direktors  Wolff  ist. 

Ich  hoffe  auch,  der  Herr  Oberbürger- 
meister wird  schließlich  den  Eindruck  mit- 
nehmen, daß  wir  eine  richtige  Auf- 
fassung über  die  Angelegenheit  haben 
und  ihm  in  der  Tat  nur  aufrichtig  dankbar 
dafür  sein  können,  daß  wir  uns  hier  vor 
maßgebender  Stelle  eingehend  aussprechen 
dürfen." 

Direktor  Clauß-Dresden:  „Meine  hoch- 
geehrten Herren!   Unser  Herr  Vorsitzender 


hat  bereits  das  schon  ausgeführt,  was  ich 
zu  bemerken  mir  erlauben  wollte.  Ich 
kann  mich  nicht  den  Ausführungen  des 
Herrn  Kollegen  Wolff  anschließen,  und  ich 
glaube  auch,  er  hat  es  garnicht  so  gemeint, 
wenn  er  sagt,  dieses  Vorgehen  von  Dres- 
den ist  verfehlt.  Ich  meine  doch,  daß  er 
selbst  bei  einem  negativen  Ergebnis  immer- 
hin das  Verdienst  der  Stadt  Dresden  zuer- 
kennen wird,  die  Wege  beschritten  zuhaben, 
die  uns  offen  standen  und  zu  diesem  Ziele 
führen.  Wenn  wir  dann  erkennen,  daß  ein 
Erfolg  nicht  zu  verzeichnen  ist,  nun,  dann 
müssen  wir  uns  damit  begnügen  das  möglich 
Beste  erstrebt  zu  haben.  Aber  immerhin 
stehen  Avir  jetzt  noch  vor  den  Versuchen 
und  es  würde  von  mir  auch  verfrüht  sein, 
wollte  ich  in  günstigem  oder  in  ungünstigem 
Sinne  über  die  erst  in  Aussicht  genommenen 
Versuche  sprechen.  Aber,  meine  Herren, 
das  muß  ich  schon  heute  konstatieren,  daß 
die  wenigen  Fahrten,  die  wir  mit  einem 
Teile  der  hier  vorgeführten  Schutzvorrich- 
tungen unternommen  haben,  uns  eine 
besondere  Schwierigkeit  vor  Augen  führen, 
nämlich  beim  Befahren  der  Auflaufweichen 
an  den  Interimsgleisen.  Auf  den  Linien 
meiner  Gesellschaft,  der  Dresdener  Straßen- 
bahn, sind  die  Gleise  jetzt  auf  vier  Stellen 
unterbrochen:  durch  Kanal-  und  Schleusen- 
bau, durch  Gleisumlegungen  und  andere 
Bauten  in  den  Straßen.  Um  die  Fahrgäste 
nicht  umsteigen  zu  lassen,  müssen  wir  In- 
terimsgleise mit  Auflaufweichen  legen,  und 
überall  da,  wo  die  Wagen  aufklettern, 
schlägt  häufig  schon  der  Taster  an,  noch 
häufiger  aber  beim  Herunterfahren  der 
Auffänger  aus,  und  so  haben  wir  schon 
eine  Anzahl  dieser  bis  jetzt  eingebauten 
Vorrichtungen  beschädigt  und  zerbrochen. 
Das  ist  nun  so  bei  den  wenigen  Versuchs- 
wagen —  wie  soll  es  werden,  frage  ich, 
wenn  wir  alle  Wagen  auf  allen  Linien  mit 
derartigen  Apparaten  ausgerüstet  haben? 
Sicherlich  werden  dann  die  täglich  auf- 
tretenden Betriebsstörungen  einen  unerträg- 
lichen Umfang  annehmen.  Selbst  bei  der 
besten  Schutzvorrichtung  können  wir,  so- 
lange sie  die  vorerwähnten  Mängel  hat,  und 
solange  wir  gezwungen  sein  werden,  uns 
auf  den  Straßen  mittels  Auf  lauf  weich  &n 
und  Interimsgleise  zu  behelfen,  nicht  sicher 
und  unbehindert  fahren.  Das  Ihnen  mit- 
zuteilen aus  der  kurzen  Zeit  meiner  Er- 
fahrung, hielt  ich  für  meine  Pflicht." 
(Bravo!) 

Direktor  Ribb entrop -Braunschweig : 
„Es  sei  mir  gestattet,  den  Ansichten  der 
Kollegen,  mit  denen  ich  gesprochen  habe, 
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Ausdruck  zu  geben.  Wir  sind  ausnahms- 
los der  Stadt  Dresden  dankbar  für  die 
Versuche,  die  sie  unternommen  hat;  wir 
wünschen  von  ganzem  Herzen,  daß  irgend 
etwas  Erprobtes  gefunden  werden  möge. 
Allgemein  wurde  gesagt:  findet  sich  etwas, 
sind  wir  die  ersten,  die  es  auf  Grund  der 
erfolgreichen  Versuche  der  Stadt  Dresden 
einführen." 

Direktor  Haselmann -Aachen:  „Meine 
Herren,  ich  kann  nur  die  Äußerungen  des 
Herrn  Oberbürgermeisters  bestätigen. 

Es  besteht  tatsächlich  gar  keine  Diffe- 
renz in  den  Anschauungen  des  Herrn  Ober- 
bürgermeisters und  in  den  Anschauungen 
der  großen  Mehrzahl  aller  Kollegen. 

Meine  Herren,  diese  Versuche  mußten 
gemacht  werden,  und  wir  können  nur  der 
Stadt  Dresden  unsere  Dankbarkeit  dafür  be- 
zeugen, daß  sie  sie  gemacht  hat  und  wir 
sie  nicht  haben  machen  müssen.  Denn 
überall  hat  die  Frage  geschwebt,  überall 
sind  Anregungen  gekommen,  überall  haben 
Presse,  Bürgerschaft,  Publikum  darauf  ge- 
drungen: es  müssen  Versuche  mit  Schutz- 
vorrichtungen gemacht  werden,  ganz  gleich- 
gültig, von  wem  sie  kommen;  —  es  kann 
auch  ein  Erfinder,  der  nicht  Techniker  ist, 
eine  gute  Idee  haben.  Von  dieser  Pflicht, 
Versuche  zu  machen,  sind  wir  nun  be- 
freit. Hier  sind  in  reichhaltigster  Weise 
Versuche  vorgenommen  worden.  Wenn 
deren  Resultat  ein  negatives  ist,  so  ist  da- 
ran eben  nicht  die  Sache  selbst  schuld.  — 
Also  wir  nehmen  gern  Veranlassung, 
der  Stadt  Dresden  unsere  Dankbarkeit 
dafür  auszusprechen,  daß  sie  uns  in 
dieser  Beziehung  einen  großen  Dienst  ge- 
leistet hat." 

Direktor   Kordt  -  Düsseldorf :  „Meine 
Herren,  in  den  Ausführungen  der  letzten 
.Herren  Redner  ist  der  springende  Punkt 
zum  Ausdruck  gekommen:  wir  müssen  der 
Stadt  Dresden  dankbar  sein,  und  zwar,  wie 
der  Herr  Oberbürgermeister  ausführte,  mit 
Rücksicht  auf  das  Empfinden  des  Publikums. 
Wenn  die  Ergebnisse  dieser  Versuche  der 
Stadt  Dresden  dahin  führen,  daß  es  dem 
Publikum  klar  wird,  wie  unendlich  schwie- 
rig es  ist,  richtige  Schutzvorrichtungen  zu 
finden,  so  ist  das  jedenfalls  ein  Verdienst, 
welches  diese  Ausschreibung  gehabt  hat. 
Denn  wenn  die  Versuche  von  Fachgenossen 
vorgenommen  werden,  ist  das  Publikum 
meistens  etwas  mißtrauisch.    Von  diesen 
Verhandlungen  und  den  ganzen  Arbeiten 
der  Stadt  Dresden  wird  das  Publikum  aber 
durch  die  Zeitungen  Kenntnis  erhalten,  und 
jedenfalls  wird  es  dann  einen  anderen  B.e- 


griff  von  der  Schwierigkeit  einer  Schutz- 
vorrichtung bekommen,  als  es  bisher  ge- 
habt hat." 

Vorsitzender:  „Der  Herr  Oberbürger- 
meister wird  aus  den  Reden  der  letzten 
Herren  Redner  die  Richtigkeit  meiner  Auf- 
fassung, die  ich  im  Namen  des  Vereins 
mir  kund  zu  geben  erlaubte,  bestätigt  ge- 
funden haben.  Wir  können  unsern  Dank 
nur  wiederholen,  daß  die  Ergebnisse  der 
Untersuchungen  der  Stadt  Dresden  uns 
hier  mitgeteilt  worden  sind,  und  man  uns 
Gelegenheit  zur  Äußerung  gegeben  hat. 
Eins  ist,  glaube  ich,  konstatiert  —  und  das 
ist  in  unser  aller  Interesse  — ,  daß  auch 
diese  Versuche,  wie  die  früher  bereits  an- 
gestellten in  Berlin,  in  Pest  dasselbe  er- 
geben haben  —  es  ist  auch  vor  10  Jahren 
bereits  eine  ausführliche  Abhandlung  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  erschienen  über 
Versuche  in  Hamburg,  wo  über  1000  Patente 
einer  Prüfung  unterzogen  worden  sind  — , 
nämlich  daß  jede  Schutzvorrichtung, 
die  den  Bremsweg  verkürzt,  ge- 
fährlich wirkt,  also  mit  andern  Worten: 
der  Teil  der  Schutzvorrichtung,  den 
man  mit  dem  Namen  „Fangkorb"  be- 
zeichnet. Ich  glaube,  diese  Überzeugung 
hat  auch  der  Herr  Oberbürgermeister  ge- 
wonnen. Die  Frage  ist  für  uns  jetzt  zu- 
sammengeschrumpft auf  die  sogenannte 
Federweste.  Nach  unsern  Erfahrungen 
schadet  die  Federweste  wesentlich  nicht; 
das  ist  schon  etwas  (Heiterkeit);  man  kann 
die  Federweste  wenigstens  noch  nicht 
als  Unfallvorrichtung  bezeichnen.  Ge- 
nutzt hat  sie  allerdings  nach  unsern  Erfah- 
rungen —  wir  haben  im  großenUmfange  Ver- 
suche angestellt  —  auch  noch  nicht  wesent- 
lich. Jedenfalls  haben  auch  die  erneuten 
Untersuchungen  der  Stadt  Dresden  und  die 
Verhandlungen  bestätigt,  daß  jede  Fangvor- 
richtung mit  Verkürzung  des  Bremsweges 
verderblich  ist,  und  dieses  Ergebnis  ist 
auch  für  uns  von  außerordentlichem  In- 
teresse und  Wert. 

Meine  Herren,  ich  möchte  Ihnen  jetzt 
vorschlagen,  den  Punkt  12  der  Tages- 
ordnung 

Beschlußfassung  über  einen  Vorschlag  des 
Herrn  Reichskommissars  für  die  Weltaus- 
stellung St.  Louis  1904  zur  Beschickung  der 
Ausstellung 

vorweg  zu  nehmen.  Herr  Oberbürger- 
meister Beutler,  dessen  Zeit  so  außer- 
ordentlich in  Anspruch  genommen  ist,  hat 
den  Wunsch  ausgesprochen,  noch  dieser 
Verhandlung  beizuwohnen;  auch  der  Herr 
Vertreter  des  Herrn  Reichskommissars  ist 
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in  der  Zeit  beschränkt.  Wir  würden  es 
daher  den  Herren  sehr  erleichtern,  wenn 
wir  diesen  Gegenstand  jetzt  vornehmen.  — 
Wenn  sich  kein  Widerspruch  erhebt,  nehme 
ich  an,  daß  Sie  damit  einverstanden  sind, 
und  ich  bitte  Herrn  Dr.  Kollmann  für  die- 
sen Gegenstand,  den  er  angeregt  hat,  das 
Wort  zu  ergreifen." 

Berichterstatter  Ingenieur  Dr.  phil.  et 
jur.  Kollmann- Heidelberg:  „Meine Herren, 
ich  kann  zu  dieser  Frage  nur  mitteilen, 
daß  gelegentlich  einer  Besprechung  mit 
dem  Reichskommissar,  Herrn  Geh.  Ober- 
Reg.-Rat  Lewald,  von  mir  der  Gedanke 
angeregt  wurde,  ob  es  nicht  möglich  sei, 
die  Beteiligung  unseres  Vereins  an  der 
Weltausstellung  St.  Louis  in  irgend  einer  i 
Weise  zu  ermöglichen.  Wir  haben  früher  ; 
schon  in  unserem  Verein  über  derartige  j 
Beteiligungen  wiederholt  verhandelt  und  i 
sind  damals  immer  zu  dem  Resultate  ge-  j 
kommen,  daß  eine  sachgemäße  Vertretung 
des  deutschen  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
wesens auf  einer  großen  Ausstellung  nur 
mit  sehr  erheblichen  Mitteln  zu  erreichen 
sein  würde,  die  weit  über  die  gegenwärtige 
Leistungsfähigkeit  des  Vereins  hinausgehen. 
Aber,  meine  Herren,  etwas  anderes  ist  es 
doch,  nachdem  unser  Verein  einzelne  Unter- 
nehmungen in'  Angriff  genommen  hat,  die 
andere  Länder  nicht  haben.  Ich  meine 
damit  speziell  die  Frage  der  Statistik.  Es 
ist  Ihnen  bekannt,  daß  bis  zur  heutigen 
Stunde  kein  anderes  Land  eine  Statistik 
der  Straßenbahnen  und  Kleinbahnen  in 
der  relativen  Vollendung  hat,  wie  wir  sie 
heute  in  Deutschland  durch  die  Arbeit 
unseres  Vereins  besitzen  und  fortgesetzt 
unterhalten.  Bei  solcher  Sachlage  überlege 
ich,  ob  man  nicht,  zumal  die  Sache  nicht 
sehr  viel  Geld  kosten  kann,  von  der  vor- 
sichtigen Bahn,  die  wir  bisher  in  Aus- 
stellungs-Angelegenheiten  eingehalten  ha- 
ben, etwas  abweichen  und  die  Ergebnisse 
der  Kiembahnstatistik,  wie  sie  unser  Ver- 
ein in  den  letzten  Jahren  aufgebaut  hat, 
in  St.  Louis  zur  Ausstellung  bringen  sollte. 
Es  würde  sich  da  namentlich  um  graphi- 
scheJDarstellungen  handeln,  um  die  Dar- 
stellung der  allgemeinen  Verhältnisse  der 
deutschen  Kleinbahnunternehmungen  usw., 
und  zwar  selbstverständlich  in  der  Weise, 
daß  keine  einzelne  Unternehmung  in  dieser 
Statistik  irgendwie  für  sich  hervortritt. 
Ich  will  damit  den  Gegnern  der  Statistik 
etwaä  entgegenkommen.  Es  gibt  nämlich 
auch  in  unsern  Reihen  (Heiterkeit)  Herren, 
die  einer  eingehenderen  Statistik  nicht 
viel  Geschmack  abgewinnen  können,  die 


zwar  sehr  gern  bereit  sind,  die  Ergebnisse 
anderer  Verwaltungen  für  sich  zu  ver- 
werten, aber  die  eigenen  nicht  gerne  her- 
ausgeben. Meine  Herren,  das  ist  ein  ganz 
falscher  Standpunkt!  Wenn  auch  die  Sta- 
tistik in  manchen  Dingen  vielleicht  eine 
anscheinende  Gefahr  in  sich  birgt,  da  sie 
leicht  mißverstanden  wird,  so  müssen  wir 
doch  andererseits  sagen:  Wir  leben  unter 
dem  starken  Schutze  der  Gesetze  und  der 
Staatsordnung,  und  niemand  kann  aus  der 
Statistik  ohne  weiteres  eine  unbegründete 
Belastung  eines  Unternehmens  ableiten, 
wenn  der  betreffende  Unternehmer  sich 
bewußt  ist,  daß  ihm  nur  durch  die  Gesetze 
Lasten  auferlegt  werden  können.  Das 
möchte  ich  doch  feststellen,  es  kann  also 
die  etwaige  Furcht  vor  der  Statistik  nicht 
in  Betracht  kommen.  Da  nun  die  Preußi- 
sche Staatseisenbahn  -  Verwaltung  in  St. 
Louis  eine  sehr  große  Ausstellung  veran- 
staltet, die  aller  Voraussicht  nach,  soweit 
mir  die  Pläne  bekannt  sind,  ein  großes 
Aufsehen  erregen  wird,  so  glaube  ich,  daß 
es  für  unsern  Verein  nicht  unzweckmäßig 
wäre,  sich  in  der  bescheidenen  Form,  die 
ich  vorhin  angedeutet  habe,  an  der  Aus- 
stellung zu  beteiligen. 

Ich  möchte  deshalb,  damit  unser  Ver- 
ein einmal  in  der  weiteren  Öffentlichkeit 
ein  gewisses  Gewicht  erhält  und  sein  An- 
sehen vergrößert,  bitten,  daß  Sie  die  ge- 
schäftsführende Verwaltung  oder  einen 
Ausschuß  beauftragen,  in  Verbindung  mit 
dem  Reichskommissar  dieser  Angelegen- 
heit auf  der  bezeichneten  Grundlage  näher 
zu  treten,  ohne  daß  der  Verein  finanziell 
stark  belastet  wird.  Ich  möchte  gerade 
im  vorliegenden  Falle  die  Beteiligung  um- 
somehr  befürworten,  als  wir  alle,  die  wir 
in  der  Praxis  des  deutschen  Kleinbahn- 
wesens stehen  oder  gestanden  haben,  sehr 
wohl  wissen,  was  wir  den  amerikanischen 
Fachgenossen  zu  verdanken  haben,  und 
da  15  es  in  der  Tat  nur  als  ein  wünschens- 
wertes Entgegenkommen  bezeichnet  wer- 
den muß,  wenn  wir  unsererseits  den  Ame- 
rikanern nun  einmal  zeigen,  daß  die  deut- 
sche Gründlichkeit  in  der  Ausarbeitung 
der  Statistik  eine  gewisse  Gegenleistung 
für  die  vielfachen  praktischen  Anregungen 
darbietet,  die  die  Fachgenossen  von  drüben 
uns  gegeben  haben. 

Ich  glaube  also,  meine  Herren,  Sie 
werden  mit  der  Annahme  des  Vorschlages 
keinen  Fehlgriff  tun,  und  es  wird  der 
Stellung  des  Vereins  im  öffentlichen  Lehen 
eine  gewiß  nicht  zu  unterschätzende  För- 
derung gewähren,  wenn  Sie  beschließen, 
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daß  der  Verein  sich  an  der  Ausstellung  in 
St.  Louis  in  bescheidenem  Umfange  be- 
teiligen und  insbesondere  die  Ergebnisse  j 
der  Statistik  dort  in  einer  geeigneten  Form 
ausstellen  soll.  Wenn  sich  nebenbei  noch 
Gelegenheit  bietet,  vielleicht  auch  einige 
Modelle  hinüberzuschicken,  so  würde  diese 
Vervollständigung  nur  erwünscht  sein  kön- 
nen. In  dieser  Weise  würden  wir  unserm 
Verein  in  der  breiten  Öffentlichkeit  ganz 
gewiß  eine  größere  Bedeutung  verschaffen 
als  er  sie  bisher  im  gewöhnlichen  Gange 
der  Dinge  erlangen  konnte." 

Ob  er- Regierungsrat  Dr.  W  a  g  n  e  r-B  erlin, 
Stellvertreter  des  Reichskommissars  für  die 
Weltausstellung  in  St.  Louis  1904:  „Meine 
Herz'en,  zunächst  möchte  ich  den  Herren 
des  Vorstandes  für  die  liebenswürdige  Ein- 
ladung zu  den  heutigen  Verhandlungen  den 
verbindlichsten  Dank  aussprechen.  Der 
Reichskommissar  Herr  Geheimrat  Lewald 
ist  leider  nicht  in  der  Lage  gewesen,  hier 
selbst  zu  erscheinen,  und  hat  deshalb  mich 
mit  seiner  Vertretung  beauftragt.  Es  ist 
mir  ein  Vergnügen,  den  Verhandlungen 
beizuwohnen  und  die  Äußerungen,  die  ich 
eben  gehört  habe,  dem  Herrn  Geheimrat 
überbringen  zu  dürfen. 

Meine  Herren,  in  den  Zeitungen  ist  ja 
so  viel  über  die  Weltausstellung  in  St,  Louis 
erschienen,  daß  ich  heute  auf  ihre  Bedeu- 
tung   nicht    besonders    aufmerksam  zu 
machen  brauche.   Für  die  Herren,  die  es 
interessiert  —  ich  habe  hier  einige  Pläne 
mitgebracht  —  kann  ich  ein  kurzes  Bild 
von   der   Ausstellung   geben.     Die  Aus- 
stellung selbst  ist  äußerst  günstig  gelegen. 
Es  ist  ein  Teil  eines  waldreichen  Parkes 
von   St.  Louis   dazu  verwendet  worden. 
Den  vorderen  Teil  dieses  Parkes,  der  nach 
der  Stadt  zu  gelegen  ist,  hat  man  abge- 
holzt, den  übrigen  Teil  stehen  lassen  und 
hat  auf  dem  vorderen  acht  Gebäude  er- 
richtet, die  Sie  hier  sehen  (am  Plan  de- 
monstrierend).   Den  Mittelpunkt  der  ge- 
schmackvollen Anlage  bildet  das  Gebäude 
für  die  Kunstausstellung;  fächerförmig  von 
hier  aus   sind  die  Gebäude  angeordnet. 
Dieses  eine  Gebäude  hier  ist  das  Trans- 
portgebäude,   in   dem    eine  Ausstellung 
von  Transportmitteln  geplant  ist.  Meine 
Herren,  von  den  Amerikanern  wird  die 
allergrößte  Bedeutung  auf  diese  Ausstellung 
gelegt.    Sie  haben  dafür  ein  Gebäude  er- 
richtet, das  nicht  weniger  als  60  000  qm 
Flächeninhalt  hat.    Die  Konstruktion  ist 
aus  Holz.   Die  Höhe  des  Gebäudes  unge- 
fähr 16  m.     In  diesem  Gebäude  ist  ein 
außerordentlich  gut  gelegener  Platz  von 


2000  qm  —  das  kann  ich  den  Herren  auf 
diesem  Plane  leider  nicht  deutlicher  zeigen 
—  direkt  am  Eingang  für  die  deutsche  Ab- 
teilung vorgesehen.    In  dieser  Abteilung 
werden  ausstellen:    zunächst   die  Firma 
Henschel,  die  sich  mit  vier  Lokomotiven, 
auch  mit  Schnellzugslokomotiven  neuerer 
Art,  beteiligen  wird;  der  preußische  Herr 
Eisenbahnminister   wird   neben  Modellen 
eine  vollständige  und  außerordentlich  in- 
teressante Stationsanlage    ausstellen,  die 
allerdings  außerhalb  des  Transportgebäudes 
zu  liegen  kommt;  mit  ihr  werden  Siche- 
rungsanlagen,  Blockstationen  und  dergl. 
zur  Vorführung  gelangen.   Weiter  kommen 
die  Hamburg  -  Amerika  -  Linie,  der  Nord- 
deutsche Lloyd,  die  Fahrrad-  und  Auto- 
mobil-Industrie, und  es  wäre  nun  außer- 
ordentlich wichtig,  wenn  auch  Ihr  Verein, 
meine  Herren,  sich  in  größerem  Umfange 
auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens  an 
der  Weltausstellung  beteiligen  wollte,  Es 
ist  ja  sehr  liebenswürdig,  wenn  Sie  eine 
Beteiligung  mit  Ihren  Statistiken  und  Mo- 
dellen  in  Aussicht  nehmen;  andernteils 
glaube  ich  doch,  daß  auch  die  Transport- 
frage,   der  hier  in  Deutschland  so  sehr 
große   Aufmerksamkeit    geschenkt  wird, 
manche  Eigenheiten  geschaffen  hat,  die 
sich  in  Amerika  zur  Vorführung  eignen 
und  dort  Eindruck  machen  würden.  Vor 
wenigen  Tagen  z.  B.  bekamen  wir  von 
einem  amerikanischen  Ingenieur,  der  auch 
hier  in  Dresden  sich  die  Ausstellung  ange- 
sehen hat,  einen  höchst  interessanten  Brief: 
ihm  fielen  bei  den  deutschen  elektrischen 
Bahnen    die    geschmackvollen  Leitungs- 
masten, die  Leitungsführung  u.  a.  m.  auf. 
Neuerdings,  meine  Herren,  ist  in  Amerika 
auch    die  Ansicht   zum  Durchbruch  ge- 
kommen, daß  die  deutschen  geschmack- 
vollen Straßenanlagen  auch  für  Amerika 
viel  Brauchbares  enthalten;  solche  Gegen- 
stände  sollen   außerhalb   des  Transport- 
!  gebäudes  in  einer  zu  erbauenden  Ideal- 
stadt in  natürlicher  Größe  vorgeführt  wer- 
den;   es   würden    also  Leitungsmasten, 
Pflasterungen,  Schienensysteme,  kurz  alles, 
was  Verkehrsmittel  betrifft,  auch  hier  in 
natürlicher  Größe  zur  Aufstellung  kommen 
können.   Ich  glaube,  meine  Herren,  daß 
auf  diesem  Gebiet,  wie  ich  bereits  be- 
merkte —  auch  was  die  Ausrüstung  der 
elektrischen  Bahnen  und  Nebenbahnen  be- 
trifft — ,  manche  Fortschritte  gezeigt  wer- 
den könnten,  die  drüben  sicherlich  gl'oßen 
Eindruck  machen  würden.  Wir  wären  dem 
Verein  sehr  dankbar,  wenn  wir  auf  seine  Be- 
teiligung in  dieser  Hinsicht  rechnen  könnten. 
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Ich  möchte  vorschlagen,  daß  zur  Prü- 
fung- dieser  Frage  etwa  eine  Kommission, 
ähnlich  wie  beim  Deutschen  Ingenieur- 
verein, gewählt  würde,  welche  geeignete 
Ausstellungsgegenstände  bezeichnet.  Einige 
Herren  unter  Ihnen  werden  ja  in  Amerika 
gewesen  sein  und  die  dortigen  Verhält- 
nisse kennen.  Es  wäre  vielleicht  ganz 
wertvoll,  wenn  einer  dieser  Herren  sich 
noch  zur  Sache  äußern  wollte." 

Vorsitzender:  „Wir  sind  Herrn 
Ober  -  Regierungsrat  Dr.  Wagner  außer- 
ordentlich dankbar  für  seine  freundlichen 
Worte.  Es  wäre  nun  erwünscht,  wenn  sich 
aus  dem  Verein  möglichst  zahlreich  die 
Herren  äußern  würden,  ob  und  in  welcher 
Weise  sie  sich  eine  Beteiligung  des  Vereins 
an  der  Ausstellung  denken.  —  Wer  wünscht 
das  Wort  hierzu?" 

Ingenieur  Dr.  phil.  et  jur.  Kollinann- 
Heidelberg:  „Meine  Herren,  ich  möchte 
vorschlagen,  daß  die  Frage  der  Beschickung 
der  Ausstellung  dem  Ausschuß  A  über- 
wiesen wird,  der  die  allgemeinen  Ange- 
legenheiten unsres  Vereins  zu  behandeln 
hat.  Ich  fürchte,  daß  eine  besondere  Kom- 
mission zu  viel  Zeit  gebrauchen  würde,  die 
Sache  darf  doch  nicht  zu  lange  hinausge- 
zogen werden.  Mir  scheint  der  Ausschuß 
A  die  berufene  Instanz  für  diese  Ange- 
legenheit in  unserem  Verein  zu  sein." 

Vorsitzender:  „Es  ist  von  Herrn 
Dr.  Kollmann  der  Antrag  gestellt,  die 
Frage  dem  Ausschuß  A  zu  überweisen.  Ich 
verstehe  das  dahin,  daß  die  Hauptver- 
sammlung den  Ausschuß  A  ermächtigen 
soll,  namens  des  Vereins  Beschluß  darüber 
zu  fassen,  ob  und  in  welcher  Weise  eine 
Beteiligung  des  Vereins  stattfinden  soll. 
Ist  das  Ihre  Meinung?  (Zustimmung.)  Zur 
Verwendung  der  Mittel,  die  erforderlich 
sind  für  den  Fall,  daß  der  Ausschuß  sich 
für  eine  Beteiligung  schlüssig  machen 
würde,  müßten  Sie  uns  eben  dann  im  vor- 
aus die  Genehmigung  erteilen;  denn  es 
findet  bis  dahin  keine  Hauptversammlung 
statt,  und  wir  können  ohne  Mittel  natürlich 
in  die  Sache  nicht  eintreten.  Sie  würden 
also  die  Güte  haben  müssen,  uns  in  dieser 
Beziehung  gleich  ein  Vertrauensvotum  zu 
erteilen,  daß  wir  diese  Mittel  zweckent- 
sprechend und  in  nicht  allzugroßer  Höhe 
verwenden.  —  Wenn  sich  kein  Widerspruch 
erhebt,  würde  ich  das  als  Ihre  Willens- 
meinung ansehen  können." 

Oberbürgermeister  B eutler-Dresden: 
„Ich  möchte  im  Anschluß  hieran  mir  er- 
lauben, Ihnen  die  Mitteilung  zu  machen, 


daß  auch  an  die  Stadtverwaltungen,  die  an 
der  deutschen  Städteausstellung  beteiligt 
sind  und  die  zum  Teil  auch  auf  dem  Ge- 
biete des  Straßenbahnwesens  erhebliche 
Objekte  ausgestellt  und  vorgeführt  haben, 
das  Ersuchen  ergangen  ist,  eine  Kollektiv- 
ausstellung der  Städte  nach  St.  Louis  zu 
schicken,  und  zwar  eine  sehr  umfangreiche ; 
das  betreffende  Anschreiben  des  Herrn 
Reichskommissars,  das  vorgestern  in  meine 
Hände  gekommen  ist,  bezeichnet  nicht  weni- 
ger als  1200  Gegenstände,  die  auf  der 
Städteausstellung  hier  vorgeführt  sind,  als 
erwünscht  für  die  Städteausstellung  in  St. 
Louis.  Der  Beschluß,  ob  diesem  Antrage 
weitere  Folge  gegeben  wird,  in  welchem 
Umfange  und  in  welcher  Weise,  wird  vor- 
aussichtlich in  nächster  Woche  vom  Vor- 
stand der  Städteausstellung  gefaßt  werden. 

Ich  wäre  nun  sehr  dankbar,  wenn  der 
Ausschuß,  falls  er  zu  einer  Bejahung  der 
ihm  gestellten  Frage  kommt,  die  Güte 
haben  wollte,  sich  über  etwaige  nach  St. 
Louis  zu  sendende  Objekte,  die  hier  auf 
dem  Gebiete,  welches  Sie  berührt,  vorge- 
führt sind,  schlüssig  machen  und  mit  mir 
ins  Vernehmen  setzen  würde  —  vielleicht 
läßt  sich  das  eine  oder  andere  noch  dazu 
bringen  — ,  ob  sie  in  die  Abteilung  für 
Verkehr  oder  in  die  für  Städtewesen  ge- 
bracht werden  sollen.  Wenn  beispielsweise 
der  Ingenieur,  der  vorhin,  wenn  auch  nicht 
namentlich,  angeführt  wurde,  die  ge- 
schmackvolle Ausführung  der  Aufhänge- 
masten hervorgehoben  hat,  so  sind  diese 
auf  der  Ausstellung  speziell  nicht  vorge- 
führt, er  hat  sie  wahrscheinlich  in  Dresden 
gesehen.  Wir  würden  aber  natürlich  sehr 
gern  bereit  sein  —  es  sind  städtische  Ein- 
richtungen — ,  diese  eventuell  Ihrem  Verein 
zur  Verfügung  zu  stellen  und  sie  dort  zu- 
sammen mit  den  ganzen  Verkehrs einrich- 
tungen  besser  und  anschaulicher  zur  Vor- 
führung zu  bringen.  Ich  erlaube  mir  also, 
nur  die  Bitte  auszusprechen,  daß  eventuell 
Ihr  Ausschuß  sich  mit  dem  Vorstande  der 
deutschen  Städteausstellung  in  dieser  Be- 
ziehung in  Verbindung  setzen  möge." 
(Bravo!) 

Vorsitzender:  „Wir  sind  dem  Herrn 
Oberbürgermeister  für  diese  Anregung  sehr 
dankbar,  und  ich  kann  wohl  namens  des 
Ausschusses,  der  sich  bereits  gestern  kon- 
stituiert und  die  Große  Berliner  Straßen- 
bahn mit  dem  Vorsitze  betraut  hat,  die 
Bereitwilligkeit  aussprechen,  sich  mit  dem 
Herrn  Oberbürgermeister  zu  dem  genannten 
Zweck  in  Verbindung  zu  setzen.  —  Damit 
ist  wohl  dieser  Gegenstand  erledigt. 
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Wir  können  nunmehr  wieder  in  der 
Tagesordnung  fortfahren  mit  No.  8: 

Die  neueste  Rechtsprechung  auf  dem  Gebiete 
des  Kleinbahnwesens  1902/3. 

Berichterstatter  ist  Herr  Regierungsrat 
Dr.  Eger." 

Berichterstatter  Regierungsrat  Dr.  Georg 
Eger-Berlin  (verliest  sein  Referat.1)). 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  es  ist 
sehr  dankenswert  von  Herrn  Regierungsrat 
Dr.  Eger,  daß  er  die  das  Gebiet  des  Eisen- 
bahn- und  Kleinbahnwesens  betreffenden 
Entscheidungen,  die  zum  Teil  auch  bereits 
in  besonderen  von  ihm  herausgegebenen 
Entscheidungen  eisenbahnrechtlicher  Natur 
veröffentlicht  sind  oder  deren  Veröffent- 
lichung unmittelbar  bevorsteht,  übersicht- 
lich zusammengestellt  und  vorgetragen  hat. 
Zu  dem  erst  erwähnten  Punkte  möchte  ich 
mir  die  Frage  gestatten,  in  welcher  Sache 
und  wann  dies  Erkenntnis  des  Reichsge- 
richts wegen  der  Wettbewerbslinien  er- 
gangen ist.  Das  Cölner  Erkenntnis  ist  ja 
wohl  den  Herren  bekannt.  Herr  Regierungs- 
rat Dr.  Eger  trug  uns  aber  vor,  daß  ganz 
neuerdings  ein  weiteres  Erkenntnis  des 
Reichsgerichts  ergangen  ist,  das  auch  den 
Begriff  der  "Wettbewerbslinie  näher  definiert. 

Dann  möchte  ich  vor  einem  Irrtum 
warnen,  meine  Herren,  der  wohl  aus  dem 
Vortrage  des  Herrn  Regierungsrat  Dr.  Eger 
hervorgehen  kann.  Das  Reichsgericht  hat 
nicht  allgemein  entschieden,  daß  es  nach 
Verträgen  mitWegeunterhaltungspflichtigen 
gegen  die  Vertragstreue  verstößt,  wenn  die 
betreffenden  Wegeunterhaltungspflichtigen 
demnächst  sei  es  selbst  Wettbewerbslinien 
bauen,  sei  es  anderen  Unternehmern  hierzu 
die  Mitbenutzung  der  Straßen  gestatten, 
sondern  es  hat,  wie  es  ja  auch  juristisch 
nicht  anders  sein  kann,  nur  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  tatsächlich  festgestellt,  daß 
nach  dem  zur  Beurteilung  vorliegenden 
Vertrage  ein  solcher  Vorstoß  anzunehmen 
sei.  Denn  wenn  eine  Stadtgemeinde  in 
einem  Vertrage  sich  ausdrücklich  die  Zu- 
lassung von  Wettbewerbslinien  vorbehalten 
hätte,  würde  die  demnächstige  Zulassung 
doch  niemals  gegen  die  Vertragstreue  ver- 
stoßen. Auch  das  Cölner  Erkenntnis  fußt 
auf  tatsächlicher  Feststellung  des  Vorder- 
richters. Die  bei  seiner  Veröffentlichung 
von  einer  Seite  ausgesprochene  Behauptung, 
daß  ganz  generell  im  Reichsgerichtserkennt- 
nis gesagt  worden:  es  sei  gegen  die  Ver- 
tragssitte, Wettbewerbslinien  zuzulassen, 
ist  unrichtig.   Das  Reichsgericht  hat  viel- 
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mehr  nur  ausgesprochen:  nach  dem  Ver- 
trage, der  vorliegt,  und  nachdem  der  Vorder- 
richter tatsächlich  festgestellt,  daß  es  nach 
diesem  Vertrage  gegen  die  Vertragstreue 
verstoße.  Das  ist  ein  ganz  wesentlicher 
Unterschied;  man  darf  nicht  sagen:  jeder 
Vertrag,  mag  er  lauten,  wie  er  will,  hat 
diese  Bedeutung. 

Auf  einen  Irrtum  des  Herrn  Bericht- 
erstatters möchte  ich  mir  dann  noch  ge- 
statten, aufmerksam  zu  machen:  das  Kon- 
kurrenzverbot des  preußischen  Eisenbahn- 
gesetzes vom  3.  November  1838  ist  längst 
aufgehoben  durch  die  Reichsverfassung, 
hat  also  nur  noch  historische  Bedeutung." 

Berichterstatter  Regierungsrat  Dr.  Eger- 
Berlin:  „Ich  wollte  nur  die  positive  Frage 
nach  den  Erkenntnissen,  betreffend  die 
Konkurrenzlinien,  beantworten.  Das  Er- 
kenntnis, betreffend  die  Stadt  Cöln,  welches 
bekanntlich  am  29.  März  1898  ergangen  ist, 
ist  in  meinen  Entscheidungen  Bd.  15,  S.  70 
abgetlniekt,  und  das  neueste  Erkenntnis, 
von  dem  ich  jetzt  sprach,  ist  in  Sachen  der 
Rheinisch  -Westfälischen  Eisenbahn  wider 
die  Stadt  Bonn  am  12.  Mai  1903  ergangen. 
Das  ist  auch  das  Erkenntnis,  in  welchem 
der  Begriff  der  Konkurrenzlinie  defi- 
niert ist,  indem  eine  Linie  dann  als  Kon- 
kurrenzlinie bezeichnet  ist,  wenn  ihr  das- 
selbe Ziel  verfolgender  und  den  gleichen 
Verkehrsbedürfnissen  dienender  Be- 
trieb die  bisherigen  Grundlagen  ge- 
deihlichen Betriebes  des  ersten 
Unternehmers  erheblich  beeinträch- 
tigt .  .  ." 

Vorsitzender:  „Also  vom  12.  Mai  d.  J. 
in  Sachen  der  Rheinisch  -  Westfälischen 
Bahngesellschaft  gegen  die  Stadtgemeinde 
Bonn!  —  Das  ist  ja  sehr  wertvoll,  daß  da 
besonders  der  Begriff  der  Konkurrenzlinie 
näher  erörtert  ist. 

Wünscht  noch  jemand  das  Wort?" 

B erichterstatter  Regierungsrat  Dr. Eger- 
Berlin:  „Ich  möchte  nur  noch  bezüglich 
der  ersten  Bemerkung  ausfuhren:  Es  ist 
ja  richtig  und  selbstverständlich,  daß  das 
Reichsgericht  stets  auch  auf  die  tatsäch- 
lichen Verhältnisse  zurückgeht,  und  daß  die 
Vertragsauslegungen  sich  meist  enthalten, 
allgemeine  Grundsätze  aufzustellen.  Aber 
gerade  in  dem  Cölner  Erkenntnis,  wo  na- 
türlich auch  auf  die  tatsächlichen  Verhält- 
nisse eingegangen  ist,  ist  doch  der  Passus, 
den  ich  wörtlich  angeführt  habe,  von  ganz 
allgemeiner  Natur.  Es  heißt  da,  daß  „so- 
wohl nach  der  Natur  und  dem  Zweck  des 
mit  dem  ersten  Unternehmer  bestehenden 
Vertragsverhältnisses,  wie  auch  nach  Recht 
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und  Billigkeit  die  Verleihung  desselben 
Eechts  an  andere  für  die  dem  ersten  Unter- 
nehmer konzessionierten  Linien  oder  auch 
für  solche  Linien,  welche  mit  denselben 
unmittelbar  konkurrieren,  ausgeschlossen 
sei".  Das  ist  der  Grandsatz  von  Recht  und 
Billigkeit,  der  mehr  allgemeiner  Natur  ist 
und  der  sich  mit  dem  wohl  überall  an- 
erkannten Satze  deckt,  daß  man  nach  Recht 
und  Billigkeit  von  keinem  Vermieter  er- 
wartet, er  werde,  wenn  er  dem  Mieter  Teile 
eines  Hauses  oder  Lokales  für  einen  be- 
stimmten Betrieb  einräumt,  den  Rest  des 
Lokals  oder  ähnliche  Lokale  in  demselben 
Hause  einem  konkurrierenden  Gewerbe- 
treibenden vermieten.  Das  ist  ein  so  allge- 
mein anerkannter  Grandsatz,  daß  er,  wenn 
er  selbst  nicht  im  Gesetze  stände,  vom 
Richter  als  dem  Recht  und  der  Billigkeit 
entsprechend  angewandt  werden  würde." 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  es  ist 
ja  mißlich,  rechtliche  Erörterungen  hier 
stattfinden  za  lassen,  umsomehr,  als  die 
eine  oder,  andere  Verwaltung  vielleicht  an 
dieser  Frage  interessiert  ist.  Meine  Worte 
sollten  nur  vor  falschen  Schlüssen  warnen. 
Die  vom  Herrn  Vorredner  hervorgehobene 
Stelle  des  Cölner  Erkenntnisses  ist  mir  auch 
bekannt." 

Direktor  Rib  b  en  tr  o  p  -  Braunschweig : 
„Mit  Rücksicht  auf  die  große  Wichtigkeit 
der  Sache  wollte  ich  bitten,  daß  die  Ent- 
scheidungen, die  verwaltungsseitig  ergan- 
gen sind  und  die  Herr  Regierungsrat  Eger 
nicht  vorgetragen  hat,  in  unsere  Zeitschrift 
aufgenommen  werden." 

Generalsekretär  V  e  1 1  gut  h  -  Hamburg : 
„Wir  haben  die  reichsgerichtliche  Entschei- 
dung in  dem  Bonner  Fall,  in  welcher  der 
Stadt  Bonn  der  Betrieb  untersagt  und  Ent- 
schädigung der  Straßenbahn  zugesprochen 
wurde,  auf  Wunsch  der  betreffenden  Ver-' 
eins -Verwaltung,  der  Rheinisch -Westfäli- 
schen Bahngesellschaft,  nicht  veröffentlicht, 
weil  dieselbe  nicht  ostentativ  gegen  die 
Stadt  auftreten  wollte;  unter  der  Hand  ist 
natürlich  aus  den  Vereinsakten  der  Text 
jederzeit  zu  haben." 

Direktor  Ribbentrop -Braunschweig: 
„Es  bezieht  sich  das  nicht  auf  einen  einzel- 
nen Fall.  Herr  Regierungsrat  erwähnte, 
daß  verschiedene  Entscheidungen  verwal- 
tungsseitig ergangen  wären.  Ich  wollte 
bitten,  daß  die  uns  auch  zur  Kenntnis  ge- 
bracht werden  durch  die  Vereins  -  Zeit- 
schrift." 

Vorsitzender:  „Der  Ausschuß  für 
das  Vereinsorgan  wird  sich  den  Wunsch  des 
Herrn  Major  Ribbentrop  ad  notam  nehmen. 


Wünscht  noch  einer  von  den  Herren 
das  Wort?  —  Dann  können  wir  zum  näch- 
sten Gegenstande  übergehen: 

Die  Unfälle  auf  Straßenbahnen  im  Jahre  1902. 

Berichterstatter  ist  Herr Vellguth;  ich  bitte 
ihn,  das  Wort  zu  nehmen." 

Berichterstatter  Generalsekretär  Vell- 
guth-Hamburg  verliest  sein  Referat.1) 

Vorsitzender:  „Wünscht  jemand  zu 
dem  interessanten  Vortrage  des  Herrn 
Generalsekretär  Vellguth,  den  wir  mit  Dank 
entgegengenommen  haben,  das  Wort  zu 
ergreifen?" 

Direktor  Hasehnann- Aachen:  „Meine 
Herren,  wir  haben  jedenfalls  das  erfreu- 
liche Ergebnis  der  Statistik  allseitig  be- 
grüßt, und  wir  dürfen  wohl  die  Hoffnung 
hegen,  daß  die  Ergebnisse  sich  noch  mehr 
za  unsern  Gunsten  bessern  werden,  umso- 
mehr, wenn  der  Eifer,  immer  neue  Bahnen 
zu  schaffen,  sich  mehr  und  mehr,  wie  es 
jetzt  schon  der  Fall,  legt  und  eine  gewisse 
Ruheperiode  eintritt.  Ich  möchte  nur  für 
die  Folge  einige  Punkte  mehr  betont  wis- 
sen, als  es  bisher  geschehen  ist.  Ich  habe 
auch  schon  mit  dem  Herrn  Generalsekre- 
tär darüber  gesprochen.  Bei  den  Unfällen 
ist  es  ja,  ebenso  wie  bei  den  Zusammen- 
stößen, für  uns  interessant,  zu  wissen:  wer 
ist  schuld  an  den  Unfällen?  — ,  ich  glaube 
aber,  die  Unterscheidung  ist  noch  nicht 
genügend  hier  zum  Ausdrack  gebracht: 
was  sind  Haftpfiichtfälle  und  was  nicht?  — 
eine  Unterscheidung,  die  uns  ja  auch  bei 
der  Unfallversicherungsfrage  sehr  inter- 
essiert. Also  es  wird  zweckmäßig  sein, 
diese  Unterscheidung  noch  weiter  durch- 
zuführen. Ich  weiß  nicht,  ob  die  Zahlen 
in  der  Tabelle  II  vollkommen  erschöpfend 
sind.  Da  sind  ja  eingeteilt  die  Ursachen 
der  Unfälle  bei  Fahrgästen  und  bei  Pas- 
santen in  Unfälle  beim  Aussteigen,  beim 
Einsteigen;  es  ist  unterschieden  zwischen 
eigener  Schuld  und  Haftpflicht.  Sie  wer- 
den da  sehen,  wie  außerordentlich  gering 
der  Prozentsatz  der  haftpflichtigen  Fälle 
ist,  also  der  Fälle,  wo  wir  Schuld  haben, 
und  daß  es  meistens  hinausläuft  auf  die 
Fehler  und  die  Verstöße  des  Publikums 
gegen  die  Vorschriften,  wodurch  die  Un- 
fälle herbeigeführt  werden.  Und  das  wird 
ja  auch  wieder  zur  Besserung  führen.  — 
Ich  möchte  bitten,  nach  der  Richtung  noch 
mehr  zu  unterscheiden  und  die  Fragebogen 
dementsprechend  zu  gestalten. 

Dann  ist  auch  eine  erfreuliche  Er- 
scheinung, daß  in  bezug  auf  Schutzvor- 

')  Siehe  Seite  556.  Jahrgang  1903,  der  „Mittoiluugeu". 
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richtungen,  Bremsen  und  Perronverschlüsse 
sich  nichts  ergeben  hat,  was  zu  der  Folge- 
rung führen  könnte,  daß  nach  diesen  Rich- 
tungen hin  noch  immer  mehr  geschehen 
müßte.  Da  ja  immer  noch  Presse,  Publi- 
kum und  Behörden  in  dieser  Beziehung 
in  Bewegung  gesetzt  werden,  so  ist  es 
sehr  erfreulich,  daß  wir  darauf  hinweisen 
können:  wir  verbessern  nichts,  wenn  wir 
etwas  Neues  bringen. 

Nun,  meine  Herren,  vor  allen  Dingen 
drängt  sich  doch  bei  den  Zusammenstößen 
mit  Fuhrwerken  unwillkürlich  die  Frage 
auf,  wenn  wir  in  jedem  Jahre  sehen,  welch 
großen  Prozentsatz  der  Schuldbeteiligung 
die  Führer  der  Fuhrwerke  trifft,  ob  es 
nicht  an  der  Zeit  wäre,  nun  da  einmal  die 
Nutzanwendung  zu  ziehen.  Wenn  die 
Fuhrwerke  sich  an  den  allgemein  gültigen 
Grundsatz,  daß  die  Straßen  zur  Benutzung 
aller  da  sind,  nicht  gewöhnen  können  und 
immer  noch  der  Ansicht  sind,  daß  sie  die 
Priorität  in  der  Straßenbenutzung  haben, 
so  wäre  es  doch  an  der  Zeit,  auf  Grund 
der  Statistik,  die  besagt,  daß  die  Schuld 
an  den  Zusammenstößen  meistens  an  den 
Fuhrwerken  liegt,  darauf  hinzuwirken,  daß 
vielleicht  in  der  Handhabung  der  Polizei- 
vorschriften etwas  strenger  vorgegangen 
werden  möchte,  als  es  bisher  geschehen 
ist."  (Bravo!) 

Berichterstatter  Generalsekretär  Vell- 
guth-Hamburg:  „Meine  Herren,  eine  noch 
weitergehende  Zergliederung  in  dem  jähr- 
lichen Unfallbericht,  Avie  sie  bereits  statt- 
findet, ist  aus  dem  Grunde  nicht  möglich, 
weil  der  Bericht,  wenn  er  für  uns  Wert 
haben  soll,  möglichst  wenig  rückliegende 
Zeit  umfassen  soll.  Bisher  konnte  etwa 
7  Monate  nach  Schluß  der  Berichtszeit, 
also  Ende  Juli  die  Veröffentlichung  der 
Unfälle  des  vorhergegangenen  Kalender- 
jahres erfolgen.  Die  dem  Bericht  zugrunde 
liegenden  Meldungen  der  einzelnen  Bahnen, 
in  welchen  der  Hergang  jedes  ein- 
zelnen Unfalles  dargestellt  ist,  müssen 
bereits  in  den  ersten  drei  Monaten  des 
Jahres  beim  Verein  eingelaufen  sein,  um  die 
außerordentlich  zeitraubende  Zergliederung 
bis  zum  Juli  bewirken  zu  können.  Natür- 
lich steht  die  Erledigung  bezw.  gerichtliche 
Entscheidung  zu  dieser  Zeit  noch  nicht 
für  alle  Unfälle  fest,  es  sind  immer  eine 
Anzahl  dabei,  bei  welchen  womöglich 
Jahre  vergehen  bis  die  Entscheidung  über 
die  Auslegung  der  Haftpflicht  gefallen  ist. 
Für  einen  so  schnell  zu  erstattenden  Be- 
richt wie  hier  kann  daher  eine  Zergliede- 
rung bezüglich  der  Haftpflicht  nur  soweit 


erfolgen,  als  sie  ohne  weiteres  aus  dem 
Hergang  ersichtlich  ist. 

Bei  weitem  die  größte  Klarheit  herrscht 
aber  bei  den  Unfällen  der  Fahrgäste  vor, 
bei  welchen  man  mit  geringen  Fehlern 
auf  Grund  des  Herganges,  auch  ohne  einen 
Prozeß  abzuwarten,  die  Haftpflichtige 
entscheiden  kann.  Der  Kopf  der  Tabelle  II 
gibt  hier  ohne  weiteres  Auskunft:  Ver- 
letzungen bei  Zusammenstößen,  Entglei- 
sungen, zu  starkem  Bremsen  sind  immer 
haftpflichtig;  auch  schon  einfaches  Vom- 
wagenfallen  ohne  sichtbare  Ursache  muß 
man  nach  Lage  der  Rechtsprechung  leider 
ohne  weiteres  als  haftpflichtig  bezeichnen. 
Bei  Unfällen  durch  Aus-  und  Einsteigen  ist 
die  Entscheidung  ebenfalls  leicht.  Besagt  die 
Meldung,  daß  der  Fahrgast  freiwillig  oder 
gar  trotz  Warnung  in  der  Fahrt  absprang, 
so  besagt  der  Kopf  der  Tabelle  durch  die 
Bezeichnung  „Eigene  Schuld",  daß  Haft- 
pflicht nicht  vorliegt.  Besagt  die  Meldung 
aber,  daß  der  Führer  beim  Einsteigen  zu 
früh  abfuhr  oder  daß  der  Schaffner  eine 
in  der  Fahrt  aufspringende  Person  z.  B. 
wegen  Trunkenheit  oder  bei  vollbesetztem 
Wagen  noch  während  der  Fahrt  zum  Ab- 
steigen veranlaßte,  oder  gar  herunterstieß, 
so  liegt  über  die  Haftpflichtigkeit  auch 
kein  Zweifel  vor. 

Ganz  anders  liegt  die  Sache  bei  den 
Unfällen  der.  Passanten.  Hier  ist  die 
Frage  der  Haftpflicht  bei  weitem  nicht  so 
leicht  aus  der  einfachen  Betriebsmeldang 
zu  ersehen,  auch  wenn  derselben  Zeugen- 
aussagen Dritter  beigefügt  sind.  Hier  läßt 
sich  in  dem  Bericht  höchstens  sagen,  ob 
nach  Hergang  der  Sache  Schuld  oder  Un- 
schuld des  Führers  vorlag.  Das  ist  denn 
auch  geschehen,  wie  der  Kopf  der  Ta- 
belle II  zeigt.  Eine  weitergehende  Tren- 
nung halte  ich  bei  der  Schnelligkeit  mit 
welcher  der  Bericht  auf  den  Ablauf  der 
Berichtszeit  erscheinen  muß,  für  unaus- 
führbar. 

Die  Erfüllung  des  anderen  Wunsches 
des  Herrn  Vorredners,  aus  der  nunmehr 
jahrelang  festgestellten  größeren  Schuld- 
beteiligung der  Fuhrwerkslenker  nun  auch 
eine  Nutzanwendung  zu  ziehen,  muß  der 
neuen  geschäftsführenden  Verwaltung  über- 
lassen werden,  sie  sitzt  am  Zentralpunkt 
unserer  Interessen  und  wir  haben  ja  ge- 
rade die  neue  Form  unserer  Organisation 
deshalb  gewählt,  um  das  angesammelte 
Beweismaterial,  welches  zu  unseren  Gunsten 
spricht,  mit  Vorteil  verwerten  zu  können." 

Vorsitzender:     „Wünscht  jemand 
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noch  das  Wort?  —  Dann  können  wir  zu 
No.  10  übergehen: 

Bericht  der  literarischen  Kommission. 

Berichterstatter  ist  Herr  Dr.  Kollmann. 
Ich  bitte  ihn,  das  Wort  zu  nehmen." 

Berichterstatter  Ingenieur  Dr.  phil.  et 
jur.  Kollmann-Heidelberg:  „Meine  Herren, 
der  kurze  Bericht  über  die  literarische 
Tätigkeit  des  Vereins  in  dem  letztver- 
flossenen Jahre  kann  wiederum  konsta- 
tieren, daß  die  Teilnahme  der  Vereins-Ver- 
waltungen an  der  literarischen^Tätigkeit  im 
steten  Wachsen  begriffen  ist.  Es  ist  trotz- 
dem aber  nicht  zu  leugnen,  daß  wir  bis- 
lang noch  eine  ganze  Anzahl  blos  kon- 
sumierender Verwaltungen  in  unserem  Ver- 
ein haben,  d.  h.  solcher  Verwaltungen,  die 
lediglich  aus  den  Arbeiten  der  übrigen 
Nutzen  ziehen,  ohne  sich  selbst  produktiv 
zu  betätigen.  Aber  erfreulicherweise  wächst 
doch  die  Zahl  der  produktiven  Verwal- 
tungen, und  es  sind  uns  ja  auch  diejenigen 
erwünscht,  die  solches  Material  liefern, 
welches  sie  ihrem  Verkehr  mit  Rechts- 
fragen verdanken,  das  aber  in  Form  von 
Mitteilungen  von  gerichtlichen  Entschei- 
dungen oder  von  Verfügungen  sonstiger 
Behörden  interessant  genug  erscheint,  um 
in  unserem  Vereinsorgan  veröffentlicht  zu 
werden.  Es  wird  Ihnen  aufgefallen  sein, 
daß  der  Umfang  unseres  Vereinsorgans 
sich  ständig  vermehrt.  Das  ist  ja  im  all- 
gemeinen ein  gutes  Zeichen,  und  wenn 
auch  vielleicht  manches  nicht  so  interessant 
ist,  wie  es  sein  könnte,  so  müssen  Sie 
Rücksicht  nehmen  auf  die  einfachen  und 
sehr  mäßigen  Mittel,  mit  denen  zu  wirt- 
schaften wir  gewohnt  und  verpflichtet  sind. 

Ich  will  nun  kurz  die  Statistik  mit- 
teilen. Der  Jahrgang  der  „Mitteilungen" 
1903,  von  welchem  bis  jetzt  acht  Nummern 
erschienen  sind,  umfaßt  432  Druckseiten. 
Neben  zahlreichen  Textfiguren  enthält  er 
8  große  Figurentafeln,  39  selbständige  Auf- 
sätze und  längere  Artikel,  darunter  eine 
Anzahl  wichtiger  gerichtlicher  Entschei- 
dungen, sodann  die  ausführliche  Abhand- 
lung des  Herrn  Regierungsbaumeisters 
Schimpff  über  die  Hamburger  Verkehrs- 
verhältnisse, die  jedenfalls  Ihr  Interesse 
erregt  hat.  Ferner  haben  wir  veröffentlicht 
acht  Listen  über  die  im  Deutschen  Reich 
angemeldeten  und  erteilten  Patente  auf 
dem  Gebiete  des  Kleinbahnwesens,  36  No- 
tizen mit  ebensoviel  Textflguren  über 
amerikanische  Patente;  endlich  50  Auszüge 
aus  Geschäftsberichten.  Die  Auszüge  aus 
den  Geschäftsberichten  sind  den  meisten 


Verwaltungen  erwünscht,  weil  sie  eine 
Übersicht  über  die  gesamte  Lage  des 
deutschen  Kleinbahnwesens  bequemer  ge- 
währen als  wenn  man  jedesmal  die  ein- 
zelnen Berichte  herbeiholen  muß.  Es  wird, 
wie  Sie  bemerkt  haben  werden,  mit  vollster 
Unparteilichkeit  und  ohne  jede  Voreinge- 
nommenheit jeder  einzelne  Bericht  behan- 
delt, und  mit  Sachkunde  werden  diejenigen 
Dinge  ausgewählt,  die  für  die  Kreise 
unseres  Vereins  das  größte  Interesse  bieten. 
Sodann  hat  unser  Vereinsorgan  laufende 
Berichte  gebracht  über  die  innere  und 
äußere  Tätigkeit  des  Vereins,  Berichte  über 
die  Hauptversammlungen,  über  die  Ver- 
handlungen der  Freien  Vereinigung  der 
Straßenbahn-Betriebsleiter,  weiter  auch  die 
Statistik  der  Straßen-  und  Kleinbahn-Be- 
rufsgenossenschaft über  die  angemeldeten 
Unfälle  und  die  finanzielle  Gestaltung  der 
Verhältnisse  der  Berufsgenossenschaft. 
Endlich  ist  auch  das  Wichtigste  über  die 
neuesten  Absichten  der  Berufsgenossen- 
schaft betr.  Gründung  einer  Haftpflicht- 
versicherung und  der  Schaffung  einer 
Pensionskasse  mitgeteilt  worden.  Dies 
alles  sind  ja  sehr  wichtige  Dinge,  meine 
Herren,  und  ich  glaube,  daß  unser  Vereins- 
organ Sie  genügend  unterrichtet  haben 
wird  über  die  wichtigen  allgemeinen  An- 
gelegenheiten, welche  die  Berufsgenossen- 
schaft neuerdings  in  den  Kreis  ihrer  Tätig- 
keit zu  ziehen  gewillt  ist.  Wir  dürfe]] 
hoffen,  daß  es  im  weiteren  Verlauf  der 
Dinge  gelingen  wird,  noch  eine  engere 
Verbindung  unsres  Vereinsorgans  mit  der 
Berufsgenossenschaft  herbeizuführen,  in- 
dem unser  Blatt  früher  oder  später  einmal 
gewissermaßen  als  offizielles  Organ  der 
Berufsgenossenschaft  fungieren  und  da- 
durch den  Kreis  unserer  Leser  wesentlich 
erweitern  könnte. 

Sie  wissen,  daß  die  gegenwärtige  Grund- 
lage unseres  Vereinsorgans  der  Vertrag  ist, 
der  unter  Ihrer  Genehmigung  mit  dem 
Königl.  Preußischen  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  einerseits  und  mit  der 
Verlagsbuchhandlung  von  Julius  Springer 
andererseits  geschlossen  ist  und  mit  Ende 
nächsten  Jahres  abläuft.  Es  wird  sich  also 
darum  handeln,  im  Laufe  des  jetzt  kom- 
menden Geschäftsjahres  die  künftigen  Ver- 
hältnisse des  Vereinsblattes  neu  zu  regeln. 
Ich  halte  es  für  sehr  zweckmäßig,  daß  man 
den  Ausschuß  A  mit  der  allgemeinen  Ver- 
waltung auch  des  Vereinsorgans  beauftragt 
hat,  denn  es  ist  ja  nicht  möglich,  daß  ein 
einzelner  die  Dinge  so  genau  übersehen 
kann  wie  ein  mehrgliedriger  Ausschuß,  der 


52* 


61 4     Neunte  Haüptversamml.  d.  Vereins  Deutscher  Straßenb  -  u  Kleinb  -Verw   f  Mitteil,  des  Vereins 

•   LDeutseher  Straßenb.- 


ständig   mit   dem  praktischen  Leben  in 
Verbindung  steht.   Ich  hoffe,  daß  es  uns 
gelingen  wird,  im  Laufe  des  kommenden 
Jahres  durch  einen  günstigen  Vertrag  dem 
Organ  eine  noch  bessere  Gestaltung  als 
bisher  zu  geben  und  daß  wir  vielleicht  auch 
finanziell  uns  noch  verbessern.   Denn  die 
finanzielle  Seite  der  Sache  ist  ja  bei  den 
für  diese  Zwecke  zur  Verfügung  stehenden 
Vereinsmitteln  von  außerordentlicher  Be- 
deutung.  Sie  werden  aus  dem  Ihnen  vor- 
gelegten Jahresbericht  ersehen  haben,  daß 
unser  Voranschlag  insofern  überschritten 
worden  ist,    als  wir  957,89  M  mehr  für  J 
Druckkosten  ausgeben  mußten,  und  zwar  j 
aus  dem  Grunde,  weil  der  größere  als  vor-  ] 
tragsmäßige  Umfang  der  Zeitschrift  es  be- 
dingte.  Wir  haben  nach  diesem  Vertrage  I 
nur  40  Druckseiten   monatlich    zur  Ver-  i 
fügung,  da  wir  aber  meistens  viel  mehr  ; 
haben,  so  müssen  wir  natürlich  die  Mehr- 
kosten, so  lange  der  gegenwärtige  Vertrag  ; 
läuft,  selbst  decken.  j 

Meine  Herren,  ich  muß  Ihnen  jedoch 
dann  noch  mitteilen,  daß  der  Etat,  den  wir 
bisher  unter  dem  Titel  „Literarische  Korn-  J 
mission"  hier  geführt  haben,  für  die  heu- 
tigen Bedürfnisse  nicht  mehr  ausreicht,  so  J 
daß  ich  beantrage,  den  Betrag  von  1600  M, 
der  bisher  in  dem  Etat  ausgeworfen  ist, 
auf  2000  M  zu  erhöhen,  da  es  bei  dem 
vermehrten  Umfange  der  Zeitschrift  nicht 
mehr  möglich  ist,  die  Ausgaben  für  Schreib- 
und Zeichenhülfe  usw.  auf  der  bisherigen 
Höhe  zu  halten.  Diese  geringe  Erhöhung 
wird  sich  in  dem  dadurch  verbesserten  In- 
halt der  Zeitschrift  reichlich  lohnen.  Vor 
allen  Dingen  kommt  es  jetzt  darauf  an, 
vom  nächsten  Jahre  ab  einen  neuen  Ver- 
trag zu  machen,  der  unserem  Organ  eine 
gesicherte  Grundlage  gibt  und  der  uns  vor 
allen  Dingen  auch  noch  mehr  als  bisher 
befähigt,  auf  die  allgemeine  Presse  des 
Reiches  eindringlicher  einzuwirken,  als  es 
in  der  bisherigen  Weise  möglich  war. 
Unsere  Vereinstätigkeit  ist  so  außerordent- 
lich geeignet  für  die  weitere  Verbreitung 
in  der  Öffentlichkeit,  daß  wir  auf  diesen 
Punkt  mehr  als  bisher  unser  Augenmerk 
richten  sollten.  Wir  werden  sicherlich 
mancherlei  Vorurteile  beseitigen  und  wohl- 
tätigerweise auch  manchen  Erfinder  von 
dem  Gebiete  des  Kleinbahnwesens  fern 
halten,  wenn  wir  das  Publikum  zeitweise 
durch  sachverständige  Veröffentlichungen 
auch  in  der  Tagespresse  in  einer  Weise 
aufklären,  wie  es  in  dem  engen  Kreise 
unseres  Vereinsorgans  kaum  möglich  ist. 

Ich  bitte  Sie  also,  meine  Herren,  im 


!  Interesse  der  Kontinuität  unseres  Vereins, 
,  der  ja  einen  so  erfreulichen  Aufschwung 
|  genommen  hat,  auch  in  dem  neuen  Ge- 
schäftsjahre sich  mit  aller  Kraft,  die  Ihnen 
zu  Gebote  steht,  an  der  Entwicklung  des 
Vereinsorgans  zu  beteiligen  und  vor  allen 
Dingen  Material  aus  dem  praktischen 
Leben  zu  liefern.  Dann  werden  wir  er- 
reichen, daß  unser  Vereinsorgan  in  den 
kommenden  Zeiten  immer  mehr  Beachtung 
findet  und  sicherlieh  eine  immer  maßge- 
bendere Stellung  in  der  Fachpresse  und 
im  öffentlichen  Leben  erlangt.  (Bravo!) 

Vorsitzender:  „Der  Verein  ist  dem 
Herrn  Dr.  Kollmann  für  seinen  interessanten 
Bericht  sehr  dankbar.  Ich  konstatiere  nur 
auch  das  Zutreffende  seiner  Annahme,  daß 
über  die  weitere  Entwicklung  des  Vereins- 
organs, insbesondere  auch  wegen  etwaiger 
Erneuerung  des  Vertrages,  der  jetzt  einge- 
setzte Ausschuß  A  für  die  Satzungen  und 
das  Vereinsorgan  weiter  zu  befinden  haben 
wird;  er  wird  sich  dieser  Aufgabe  in  der 
nächsten  Zeit  unterziehen. 

Inzwischen  ist  mir  von  dem  Staats- 
kommissar für  die  elektrischen  Bahnen  im 
Königreich  Sachsen  Herrn  Geheimen  Bau- 
rat Professor  Dr.  Ulbricht  folgendes  Tele- 
gramm zugegangen: 

„Der  ehrenden  Einladung  zur  Teil- 
nahme an  der  neunten  Hauptversammlung 
des  Vereins  dankbar  in  der  Ferne  ge- 
denkend,   spreche   ich  noch  hierdurch 
meinen   aufrichtigsten  Wunsch  für  die 
Förderung  der  bedeutsamen  Aufgaben 
Ihrer   Versammlung    und   das  weitere 
kräftige  Gedeihen  Ihres  Vereins  aus." 
Es  ist  sehr  freundlich,  daß  sich  der  Herr 
Geheime  Baurat  aus  der  Ferne  unser  er- 
innert, und  wir  sind  ihm  dankbar  für  diesen 
Beweis  seiner  Teilnahme.   Ich  nehme  an, 
daß  das  Telegramm  eine  Antwort  auf  eine 
an  ihn  ergangene  Einladung  ist,  so  daß 
eine  Beantwortung  nicht  für  erforderlich 
gehalten  wird. 

Nun  kommen  wir  zu  No.  11  unserer 
Tagesordnung: 

Die  erweiterte  Vereinsstatistik  für  das  Jahr 
1902. 

|  Berichterstatter  ist  Herr  Generalsekretär 
Vellguth-Hamburg." 

Berichterstatter  Generalsekretär  Vell- 
guth-Hamburg: „Meine  Herren!  Nach- 
!  dem  ich  Ihnen  vor  einem  Jahre  Mitteilung 
!  über  die  Entstehung,  Gliederung  und  Ver- 
besserungen der  vom  Verein  übernommenen 
:  Statistik  über  sämtliche  Deutschen  Klein- 
j  bahnen  machte,  hat  sich  in  der  Anlage  der- 


u.  Kleinbahn -Verwalt.l 


1903. 
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selben  nur  wenig-  geändert.  Wie  Ihnen  ja 
bekannt  ist,  bildet  den  Hauptteil  die  Jahres- 
Statistik,  welche  im  Gegensätze  zu  den  von 
den  einzelnen  Landesbehörden  geführten 
Kleinbahn  -  Statistiken,  eine  wirtschaft- 
liche Statistik  ist,  d.  h.  die  Fragen  sind 
darauf  zugeschnitten,  die  Avirtschaftlichen 
Verhältnisse  der  Bahnen,  ihre  Betriebs- 
leistungen und  Finanzergebnisse  festzu- 
stellen. Erst  in  zweiter  Linie  kamen  ur- 
sprünglich die  Fragen  über  den  Bestand  an 
Gleisen,  Wagen  und  über  das  Kapital. 
Heute  sind  wir  beinahe  so  weit  als  wir  bei 
Übernahme  der  Statistik  zu  kommen  hoff- 
ten. Wir  haben  die  wesentlichen  Fragen 
der  bisher  neben  der  Vereins-Statistik  lau- 
fenden Statistik  des  preußischen  Ministe- 
riums der  öffentlichen  Arbeitenmitin  unseren 
Fragebogen  aufgenommen  und  so  die  Ver- 
schmelzung der  beiden  Statistiken  soweit  als 
möglich  in  die  Wege  geleitet.  Allerdings 
konnten  im  laufenden  Jahre  die  Fragen  der 
amtlichen  Statistik  bei  uns  nur  für  die  außer- 
preußischen Bahnen  in  Frage  kommen,  weil 
die  Angaben  für  Preußen  schon  vom  Ministe- 
rium der  öffentlichen  Arbeiten  selbst  einge- 
zogen waren.  Diese  Fragen,  soweit  sie 
allgemein  interessierend  sind  be- 
treffen die  Genehmigung,  die  Konzessions- 
dauer und  die  Art  der  Aufbringung  desKapi- 
tals; soweit  sie  die  Militärverwaltung 
wissen  muß:  die  Verpflichtung  zur  Beför- 
derung von  Militär,  den  Oberbau,  die  Möglich- 
keit Schlachtvieh  und  Pferde  zu  befördern 
und  die  Zahl  der  Angestellten.  Da  die  Behör- 
den auf  diese  Fragen  nicht  verzichten  kön- 
nen, so  müssen  wir  dieselben  voraussicht- 
lich im  kommenden  Jahre  auch  für  Preußen 
in  die  Vereins-Statistik  aufnehmen  und  so 
die  Verschmelzung  vollenden.  Dann  ist 
das  erstrebte  Ziel  erreicht,  daß  fortan  im 
ganzen  Reich  sämtliche  Kleinbahnen  nur 
eine  einzige  Statistik  zu  beantworten  haben, 
derart,  daß  bei  den  heute  so  häufig  von 
den  verschiedensten  Seiten  gestellten  sta- 
tistischen Fragen  nur  auf  die  letztmalige 
Vereins-Statistik  hingewiesen  zu  werden 
braucht.  Die  Landesbehörden  haben  zum 
Teil  bereits  versprochen,  nach  dieser 
Richtung  ihren  Einfluß  bei  den  Lokal- 
behörden geltend  zu  machen  und  bittet  der 
Verein  seine  Mitglieder,  falls  dieselben  den- 
noch von  irgend  einer  Seite  zur  Beant- 
wortung statistischer  Sonderfragen  ange- 
halten werden,  ihm  Kenntnis  davon  zu 
geben,  damit  er  die  zuständigen  Landes- 
behörden über  die  Voraussetzungen  unter- 
richtet, unter  denen  sich  die  Bahnen  der 
Mühe  der  Beantwortung  der  Vereins-Sta- 


i  tistik  unterzogen  haben.   So  wird  die  Be- 
antwortung der  Vereinsfragen  den  Bahnen 
J  hoffentlich  keine  Arbeitsmehrung,  sondern 

eine  Arbeitsminderung  bringen. 
,  Die  wenigen  sonstigen  zusätzlichen 
:  Fragen,  welche  das  Formular  für  die 
;  Straßenbahnen  diesmal  erfahren  hat,  be- 
treffen im  Abschnitt  A  die  neue  Frage  6 
—  Betriebslänge  im  Jahres-Durchschnitt  — 
und  die  daraus  in  den  Abschnitten  C  und  D 
abgeleiteten  Fragen.  Aus  diesen  abge- 
leiteten Fragen  allein  kann  man  sich  erst 
ein  Bild  über  die  Betriebs-,  Verkehrs-  und 
Finanzzahlen  einer  Bahn  machen.  Ihre 
Ermittelung  war  bisher  unmöglich,  da  der 
Ausbau  der  Bahnen  noch  immer  im  raschen 
Tempo  fortschreitet,  die  sonstigen  Angaben 
des  Abschnittes  A  sich  aber  auf  die  am 
Schluß  der  Berichtszeit  vorhandenen  Län- 
gen beziehen.  Die  Frage  über  die  Be- 
triebslänge im  Jahres-Durchschnitt 
mußte  daher  neu  aufgestellt  werden.  Wie 
wichtig  gerade  die  Kenntnis  dieser  abge- 
leiteten Zahlen  ist,  mag  Ihnen  aus  meinem 
gestrigen  Referat  über  Tarife  hervorgehen, 
dessen  diesbezügliche  Angaben  Sie,  wie 
ich  gesehen  habe,  eifrig  studiert  haben. 

Bezüglich  des  Anlagekapitals  sind 
von  verschiedenen  Seiten  Wünsche  laut  ge- 
worden, welche  eine  genaue  Anleitung  zur 
Ermittelung  desselben  verlangten.  Man  be- 
gründete den  Wunsch  damit,  daß  die  ein- 
fache Nennung  des  Nominalbetrages  von 
Aktien  und  Schulden  meistens  zu  geringe 
Beträge  ergibt,  Behörden  und  Publikum 
aber  ihre  Auflagen  und  Tarifwünsche 
meistens  nach  der  Rentabilität  der  Bahn 
bemessen.  Die  Rentabilität  sei  aber  das 
Verhältnis  des  in  der  Statistik  als  reiner 
Überschuß  genannten  Geldes  zum  Anlage- 
kapital. Das  tatsächliche  Anlagekapital  sei 
aber  aus  folgenden  Gründen  höher  als  das 
nach  obigem  ermittelte: 

I.  Bei  vielen  Bahnen,  welche  zur  Zeit  der 
Hochkonjunktur  entstanden,  ist  das 
Kapital  mit  Agio  eingezahlt. 
IL  Die  meisten  Bahnen  verfallen  am 
Schluß  der  kurz  bemessenen  Kon- 
zession ganz  oder  zum  größten  Teil 
den  Wegebesitzern,  machen  also  dar- 
aufhin große  Tilgungen. 

Wenn  nun  solche  Bahnen  ihre 
Tilgungsbeträge  nicht  in  bestimmten 
Fonds  ansammeln,  sondern  derart 
buchen,  daß  sowohl  auf  der  Passiven- 
wie  auf  der  Aktiven-Seite  die  Beträge 
für  das  Kapital  und  die  Anlage  werte 
um  den  Tilgungsbetrag  vermindert 
Averden,  so  kann  es  vorkommen,  daß 


616     Neunte  Hauptversamnil.  d.  Vereins  Deutscher  Straßenb.-  u.  Kleinb.-Vcrw.  [D^its0cLreitTaßln{f 


das  Kapital  einer  Bahn  bei  obiger 
Buchungsweise  kurz  vor  dem  Kon- 
zessionsschluß  mit  einem  Wert  zu 
Buch  steht,  welcher  von  Null  nicht 
weit  entfernt  ist,  sich  also  jedenfalls 
von  dem  wirklich  eingezahlten  Kapi- 
tal sehr  weit  entfernt.   Das  letztere 
ist  aber  doch  gemeint. 
Um  diesen  Verhältnissen  Rechnung  zu 
tragen,  sind  die  verschiedensten  Berech- 
nungsarten  vorgeschlagen  worden,  keine  der- 
selben war  jedoch  allgemein  anwendbar 
und  mußte  es  daher  nach  wie  vor  denBahnen 
überlassen  bleiben,  das  Anlagekapital  nach 
bestem  Ermessen  selbst  zu  berechnen.  Nur 
darauf  ist  diesmal  in  der  Anleitung  beson- 
ders hingewiesen,  daß  mit  Kapital  im  Gegen- 
satz  zu   den   amtlichen  Nachweisungen, 
welche   nur   das  Baukapital  erfragen, 
Bau-  und  Betriebskapital  gemeint  ist. 

Für  die  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen bestand  die  Frage  nach  der  Be- 
triebslänge im  Jahres-Durchschnitt  bereits, 
bei  diesen  sind  daher  nur  die  daraus  abge- 
leiteten Fragen  etwas  erweitert  worden, 
sonst  haben  Veränderungen  nicht  stattge- 
funden. Nur  bezüglich  des  Kapitals  ist  in 
der  Anleitung  derselbe  Hinweis  wie  bei 
Straßenbahnen  gemacht  worden. 

Die  Fragebogen  für  die  zwischenzeit- 
liche (monatliche)  Statistik,  welche  bisher 
nur  an  die  gewohnheitsmäßig  berichtenden 
Vereins  -  Verwaltungen  versandt  wurden, 
sind  im  Berichtsjahre  nach  einer  Anregung 
des  preußischen  Ministeriums  der  öffent- 
lichen Arbeiten  an  sämtliche  deutsche 
Straßenbahnen  ohne  Rücksicht  auf  die  Zu- 
gehörigkeit zum  Verein  versandt,  von  die- 
sen auch  größtenteils  laufend  beantwortet 
worden.  Da  es  sich  hierbei  um  erheblich 
mehr  Bahnen  handelt  als  vordem,  so  konnte 
die  Veröffentlichung  dieser  Statistik  nicht 
mehr  im  Vereinsorgan  erfolgen,  sondern 
erfolgt  nunmehr  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 

Den  Fragen  der  Monats-Statistik  für 
nebenbahnähnliche  Kleinbahnen,  welche 
bisher  nur  die  Zahlen  des  diesjährigen 
Monats  erfragten,  sind,  wie  bereits  seit 
Jahren  beim  Straßenbahn-Formular,  Fragen 
über  den  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres hinzugefügt  worden.  Hiermit  hat 
auch  die  zwischenzeitliche  Statistik  ihre 
letzte  Ergänzung  erhalten. 

Wenn  ich  mir  nun  noch  ein  persön- 
liches Wort  gestatten  darf,  so  ist  es  der 
Ausdruck  des  Dankes  an  diejenigen,  welche 
das  Zustandekommen  einer  solchen  Ar- 
beit  ermöglicht  haben.    Es   ist  ja  mit 


großen  Hülfsmitteln  gearbeitet  worden  — 
wenn  auch  die  Organisation  der  Straßen- 
bahn-Statistik ganz  neu  geschaffen  wer- 
den mußte  —  so  gab  es  doch  für  die  der 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  be- 
währte Vorbilder  und  für  die  Durchführung 
ist  die  Unterstützung  der  höchsten  Landes- 
behörden in  einem  Maße  zuteil  geworden, 
wie  sie  sonst  selten  einem  privaten  Unter- 
nehmen wird;  aber  hierfür  glauben  wir 
auch  beim  Scheiden  der  alten  geschäfts- 
führenden Verwaltung  eine  Arbeit  abzu- 
liefern, welche  die  schwersten^Zeiten  hinter 
sich  hat  und  lebensfähig  dasteht." 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  ich 
glaube,  daß  wir  den  Dank,  den  der  Herr 
Generalsekretär  Vellguth  den  Mitarbeitern 
bei  der  Statistik  ausgesprochen  hat,  ihm 
in  vollem  Maße  zurückgeben  müssen.  Er 
hat  mit  außerordentlichem  Fleiß  und  großer 
Umsicht  diese  schwierige  Materie  geordnet 
i  und  in  Bahnen  gelenkt,  auf  denen  sie  sich 
noch  weiter  entwickeln  wird.  Der  Verein 
kann  ihm  hierfür  nur  aufrichtig  dank- 
bar sein. 

Aus  dem  Beifall,  mit  dem  Sie  seine 
Worte  aufgenommen  haben,  entnehme  ich, 
daß  dies  auch  Ihre  Meinung  ist. 

Wünscht  noch  jemand  hierzu  das  Wort? 

—  Das  ist  nicht  der  Fall.   Dann  bitte  ich 

—  No.  12  haben  wir  schon  erledigt  —  über- 
zugehen zu  No.  13: 

Beschlußfassung  über  den  Haushaltungsplan 
für  1904. 

Meine  Herren,  in  dieser  Beziehung 
können  wir  Ihnen  eine  bestimmte  Vorlage 
noch  nicht  machen.  Abgesehen  davon, 
daß  die  neue  geschäftsführende  Verwaltung 
nicht  in  der  Lage  gewesen  ist.  in  der  kur- 
zen Zeit  sich  mit  der  Sache  eingehend  zu 
befassen,  wissen  wir  auch  noch  nicht,  wie 
auf  Grund  der  neuen  Organisation,  die  Sie 
in  der  außerordentlichen  Generalversamm- 
lung beschlossen  haben,  sich  die  Ausgaben 
nunmehr  stellen  werden,  und  wir  wollten 
Sie  bitten,  daß  Sie  uns  für  das  nächste  Ge- 
schäftsjahr ein  Pauschquantum  bewilligen 
in  Höhe  von  20000  M  —  nicht  zu  dem 
Zwecke,  daß  wir  das  nun  alles  bis  auf  den 
letzten  Heller  ausgeben,  sondern  nur  mit 
der  Ermächtigung,  die  von  dem  Vorstande 
für  nötig  erachteten  Ausgaben  zu  leisten. 
Wir  würden  dann  in  der  Lage  sein,  in  der 
nächsten  Hauptversammlung  auf  Grund 
der  gemachten  Erfahrungen  einen  spezi- 
fizierten Etat  vorzulegen.  Mit  einem  Teil 
der  Ausgaben,  die  notwendig  werden  durch 
abzuschließende   Verträge   mit  Beamten, 
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wird  ja  ohnedies  der  Vorstand  sich  zu  be- 
fassen haben  und  in  dieser  Beziehung  auch 
vorher  Einsicht  nehmen.  Wir  können  aber  ! 
—  so  ungern  wir  dies  auch  tun,  gleich  mit 
einem  Pauschquantum  in  die  Wirtschaft 
einzutreten  —  doch  nicht  anders,  als  Ihnen 
diesen  Vorschlag  zu  machen. 

Wünscht  einer  von  den  Herren  das 
Wort  hierzu?  —  Dann  darf  ich  wohl  an- 
nehmen, daß  die  Versammlung  mit  dem 
Vorschlage  einverstanden  ist.  (Zustimmung.) 
Nun  möchte  ich  noch  auf  Wunsch  von 
Herrn  Dr.  Kollmann  etwas  nachholen.  Er 
hat  eine  Erhöhung  der  Position  des  laufen- 
den Etatsjahres  für  die  Ausgaben  der  Ver- 
einsmitteilungen von  1600  M  auf  2000  M 
vorgeschlagen  und  zwar,  wie  er  erläuternd 
hinzufügte,  vom  1.  Oktober  ab.  Wenn  die 
Versammlung  mit  dieser  nachträglichen 
Erhöhung  der  Etatsforderung  einverstan- 
den ist,  so  würde  die  geschäftsführende 
Verwaltung  danach  verfahren.  Ich  darf 
auch  hier,  wenn  sich  kein  Widerspruch  er- 
hebt, Ihr  Einverständnis  voraussetzen. 

Ferner  muß  ich  ersuchen,  noch  eine 
Nachbewilligung  zu  dem  laufenden  Etat 
vorzunehmen.  Es  betrifft  die  Vergütung 
des  Vereins  für  die  Leistungen  des  Ge- 
neralsekretärs der  Straßeneisenbahn-Gesell- 
schaft in  Hamburg  für  den  Verein,  dessen 
Sekretariats-Geschäfte  er  ja  bekanntlich  im 
Nebenamt  führt.  Der  Geschäftsbericht 
sagt  hierzu  folgendes:" 

Generalsekretär  Vellguth  -  Hamburg 
(verliest):  „Bezüglich  des  auf  der  8.  Haupt- 
versammlung bewilligten  Voranschlages 
für  1903  müssen  wir  nachträglich  bean- 
tragen, die  Vergütung  des  Vereins  für  die 
Arbeiten  des  Vereinssekretärs  an  die  Stra- 
ßeneisenbahn-Gesellschaft in  Hamburg  ab 
1.  Januar  1903  um  1000  M  zu  erhöhen.  Der 
Beitrag  für  diese  im  Nebenamt  verwaltete 
Stelle  erreicht  damit  4000  M,  d.  i.  die  Hälfte 
des  dem  Sekretär  in  seiner  Eigenschaft  als 
Generalsekretär  der  Straßeneisenbahn-Ge- 
sellschaft in  Hamburg  zustehenden  Gesamt- 
gehaltes." 

Die  ursprüngliche  Abmachung,  die  noch 
vor  meinem  Eintritt  in  den  Verein  über 
die  Entschädigung  meiner  Vereinsleistung 
mit  der  Straßenbahngesellschaft  in  Ham- 
burg getroffen  worden  ist,  war  die,  daß 
die  Hälfte  meines  jeweiligen  Gehalts  der 
Straßenbahn  Hamburg  vom  Verein  ver- 
gütet wird.  Das  Gehalt  ist  nun  seitens  der 
Hamburger  Straßenbahn  zum  letztenmal 
ab  1.  Januar  1903  erhöht  worden  und  die 
Vereinsleitung  beantragt  daher  den  auf 
den  Verein  entfallenden,  im  letzten  Voran- 


schlag noch  nicht  enthaltenen  Betrag  von 
1000  M  nachträglich  zu  genehmigen." 

Vorsitzender:  „Wünscht  jemand  zu 
diesem  Antrage  das  Wort'?  —  Das  ist  nicht 
der  Fall.  Ich  nehme,  wenn  sich  kein 
Widerspruch  erhebt,  auch  diesen  Antrag 
als  angenommen  an.  —  Damit  ist  auch 
dieser  Gegenstand  erledigt. 

Wir  kommen  zu  No.  14, 

Verschiedenes. 

Herr  Direktor  Haselmann  wird  die 
Güte  haben,  über  die  Erneuerung  des  Ver- 
eins-Haftpflicht-Vertrages zu  berichten." 

Direktor  Haselmann- Aachen:  „Wenn 
die  Herren  jedoch,  wie  mir  scheint,  darauf 
verzichten  wollen,  obgleich  die  Interessen 
der  Gesellschaften  dabei  in  Frage  kommen, 
bin  ich  auch  bereit  von  dem  Bericht  Ab- 
stand zu  nehmen." 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  ich 
glaube,  daß  wir  unsere  Tagesordnung 
innehalten;  wir  haben  doch  Zeit  genug. 
Ich  bin  überzeugt,  daß  wir  Interessantes 
hören  werden." 

Direktor  Haselmann-Aachen:  „Meine 
Herren,  mit  Ende  dieses  Jahres  läuft  eine 
ganze  Anzahl  der  Verträge  ab,  welche  die 
Bahnen  gegen  Haftpflicht  geschlossen  haben. 
Es  ist  deswegen  seinerzeit  eine  Kommission 
ernannt  worden,  welche  in  Unterhandlung 
treten  wollte  mit  den  Versicherungen  zum 
Zwecke  der  Erneuerung  dieser  ablaufenden 
Verträge.  Das  ist  geschehen,  und  namens 
der  Kommission  wollte  ich  Ihnen  kurz  fol- 
gende Mitteilung  machen. 

Die  meisten  Gesellschaften  haben  er- 
klärt, sich  auf  eine  neue  Versicherung  mit 
den  Straßen-  und  Kleinbahnen  nicht  ein- 
lassen zu  können,  weil  sich  bisher  das 
Risiko  als  ein  zu  großes  erwiesen  habe. 
Eine  geringere  Anzahl  Gesellschaften  hat 
Offerten  gemacht,  aber  bei  diesen  Offerten 
auch  wieder  Klauseln  angewandt  und  bei- 
gefügt, die  sehr  bedenklich  sind:  z.  B.  die- 
jenige, daß  nach  jedem  großen  Unfall  so- 
fort bei  jeder  Gesellschaft  jederzeit  der 
Vertrag  aufgehoben  werden  kann. 

Die  Prämien,  die  von  diesen  Gesell- 
schaften gefordert  worden  sind,  sind  fol- 
gende: von  der  Vaterländischen  Versiche- 
rungsgesellschaft in  Elberfeld  7,2  %0  bis 
16)5  %(>■  —  Meistens  sind  die  Sätze  so  ein- 
gerichtet, daß  die  niedrigen  Sätze  sehr 
wenig  und  die  hohen  Sätze  bei  fast  allen 
Bahnen  zur  Anwendung  kommen  würden. 
—  Von  der  Versicherungsgesellschaft 
„Atlas"  in  Ludwigshafen  6  bis  16  °/m;  von 
der  Versicherungsgesellschaft  „Phönix"  in 
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Wien  4  bis  30  %o5  vom  Allgemeinen 
deutschen  Versicherungsverein  in  Stutt- 
gart bis  20  °/oo-  —  Letzterer  hat  dabei  in 
Aussicht  gestellt,  bei  seiner  auf  Gegen- 
seitigkeit gegründeten  Gesellschaft  den 
Straßenbahnen  eine  Gruppe  einzuräumen 
dergestalt,  daß  der  etwaige  Überschuß  bei 
den  20  %o  den  Bahnen  wieder  zugute  kom- 
men wird. 

Nach  diesem  Stande  der  Dinge  war 
die  Kommission  nicht  in  der  Lage,  über- 
haupt eins  der  Angebote  den  Mitgliedern 
empfehlen  zu  können.  Höchstens  hätte  man 
Verhandlungen    anknüpfen    können  mit 
Stuttgart,  weil  es  sich  da  um  eine  Art 
Selbstversicherung  handelt.   Aber  bei  dem 
Auftauchen  dieser  Frage    erinnerte  man 
sich  daran,  daß  doch  die  Frage  der  Selbst- 
versicherung schon  seit  Jahrzehnten  auch 
in  unseren  Kreisen  gespielt  hat  und  man 
fragte  sich,  ob  es  nicht  besser  sei,  unter 
den  Bahnen  selbst  eine  solche  zu  begrün- 
den.  Die  Möglichkeit  dazu  ist  neuerdings 
erleichtert,  indem  das  Gesetz  vorgesehen 
hat,  daß  eine  solche  Selbstversicherungs- 
anstalt im  Anschluß  und  in  Anlehnung  an 
die  Berufsgenossenschaft  geschaffen  wer- 
den könne.   Es  wurde  also  von  der  Be- 
triebsleiterversammlung  in   Nürnberg  im 
Mai  dieses  Jahres  in  diesem  Sinne  ein- 
stimmig der  Beschluß  gefaßt  und  sofort 
ein  Antrag  an  die  Berufsgenossenschaft 
gerichtet.    Die  Berufsgenossenschaft  hat 
sich  nun  mit  der  Frage  befaßt  und  die 
Satzungen  aufgestellt,   bei  denen  einige 
Mitglieder  unsrer  Kommission  mitgewirkt 
haben.   Diese  Satzungen  unterliegen  noch 
der  Genehmigung  des  Bundesrats.  Die 
nächste  Versammlung  der  Berufsgenossen- 
schaft, die  am  19.  September  in  Danzig 
stattfindet,  wird  darüber  zu  entscheiden 
haben,  ob  diese  Versicherungsanstalt  ins 
Leben  gerufen  werden  soll  oder  nicht. 

Das,  was  die  Satzungen  enthalten,  ist 
kurz  folgendes: 

1.  Es  wird  volle  Entschädigung  gewährt 
ohne  Begrenzung  für  alle  Personen- 
und  Sachschäden,  die  vorkommen. 

2.  Jede  Gesellschaft  hat  jeden  Unfall 
bis  zur  Höhe  von  500  M  selbst  zu 
entschädigen. 

3.  Die  Prämie  ist  in  Aussicht  genommen 
in  Höhe  von  vorläufig  5  %o  mit  Nach- 
schuß bezw.  Eückgewähr  des  Über- 
schusses. 

Dann  ist  vorgesehen,  beim  Eintritt  l/2U 
für  je  1000  M  Betriebseinnahme  zu  zahlen, 
und  endlich  ist  für  später,  um  der  Ver- 
schiedenartigkeit der  Betriebe  Rechnung  zu 


tragen,  ein  Gefahrentarif  in  Aussicht  ge- 
nommen. 

Meine  Herren,  das  Wichtigste  an  der 
ganzen  Geschichte  ist  jedenfalls  die  Über- 
nahme einer  Summe,  die  jede  Gesellschaft 
in  Höhe  von  500  M  zu  decken  hat. 

Zu  diesem  Beschluß  der  Kommission 
oder  vielmehr  des  Vorstandes  der  Berufs- 
genossenschaft haben  folgende  Erwägungen 
geführt.  Man  hat  erstens  gesagt:  Es  ist 
die  Aufgabe  der  Selbstversicherung,  die 
Bahnen  zu  schützen  gegen  die  großen  und 
kostspieligen  Unfälle,  welche  event.  das 
Erträgnis  in  Frage  stellen  können.  Es  ist 
ferner  darauf  hingewiesen  worden,  daß 
durch  diese  Selbstregulierung  die  Kosten 
der  Verwaltungen  wesentlich  vereinfacht 
werden,  und  drittens,  daß  durch  diese  Ver- 
einfachung und  dadurch,  daß  die  Bahnen 
von  vornherein  einen  Teil  der  Entschädi- 
gungen übernehmen,  sich  natürlich  auch 
die  Prämien  entsprechend  vermindern 
werden.  Weiter  ist  darauf  hingewiesen 
worden,  daß  ein  ähnliches  Verfahren  bei 
den  Privatbahnen  seinerzeit  bestanden  und 
sich  durch  eine  lange  Reihe  von  Jahren 
außerordentlich  bewährt  hat. 

Meine  Herren,  das  ist  in  kurzen  Zügen 
der  Stand  der  Sache,  und  es  wird  nun 
Aufgabe  der  Versammlung  in  Danzig  sein, 
sich  darüber  klar  zu  werden,  ob  diese  neue 
Form  der  Haftpflichtversicherung  ins  Leben 
treten  soll."  (Bravo!) 

Vorsitzender:  „Der  Verein  ist  Herrn 
Direktor  Haselmann  für  seine  Mitteilung 
sehr  dankbar. 

Herr  Regierungsrat  Koehler  hat  das 
Wort." 

Regierungsrat  Koehler-Berlin:  „Meine 
Herren,  dasjenige,  worüber  eben  Herr 
Kollege  Haselmann  referiert  hat,  ist  ja  der 
Gegenstand  eingehender  Erwägungen  in 
der  Berufsgenossenschaft  gewesen.  Der 
Berufsgenossenschafts  -  Vorstand  hat  ein 
derartiges  Haftpflichtverbands-Statut,  wie 
eben  schon  bemerkt,  ausgearbeitet.  Es 
tritt  aber  der  eigentümliche  Zustand  ein, 
daß,  obwohl  der  Anschluß  an  den  Haft- 
pflichtverband ein  absolut  freiwilliger  jedes 
Betriebsunternehmers  ist,  über  die  Schick- 
sale und  über  die  Leitung  des  Haftpflicht- 
verbandes nicht  die  Interessenten  allein 
urteilen  und  beschließen  können,  sondern 
daß  dies  Sache  der  Berufsgenossenschaft 
ist,  auch  bezüglich  derjenigen  Mitglieder, 
welche  diesem  Haftpflichtverbande  nicht 
beitreten.  Ich  glaube  aber,  daß  aus  dieser 
eigentümlichen  Doppelstellung,  die  ja  durch 
die  Unfallversicherungs-Novelle  geschaffen 
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ist,  den  Interessenten  selbst  Schwierig- 
keiten nicht  erwachsen,  da  ja  selbstver- 
ständlich Mitglieder  der  Berufsgenossen- 
schaft, die  nicht  auch  dem  Haftpfüchtver- 
bande  beitreten,  weil  sie  es  zum  Teil  nicht 
können  oder  nicht  wollen,  sich  enthalten 
werden,  über  Dinge  mitzureden,  die  sie 
eigentlich  nichts  angehen.  Das  Vermögen 
dieses  neu  zu  gründenden  Haftpflichtver- 
bandes wird  und  muß  ja  von  denjenigen 
Mitteln,  mit  denen  die  Berufsgenossenschaft 
arbeitet,  vollständig  getrennt  gehalten  wer- 
den. —  Ich  wollte  das  nur  noch  zur  wei- 
teren Aufklärung  sagen.  Es  wäre  ja  natür- 
lich sehr  erwünscht,  wenn  die  Berufs- 
genossenschafts -  Versammlung  in  Danzig 
möglichst  auch  von  allen  Interessenten, 
die  sich  dem  Vorgehen  anzuschließen  ge- 
denken, besucht  werden  würde,  da  dann 
Gelegenheit  sein  wird,  ihren  Wünschen 
und  Interessen  in  vollem  Maße  Rechnung 
zu  tragen." 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  ge- 
statten Sie  mir,  eine  kurze  Mitteilung  ein- 
zuschieben, nämlich  das  Resultat  der  Wahl 
der  betreffenden  Ausschüsse,  soweit  über- 
haupt die  Ausschüsse  beschlußfähig  waren. 
Es  ist  möglich  gewesen,  daß  sämtliche  Aus- 
schüsse sich  konstituieren  konnten  mit 
Ausnahme  des  Ausschusses  D;  von  diesem 
waren  nur  zwei  Herren  da,  die  Beschluß- 
fassung muß  also  ausgesetzt  bleiben.  Die 
übrigen  Ausschüsse  haben  zu  ihren  Vor- 
sitzenden gewählt: 
Ausschuß  A,  wie  vorhin  schon  mitgeteilt, 

die  Große  Berliner  Straßenbahn, 
Ausschuß  B  die  Süddeutsche  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  Darmstadt, 
Ausschuß  C  die  Straßeneisenbahn-Gesell- 
schaft in  Hamburg, 
Ausschuß  E  die  Dresdener  Straßenbahn. 
Da  auf  diese  Weise  zugleich  der  Vorstand 
in  seiner  Mehrheit  festgesetzt  ist  und  lau- 
fende Geschäfte  schon  vorliegen,  wollte 
ich  die  Herren  des  Vorstandes  bitten,  nach 
Schluß  dieser  Sitzung  noch  auf  ein  paar 
Minuten  hier  zu  bleiben  —  ich  hoffe,  es 
wird  nicht  lange  dauern  — ,  damit  nicht 
noch  später  eine  besondere  Sitzung  anbe- 
raumt zu  werden  braucht. 

Sind  zu  No.  14  noch  irgendwelche  Mit- 
teilungen?" 

Direktor  Dr.  Stoeßel-Dresden:  „Meine 
Herren,  ich  will  Ihre  Aufmerksamkeit  nur 
auf  fünf  Minuten  in  Ansprach  nehmen  und 
verspreche,  gewiß  nicht  länger  zu  reden, 
indem  ich  mir  in  nachfolgendem  eine  kurze 
Anregung  zu  geben  gestatte. 

Herr  Hauptmann  Paulus  hat  auf  der 


außerordentlichen  Versammlung  in  Mein- 
holds  Sälen  schon  sich  den  Dank  der 
außerpreußischen  Verwaltungen  erworben, 
indem  er  einige  Einfügungen  im  Interesse 
dieser  Verwaltungen  gewünscht  hat.  Es 
ist  mir  nun  bei  der  Beratung  am  gestrigen 
Tage  über  den  Entwurf  zu  einheitlichen 
Bau-  und  Betriebsvorschriften  für  straßen- 
bahnähnliche Kleinbahnen  aufgefallen,  daß 
dieser  Entwurf  wohl  dem  Herrn  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  in  Preußen  zuge- 
gangen ist  und  daß  von  dieser  Stelle  auch 
in  dankenswerter  Weise  in  Aussicht  ge- 
stellt wurde,  eine  Kommission  zu  bilden, 
die  diesen  Entwurf  durchzuberaten  hat: 
daß  aber  mit  den  übrigen  Bundesstaaten, 
in  denen  doch  eine  große  Anzahl  unserer 
Verwaltungen  sich  befindet,  keine  Fühlung- 
gesucht  worden  ist.  Ich  bitte  Sie,  mir  das 
nicht  etwa  als  übermäßigen  Partikularismus 
auslegen  zu  wollen.  Ich  glaube  wirklich, 
daß  diese  Behörden  dankbar  wären,  Avenn 
wir  sie  mehr  zu  unseren  Beratungen  heran- 
ziehen würden,  als  das  bisher  geschehen 
ist.  Ich  bitte  auch,  das,  was  ich  gesagt 
habe,  nicht  als  einen  Vorwurf  gegen  die 
Vereinsleitung  zu  betrachten,  weder  gegen 
die  bisherige,  noch  gegen  diejenige,  die 
seit  dem  gestrigen  Tage  amtiert.  Ich  meine 
nur:  wenn  diese  Bau-  und  Betriebsvor- 
schriften zusammen  mit  dem  Herrn  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  in  Preußen  durch- 
beraten und  angenommen  sein  werden, 
dann  werden  wrir  wohl  einheitliche  Bau- 
und  Betriebsvorschriften  für  Preußen  haben, 
aber  nicht  zugleich  für  alle  übrigen 
deutschen  Länder. 

Der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten hat  die  Freundlichkeit  gehabt,  sich 
hier  bei  unseren  Beratungen  vertreten  zu 
lassen.  Ich  weiß  nicht,  ob  das  auf  eine 
Einladung  hin  erfolgt  ist  oder  nicht;  ich 
glaube  aber,  daß  sehr  gern  auch  die  übrigen 
Bundesstaaten  an  unseren  Beratungen  teil- 
nehmen werden.  Die  Verwaltungen,  die 
nicht  unter  dem  preußischen  Kleinbahn- 
gesetz stehen  —  und  ich  habe  nur  ganz 
oberflächlich  aus  der  Zusammenstellung  der 
Vereinsmitglieder  gesehen,  daß  dies  unge- 
fähr 35  sind;  und  ich  selbst  vertrete  allein 
vier  sächsische  Straßenbahnen  — ,  diese 
Verwaltungen  werden  ebenso  wie  auch  die 
Ministerien  bezw.  die  Behörden  derjenigen 
Bundesstaaten,  in  denen  kein  preußisches 
Kleinbahngesetz  existiert,  es  freudig  be- 
grüßen, wenn  man  sie  zu  einer  energischen 
Mitarbeit  heranziehen  würde. 

Es  ist  dies,  wie  gesagt,  nur  eine  An- 
regung, die  ich  hier  geben  möchte.  Ich 
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bin  fest  überzeugt,  daß  die  Vereinsleitung, 
soweit  sie  es  wird  ermöglichen  können, 
gerne  derselben  Folge  leisten  wird." 

Vorsitzender:  „Was  die  erste  Vor- 
aussetzung des  Herrn  Vorredners  betrifft, 
so  beruht  die  auf  einem  tatsächlichen  Irr- 
tum. Es  ist  in  der  Tat  der  Entwurf  dieser 
Betriebsordnung  sämtlichen  Vereinsver- 
waltungen zugeschickt  worden,  auch  den 
außerpreußischen,  und  zwar  ausdrücklich 
mit  dem  Bemerken:  wenn  es  sich  auch 
zunächst  um  preußische  Maßregeln  handele, 
wäre  es  doch  nicht  ausgeschlossen,  daß 
die  auch  in  andern  Ländern  Nachahmung 
linden,  und  aus  diesem  Grunde  würden 
sie  gebeten,  sich  mit  dieser  Sache  auch 
zu  befassen.  Das  ist  ja  das,  was  der  Herr 
Vorredner  wünscht." 

Direktor  Dr.  Stoeßel-Dresden:  „Nein, 
ich  wünsche  allerdings  noch  etwas  mehr: 
ich  wünsche,  daß  dieser  Entwurf  auch  den 
Regierungen  derjenigen  Länder  zugeht, 
in  denen  das  preußische  Kleinbahngesetz 
nicht  Geltung  hat!" 

Vorsitzender:  „Wenn  ich  darauf  noch 
erwidern  darf,  so  sind  wir  ja  dazu  ganz 
außer  stände.  Wenn  der  preußische  Herr 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  uns  über 
eine  Frage  gutachtlich  hört  und  uns 
Schriftstücke  seinerseits  mitteilt  oder  von 
uns  entgegennimmt,  so  ist  das  eine  Ver- 
trauenssache, und  wir  dürfen  uns  doch 
nicht  an  fremde  Regierungen  wenden, 
sondern  müssen  das  dem  Herrn  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  überlassen.  Daß 
wir  aber  unsere  Vereinsgenossen  davon 
unterrichten,  auch  wenn  sie  nicht  zu 
Preußen  gehören,  das  ist  ja  selbstverständ- 
lich. Mit  fremden  Regierungen  ist  es 
aber  etwas  anderes.  Das  würde  uns  selbst 
von  der  Regierung  verdacht  werden,  an  die 
wir  uns  wenden  würden.  Nur  der  Königl. 
Preußische  Herr  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  kann  dies  tun,  wenn  er  es  für 
gut  befinden  sollte. 

Was  die  andere  Frage  betrifft,  so, 
glaube  ich,  können  wir  für  diese  Anregung 
nur  dankbar  sein,  da  sie  viel  für  sich  hat. 
Es  ist  ja  allerdings  ziemlich  weitgehend, 
wenn  sämtliche  Regierungen  der  deutschen 
Bundesstaaten  zu  unsern  Vereinsversamm- 
lungen eingeladen  werden  sollen.  Die 
Praxis,  die  die  geschäftsführende  Verwal- 
tung bisher  ausgeübt  hat,  war  die,  daß 
Einladungen  erhielten:  die  Regierung  des 
Landes,  in  dem  wir  tagen  und  alter  Ge- 
pflogenheit gemäß  die  Königl.  preußische 
Regierung;  —  ich  vermute,  letzteres  be- 
sonders auch  aus  dem  Grunde,  weil  sie 


unter  den  deutschen  Bundesstaaten  die- 
jenige gewesen  ist,  die  zuerst  im  Wege 
der  Gesetzgebung  das  Kleinbahnwesen  ge- 
regelt hat.  Aber  vielleicht  wird  sich  ein 
Ausweg  finden;  man  kann  ja  auch  diese 
allgemeine  Frage  in  dem  Ausschuß  für  die 
allgemeinen  Verwaltungs-Angelegenheiten 
erörtern.  Wir  haben  natürlich  das  leb- 
hafteste Interesse  daran,  daß  in  allen 
Bundesstaaten  unser  Verein  möglichstes 
Entgegenkommen  und  Berücksichtigung 
erfährt.  —  Ich  glaube,  damit  können  wir 
diesen  Gegenstand  verlassen. 

Wir  kommen  nun  zum  letzten  Gegen- 
stande: 

Wahl  des  Ortes  für  die  nächste  Haupt- 
versammlung. 

Ich  bitte,  daß  in  dieser  Beziehung  Vor- 
schläge gemacht  werden."  (Es  werden 
Frankfurt  a.  M.  und  Straßburg  i.  E.  ge- 
nannt.) 

Direktor  Ribbentrop  -  Braunschweig: 
„In  Straßburg  tagt  im  künftigen  Jahre  der 
Verein  der  Direktoren  der  deutschen  Elek- 
trizitätswerke. Ich  glaube,  wenn  zwei  so 
verwandte  Vereine  ein  und  dieselbe  Stadt 
besuchen,  das  wird  sich  nicht  gut  machen 
lassen." 

Vorsitzender:  „Herr  Major,  wir  haben 
nicht  im  nächsten  Jahre  Versammlung, 
sondern  erst  in  zwei  Jahren!" 

Regierungsrat  Ko ehler  -  Berlin:  „Ja, 
meine  Herren,  es  ist  hier  die  Frage  ge- 
stellt worden  nach  der  Wahl  des  Ortes. 
Dürfte  man  vielleicht  fragen:  wann  ist 
denn  die  nächste  Vereinsversammlung,  die 
auf  Grund  der  neuen  Vereinssatzungen 
stattfindet,  abzuhalten  beabsichtigt?  Im 
Statut  steht:  mindestens  alle  zwei  Jahre. 
Es  wäre  also,  da  eine  Abweichung  von 
der  bisherigen  Gepflogenheit  künftig  doch 
stattfinden  kann,  gerechtfertigt,  zunächst 
zu  fragen:  ist  denn  die  nächste  Versamm- 
lung erst  über  2  Jahre  oder  bereits  im 
kommenden  Jahre?  (Zuruf.)  —  Hier  wird 
eben  gesagt:  mit  Rücksicht  auf  den  Etat 
im  nächsten  Jahr.  Die  Angelegenheit  be- 
züglich des  Etats  ist  ja  schon  in  der  Vor- 
versammlung erörtert  worden,  wo  gesagt 
wurde,  daß  daran  sich  niemand  zu  stoßen 
brauche,  es  könnte  sehr  gut  mit  zwei- 
jährigen Etats  gearbeitet  werden.  Also 
das  würde  nicht  ausschlaggebend  sein.  Ich 
glaube,  daß  es  zweckmäßig  wäre,  nach 
Analogie  des  internationalen  Vereins  und 
bei  dem  großen  Anwachsen  der  Mitglieder- 
zahl, wenn  nicht  dringende  Gegengründe 
vorliegen,  die  nächste  Versammlung  erst 
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nach  zwei  Jahren  abzuhalten.  Es  tritt  all- 
mählich in  den  Vollversammlungen  ein 
solches  Aufgebot  von  Personen,  Arbeits- 
kräften und  Arbeitsmaterien  zusammen, 
daß  es  zweckmäßig  wäre,  nur  alle  zwei 
Jahre  solche  Versammlungen  abzuhalten. 
Ich  meine:  wenn  die  Zeit  entschieden 
ist,  wird  es  leichter  sein,  den  Ort  zu  be- 
stimmen." 

Vorsitzender:  „Ich  hatte  allerdings 
auch  bei  meinen  Bemerkungen  angenom- 
men, daß  wir  nach  dem  Statut  die  zwei- 
jährige Versammlung  als  die  Eegel  und  die 
einjährige  als  die  Ausnahme  anzusehen 
haben.  Herr  Regierungsrat  Koehler  führte 
dann  noch  den  internationalen  Verein,  der 
ja  auch  im  nächsten  Jahre  tagt,  für  die  Ab- 
haltung zweijähriger  Versammlungen  an. 
Ich  glaube,  daß  es  ein  ganz  zweckmäßiger 
Turnus  sein  wird:  alle  Jahre  ist  eine  Ver- 
sammlung, einmal  eine  internationale,  das 
andere  Mal  eine  deutsche. 

Ich  würde  also  zunächst,  ehe  wir  zur 
Wahl  des  Ortes  schreiten  —  das  hat  ja 
vielleicht  auch  Einfluß  darauf  —  fragen: 
soll  erst  nach  zwei  Jahren  eine  Versamm- 
lung abgehalten  werden  oder  im  nächsten 
Jahre?" 

Hauptmann  Paulus -Nürnberg:  „Ich 
schließe  mich  den  Ausführungen  des  Herrn 
Regierungsrat  Koehler  vollständig  an,  daß 
es  für  die  Folge  zweckmäßig  ist,  eine  Pe- 
riode von  zwei  Jahren  für  die  Versamm- 
lungen einzuhalten.  Dagegen  glaube  ich, 
bei  der  Neuheit  der  Einrichtungen,  die  wir 
getroffen  haben  und  mit  Rücksicht  auf  den 
Umstand,  daß  wir  von  unsern  Beschlüssen, 
die  wir  vorgestern  gefasst  haben,  nicht 
wissen,  wie  sie  sich  in  die  Tat  umsetzen 
werden  und  wie  ihre  Entwicklung  sein 
wird,  daß  es  für  die  Mitglieder  des  Vereins 
von  großem  Interesse  sein  wird,  schon  nach 
einem  Jahre  zu  sehen  und  zu  hören,  wie 
diese  Beschlüsse  gewirkt  haben.  Ich  würde 
deshalb  vorschlagen,  ausnahmsweise  die 
nächste  Versammlung  nach  einem  Jahre 
zu  halten,  von  da  ab  aber  den  zweijährigen 
Turnus  einzuhalten." 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  wenn 
ich  dazu  noch  eine  Bemerkung  machen 
darf:  Es  ist  ja  für  die  geschäftsführende 
Verwaltung  auch  sehr  wertvoll,  daß  der 
Verein  bald  von  ihrer  Tätigkeit  auf  Grund 
der  neuen  Satzangen  Kenntnis  nehmen 
will.  Aber  für  eine  solche  Sammlung  von 
Erfahrungen  ist  eigentlich  ein  längerer 
Zeitraum  noch  zweckmäßiger,  als  ein  kurzer, 
und  wenn  Sie  für  die  Einlebung  in  die 
neuen  Verhältnisse  zwei  Jahre  zugestehen, 


würden  Sie,  glaube  ich,  ein  noch  besseres 
Bild  bekommen. 

Wünscht  jemand  zur  Sache  noch  das 
Wort?" 

Beigeordneter  Dr.  Thelemann-Düssel- 
dorf:  „Auch  ich  möchte  mich  den  Aus- 
führungen des  Herrn  Regierungsrat  Koehler 
anschließen  und  beantragen,  nur  alle  zwei 
Jahre  zu  tagen,  aber  dabei  gehe  ich  von 
einer  Voraussetzung  aus.  Die  dankens- 
werten und  sehr  eingehenden  Berichte,  die 
Herr  Generalsekretär  Vellguth  uns  alljähr- 
lich über  Unfälle,  Statistik  usw.  erstattet 
hat,  würden  doch  auch  bei  dem  zweijähri- 
gen Turnus  der  Hauptversammlungen  alle 
Jahre  in  der  Vereinszeitschrift  erscheinen? 

—  Bisher  werden  diese  Berichte  gedruckt 
als  Vorträge,  welche  Herr  Generalsekretär 
Vellguth  alljährlich  auf  der  Hauptversamm- 
lung hielt;  es  wäre  aber  sehr  zu  bedauern, 
wenn  diese  Vorträge  bezw.  Berichte  in  Zu- 
kunft einen  zweijährigen  Zeitraum  um- 
faßten. Viel  richtiger  wäre  es  meiner  Mei- 
nung nach,  wenn  wir  alle  Jahre  über 
diese  Vorgänge  unterrichtet  würden.  Es 
müßten  also  in  Zukunft  diese  Berichte  ge- 
teilt werden:  Bericht  für  das  erste  Jahr 
nur  gedruckt,  Bericht  für  das  zweite  Jahr 
auf  der  Hauptversammlung  mündlich  vor- 
getragen und  gedruckt." 

Vorsitzender:  „Ich  glaube,  daß  die 
Anregung  sehr  zweckmäßig  ist;  es  steht 
dem  durchaus  nichts  entgegen." 

Regierungsrat  Koehler-Berlin:  „Ich 
wollte  dasselbe  sagen.  Die  Statistik  er- 
streckt sich  ja  immer  über  einen  einjähri- 
gen Zeitraum.  Also  läßt  sich  das  ganz  gut 
machen." 

Vorsitzender:  „Es  liegen  zwei  An- 
träge vor:  einer  von  Herrn  Regierungsrat 
Koehler,nach  zwei  Jahren  zu  tagen,  und  einer 
von  Herrn  Hauptmann  Paulus,  ausnahms- 
weise im  nächsten  Jahre  eine  Versammlung 
zu  halten.  Der  Antrag  Koehler  ist  der 
weitgehendere;  ich  werde  ihn  zunächst  zur 
Abstimmung  bringen  und  im  Falle,  daß  er 
abgelehnt  werden  sollte,  annehmen,  daß  Sie 
dem  Antrage  des  Hauptmann  Paulus  zu- 
stimmen. —  Ist  die  Versammlung  mit  die- 
ser Fragestellung  einverstanden?  (Zustim- 
mung.) -  Leider  sind  wir  nicht  vorbereitet, 
schon  nach  der  neuen  Skala,  die  wir  aufge- 
stellt haben,  abzustimmen,  und  ich  erkläre 
mich  zur  Zeit  außer  stände,  eine  statuten- 
mäßige Abstimmung  herbeizuführen.  Das 
nötigt  uns  dazu,  auch  ohne  das  Mittel  der  Ab- 
stimmung uns  zu  verständigen.  (Hauptmann 
Paulus:  „Ich  ziehe  meinen  Antrag  zurück!") 

—  Das  wird  sofort  die  Sache  ebnen.  Wir 
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sind  Herrn  Hauptmann  Paulus  sehr  dank- 
bar, daß  er  uns  aus  dieser  Verlegenheit 
gezogen  hat.  —  Also,  meine  Herren,  es 
steht  fest,  daß  wir  erst  in  zwei  Jahren  tagen. 
Nun  kämen  wir  zur  Wahl  des  Ortes.  Da 
sind  vorhin  Frankfurt  und  Straßburg  ge- 
nannt worden.  Ich  bitte,  daß  die  Herren 
sieh  darüber  äußern.  Wir  können  nur  eine 
Stadt  wählen  und  müssen,  wie  ich  gleich 
bemerke,  bei  unserer  geschäftlichen  Lage 
auch  hier  wiederum  sehen,  ohne  Abstim- 
mung uns  aus  der  Affäre  zu  ziehen. 

Stadtrat  Hin  -  Frankfurt  a.  iL:  „Ich 
darf  namens  des  Magistrats  der  Stadt 
Frankfurt  die  Erklärung  abgeben,  daß,  falls 
die  Wahl  auf  Frankfurt  fallen  sollte,  Sie 
uns  dort  herzlich  -willkommen  sein  werden. 
(Bravo!)  Sie  haben  im  vorigen  Jahre  Ihre 
Hauptversammlung  in  Düsseldorf  abge- 
halten, Sie  halten  sie  in  diesem  Jahre  in 
Dresden  ab;  in  beiden  Städten  haben  Sie 
Ausstellungen  vorgefunden.  Ich  kann 
Ihnen  nicht  in  Aussicht  stellen,  daß  Sie 
bei  uns  in  Frankfurt  ebenfalls  eine  solche 
vorfinden  werden,  ich  bin  aber  der  Über- 
zeugung, daß  Sie  dort  auch  ohne  Aus- 
stellung viel  Interessantes  auf  dem  Gebiete 
des  Straßenbahnwesens,  der  Elektrizität 
und  auf  andern  Gebieten  sehen  und  nicht 
bereuen  werden,  Frankfurt  a.  M.  als  Ort 
der  nächsten  Hauptversammlung  gewählt 
zu  haben." 

Vorsitzender:  „Wir  sind  dem  Herrn 
Stadtrat  sehr  dankbar  für  die  freundliehen 
Worte.  —  Wünscht  vielleicht  einer  von 
den  Herren  aus  Straßburg  noch  das  Wort?" 

Direktor  Hähner-Straßburg:  „Meine 
Herren,  ich  verzichte  auf  das  Wort,  weil 
ich  nicht  in  der  Lage  bin,  eine  Einladung 
auch  des  Magistrats  der  Stadt  Straßburg 
auszusprechen.  Ich  denke,  es  ist  ange- 
bracht, daß  diejenige  Stadt,  von  deren 
Magistrat  eine  Einladung  ergangen  ist, 
als  Vorsammlungsort  für  die  nächste  Haupt- 
versammlung bevorzugt  wird." 

Vorsitzender:  „Dann  scheint  mir  die 
Frage  in  glücklichster  Weise  gelöst  zu  sein. 
Wir  würden  danach  auf  die  freundliche 
Einladung  des  Herrn  Vertreters  der  Stadt 
Frankfurt  nach  zwei  Jahren  in  Frankfurt 
tagen.  Darf  ich  das  als  Meinung  der  Ver- 
sammlung annehmen?  (Allseitige  Zustim- 
mung.) 

Meine  Herren,  wir  sind  am  Schluß 
unserer  Geschäfte  angelangt.  Es  erübrigt 
noch,  allen  denjenigen,  die  uns  durch  ihre 
Teilnahme  an  den  Sitzungen  ihr  Interesse 
bekundet  haben,  insbesondere  den  Herren 
Vertretern   der   hohen  Staatsregierungen 


und  den  Herren  Vertretern  der  Stadt  Dres- 
den, unseren  aufrichtigen  Dank  auszu- 
sprechen für  das  Interesse,  das  sie  uns  ge- 
schenkt haben.  Insonderheit  möchte  ich 
noch  einmal  den  Dank  wiederholen,  den 
wir  unserm  Gastgeber,  dem  Rat  der  Königl. 
Haupt-  und  Residenzstadt,  schulden  für  die 
freundliche  Einladung  und  auch  für  die 
Gelegenheit,  die  er  uns  gestern  gegeben 
hat,  noch  in  direkte  persönliche  Beziehun- 
gen zu  ihm  zu  treten  durch  die  Veran- 
staltung eines  Gastmahls.  Wir  haben  uns 
hier  in  Dresden  ganz  außerordentlich  wohl- 
gefühlt, und  wenn  ein  ausgesprochener 
Dank  in  dieser  Beziehung  eine  neue  Bitte 
enthält,  so  kann  es  nur  die  sein:  laden  Sie 
uns  recht  bald  wieder  nach  Dresden  ein, 
wir  kommen  sehr  gern. 

Ich  danke  auch  den  Herren  Vertretern 
der  Presse  für  ihre  Anwesenheit  und  Tätig- 
keit um  auch  weiteren  Kreisen  des  Publi- 
kums von  dem  Inhalt  unserer  Verhand- 
lungen Kenntnis  zu  geben."  —  (Direktor 
Hasel  mann- Aachen  bittet  ums  Wort.) 

Direktor  Haselmann- Aachen:  „Meine 
Herren,  es  besteht  bei  unserm  Verein  die 
löbliche  Gewohnheit  —  ich  setze  voraus, 
daß  wir  am  Schlüsse  der  Verhandlungen 
stehen  — ,  nicht  auseinanderzugehen,  ohne 
der  Tätigkeit  unseres  verehrten  Vorsitzen- 
den zu  gedenken,  und  ich  glaube,  wir 
haben  niemals  mehr  als  jetzt  Veranlassung 
dazu  gehabt,  das  zu  tun.  Meine  Herren, 
die  gegenwärtige  Vorsitzende  Verwaltung 
wie  auch  der  Herr  Vorsitzende  hat  nicht 
aliein  hier  in  der  Hauptversammlung,  son- 
dern auch  vorher  durch  die  Reorganisation 
des  Vereins  eine  ganz  erhebliche  Menge 
von  Arbeit  und  Mühe  gehabt.  Insbesondere 
hat  der  Herr  Vorsitzende  es  nicht  daran 
fehlen  lassen,  alles  zu  tun,  um  das,  was 
wir  in  letzter  Zeit  erstrebt  haben,  nunmehr 
auch  zu  erreichen.  Wenn  wir  den  Wechsel 
der  Leitung  nicht  empfunden  haben,  so 
liegt  das,  glaube  ich,  daran,  daß  die  Aner- 
kennung, die  wir  der  früheren  Führung 
gezollt  haben,  auch  der  heutigen  Führung 
zukommt.  Daß  diese  Meinung  richtig  ist, 
sehen  Sie  auch  aus  dem  Umstände,  Avie 
große  Sympathien  dem  Herrn  Vorsitzenden 
und  der  Großen  Berliner  Straßenbahn  von 
den  Behörden  entgegengebracht  worden 
sind. 

Meine  Herren,  ich  glaube  in  Ihrer  aller 
Sinne  zu  handeln,  wenn  ich  Sie  bitte,  sich 
zum  Dank  dafür,  daß  unser  Herr  Vor- 
sitzender sich  dieser  außerordentlichen 
Mühe  unterzogen  hat,  und  zum  Zeichen 
unserer  Anerkennung  für  die  ausgezeich- 
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nete  und  geschickte  Leitung  unserer  Ver- 
handlungen von  Ihren  Plätzen  zu  erheben." 
(Geschieht.) 

Vorsitzender:  „Meine  Herren,  ich 
danke  Ihnen  herzlich  für  die  freundlichen 
Worte,  die  meine  Tätigkeit  und  meine 
Kräfte  aber  bei  weitem  überschätzt  haben. 
Ich  kann  nur  wiederholen,  daß  ich  für 
meine  Person  und  aucli  die  Verwaltung 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn  stets  be- 
strebt sein  werden,  dem  großen  Vertrauen, 
das  Sie  uns  durch  Wahl  zur  geschäfts- 
führenden Verwaltung  erwiesen  haben,  in 
allen  Punkten  gerecht  zu  werden.  Wir 
werden  alle  Kräfte  für  die  Förderung  der 
Interessen  des  Vereins  einsetzen  und  rech- 
nen dabei,  wie  ich  hier  nochmals  ausdrück- 
lich betone,  auf  Ihre  freundliche  Unter- 
stützung, denn  nur  dann  kann  es  uns  ge- 
lingen, die  Zwecke  des  Vereins  zu  fördern 
und  zu  erreichen. 

Mit  einem  herzlichen  Lebewohl  und 
dem  AVunsche:  auf  frohes  Wiedersehen  in 
Frankfurt!  schließe  ich  die  IX.  Hauptver- 
sammlung des  Vereins  Deutscher  Straßen- 
bahn- und  Kleinbalmverwaltungen.  (All- 
seitiger lebhafter  Beifall.) 

Schluß  der  Sitzung  12:i/i  Uhr. 


II.  Abhandlungen. 

Die  Zuziehung  der  am  Bau  von  Klein- 
bahnen interessierten  Behörden  vor  der 
Genehmigung. 

(Nach  §  8  des  Kleinbahngesetzes  vom 
•28.  Juli  1892  und  der  Ausführungsanweisung 
vom  13.  August  1898.) 

Von 

Dr.  Georg  Eger, 
Regiernngsrat  in  Berlin. 

Nach  §  8  des  Kiembahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  hat  die  zur  Genehmigung 
einer  Kleinbahn  zuständige  Behörde  vor 
der  Erteilung  der  Genehmigung  mit  vier 
Kategorien  von  Behörden,  deren  In- 
teressen durch  den  Bau  und  Betrieb  der 
geplanten  Bahn  besonders  berührt  werden, 
in  Benehmen  zu  treten.  Es  sind  dies 
die  zuständigen  Wegepolizeibehörden, 
Festungsbehörden  —  wenn  die  Eisen- 
bahnanlage sich  dem  Bereiche  einer  Festung 
nähert  — ,  die  zuständigen  Telegraphen- 
behörden  und  die  Eisenbahnbehörden, 
falls  das  Gleis  einer  dem  Eisenb.-Ges.  von 
1838  unterworfenen  Eisenbahn  gekreuzt 
werden  soll. 


Unter  den  vier  Kategorien  von  Be- 
hörden, welche  im  §  8  aufgeführt  sind, 
werden  nach  der  Bedeutung  der  in  Be- 
tracht kommenden  Interessen  solche  untei'- 
schieden,  Avelche  —  wie  die  Wegepolizei- 
und  Telegraphenbehörden  (Abs.  1)  —  von 
der  Konzessionsbehörde  vor  der  Geneh- 
migung zu  „hören"  sind,  und  solche,  welche 
• —  wie  die  Festungs-  und  Eisenbahn- 
behörden (Abs.  2  und  3)  —  ihr  Einver- 
ständnis mit  der  Genehmigung  zu  er- 
klären haben.  Wo  nur  die  Anhörung 
;  vorgeschrieben  ist,  kann  die  Genehmi- 
gungsbehörde nach  erfolgter  Anhörung 
über  die  Genehmigung  nach  freiem  Er- 
messen entscheiden.  Wohl  aber  ist  die 
angehörte  Behörde  ebenso  wie  der  Unter- 
nehmer als  Interessentin  und  Beteiligte  zur 
Einlegung  der  im  §  52  gewährten  Rechts- 
mittel gegen  den  Genehmigungsbeschluß 
legitimiert.  Sie  kann  denselben  in  for- 
meller Hinsicht  (weil  sie  nicht  gehört 
worden  ist)  oder  in  materieller  Hinsicht 
(weil  ihre  Einwendungen  und  Bedingungen 
keine  oder  nicht  vollständige  Berücksich- 
tigung gefunden  haben)  angreifen.  Wo 
hingegen  die  Genehmigung  nur  im  Ein- 
verständnis mit  der  betreffenden  Be- 
hörde erteilt  werden  darf,  ist  die  Zustim- 
mung dieser  Behörde  hierzu  erforderlich, 
welcher  eine  entscheidende  Mitwirkung 
bei  der  Genehmigung  zusteht.  Erteilt  sie  ihr 
Einverständnis  nicht,  so  muß  unter  Bezug- 
nahme auf  diesen  Einspruch  die  Ver- 
sagung der  Genehmigung  von  der  zustän- 
digen Genehmigungsbehörde  beschlossen 
werden.  Erteilt  sie  ihr  Einverständnis  nur 
unter  bestimmten  Bedingungen,  so  muß  die 
Genehmigungsbehörde  dieselben  in  ihren 
Genehmigungsbeschluß  aufnehmen  bezw. 
die  Genehmigung  von  der  Erfüllung  dieser 
Bedingungen  abhängig  machen,  ohne  daß 
ihr  über  deren  Inhalt  ein  Urteil  zusteht 
oder  ihr  Änderungen  gestattet  sind.  Auch 
hier  können  die  Rechtsmittel  des  §  52 
gegen  den  die  Erteilung  oder  Versagung 
der  Genehmigung  aussprechenden  Beschluß 
der  Genehmigungsbehörde  zwar  geltend 
gemacht  werden,  aber  sie  dürfen  sich 
nur  in  formeller  Hinsicht  auf  die  tat- 
sächliche Frage  beziehen,  ob  die  Zustim- 
mung der  Behörde,  deren  Einverständnis 
gesetzlich  erforderlich  ist,  eingeholt  und 
i  der  Beschluß  der  Erklärung  dieser  Behörde 
1  gemäß  gefaßt  worden  ist.  In  materieller 
i  Hinsicht  dürfen  gegen  die  Versagung  des 
!  Einverständnisses  oder  gegen  die  Bedin- 
!  gungen,  unter  welchen  dasselbe  erfolgt, 
|  die  Rechtsmittel  aus  §  52  nicht  erhoben 
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werden.  Gegen  die  Verweigerung  der  Zu- 
stimmung oder  die  Bedingungen  in  mate- 
rieller Hinsicht  ist  vielmehr  nur  der  Weg 
der  Beschwerde  bei  den  der  betreffenden 
Behörde  (Festungs-,  Eisenbahn -Behörde) 
vorgesetzten  Instanzen  zulässig. 

Indem  §  8  obligatorisch  die  Anhörung 
bezw.  Zustimmung  der  vier  vorbezeich- 
neten Behörden  erfordert,  schließt  er 
damit  keineswegs  die  Zuziehung  anderer 
an  dem  Bahnbau  interessierter  Behörden, 
z.  B.  der  Berg-  und  Forstbehörden,  der 
Gemeindebehörden  usw.  aus.   Nur  ist  die 
Zuziehung  dieser  Behörden  nicht  durch 
das  Kleinbahngesetz  vorgeschrieben,  daher, 
soweit  nicht  sonstige  Landesgesetze  oder 
besondere    administrative  Verordnungen 
dies  vorschreiben,  wie  z.  B.  für  die  Aus- 
einandersetzungs  -  Behörden ,  Meliorations- 
behörden (s.  die  Erl.  vom  22.  September 
1896  und  31.  Mai  1897,  vergl.  auch  Eger, 
Handbuch    des    preuß.  Eisenbahnrechts, 
Bd.  I,  S.  109),  in  das  freie  Ermessen  der 
genehmigenden  Behörde  gestellt  und  dient 
lediglich  zur  Information  derselben.  Denn 
es  kann  nach  der  Entstehungsgeschichte 
und  dem  Wortlaut  des  Kleinbahngesetzes 
kein  Zweifel  darüber  sein,  daß  dieses  Ge- 
setz die  Frage  der  Zuständigkeit  für  die 
Genehmigung  von  Kleinbahnen  erschöpfend 
regelt;  es  sind  daher  ausschließlich  die  in 
§  3  bezeichneten  Behörden  zur  Erteilung 
solcher  Genehmigungen  berufen.   Auch  die 
bloße  Anhörung  im  Genehmigungsverfahren 
kann  nach  §  8  a.  a.  0.  nur  von  den  Wege- 
polizei-, Festungs-,  Telegraphen-  und  Eisen- 
bahnbehörden als  ein  Recht  beansprucht 
werden,  und  nur  in  den  dort  bezeichneten 
Fällen  kommt  es  auf  die  Einverständnis- 
erklärung  dieser  Behörden  an.   Handelt,  es 
sich  um  den  Bau  von  Bahnen,  welche  für 
den   Betrieb    mit    Maschinenkraft  — 
gleichviel  welcher  Art  —  bestimmt  sind, 
so  haben  bei  der  Planoffenlegung  alle  Be- 
hörden, welche  an  der  Anlage  interessiert 
sind,  Gelegenheit,  im  Umfange  ihres  In- 
teresses Einwendungen  gegen  den  Plan  zu 
erheben  (§  17,  No.  2). 

1.  Die  Wegepolizeibehörde. 

In  erster  Reihe  ist  nach  der  Vorschrift 
des  §  8  (Abs.  1)  vor  der  Erteilung  der  Ge- 
nehmigung die  zuständige  Wegepolizei- 
behörde zu  hören.  Die  Zuständigkeit  be- 
stimmt sich  nach  der  bestehenden  Wege- 
gesetzgebung. Je  nach  der  Art  des  Weges 
—  Gemeinde-,  Kreis-,  Provinzial-Straße  — 
ist  in  der  Regel  die  betreffende  allgemeine 
Polizeibehörde    (Orts-,    Kreis-,  Landes- 


Polizeibehörde)  zuständig.  Die  Wegepolizei 
über  die  Kunststraßen  steht  jedoch  in  allen 
Fällen  dem  Regierungspräsidenten  bezw. 
den  Landräten  als  ständigen  Vertretern 
derselben,  nicht  den  Ortspolizeibehörden 
(Amtsvorstehern)  zu.  (Brauchitsch,  Verw.- 
Ges.  Anm.  162  zu  §  55  des  Zuständ.-Ges. 
u.  O.-V.-G.  3.  September  1884,  XI,  S.  205.) 
Es  entspricht  nach  den  Motiven  der  Be- 
deutung der  beteiligten  Interessen  der 
Wegeunterhaltung,  daß  vor  der  Erteilung 
der  Genehmigung  regelmäßig  der  Wege- 
polizeibehörde Gelegenheit  gegeben  wird, 
sich  über  die  Benutzung  der  Straße  und 
die  dafür  zu  stellenden  Bedingungen  zu 
äußern.  Gleim,  §  8,  Anm.  1,  folgert  hier- 
aus, daß,  wo  eine  Benutzung  öffentlicher 
Wege  —  als  Bahnkörper  oder  behufs 
Kreuzung  —  nicht  stattfindet,  die  vor- 
liegende Bestimmung  gegenstandslos  sei, 
weil  eine  anzuhörende  Wegepolizeibehörde 
nicht  vorhanden  sei.  Indes  ist  zu  erwägen, 
daß  Abs.  1,  Satz  1,  die  Anhörung  der  zu- 
ständigen Wegepolizeibehörde  über  den 
beschränkenden  Inhalt  der  Motive  hinaus 
in  allen  Fällen  ausnahmslos  vorschreibt 
und  sich  Fälle  denken  lassen,  in  welchen 
die  wegepolizeilichen  Interessen  durch  den 
Bau  und  Betrieb  der  Kleinbahn  auch  dann 
berührt  werden,  wenn  der  Weg  nicht  als 
Wegekörper  oder  zur  Kreuzung  benutzt 
wird,  z.  B.  wenn  die  unmittelbare  Nähe 
der  Kleinbahn  die  Verkehrs-,  Inundations-, 
Durchlaß-,  Vorfiut- Verhältnisse  des  betr. 
öffentlichen  Weges  verändert  und  dadurch 
die  Unterhaltungslast  oder  die  Benutzung 
desselben  alteriert  oder  durch  Funken, 
Aschewerfen,  Geräusch  usw.  der  Maschine, 
Erschütterung  des  Bodens  usw.  eine  Be- 
einträchtigung der  Benutzung  zu  befürchten 
ist.  Mangels  jeglicher  Einschränkung  des 
Wortlauts  wird  man  die  Vorschrift  des 
Abs.  1  auch  auf  alle  Fälle  dieser  Art  be- 
ziehen müssen.  Es  ist  daher  für  die  Ge- 
nehmigungsbehörde geboten,  diejenigen 
Wegepolizeibehörden,  deren  Wege  un- 
mittelbar oder  mittelbar  durch  den  Bahn- 
bau und  -Betrieb  berührt  werden,  zu  hören. 
Die  Wegepolizeibehörden  können  alsdann 
Einwendungen  erheben,  welche  gegen  den 
Bahnbau  überhaupt  in  der  Nähe  oder  unter 
Benutzung  des  Öffentlichen  Weges  gerichtet 
sind,  oder  Ansprüche  und  Bedingungen  in 
betreff  der  Schutzmaßregeln  gegen  Bau 
und  Betrieb,  der  Unterhaltungspflicht  und 
der  Pflicht  der  Sicherheitsbestellung  für 
letztere  (§  6,  Abs.  2,  §  11)  stellen.  Gleim 
a.  a.  O.  nimmt  zwar  an,  daß  die  bezüg- 
lichen Auflagen  usw.  im  Planfeststellungs- 
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'verfahren  (§§  17,  18)  zu  erörtern  seien. 
Dem  steht  jedoch  entgegen,  daß  die  §§  17, 
18  eine  obligatorische  Zuziehung  der  Wege- 
polizeibehörden zum  Planfeststellungsver- 
fahren nicht  anordnen. 

Die  Bestimmung,  daß  die  Wegepolizei- 
behörde  gehört  werden  soll,  ist  für  die  Ge- 
nehmigungsbehörde obligatorisch.  Eine 
besondere  Form  ist  nicht  vorgeschrieben. 
Doch  hat  die  Anhörung  vor  Erteilung 
der  Genehmigung,  d.  h.  jedenfalls  vor 
Aushändigung  der  Genehmigungsurkunde, 
zu  erfolgen.  Es  bedarf  nur  der  Anhörung, 
nicht  der  Zustimmung  der  Wegepolizei- 
behörde.  Die  Genehmigungsbehörde  kann 
daher  nach  eigenem,  freien  Ermessen  auch 
gegen  die  betr.  Einwendungen  usw.  der 
Wegepolizeibehörde  die  Genehmigung  er- 
teilen. Wohl  aber  stehen  der  letzteren 
gegen  den  Genehmigungsbeschluß  die 
Rechtsmittel  des  §  52  in  formeller  und  ma- 
terieller Hinsicht  zu. 

2.  Die  JFestungsbehörde. 

Ferner  ist  vor  Erteilung  der  Genehmi- 
gung die  zuständige  Festungsbehörde 
zu  hören,  wenn  die  Eisenbahnanlage  sich 
dem  Bereiche  einer  Festung  nähert.  Die 
Mitwirkung  der  zuständigen  Festungsbe- 
hörde ist  also  von  der  Voraussetzung  der 
Annäherung  der  Eisenbahnanlage  an  den 
Bereich  der  betr.  Festung  abhängig  ge- 
macht, sie  beschränkt  sich  aber  auch  nicht, 
wie  die  der  Wegepolizeibehörde,  auf  die 
bloße  Anhörung,  sondern  erfordert  das 
Einverständnis  der  Festungsbehörde  zur 
Erteilung  der  Genehmigung  (§  8,  Abs.  1). 

Die  Anhörung  bezw.  das  Einverständ- 
nis ist  nur  dann  erforderlich,  wenn  sich 
die  Eisenbahnanlage  dem  Bereiche 
einer  Festung  nähert.  Aus  der  dehn- 
baren und  allgemeinen  Fassung  dieser  Vor- 
aussetzung ergibt  sich,  daß  die  Befugnis 
der  Festungsbehörde  aus  §  8  des  Kleinb.- 
Ges.  wesentlich  verschieden  ist  von  den 
Befugnissen,  welche  den  Festungs-  und 
Militärbehörden  auf  Grund  des  Reichsge- 
setzes, betr.  die  Beschränkungen  des  Grund- 
eigentums in  der  Umgebung  von  Festungen 
(Reichs-Rayon-Gesetz),  vom  21.  Dezember 
1871  (R.-G.-Bl.  S.  459)  zustehen.  Denn  diese 
Befugnisse  beschränken  sich  auf  die 
Rayons,  d.  i.  den  Bereich  der  Festung 
(§  13  No.  2,  §  30  I.  c),  während  die  Befug- 
nis aus  §  8  Kleinb.-Ges.  schon  dann  Platz 
greift,  wenn  die  Eisenbahnanlage  sich  dem 
Bereich  einer  Festung  nähert.  Auch 
sind  dieBefugnisse  aus  dem  Rayongesetz  ge- 


setzlich begrenzt,  während  das  Kleinb.-Ges. 
Grenzen  nicht  festsetzt. 

Die  Befugnis  der  Festungsbehörde  aus 
§  8  Kleinb.-Ges.  betrifft  die  Landesvertei- 
digungs-Interessen im  allgemeinen,  soweit 
sie  überhaupt  durch  den  Bau  und  Betrieb 
der  Kleinbahn  in  der  Nähe  der  Festung 
berührt  werden,  beschränkt  sich  also  weder 
auf  die  Festungsrayons  noch  auf  die  im 
Rayongesetz  §  13  angegebenen  Momente. 
Wo  auch  immer  das  Landesverteidigungs- 
Interesse  durch  Bau  und  Betrieb  der  der 
Festung  sich  nähernden  Kleinbahn  berührt 
bezw.  beeinträchtigt  erscheint,  z.  B.  durch 
Umgehung  der  Festung,  durch  Aufführung 
von  Bauwerken,  Dämmen,  Gräben  usw.  ist 
die  Festungsbehörde  zur  Versagung  ihres 
Einverständnisses  befugt.  Daher  sind  die 
Worte:  „wenn  sich  die  Eisenbahnanlage 
dem  Bereiche  einer  Festung  nähert"  von 
dem  Gesetzgeber  allgemein  gehalten  und 
vermieden,  zahlenmäßig  eine  bestimmte 
lokale  Grenze  aufzustellen.  „Die  Annähe- 
rung liegt  stets  vor,  wenn  nach  militärisch- 
technischen Grundsätzen  die  Bahn  ihrer 
Lage  nach  in  die  Verteidigungssphäre  der 
Festung  eingreift  oder  dieselbe  berührt, 
gleichviel  ob  sicli  die  Bahnanlagen  in  un- 
mittelbarer Nähe  der  Festungsrayons  oder 
in  verhältnismäßig  weiterem  Umkreise  der- 
selben befinden. 

Die  Ausführungsanweisung  vom 
13.  August  1898  in  der  abgeänderten 
Fassung  vom  29.  November  1900  (Zeit- 
schr.  f.  Kleinb.  1901,  S.  139)  hat  zu  §  8, 
Abs.  1,  den  Begriff  der  Eisenbahnanlagen 
näher  definiert,  welche  als  „sich  dem  Be- 
reiche einer  Festung  nähernd"  anzu- 
sehen sind.  Damit  ist  bis  auf  weiteres  eine 
festere  Grundlage  für  das  Erfordernis  der 
Zuziehung  der  Festungsbehörden  ge- 
schaffen. Indes  weist  schon  die  nicht  ganz 
genau  bestimmte  Grenze  „bis  auf  etwa  15 
Kilometer"  wie  die  Natur  der  Ausführungs- 
anweisung darauf  hin,  daß  je  nach  den 
geltenden  Grundsätzen  diese  Annäherungs- 
grenze im  Rahmen  des  Gesetzes  geändert 
bezw.  durch  spätere  Ausführungsbestim- 
mungen anderweit  festgesetzt  werden  kann. 

Nach  der  Ausführungsanweisuug  zu 
§  9  C.  sind  die  dem  Antrage  auf  Erteilung 
der  Genehmigung  in  technischer  Hinsicht 
beizufügenden  Unterlagen  (Ausf.-Anw.  zu 
§  5)  bei  den  vorbezeichneten  Kleinbahnen 
der  Festungsbehörde  vor  Erteilung  der  Ge- 
nehmigung vorzulegen.  Dies  gilt  auch  für 
Kleinbahnen  oder  Teile  von  solchen,  welche 
im  Innern  einer  Festung  angelegt  werden 
sollen,  ohne  die  Stadtumwallung  oder  die 
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beim  Fehlen  einer  solchen  vereinbarte 
Linie  zu  überschreiten.  Bei  diesen  Bahnen 
sind  —  wenn  die  Unternehmer  weitergehen- 
den Anforderungen  nicht  zustimmen  —  im 
Interesse  derLandesverteidigung  nur  solche 
Anforderungen  zu  berücksichtigen,  welche 
zur  Verhütung  einer  Beeinträchtigung  des 
Verteidigungsinteresses  dienen.  Auch  ist 
die  Erfüllung  der  an  die  Kleinbahnen  vor- 
stehend im  Interesse  der  Landesverteidi- 
gung zu  stellenden  Anforderungen  in  der 
Genehmigungsurkunde  —  erforder- 
lichenfalls durch  einen  geeigneten  Vorbe- 
halt —  sicher  zu  stellen. 

In  dem  Erlasse  vom  25.  Juni  1897  (Zeit- 
schr.  f.  Kleinb.  1897,  S.  449)  wird  in  betreff 
des  bei  Erteilung  solcher  Genehmigungen 
einzuschlagenden  Verfahrens  vom  Min.  d. 
öff.  Arb.  im  Einverständnis  mit  dem  Kriegs- 
minister darauf  hingewiesen,  daß  —  wenn 
auch  die  Leitung  dieses  Verfahrens  an  und 
für  sich  der  Genehmigungsbehörde  zusteht, 
welche  dem  Unternehmer  die  von  der 
Festungsbehörde  gestellten  Bedingungen 
auferlegt  —  doch  überwiegende  praktische 
Gründe  dagegensprechen,  die  Verhandlun- 
gen behufs  Erlangung  des  Einverständ- 
nisses der  Festungsbehörde  zwischen  ihr 
und  dem  Unternehmer  lediglich  durch  Ver- 
mittlung der  Genehmigungsbehörde  statt- 
finden zu  lassen.  Es  erscheint  ferner  zu- 
lässig und  unter  Umständen  auch  zweck- 
mäßig, daß  die  Genehmigungsbehörde  dem 
Unternehmer  die  Bestellung  einer  beson- 
deren Kaution  bei  einer  der  Festungsbe- 
hörde unterstellenden  Kasse  —  wegen  Er- 
füllung der  dieser  Behörde  gegenüber  ein- 
gegangenen Verbindlichkeiten  —  auferlegt, 
indem  sie  entweder  eine  dahingehende  Be- 
dingung in  die  Genehmigungsurkunde  auf- 
nimmt oder  eine  entsprechende  Verein- 
barung durch  diese  Urkunde  gutheißt, 

Die  Genehmigung  der  Kommandantur 
bezw.  der  Reichsrayon-Kommission  gemäß 
§§  13,  30  des  Rayongesetzes  ist  nicht  ge- 
eignet, die  Zustimmung  der  Festungsbe- 
hörde zu  ersetzen.  Denn  die  erstere  be- 
trifft nur  Anlagen  usw.  innerhalb  der 
Rayons,  während  die  letztere  an  die 
Rayonsgrenzen  nicht  gebunden  ist.  Da- 
gegen ist  als  zuständige  Festungsbehörde 
mangels  besonderer  Bestimmung  nach  Maß- 
gabe des  §  13  Rayon-Ges.  die  Komman- 
dantur der  Festung  zu  betrachten.  Für 
die  „Anhörung"  derselben  gilt  das  oben 
S.  624  in  betreff  der  Wegepolizeibehörde 
Gesagte,  doch  mit  dem  wesentlichen  Unter- 
schiede, daß  es  nach  Satz  2  des  Abs.  1 
auch     des     Einverständnisses  der 


Festungsbehörde  zur  Genehmigung  bedarf. 
Da  die  Genehmigung  nur  im  Einverständ- 
nis mit  der  Festungsbehörde  erteilt 
werden  darf,  so  genügt  nicht  die  bloße 
Anhörung  derselben.  Die  Interessen  der 
Landesverteidigung  sind  hier  schwer- 
wiegender erachtet  worden  als  die  wege- 
polizeilichen.  Mithin  ist  es  nach  den  Mo- 
tiven notwendig,  der  Festungsbehörde  in- 
soweit eine  entscheidende  Mitwirkung 
bei  der  Erteilung  der  Genehmigung  einzu- 
räumen, als  eine  solche  nur  im  Einver- 
ständnis mit  ihr  erfolgen  kann.  Wenn 
sie  ihre  Zustimmung  nicht  erteilt  oder  nur 
unter  Bedingungen  erteilt,  so  muß  der  Be- 
schluß der  Genehmigungsbehörde  dement- 
sprechend gefaßt  werden.  Geschieht  dies 
nicht,  so  können  wegen  der  Formver- 
letzung die  Rechtsmittel  des  §  52  geltend 
gemacht  werden.  Auch  macht  sich  die 
Genehmigungsbehörde  disziplinarisch  und 
zivilrechtlich  verantwortlich.  In  materieller 
Hinsicht,  d.  h.  über  die  Gründe  der  Ver- 
sagung der  Zustimmung  oder  über  die  Be- 
dingungen, können  dagegen  jene  Rechts- 
mittel —  wie  bereits  Anm.  32,  S.  623  her- 
vorgehoben —  keine  Anwendung  finden, 
ist  vielmehr  nur  der  Beschwerdeweg  bei 
den  vorgesetzten  Instanzen  statthaft. 

3.  Die  Telegraphenbehörde. 

Sodann  ist  die  genehmigende  Behörde 
verpflichtet,  wenn  die  Bahn  sich  dem  Be- 
reiche einer  Reichs  -  Telegraphenanlage 
nähert,  die  zuständige  Telegraphen- 
behörde vor  der  Genehmigung  zu  hören. 

1.  Wie  die  Wegepolizeibehörden  (§  8, 
Abs.  1)  sind  auch  die  Telegraphenbehörden 
—  im  Gegensatz  zu  den  Festungs-  und 
Eisenbahnbehörden  —  nur  zu  hören,  ihr 
Einverständnis  bezw.  ihre  entschei- 
dende Mitwirkung  ist  nicht  vorge- 
schrieben. Bezügliche  generelle  Vor- 
schriften der  Reichspostverwaltung  können 
daher  nur  instruktiven  Charakter  für 
die  beteiligten  Telegraphenbehörden  haben, 
in  welchem  Umfange  und  in  welchen  Rich- 
tungen sie  Einwendungen  erheben  sollen. 
Für  die  Genehmigungsbehörde  sind  der- 
artige Vorschriften  nicht  bindend,  wenn- 
gleich sie  denselben  sorgfältige  Berück- 
sichtigung nicht  wird  versagen  dürfen.  Es 
gilt  in  dieser  Hinsicht  das  oben  S.  626  in 
betreff  der  Anhöi'ung  der  Wegepolizeibe- 
hörde Gesagte,  auch  in  betreff  der  An- 
wendung der  Rechtsmittel. 

2.  Voraussetzung  ist  auch  hier  — 
analog  der  für  die  Festungsbehörden  vor- 
geschriebenen — ,  daß  die  Bahn  sich  dem 
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Bereiche  einer  Reichs-Telegraphen 
anläge  nähert.   Auch  hier  ist  der  Begriff 
der  Annäherung  nicht  zu  eng  zu  fassen. 
Der  Begriff  umfaßt  jede  Annäherung,  wel- 
che soweit  geht,  daß  erfahrungsmäßig  die 
Telegraphenanlage  dadurch  alteriert  und 
beeinflußt  wird,  welche  also  in  die  Wir- 
kungssphäre derselben  fällt.   Es  kommen 
aber  nach  der  zweifellosen  Fassung  des 
Gesetzes  nur  Reichs -Telegraphenanlagen 
in  Betracht,  wozu  nach  §  1  des  Gesetzes 
über  das  Telegraph enwesen  des  Deutschen 
Reiches  vom  6.  April  1892  (R.-G  -Bl.  S.  467) 
auch    die  Reichs-Fernsprechanlagen 
gehören.   Andere  Telegraphen-  und  Fern- 
sprechanlagen (§§  2,  3  1.  c),  auch  wenn 
sie  für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmt 
sind,  gehören  nicht  unter  Abs.  2,  selbst 
dann  nicht,  wenn  die  betreffenden  Anlagen, 
wie  z.  B.  die  der  Eisenbahnen,  dem  Reichs- 
Telegraphenverkehre  dienen.    In  derarti- 
gen Fällen  können  die  Genehmigungsbe- 
hörden nur  auf  Grund  des  §  4,  Ziff.  2, 
Schutz  gewähren.    Soweit  es  sich  um  Bah- 
nen mit  Masehinenkraft  handelt,  sind  die 
betr.  Interessenten  in  der  Lage,  ihre  Ein- 
wendungen gemäß  §  17,  No.  2,  geltend  zu 
machen. 

3.  ZuständigeTelegraphenbehörde 
ist  nach  der  Ausf.-Anw.,  Abs.  1  zu  den  §§  8 
und  9  des  Gesetzes,  die  zuständige  Kaiserl. 
Ober-Postdirektion,  d.  h.  diejenige,  in 
deren  Verwaltungsbezirk  das  geplante 
Kleinbahnunternehmen  fällt.  Mit  dieser 
muß  die  Genehmigungsbehörde  vor  der 
Genehmigung  in  Verbindung  treten.  Sind 
die  Bereiche  mehrerer  Ober-Postdirektionen 
beteiligt,  so  müssen  sämtliche  gehört 
werden. 

4.  Bei  den  legislativen  Verhandlungen 
über  die  Mitwirkung  der  Telegraphenbe- 
hörde ist  hervorgehoben  worden,  daß  die 
Anhörung  bezw.  die  Anforderungen  der- 
selben nur  auf  die  Sicherung  des  Reichs- 
Telegraphenbetriebs  und  der  Anlagen  ge- 
gen die  Einwirkungen  des  Bahnbaues  und 
Betriebes  sich  erstrecken,  z.  B.  durch  Iso- 
lierung der  Leitungen,  weitergehende  An- 
sprüche, wie  z.  B.  auf  Mitbenutzung  der 
Eisenbahn-Telegraphenleitung  oder  des 
Eisenbahnterrains  für  den  Rcichs-Tele- 
graphenverkehr  usw.  dagegen  ausge- 
schlossen sein  sollen.  Der  Regierungs- 
kommissar erklärte:  „die  vorherige  An- 
hörung bezwecke  nur,  dem  Unternehmen 
nicht  nachträglich  noch  Schwierigkeiten 
zu  bereiten,  da  die  schädliche  Einwir- 
kung auf  eine  Telegraphenanlage, 
besonders  wo  es  sich  um  unterirdische 
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Leitungen  handle,  häufig  vom  Unternehmer 
nicht  im  voraus  übersehen  werden  und 
nur  von  den  technischen  Kräften  der  Tele- 
graphenbehörde richtig  erwogen  werden 
könnte."  Es  ergibt  sich  daraus,  daß  es 
sich  nach  der  Absicht  des  Gesetzes  im 
Abs.  2  nur  um  polizeiliche  Maßnahmen 
zur  Sicherung  der  Reichs-Telegraphen- 
anlagen  handelt,  nicht  um  weitergehende 
materielle  Anforderungen  an  die  Unter- 
nehmer. Diesen  polizeilichen  Schutz  hat 
zwar  die  Genehmigungsbehörde  den  Reichs- 
Telegraphenanlagen  als  öffentlichen  An- 
stalten und  mit  Rücksicht  auf  §  4,  Ziff.  2, 
des  Gesetzes  schon  an  sich  zu  gewähren; 
doch  wird  durch  die  im  §  8,  Abs.  2,  ange- 
ordnete Zuziehung  der  Telegraphenbehörde 
dieser  die  Möglichkeit  gegeben,  ihre  be- 
züglichen Erfordernisse  usw.  in  ausreichen- 
dem Maße  und  in  sachkundiger  Weise 
rechtzeitig  zur  Erörterung  und  Berück- 
sichtigung zu  bringen.  Auch  in  der  II.  Le- 
sung des  Abg.-H.  (Sten.  Ber.  S.  1991)  kon- 
statierte der  Abg.  Hammacher,  daß  sich 
die  Ansprüche  der  Telegraphenverwaltung 
nur  auf  den  polizeilichen  Gesichts- 
punkt beziehen,  daß  letztere  auch  selbst 
nur  den  polizeilichen  Schutz  (§  4,  No.  2) 
für  sich  beansprucht  und  sich  nicht  für 
legitimiert  erachten  darf,  die  Anlage  einer 
Bahn  von  weitergehenden  Anforderungen 
abhängig  zu  machen. 

Vergl.  hierzu  vornehmlich  auch  §  12 
des  Reichs-Telegraphengesetzes  vom6.  April 
1892  (R.-G.-BL,  S.  467)  und  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  III  (1896),  Heft  6,  S.  342  ff. 
Vorschriften  für  die  elektrischen  Anlagen 
und  den  elektrischen  Betrieb  von  Straßen- 
bahnen. Über  die  Verpflichtungen  neu  an- 
zulegender elektrischer  Bahnen  oder  deren 
Änderungen  gegenüber  den  bestehenden 
Reich stelegraphenanlagen  aus  §  12  I.  c.  s. 
Reichsger.  6.  Ziv.  -  Sen.  26.  Januar  1899. 
Entsch.  i.  C.  Bd.  43,  S.  252,  Eisenb.-Entsch. 
XV,  S.  350,  11.  Februar  1901,  XVIII,  S.  54, 
und  9.  Januar  1902,  Entsch.  i.  C.  Bd.  50, 
S.  83,  Eisenb.-Entsch.  XIX,  S.  18. 

Soweit  aber  die  Sicherheit  des  Tele- 
graphenbetriebes  oder  der  Telegraphen- 
anlagen in  Frage  steht,  liegt  es  der  ge- 
nehmigenden Behörde  ob,  den  dem  öffent- 
lichen Interesse  entsprechenden  Anforde- 
rungen der  Telegraphenbehörde  Gehör  zu 
geben  und  dem  Unternehmer  bei  der  Ge- 
nehmigung diejenigen  Maßregeln  als  Be- 
dingung aufzuerlegen,  welche  geeignet 
sind,  die  Sicherheit  des  Telegraphenver- 
kehrs herbeizuführen.  Die  Genehmigung 
der  Telegraphenbehörde    ist   auch  dann 
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notwendig,  wenn  eine  Kleinbahn  an  einer 
oberirdischen  Telegraphenanlage  lediglich 
vorübergeführt  wird.  (A.  M.  Jerusalem, 
S.  31.) 

Singulare  Anweisungen  über  die  be- 
züglichen Schutzmaßregeln  sind  zunächst 
enthalten  in  dem  Erlaß  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom  4.  November 
1895,  betr.  den  Schutz  von  Fernsprech- 
anlagen gegen  Störungen  durch  elektrische 
Bahnen  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen  II, 
1895,  S.  587),  und  in  den  Vorschriften  der 
preuß.  Staatsbahnverwaltung  für  die  Ein- 
richtung elektrischer  Starkstromleitungen 
auf  eisenbahnfiskalischem  Gelände,  Straßen 
und  Plätzen  und  an  den  Einmündungs- 
stellen  elektrischer  Bahnen  in  die  Anlagen 
der  Staatseisenbahnen  (a.  a.  0.  III,  1896, 
S.  246).  Sodann  in  eingehender  und  um- 
fassender Weise  in  dem  Erlaß  des  Mi- 
nisters der  öffentlichen  Arbeiten 
vom  31.  Dezember  1896,  betr.  Sicherang 
der  Anlagen  und  des  Personals  der  Reichs- 
telegraphenverwaltung  beim  Bau  und  Be- 
trieb von  Kleinbahnen  und  Privatanschluß- 
bahnen (a.  a.  0.  IV,  1897,  S.  143),  dem  ge- 
mäß No.  6  zugleich  „Allgemeine  Vor- 
schriften des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  31.  Dezember  1896,  zum 
Schutze  der  Reichstelegraphen-  und  Fern- 
sprechanlagen, welche  beim  Bau  und  Be- 
trieb elektrischer  „mit  Gleichstrom  be- 
triebener" Straßen-  und  Kleinbahnen  zu 
beachten  sind,"  (a.  a.  0.  IX,  1897,  S.  144) 
beigefügt  sind. 

Außerdem  sind  durch  Erlaß  des  Mi- 
nisters der  öffentlichen  Arbeiten 
vom  18.  November  1898,  betr.  Sicherheits- 
vorschriften für  elektrische  Ilochspan- 
nungs-  und  Starkstromanlagen  (a.  a.  0.  VI, 
1899,  S.  104),  die  vom  Verbände  deutscher 
Elektrotechniker  neu  herausgegebenen 
Sicherheitsvorschriften  für  elektri- 
sche Hochspannungsanlagen  und  die 
für  elektrische  Starkstromanlagen 
den  Eisenbahndirektionen  mit  der  Vor- 
schrift mitgeteilt  worden,  sie  bei  Errichtung 
staatlicher  elektrischer  Anlagen  und  bei 
der  Handhabung  staatlicher  Aufsichtsrechte 
zur  technischen  Richtschnur  zu  nehmen. 

Hierzu  treten  endlich  die  sich  aus  dem 
Telegraphenwege-Gesetze  vom  18.  De- 
zember 1899  (R.-G.-BI.  S.  705,  Zeitschr.  f. 
Kleinb.,  1900,  S.  166),  nebst  den  Ausfüh'- 
rungsbestimmungen  vom  26.  Januar  1900 
(R.-G.-Bl.  S.  7  und  Zeitschr.  f.  Kleinb.,  1900, 
S.  217),  ergebenden  Rechte  und  Pflichten 
der  Telegraphenverwaltung. 

Entspricht  die  Genehmigungsbehörde 


den  Sicherheitsanforderungen  der  Tele- 
graphenbehörde in  dem  Genehmigungsbe- 
schluß nicht,  bezw.  macht  sie  dem  Unter- 
nehmer keine  entsprechenden  Auflagen,  so 
ist  die  Telegraphenbehörde  als  beteiligter 
Interessent  berechtigt,  gegen  den  Beschluß 
die  Rechtsmittel  des  §  52  in  Anwendung 
zu  bringen.  Auch  macht  sich  die 
Genehmigungsbehörde  wegen  der  Unter- 
lassung disziplinarisch  und  zivilrechtlich 
verantwortlich. 

4.  Die  Eisenbalinbehörde. 

Endlich  schreibt  §  8  für  die  Genehmi- 
gung das  Einverständnis  der  Eisen- 
bahnbehörde vor,  falls  das  Gleis 
einer  dem  Eisenbahngesetz  vom 
3.  November  1838  unterworfenen  Ei- 
senbahn gekreuzt  werden  soll,  und 
zwar  auch  dann,  wenn  die  Eisenbahnbehörde 
im  übrigen  gemäß  §  3  nicht  mitwirkt.  Nach 
§  3,  Abs.  1,  wirkt  eine  vom  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  bezeichnete  Eisen- 
bahnbehörde bei  der  Genehmigung  einer 
Kleinbahn  schon  an  sich  in  allen  Fällen 
mit,  in  welchen  der  Betrieb  ganz  oder 
teilweise  mit  Maschinenkraft  erfolgen 
soll.  Indes  auch  wo  der  Betrieb  ohne 
Maschinenkraft  erfolgt,  also  an  sich  die 
Mitwirkung  einer  Eisenbahnbehörde  bei 
der  Genehmigung  aus  diesem  Grunde  nicht 
geboten  sein  würde,  soll  diese  Mitwirkung 
doch  erfolgen,  wenn  das  Gleis  einer  dem 
Gesetze  über  die  Eisenbalmunternehmungen 
vom  3.  November  1838  unterworfenen 
Eisenbahn  gekreuzt  wird.  Diese  Bestim- 
mung des  §  8,  Abs.  3,  ist  eigentlich  mit 
Rücksicht  auf  §  4  des  Eisenb.-Ges.  v.  1838 
selbstverständlich.  Wenn  demungeachtet 
diese  Vorschrift  hier  noch  besonders  zum 
Ausdruck  gebracht  ist,  so  ist  es  nach  den 
Motiven  in  der  Absicht  geschehen,  die  Be- 
teiligung der  Eisenbahnbehörde  von  vorn- 
herein herbeizuführen  und  zu  sichern,  da- 
mit diese  wichtige  Frage,  von  deren  Ent- 
scheidung unter  Umständen  das  ganze 
Unternehmen  abhängt,  vorzugsweise  und 
jedenfalls  vor  Erteilung  der  Genehmigung 
erledigt  werden  kann. 

1.  Voraussetzung  ist,  daß  durch  die 
Anlage  der  Kleinbahn  das  Gleis  einer  dem 
Gesetze  über  die  Eisenbahnunter- 
nehmungen vom  3.  November  1838 
unterworfenen  Eisenbahn  gekreuzt 
werden  soll;  d.  h.  gemäß  §  1  dieses  Ge- 
setzes einer  landesherrlich  konzessionierten. 
Daraus  folgt,  daß,  wenn  sich  zwei  oder 
mehrere  Kleinbahnen  oder  diese  und 
Privatanschlußbahnen  kreuzen  sollen,  eine 
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dem  Gesetz  von  1838  unterworfene  Bahn 
mithin  nicht  beteiligt  ist,  Abs.  3  des  §  8 
keine  Anwendung  findet.  Die  ratio  legis 
hätte  freilich  dafür  gesprochen,  die  vor- 
liegende Bestimmung  auch  auf  die  Kreu- 
zung des  Gleises  einer  mit  Maschinen- 
kraft betriebenen  Kleinbahn  auszudeh- 
nen, da  in  diesem  Falle  der  gleiche  Grund 
für  die  Mitwirkung  einer  Eisenbahnbehörde 
spricht.  Auch  die  Fälle,  in  welchen  das 
Gleis  einer  Kleinbahn  —  mit  oder  ohne 
Maschinenbetrieb  —  von  einer  neu  anzu- 
legenden, dem  Eisenbahngesetze  vom  3.  No- 
vember 1838  unterworfenen  Eisenbahn  oder 
von  einem  öffentlichen  Wege  gekreuzt  wer- 
den soll,  haben  im  Gesetze  gleichfalls  keine 
Berücksichtigung  gefunden.  Es  kann  aber 
keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  es  in  die- 
sen Fällen  der  Beteiligung  der  Kleinbahn- 
Genehmigungsbehörden  bedarf.  Im  übrigen 
ist  der  Begriff  „Kreuzung"  mangels  jeder 
Einschränkung  im  weitesten  Sinne  zu  neh- 
men, er  umfaßt  nicht  nur  Niveau-Kreuzun- 
gen, sondern  auch  Unter-  und  Überfüh- 
rungen. 

2.  Liegt  die  gedachte  Voraussetzung 
vor,  so  darf  in  allen  Fällen  —  auch  Avenn 
eine  Eisenbahnbehörde  im  übrigen  nicht 
mitwirkt  (§  3)  —  die  Genehmigung  nur 
im  Einverständnis  mit  der  betr.  Eisen- 
bahnbehörde erteilt  werden.  Die  Mit- 
wirkung einer  Eisenbahnbehörde  sieht  das 
Gesetz  sonst  nur  im  Falle  des  §  3,  Abs.  1: 
„Betrieb  der  Kleinbahn  mit  Maschinenkraft" 
vor.  Wenn  also  auch  „im  übrigen"  ein 
Anlaß  zur  Mitwirkung  einer  Eisenbahnbe- 
hörde nicht  vorliegt,  d.  h.  —  wie  der  Hin- 
weis auf  §  3  besagt  —  ein  Betrieb  mit  Ma- 
schinenkraft nicht  geplant  ist,  so  soll  den- 
noch die  Mitwirkung  einer  Eisenbahnbe- 
hörde erfolgen,  wenn  eine  Gleiskreuzung 
der  bez.  Art  ei-folgen  soll,  also  auch  bei 
Bahnen  ohne  Maschinenbetrieb.  Die 
Fassung  ist  jedoch  unklar.  Es  heißt  nur 
im  Einverständnis  mit  der  „letzteren". 
Durch  den  vorangehenden  Hinweis  auf  §  3 
könnte  man  zu  der  Annahme  geführt  Aver- 
den,  es  sei  damit  eine  vom  Minister  der 
öffentl.  Arbeiten  besonders  bezeichnete 
Eisenbahnbehörde  gemeint.  Dies  ist  aber 
unverkennbar  nicht  die  Absicht  des  Ge- 
setzes. Vielmehr  ist  das  Einverständnis 
derjenigen  Eisenbahnbehörde  erfordei'lich, 
zu  deren  Aufsichtsbezirk  die  Aron  der  Klein- 
bahn zu  kreuzende  Eisenbahnstrecke 
ressort-  und  organisationsmäßig  gehört. 

§  8  (Abs.  3)  bestimmt,  daß  die  Geneh- 
migung nur  im  Einverständnis  mit  der 
Eisenbahnbehörde  erteilt  werden  darf.  Dies 


stimmt  Avörtlich  überein  mit  Abs.  1,  Satz  2, 
in  betreff  desEinverständnisses  der  Festungs- 
behörde. Daher  gilt  für  das  Verfahren  und 
die  Rechtsmittel  das  oben  bezüglich  des 
Einverständnisses  der  Festungsbehörde  Er- 
örterte (S.  625).  Auch  hier  macht  sich  die 
Genehmigungsbehörde  durch  Nichtbeach- 
tung der  Vorschrift  disziplinarisch  und  zivil- 
rechtlich verantwortlich.  Das  Verhalten 
der  Eisenbahnbehörde  bei  Anträgen  von 
Kleinbahnunternehmern  auf  Gestattung 
von  Gleiskreuzungen  und  die  Bedin- 
gungen der  Gestattung  Averden  durch  einen 
Zirk.  -  Erl.  d.  Min.  d.  öffentl.  Arb.  vom 
10.  April  1893  IV  1082,  III  6994  und  den 
diesen  Erlaß  ergänzenden  und  abändern- 
den Erlaß  vom  15.  Dezember  1902  (E.-V.-BL 
S.  553,  554)  dahin  geregelt,  daß  es  der  Prü- 
fung des  einzelnen  Falles  vorbehalten 
bleiben  muß,  ob  etwa  nach  den  obwalten- 
den besonderen  Verhältnissen  die  Kreu- 
zung nur  AAriderruflich  gestattet  Averden 
könne.  In  den  bezüglichen  Berichten  ist 
anzugeben,  ob  und  aus  Avelcben  besonde- 
ren Gründen  es  für  gerechtfertigt  ei-achtet 
wird,  die  Zulassung  der  Kreuzung  von 
dem  Vorbehalte  des  Widerrufes  abhängig 
zu  machen.  Bei  der  gesetzmäßigen  Fest- 
stellung der  Kreuzungspläne  kann  im  allge- 
meinen nur  davon  ausgegangen  werden, 
daß  für  die  dauernden  Bedürfnisse  der- 
jenigen Kleinbahnunternehmen,  deren  Be- 
deutung für  das  öffentliche  Wohl  die  Ver- 
leihung des  Enteignungsrechts  rechtfertigen 
Avürde,  auch  dauernde  Rechtszustände  ge- 
schaffen werden  müssen,  in  dem  Sinne,  in 
dem  dies  bei  Unternehmen  dieser  Art  über- 
haupt geschieht. 

Die  Gleiskreuzung  wird  auf  dem  Eisen- 
bahnkörper von  der  Eisenbahnverwaltung 
selbst  ausgeführt  und  unterhalten.  Die  da- 
durch und  durch  etAva  deshalb  gebotene 
Änderungen  der  Eisenbahnanlage,  ein- 
schließlich des  für  ihre  Bedienung  und  Be- 
wachung erforderlichen  Mehraufwands,  ent- 
stehenden Kosten  sind  vom  Kleinbahnunter- 
nehmer  zu  tragen.  Wegen  Unterbrechung 
oder  Störung  des  Betriebes  auf  der  Kreu- 
zungsfläche infolge  von  Hinderungsgrün- 
den, Avelehe  durch  den  Eisenbahnbetrieb 
bedingt  sind,  hat  derselbe  keinen  Entschä- 
digungsanspruch. Gleiskreuzungen  von 
Eisenbahnen  und  Kleinbahnen  in  Schienen- 
höhe, bei  denen  die  Schienen  der  Eisen- 
bahnen eingeschnitten  Averden,  sind  für  die 
Zukunft  untersagt.  Die  bereits  Arorhande- 
nen  sollen  bei  Gelegenheit  des  Aus  wechseins 
schadhafter  Schienen  beseitigt  werden.  (Erl. 
v.  16.  Novbr.  1901.  Zeitschr.  f.  Kleinb.  S.  793.) 
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In  betreff  der  bei  der  Kreuzung  mit 
elektrischen  Bahnen  bezw.  ihrer  Ein- 
mündung in  Eisenbahnanlagen  zu  beobach- 
tenden Bedingungen  sind  für  den  Bereich 
der  Staatseisenbahnverwaltung  allgemeine 
Vorschriften  ergangen  (Zeitschr.  f.  Kleinb. 
1896,  S.  246);  ebenso  für  die  Sicherung 
der  Kreuzungen  von  Kleinbahnen  mit 
Staatsbahnen  in  Schienenhöhe  (Erl.  v. 
24.  Oktober  1896  eod.  S.  630).  Dieser  Er- 
laß hat  durch  den  Erlaß  vom  29.  Januar 
1897  (Zeitschr.  f.  Kleinb.  1897,  S.  198)  einige 
Ergänzungen  und  Modifikationen  erfahren. 
(Vgl.  auch  Erl.  v.  18.  März  1900  betr.  Kreu- 
zungen von  Eisenbahnen  durch  Kleinbah- 
nen, a.  a.  0.  1900  S.  253,  Ausfüllung  der  ' 
Spurrinne  zur  Fahr-  und  Zwangsschiene  \ 
mit  einer  festen  Masse.) 

Im  übrigen  ist  in  allen  Fällen  der 
Berührung  von  Kleinbahnen  mit  Eisen" 
bahnen,  also  auch  im  Falle  der  Gleiskreu- 
zung, in  Gemäßheit  des  §  4  Eisenb.-Ges. 
v.  3.  November  1838  die  ministerielle 
Entscheidung  maßgebend,  welche  unter 
Vorlage  der  Entwurfsstücke  vor  Erteilung 
der  kleinbahngesetzlichen  Genehmigung 
einzuholen  ist. 

Das  Kleinbahngesetz  gewährt  nur  den 
vorstehend  aufgeführten,  im  §  8  bezeich- 
neten Behörden  das  Eecht,  vor  der  Ertei- 
lung der  Genehmigung  gehört  bezw.  um 
ihr  Einverständnis  angegangen  zu  werden. 
Doch  hat  sich  das  Bedürfnis  vorgängiger 
Anhörung  auch  noch  bei  mehreren  ande- 
ren Behörden  herausgestellt.   Den  Inter- 
essen derselben  ist  im  Wege  administra- 
tiver Anweisungen  Eechnung  getragen  wor- 
den.  (Erl.  v.  1.  März  1893,  E.-V.-Bl.  S.  147, 
16.  Januar  1897  S.  23,  7.  Juni  1895,  Zeitschr. 
f.  Kleinb.  S.  339,  4.  April  1901,  S.  344.) 

1.  Dahin  gehörten  zunächst  die  mit 
der  Wahrnehmung  der  Meliorationen 
betrauten  Behörden.  Die  für  die  Ge- 
nehmigung von  Kleinbahnen  zuständigen 
Behörden  sind  durch  den  Erl.  d.  Min.  d. 
öff.  Arb.  v.  22.  September  1896  (Zeitschr.  f. 
Kleinb.  1896,  S.  561),  darauf  hingewiesen 
worden,  daß  es,  um  die  Berücksichti- 
gung der  Meliorationsinteressen  bei 
dem  Bau  von  Kleinbahnen  zu  sichern, 
zweckmäßig  erscheint,  den  Landräten  eine 
allgemeine  Anweisung  dahin  zu  erteilen, 
daß  sie  bei  den  örtlichen  Verhandlungen 
über  die  Genehmigung  einer  Kleinbahn, 
über  die  in  ihren  Kreisen  vorhandenen 
oder  geplanten  Meliorationen,  soweit  diese 
durch  das  Kleinbahnprojekt  berührt  wer- 
den können,  jedesmal  eine  besondere  Mit- 
teilung machen  und  den  mit  der  Prüfung 


der  Kleinbahnprojekte  beschäftigten  Re- 
gierungs-  und  Bauräten  die  Einsichtnahme 
der  in  Betracht  kommenden  Meliorations- 
projekte ermöglichen. 

2.  Sodann  sind  die  Genehmigungsbe- 
hörden durch  den  Erlaß  des  Min.  d.  öffentl. 
Arb.  v.  31.  Mai  1897  (Zeitschr.  f.  Kleinb. 
S.  400)  davon  verständigt   worden,  daß, 
wenn  auch  ein  gesetzliches  Recht  nicht  be- 
stehe, doch  der  Wunsch  der  General- 
kommissionen nach  rechtzeitiger  Be- 
nachrichtigung über  solche  Kleinbahn- 
pläne, welche  eine  in  der  Zusammen- 
legung oder  Separation  begriffene  Feld- 
mark berühren,  als  berechtigt  anzuerken- 
nen  sei;   den  Auseinandersetzungsbehör- 
den ist  daher  Gelegenheit  zu  geben,  die 
ihrer  Obhut   anvertrauten  Interessen  im 
Stadium  der  vorbereitenden  Verhandlun- 
gen für   die  Genehmigung   einer  Klein- 
bahn  und    im  Planfeststellmigsverfahren 
geltend   zu   machen.    Auf  die    bei  der- 
artigen Anlässen  geäußerten  Wünsche  jener 
Behörden  ist>oviel  als  möglich  Rücksicht 
zu  nehmen.   Hiernach  bedarf  es  also  einer 
Benachrichtigung  dieser  Behörden  schon 
vor  Erteilung  der  Genehmigung. 


Die  Verpflichtung  zur  Straßen-Besprengung 
für  Straßenbahn  -  Unternehmer  nach  den 
neuesten  Gerichts-Entscheidungen. 

(Referat,  erstattet  auf  der  neunten  Hauptver- 
sammlung am  27.  August  1903  zu  Dresden,  von 
Eegierungs-Baumeister  Blumberg-Cassel.) 

Als  die  Große  Casseler  Straßenbahn  im 
Jahre  1897  die  Dampfbahnlinie  Königs- 
platz—Wilhelmshöhe erwarb,  bestand  auf 
letzterer  die  von  der  Dampfbalm  früher 
freiwillig  eingeführte  Einrichtung,  daß  die 
Wilhelmshöher  Allee  mit  dem  Kondensa- 
tionswasser der  Straßenbahn-Lokomotiven 
besprengt  wurde.  In  den  der  Großen 
Casseler  Straßenbahn  erteilten  Genehmi- 
gungs  -  Urkunden  vom  16.  Februar  und 
31.  März  1898  über  den  Ausbau  des  Bahn- 
netzes in  Cassel  und  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  war  eine  Verpflich- 
tung über  die  Besprengung  der  von  der 
Straßenbahn  berührten  Straßen  nicht  ent- 
halten. Dagegen  enthielt  die  Polizei-Ver- 
ordnung, betreffend  den  Betrieb  der  Großen 
Casseler  Straßenbahn,  vom  27.  März  1899 
den  nachstehenden  §  23: 

„Die  Straßenbahngesellschaft  ist  ver- 
pflichtet, den  Bahnkörper  auf  den  chaus- 
sierten  Strecken  der  Wilhelmshöher  Allee 


"'  fmubDe"enibeT!llt"]  Verpflichtung  zur  Straßen-Besprengung  für  Straßenbahn-Unternehmer.  631 


Hohenzollernstraße,  Aschrottstraße  während 
des  Sommers  zur  Vermeidung  übermäßiger 
Staubentwickelung  ausreichend  und  min- 
destens zweimal  täglich  zu  besprengen." 

Als  im  Mai  1899  bei  Einstellung  des 
Dampfbetriebes  die  Besprengung  nicht 
mehr  ausgeführt  wurde,  ergingen  gegen 
den  Betriebsleiter  der  Großen  Casseler 
Straßenbahn,  welcher  nach  §  15  der  ge- 
nannten Polizeiverordnung  für  die  Bahn- 
unterhaltung und  den  Betrieb  verantwort- 
lich ist,  polizeiliche  Strafverfügungen,  gegen 
welche  Einspruch  erhoben  wurde.  Durch 
Urteil  des  Königlichen  Schöffengerichts  zu 
Cassel  vom  18.  August  1899  wurde  der  Be- 
triebsleiter von  der  Übertretung  des  §  23 
der  genannten  Polizeiverordnung  freige- 
sprochen, da  das  Besprengen  der  Straßen 
weder  zur  Bahnunterhaltung  noch  zum 
Betrieb  der  Bahn  gehört  und  der  Ange- 
klagte nur  hierfür  verantwortlich  sei.  Das 
Urteil  wurde  rechtskräftig. 

Als  nunmehr  Strafverfügungen  wegen 
Nichtbesprengens  gegen  den  Direktor  der 
Großen  Casseler  Straßenbahn  ergingen, 
wurde  wiederum  Einspruch  erhoben  und 
der  Angeklagte  durch  Urteil  des  König- 
lichen Schöffengerichts  zu  Cassel  vom 
8.  Juni  1900  von  der  Übertretung  des  §  23 
der  Polizeiverordnung  freigesprochen,  da 
das  Gericht  nicht  habe  feststellen  können, 
daß  das  Besprengen  des  Bahnkörpers  zum 
Geschäftsbetrieb  des  Angeklagten  gehöre 
(Heiterkeit)  und  daß  er  als  Direktor  für 
das  Unterlassen  des  Sprengens  verant- 
wortlich sei.  (Heiterkeit.)  Gegen  das 
Urteil  wurde  von  der  Königlichen  Staats- 
anwaltschaft Berufung  eingelegt,  welche 
durch  Urteil  des  Königlichen  Landgerichts 
zu  Cassel  vom  30.  Januar  1901  verworfen 
wurde,  da  das  Gericht  annahm,  daß  §  23 
der  der  No.  140  des  Gesetzes  über  die 
allgemeine  Landesverwaltung  entsprechen- 
den, formell  unanfechtbaren  Polizeiverord- 
nung zwar  ein  unter  Strafe  gestelltes  Ge- 
bot aufstelle,  dieses  sieh  aber  nicht  an  die 
Straßenbahn-Gesellschaft  oder  an  den  An- 
geklagten, sondern  nur  an  den  gemäß  §  15 
bestellten  Betriebsleiter  richte,  wobei  sich 
die  Prüfung  erübrigte,  ob  das  Gebot  des 
Sprengens  nach  dem  allgemeinen  Polizei- 
Strafrechte  oder  nach  dem  Kleinbahngesetz 
materiell  gültig  sei 

Gegen  das  Urteil  wurde  von  der  König- 
lichen Staatsanwaltschaft  Revision  einge- 
legt, worauf  dasselbe  durch  Urteil  des 
Königlichen  Kammergerichts  in  Berlin  vom 
24.  Juni  1901  aufgehoben  und  die  Sache 
zur  anderweiten  Verhandlung   und-  Ent- 


scheidung an  das  Berufungsgericht  zurück- 
verwiesen wurde  mit  der  Begründung,  daß 
es  sich  infolge  der  durch  die  erhebliche 
Fahrgeschwindigkeit  des  elektrischen  Be- 
triebes vermehrten  Staubentwicklung  um 
eine  schädliche  Einwirkung  des  Betriebes 
im  Sinne  des  §  4  No.  2  des  Gesetzes  über 
Kleinbahnen  und  Privat  -  Anschlußbahnen 
vom  28.  Juli  1892  handle.  Schutz  gegen 
solche  Einwirkungen  können  die  Polizei- 
behörden jedenfalls  von  dem  Unternehmer, 
welcher  sie  verursacht  hat,  verlangen,  zu- 
nächst gemäß  §  4  No.  2  als  Bedingung  für 
die  Genehmigung,  dann  aber,  wenn  sich 
die  Einwirkung  erst  später  herausstellt,  im 
Wege  der  Polizeiverordnung.  Das  sei  im 
§  23  geschehen,  diese  Vorschrift  sei  daher 
rechtsgültig. 

Daraufhin  wurde  der  Angeklagte  durch 
Urteil  des  Königlichen  Landgerichts  zu 
Cassel  vom  24.  Oktober  1901  in  eine  Geld- 
strafe verurteilt,  da  das  Urteil  des  Kammer- 
gerichts in  Berlin  in  einer  nach  §  398  der 
Strafprozeß-Ordnung  das  Berufungsgericht 
bindenden  Weise  ausgesprochen  habe,  daß 
der  §  23  der  formell  nicht  zu  beanstan- 
denden Polizeiverordnung  eine  auch  ma- 
teriell gültige  und  für  den  Angeklagten  als 
den  gesetzlichen  Vertreter  der  Straßenbahn- 
Gesellschaft  mit  strafrechtlicher  Verant- 
wortung bindende  Vorschrift  enthalte,  und 
da  das  Kammergericht  wie  der  von  ihm 
angezogene  Kommentar  zum  Kleinbahn- 
gesetz von  Gleim  die  gewöhnliche  Zustän- 
digkeit der  Polizeibehörden  zum  Erlasse 
von  Polizeiverorduungen  gegenüber  Klein- 
bahnunternehmern keineswegs  dahin  be- 
schränke, daß  die  dadurch  letzteren  auf- 
erlegten Pflichten  in  der  Genehmigung 
vorbehalten  sein  müßten  und  nicht  beliebig 
später  auferlegt  werden  könnten,  vielmehr 
sei  anerkannt,  daß  Kleinbahn- Unterneh- 
mungen jeder  Art  der  gewöhnlichen  Be- 
aufsichtigung durch  die  Polizei  und  deren 
Verordnungen  unterliegen.  (Gleim,  dritte 
Auflage,  S.  338  und  folgende.) 

Gegen  dieses  Urteil  wurde  seitens  des 
Angeklagten  Revision  eingelegt,  worauf 
durch  Urteil  des  Königlichen  Kammer- 
gerichts in  Berlin  vom  20.  Januar  1902  das 
vorinstanzliche  Urteil  aufgehoben  und  die 
Sache  zur  ander  weiten  Verhandlung  und 
Entscheidung  an  das  Berufungsgericht  mit 
nachstehender  Begründung  zurückver- 
wiesen wurde: 

„Die  Revision  des  Angeklagten,  welche 
Verletzung  materieller  Rechtsvorschriften 
rügt,  ist  zum  Teil  begründet. 

Unbegründet  sind  zunächst  die  Rügen, 
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welche  sich  gegen  die  Rechtsausführungen 
des   Revisionsurteils   vom   24.  Juni  1901 
richten.    Allerdings  erledigen  sich  diese 
Anführungen  nicht  durch  §  398  Str.-P.-O., 
weil  sie  nicht  diejenige  rechtliche  Beur- 
teilung betreffen,  welche  der  Aufhebung 
des  ersten  Berufungsurteils  zugrunde  liegt. 
Die  Angriffe  sind  aber  sachlich  verfehlt. 
Der  Abs.  9  der  Ausführungsanweisung  vom 
15.  August  1898  zu  §  4  (bei  Gleim,  Komm., 
3.  Aufl.,  S.  214)  steht  der  Zulässigkeit  des 
§23  der  Polizeiverordnung  des  Regierungs- 
präsidenten zu  Cassel  vom  27.  März  1899, 
welche  der  Großen  Casseler  Straßenbahn 
Aktiengesellschaft   die  Verpflichtung  zur 
Besprengung  in  dem  von  dem  früheren 
Revisionsurteil    angenommenen  Umfange 
auferlegt,  nicht  entgegen.    Nach  der  er- 
wähnten  Vorschrift    der  Ausführungsbe- 
stimmung sollen  Bedingungen  und  Vorbe- 
halte, an  welche  die  Genehmigung  geknüpft 
wird,  stets  in  die  Genehmigungsur  künde 
selbst  aufgenommen  werden,  so  daß  aus 
derselben   in   Verbindung   mit  dem 
Gesetz  Maß  und  Art  der  dem  Unter- 
nehmer   obliegenden  Verpflichtun- 
gen mit  Sicherheit  erhellt.  Danach 
sollten  Verpflichtungen,  welche  sich  vor 
Erteilung  der  Genehmigungsurkunde 
als  erforderlich  herausstellen,  in  Form  von 
Bedingungen  und  Vorbehalten  in  die  Ge- 
nehmigungsurkunde aufgenommen  werden, 
während  diejenigen  Verpflichtungen,  deren 
Auferlegung  erst  nach  Eröffnung  des  Be- 
triebes und  auf  Grund  der  in  diesem  Be- 
triebe  gemachten   Erfahrungen  erfolgen 
kann,  durch  Polizeiverordnung  zu  treffen 
sind.   Die  Zulässigkeit  derartiger  Polizei- 
verordnungen  folgt   auch   aus  der  Aus- 
führungsanweisung  zu  §  22,  Abs.  5,  wenn- 
gleich diese  Vorschrift  unmittelbar  nur 
von  den  hier  nicht  in  Frage  kommenden, 
den  Betrieb  selbst  betreffenden,  nur  mit 
Zustimmung  der  Eisenbahnbehörde  zu  er- 
lassenden Verordnungen  handelt. 

Hiernach  war  der  §  23  der  Verordnung 
dann,  aber  auch  nur  dann  rechtsgültig, 
wenn  die  vermehrte  Staubentwicklung  als 
schädliche  Folge  des  Betriebes  sich  erst 
später,  nach  Eröffnung  des  —  sei  es 
endgültigen  oder  probeweisen  —  Be- 
triebes herausstellte.  Dies  ist  am  Schluß 
des  Revisionsurteils  hervorgehoben,  von 
der  Strafkammer  aber  nicht  beachtet 
worden.  Es  würde,  wie  Gleim  a.  a.  0.  S. 
141  zutreffend  hervorhebt,  der  Absicht  des 
Gesetzes  widersprechen,  durch  Polizeiver- 
ordnung dem  Unternehmer  Verpflichtungen 
aufzuerlegen,  welche  ihm  nach  erteilter 


Genehmigung  nicht  mehr  auferlegt  werden 
dürfen.  Zu  diesen  gehören  aber  alle  die- 
jenigen, welche  dem  Untei-nehmer  vor  der 
Genehmigung  auferlegt  werden  konnten, 
weil  sie  bereits  damals  vorauszusehen 
waren;  solche  mußten  ihm  vorher  aufer- 
legt werden,  damit,  wie  der  erwähnte 
Abs.  4  der  Ausführungsanweisung'  zu.§  4 
sagt,  aus  der  Genehmigungsurkunde  in 
Verbindung  mit  dem  Gesetz  Maß  und  Art 
der  dem  Unternehmer  obliegenden  Ver- 
pflichtungen mit  Sicherheit  erhellt.  Einen 
Teil  dieser  Verpflichtungen,  welche  im  Fall 
der  Vorhersehbarkeit  dem  Unternehmer  in 
der  Genehmigungsurkunde  aufzuerlegen 
sind,  bilden  nach  §  2,  No.  2  des  Gesetzes 
die  Schutzmaßregeln  gegen  schädliche  Ein- 
wirkungen des  Betriebes,  zu  denen  das 
Besprengen  der  Straße  mit  Wasser  gehört. 

Nun  hat  der  Angeklagte  behauptet,  der 
hier  in  Frage  kommende  elektrische  Be- 
trieb sei  erst  am  10.  Mai  1899  eröffnet 
worden.  Ist  das  der  Fall  und  hat  vorher 
kein  probeweiser  Betrieb  stattgefunden, 
bei  welchem  sich  die  Notwendigkeit  der 
erwähnten  Verordnung  herausstellte,  dann 
durfte  die  am  27.  März  1899  erlassene 
Polizeiverordnung  die  Besprengungspflicht 
nicht  anordnen,  weil  die  Veranlassung 
hierzu  sich  nicht  erst  während  des  Be- 
triebes herausgestellt  hat,  vielmehr  schon 
vor  Eröffnung  des  Betriebes  vorausgesehen 
worden  ist  und  somit  auch  schon  zur  Zeit 
der  Genehmigung  vorausgesehen  werden 
konnte.  Diese  Verpflichtung  hätte  also, 
wenn  die  Behauptung  des  Angeklagten 
richtig  ist,  schon  vorher  durch  die  Geneh- 
migungsurkunde auferlegt  werden  müssen. 

Behufs  Prüfung  dieser  Frage  war  die 
Sache  zur  anderweiten  Verhandlung  und 
Entscheidung  in  die  Vorinstanz  zu  ver- 
weisen, welche  auch  über  die  Kosten  der 
Revisionsinstanz  zu  befinden  hat." 

Durch  Urteil  des  Königlichen  Land- 
gerichts zu  Cassel  vom  22.  Mai  1902  wurde 
daraufhin  der  Angeklagte  freigesprochen 
(Heiterkeit)  mit  folgender  Begründung: 

„Durch  Strafverfügungen  des  König- 
lichen Polizeipräsidenten  zu  Cassel  vom 
28.  April  und  4.  Mai  1900  sind  gegen  den 
Angeklagten  Geldstrafen  von  3  bezw.  10  M 
festgesetzt  wegen  der  Beschuldigung,  daß 
er  entgegen  der  Polizeiverordnung  vom 
27.  März  1899  am  22.  April  bezw.  28.  bis 
30.  April  und  1.  Mai  1900  den  Straßenbahn- 
körper auf  den  chaussierten  Strecken  der 
Wilhelmshöher  Allee  nicht  habe  sprengen 
lassen,  so  daß  sich  erheblicher  Staub  ent- 
wickelt habe.     Auf  die  hiergegen  bean- 
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tragte  gerichtliche  Entscheidung  ist  der 
Angeklagte  durch  Urteil  des  Schöffen- 
gerichts kostenlos  freigesprochen. 

Gegen  dieses  Urteil  ist  seitens  der 
Königlichen  Staatsanwaltschaft  form-  und 
fristgerecht  Berufung  eingelegt. 

Das  vorliegend  erkennende  Berufungs- 
gericht hat  durch  Urteil  vom  17.  Februar 
1901  die  Berufung  verworfen.  Dieses  Ur- 
teil ist  jedoch  auf  seitens  der  Königlichen 
Staatsanwaltschaft  eingelegte  Revision 
durch  Urteil  des  Königlichen  Kammerge- 
richts vom  24.  Juni  1901  aufgehoben  und  die 
Sache  zur  anderweiten  Verhandlung  und 
Entscheidung,  auch  über  die  Kosten  der 
Revisionsinstanz,  an  das  Berufungsgericht 
zurückverwiesen. 

Nunmehr  hat  das  Berufungsgericht 
durch  Urteil  vom  24.  Oktober  1901  das  an- 
gefochtene Urteil  des  Schöffengerichts  auf- 
gehoben und  den  Angeklagten  wegen  Über- 
tretung der  Polizeiverordnung  vom  27.  März 
1899  zu  einer  Geldstrafe  von  5  M  hülfs- 
weise  1  Tag  Haft  sowie  in  die  Kosten  des 
Verfahrens  verurteilt.  Auf  seitens  des  An- 
geklagten eingelegte  Revision  ist  durch 
Urteil  des  Königlichen  Kammergerichts 
vom  19.  Januar  1902  auch  dieses  Urteil  auf- 
gehoben und  die  Sache  zur  anderweiten 
Verhandlung  und  Entscheidung  auch  über 
die  Kosten  der  Revisionsinstanz,  aber- 
mals an  das  Berufungsgericht  zurückver- 
wiesen. 

Die  erneute  Hauptverhandlung  vor  dem 
Berufungsgericht  hat  unter  gesetzlicher 
Zugrundelegung  der  in  den  Kammerge- 
richtsurteilen —  auf  deren  Inhalt  hier  Be- 
zug genommen  wird  —  ausgesprochenen 
rechtlichen  Beurteilung  zu  folgendem  Er- 
gebnis geführt: 

Nach  den  nicht  aufgehobenen  tatsäch- 
lichen Feststellungen  der  früheren  Be- 
rufungsurteile, welche  mit  dem  Ergebnis 
der  erneuten  Hauptverhandlung  überein- 
stimmen, ist  der  Angeklagte  einziges  Mit- 
glied der  den  Vorstand  der  Gesellschaft 
bildenden  Direktion  der  Aktiengesellschaft 
„Große  Casseler  Straßenbahn  in  Cassel". 
Diese  Gesellschaft  betreibt  nach  Genehmi- 
gung des  Königlichen  Regierungspräsiden- 
ten zu  Cassel  vom  16.  Februar  und  31.  März 
1898  gemäß  §  3  des  Kleinbahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  eine  elektrische  Straßenbahn 
von  Cassel  nach  Wilhelmshöhe. 

Die  Strecke   Holländischestraße — Wil- 
helmshöher Allee — Germania  ist  nach  der 
amtlichen  Auskunft  des  Regierungspräsi-  ; 
denten  (Bl.  163  der  Akten)  am  16.  Dezem-  j 
ber  1898,  die  Strecke  Germania  (Wilhelms- 


höher Allee)— Endstation  Wilhelmshöhe  am 
8.  Mai  1899  amtlich  befahren  und  abge- 
nommen worden.  An  denselben  Tagen, 
oder  nach  der  zweiten  Auskunft  (Bl.  173 
der  Akten)  bei  der  Strecke  Holländische- 
straße—Germania  am  13.  Dezember  1898 
probeweise  und  am  19.  Januar  1899  end- 
gültig, ist  die  Inbetriebnahme  dieser 
Strecken  amtlich  genehmigt  worden.  Vor 
dieser  Zeit  ist  die  hier  in  Betracht  kom- 
mende Strecke  Königsplatz  —  Wilhelms- 
höher Allee — Wilhelmshöhe  längere  Jahre 
mit  Dampf  und  davor  als  Pferdebahn 
durch  die  Rechts  Vorgänger  der  jetzigen 
Aktiengesellschaft  betrieben  worden. 

Der  genannten  Aktiengesellschaft  ist 
nun  durch  §  23  der  formell  rechtsgültigen 
Polizeiverordnung  des  Königlichen  Regie- 
rungspräsidenten zu  Cassel  vom  27.  März 
1899  die  Verpflichtung  auferlegt,  den  Bahn- 
körper auf  den  chaussierten  Strecken  der 
Wilhelmshöher  Allee  während  des  Som- 
mers zur  Vermeidung  übermäßiger  Staub- 
entwicklung ausreichend  und  mindestens 
zweimal  täglich  zu  besprengen.  Zuwider- 
handlungen gegen  die  Verordnung  sind 
im  §  39  der  Verordnung  mit  Geldstrafe 
bis  zu  60  M,  im  Unvermögensfalle  mit 
verhältnismäßiger  Haft  bedroht. 

Für  die  Nichterfüllung  der  im  §  23  cit. 
der  Gesellschaft  auferlegten  Verpflichtung 
ist  nach  der  in  dem  Kammergerichtsurteil 
vom  24.  Juni  1901  ausgesprochenen  Ent- 
scheidung der  Angeklagte  strafrechtlich 
verantwortlich. 

Der  Angeklagte  hat  auch  in  tatsäch- 
licher Beziehung  eingeräumt,  daß  er  jener 
Verpflichtung  in  den  ihm  zur  Last  ge- 
legten Fällen  nicht  nachgekommen  ist. 
Dagegen  hat  er  die  Rechtsgültigkeit  der 
Bestimmung  des  §  23  bestritten  und  aus- 
geführt, daß  nach  Erteilung  der  Betriebs- 
genehmigung die  Auferlegung  der  im  §  23 
enthaltenen  Verpflichtungen  durch  eine 
Polizeiverordnung  unzulässig  sei. 

Diesem  Einwände  war  nach  Lage  der 
Sache  der  Erfolg  nicht  zu  versagen.  In 
den  Genehmigungsurkunden  vom  16.  Fe- 
bruar und  31.  März  1898  ist  von  einer  Be- 
sprengungspflicht  der  Aktiengesellschaft 
keine  Rede.  Wie  nun  das  Kammergericht 
in  dem  Urteil  vom  20.  Januar  1902  in  einer 
nach  §  398  St.-P.-O.  das  Berufungsgericht 
bindendenWeise  ausgesprochen  hat,  müssen 
Bedingungen  und  Vorbehalte,  an  welche 
die  Genehmigung  des  Betriebes  geknüpft 
wird,  in  die  Genehmigungsurkunde  selbst 
aufgenommen  werden,  „so  daß  aus  der- 
selben in  Verbindung  mit  dem  Gesetz  Maß 
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und  Art  der  dem  Unternehmer  obliegenden 
Verpflichtungen  mit  Sicherheit  erhellt". 
Nur  solche  Verpflichtungen,  welche  vor 
der  Genehmigung  nicht  auferlegt  werden 
konnten,  weil  sie  damals  noch  nicht  vor- 
auszusehen waren,  vielmehr  erst  nach  Eröff- 
nung des  Betriebes  und  auf  Grund  der  in 
diesem  Betriebe  gemachten  Erfahrungen 
sich  als  notwendig  herausgestellt  haben, 
dürfen  nachträglich  durch  Polizeiverord- 
nung auferlegt  werden.  Hiernach  ist  in 
Anwendung  der  bezeichneten  Kammerge- 
richtsentscheidung der  §  23  der  Polizei- 
verordnung nur  dann  als  rechtsgültig  an- 
zusehen, wenn  die  vermehrte  Staubent- 
wicklung als  schädliche  Folge  des  Betriebes 
sich  erst  später  nach  Eröffnung  des  Be- 
triebes herausgestellt  hat,  zur  Zeit  der  Ge- 
nehmigung aber  noch  nicht  vorausgesehen 
werden  konnte. 

Diese  Voraussetzung  der  Rechtsgültig- 
keit des  §  23  trifft  vorliegend  nicht  zu.  Es 
ist  und  war  auch  schon  vor  der  Erteilung 
der  Genehmigungsurkunden  vom  Februar 
und  März  1898  eine  allgemein  bekannte 
Erfahrung,  daß  die  größere  Fahrgeschwin- 
digkeit beim  Betriebe  von  Bahnen,  wie  der 
hier  in  Rede  stehenden,  namentlich  auf 
chaussierten  Strecken,  eine  vermehrte 
Staubentwicklung  mit  sich  bringt.  Diese 
Erfahrung  ist  keine  dem  elektrischen 
Betriebe  eigentümliche,  sie  trifft  bei  jedem 
anderen  Betriebe  in  gleicherweise  zu.  In 
Cassel  besonders  war  diese  Erfahrung 
schon  jahrelang  vor  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  bei  dem  damaligen 
Dampfbetriebe  gemacht  und  zwar  gerade 
auf  der  vorliegend  in  Betracht  kommenden 
Strecke  in  der  Wilhelmshöher  Allee.  Dies 
ist  gerichtsbekannt  und  geht  auch  aus  den 
in  der  Hauptverhandlung  verlesenen  Ver- 
fügungen der  Königl.  Polizeidirektion  vom 
2.  August  1890  und  13.  Juli  1886  (Bl.  197 
der  Akten)  hervor,  in  welcher  die  damalige 
Bahngesellschaft  zur  Ausführung  einer  aus- 
reichenden und  vollständigen  Besprengung 
angehalten  wird. 

Auch  der  Königl.  Regierung  war  dies 
bekannt.  In  einem  an  die  Straßenbahnge- 
sellsehaft  gerichtetenSchreiben  vom  22.  Sep- 
tember 1883  (Bl.  197  der  Akten)  —  das 
gleichfalls  verlesen  ist  —  rügt  sie,  daß  das 
Besprengen  der  Wilhelmshöher  Allee  auch 
an  staubigen  Tagen  nur  sehr  unregelmäßig 
erfolge,  und  droht  mit  Ordnungsstrafen  für 
den  Fall  fernerer  Unterlassungen.  Damals 
wurde  die  Bahn  noch  mit  Dampf  betrieben, 
und  es  war  nur  eine  Höchstgeschwindig- 
keit von  15  km  in  der  Stunde  zugelassen. 


Diese  Höchstgeschwindigkeit  ist  in  der 
Genehmigungsurkunde  für  den  elektrischen 
Betrieb  vom  31.  März  1898  auf  25  km  in 
der  Stunde  erhöht.  Da  dies  also  der  ge- 
nehmigenden Behörde  bekannt  war  und  in 
der  Auskunft  des  Königl.  Regierungspräsi- 
denten vom  28.  April  1902  selbst  hervor- 
gehüben wird,  daß  infolge  dieser  erheb- 
lichen Fahrgeschwindigkeit  ein  stärkerer 
Luftdruck  und  dadurch  eine  vermehrte 
Staubentwicklung  erzeugt  werde,  so  unter- 
liegt es  keinem  Zweifel,  daß  die  vermehrte 
Staubentwicklung  als  schädliche  Folge  des 
elektrischen  Betriebes  sich  nicht  erst  nach 
Eröffnung  des  elektrischen  Betriebes  (De- 
zember 1898  und  Januar  1899  bezw.  Mai 
1899)  und  nach  Erteilung  der  Genehmi- 
gungen vom  Februar  und  März  1898  heraus- 
gestellt hat,  sondern  daß  diese  vermehrte 
Staubentwicklung  von  der  genehmigenden 
Behörde  schon  vor  den  angegebenen  Zeit- 
punkten hat  vorausgesehen  werden  können 
und  tatsächlich  vorausgesehen  ist. 

Wenn  es  daher  —  mag  dies  absichtlich 
oder  versehentlich  geschehen  sein  —  ver- 
säumt ist,  die  Besprengungspflicht  in  Form 
einer  Bedingung  oder  eines  Vorbehalts  mit 
in  die  Genehmigungsurkunden  selbst  auf- 
zunehmen, so  konnte  nach  der  vorliegend 
maßgebenden  Rechtsansicht  des  Kammer- 
gerichts diese  Verpflichtung  dem  Unter- 
nehmer durch  eine  nachträgliche  Polizei- 
verordnung rechtsgültig  nicht  mehr  auf- 
erlegt werden.  Die  Bestimmung  des  §  23 
der  Polizeiverordnung  vom  27.  März  1899 
war  sonach  als  rechtsverbindlich  nicht  an- 
zusehen und  es  konnte  demgemäß  eine  Be- 
strafung des  Angeklagten  auf  diese  Be- 
stimmung nicht  gestützt  werden. 

Hiernach  war  die  Berufung  gegen  das 
den  Angeklagten  freisprechende  Urteil  des 
Schöffengerichts,  wie  geschehen,  zu  ver- 
werfen. Die  Kosten  des  Verfahrens  ein- 
schließlich derjenigen  der  Berufungs-  und 
Revisionsinstanz  waren  gemäß  §§  497,  505 
der  Strafprozeßordnung  der  Staatskasse 
zur  Last  zu  legen." 

Von  der  Königlichen  Staatsanwaltschaft 
wurde  hiergegen  Revision  eingelegt,  welche 
durch  Urteil  des  Königlichen  Kammerge- 
richts in  Berlin  vom  3.  November  1902  unter 
Auferlegung  der  Kosten  an  die  Staatskasse 
mit  nachfolgender  Begründung  zurückge- 
wiesen wurde. 

„Die  Rechtsausführungen  des  Vorder- 
richters entsprechen  denen  des  maßgeben- 
den Revisionsurteils  vom  20.  Januar  1902, 
die  tatsächlichen  Feststellungen  sind  nach 
§  376  Str.-P.-O.  nicht  angreifbar.   Die  Re- 
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vision  war  daher  zurückzuweisen  und  über 
die  Kosten  nach  §  505  Str.-P.-O.  zu  be- 
finden." 


Die  neueste  Rechtsprechung 
auf  dem  Gebiete  des  Kleinbahnrechts. 

(Referat,  erstattet  auf  der  neunten  Hauptver- 
sammlung am  28.  August  1903  zu  Dresden,  von 
Dr.  Georg  Eger,  Regierungsrat  in  Berlin.) 

Mein  Vortrag  wird  sich,  wie  in  der  vor- 
jährigen Hauptversammlung,  nicht  auf  die 
gesamte  Eechtsp rechung,  sondern  nur  auf 
einige  besonders  wichtige  Entscheidungen 
des  letztverflossenen  Jahres  (1902/1903)  aus 
dem  Gebiete  des  Kleinbahnrechts  erstrecken, 
wobei  freilich  des  Zusammenhanges  wegen 
auf  einige  ältere  Entscheidungen  zurück- 
gegangen werden  muß. 

I.  Eisenbahnstrafrecht. 

In  der  letzten  Hauptversammlung  zu 
Düsseldorf  wurde  lebhafte  Klage  über  das 
Verhalten  der  Führer  von  Privatfuhrwerken 
erhoben,  welche  aus  Groll  gegen  die  Straßen- 
und  Kleinbahnen  mit  einer  an  Absicht 
streifenden,  frevelhaften  Fahrlässigkeit  den 
Straßenbahnzügen  Hindernisse  bereiten,  die 
Gleise  nicht  rechtzeitig  verlassen,  kurz  vor 
Herannahen  der  Züge  quer  über  die  Gleise 
fahren  oder  auf  denselben  Halt  machen. 
Gegen  diesen  Unfug  hat  nunmehr  das 
Reichsgericht l)  Stellung  genommen  und 
einen  derartigen  Kontravenienten  wegen 
fahrlässiger  Gefährdung  eines  Eisen- 
bahntransports auf  Grund  des  §  316 
Str.-Ges.-B.  verurteilt.  Es  heißt  in  der  be- 
treffenden Entscheidung: 

„Die  Fahrlässigkeit  des  Angeklagten 
ist  darin  gefunden  worden,  daß  er  auf 
den  Gleisen  der  elektrischen  Straßenbahn 
mit  dem  von  ihm  geführten  Geschirr  ge- 
fahren ist,  obwohl  neben  den  Gleisen 
völlig  genügender  freier  Raum,  und  er 
bei  seiner  Bekanntschaft  mit  den  ört- 
lichen und  Verkehrsverhältnissen  der 
Unfallstelle  verpflichtet  war,  auf  das 
Herankommen  eines  Motorwagens  Rück- 
sicht zu  nehmen,  auch  bei  nur  einiger 
Aufmerksamkeit  sich  hätte  sagen  müssen, 
daß  sein  Fahren  auf  dem  Schienengleise 
nach  dem  gewöhnlichen  Laufe  der  Dinge 
den  eingetretenen  Erfolg  einer  Transport- 
gefährdung^ herbeiführen  könne.  Damit 
ist  sowohl  die  Pflichtwidrigkeit  seines 
Handelns,  als  die  Vorhersehbarkeit  des 

l)  Eger,  Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  Bd. XIX, 
S.  203,  Reichs-Ger.  24./9.  1901.  Auch  die  folgenden  Zitate 
beziehen  sich  auf  die  Eisenbahnrechtlichen  Entschei- 
dungen. 


eingetretenen  Erfolges,  die  zur  Annahme 
der  Fahrlässigkeit  erforderlich  sind,  aus- 
reichend dargetan." 

II.   Entschädigungsansprüche  der  Anlieger 
öffentlicher  Straßen. 

Die  Frage,  ob  und  inwieweit  die  An- 
lieger einer  Straße  gegen  die  Gemeinden 

—  bezw.  ihre  Mieter,  die  Straßen-  und  Klein- 
bahnunternehmer —  Ansprüche  wegen  Er- 
schwerung in  der  Benutzung  der  Straßen 
erheben  können,  hat  wiederholt  die  Ge- 
richte beschäftigt. 

Für  das  Gebiet  des  gemeinen  Rechts 
hat  das  Reichsgericht1)  konstant  verneint, 
daß  den  Anliegern  irgend  ein  besonderes 
Anrecht  auf  Benutzung  der  Straße  zustehe, 
und  es  sind  Entschädigungsansprüche  gegen 
die  Gemeinden  und  die  Bahnunternehmer 
wegen  Veränderung  der  Straßen  oder  Er- 
schwerung durch  den  Bahnbetrieb  durch- 
weg abgelehnt  worden. 

Im  Gebiete  des  preußischen  und  fran- 
z  ö  sis  chen  Rechts  erkennt  zwar  das  Reichs- 
gericht2) ein  besonderes  Anrecht  der  An- 
lieger auf  Benutzung  der  Straße  an,  aber 
nur  wenn  es  sich  um  den  freien  und  unge- 
hinderten Zu-  und  Ausgang  handelt,  und 
auch  dies  nicht  unbeschränkt,  sondern  nur 
soweit  es  mit  dem  öffentlichen  Verkehrs- 
zweck der  Straße  vereinbar  ist.  Daher 
bildet  nicht  jede  Erschwerung,  z.  B.  die 
Verzögerung  der  Ein-  und  Ausfahrt,  die 
zeitliche  Beschränkung  beim  Halten  von 
Privatfuhrwerk  vor  Geschäftshäusern  usw. 
einen  Eingriff  in  die  Rechte  des  Anliegers. 
Die  Vorteile,  die  ein  Geschäftshaus  durch 
die  Beschaffenheit  der  Straße  hat,  an  Avel- 
cher  es  liegt,  darunter  auch  die  Breite  der 
Straße,  welche  ein  bequemes  Vorfahren 
und  Halten  von  Wagen  gestattet,  sind  viel- 
mehr rein  tatsächlicher  Natur,  ihre  Schmäle- 
rung durch  andere  Einrichtungen  begründet 
also  keinen  Entschädigungsanspruch.3) 

Seit  Inkrafttreten  des  Bürgerlichen 
Gesetzbuchs  hat  sich  das  Reichsgericht 
wieder  dem  absolut  verneinenden  Stand- 
punkte des  gemeinen  Rechts  in  dieser  Frage 
genähert  undinsbesondere  angenommen,  daß 
der  §  907  B.  G.  B.  den  Adjazenten  bei  Ent- 
schädigungsansprüchen aus  der  Verände- 
rung öffentlicher  Straßen  nicht  zur  Seite 
steht.  Denn  sie  hält  sich  innerhalb  der 
Grenzen  des  Straßengrundstücks,  auf  dem 
der  Eigentümer  nach  der  Regel  des  §  903 
B.  G.  B.  an  sich  freiestes  Verfügungsrecht 

')  Eisenb.  Entsch.  Band  II,  S.  178,  Reichs-Ger.  1371. 1882 

—  VII,  S.  103,  2173.  1889. 

a)  Eisenb.  Entsch.'«  Band..VH,  S.  250,  Reichs-Ger.  28711. 
1889  u.  XVII.  S.  44,  Reichs-Ger.  19712.  1899.  ' 

3)  Eisenb.  Eutsch.  Band  IX,  S.  157,  Reichs-Ger.  2472. 1892. 
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üben  kann,  und  greift  nicht  körperlich  in 
das  Nachbargrundstück  hinüber,  läßt  viel- 
mehr dessen  körperlichen  Bestand  äußer- 
lich unberührt.  Sie  wird  freilich  häutig 
Nachteile  für  das  anliegende  Haus  oder 
Gebäude  mit  sich  bringen,  ihm  den  bis- 
herigen gewohnten  und  bequemen 
Straßenzugang  rauben  und  verschie- 
dene sehr  kostspielige  und  raumbe- 
schränkende Neueinrichtungen  ver- 
anlassen; aber  dies  geschieht  nicht  durch 
störendes  positives  Hinübergreifen  und 
nicht  durch  unmittelbare  körperliche  Ein- 
wirkung, sondern  nur  durch  Entziehung 
oder  Erschwerung  der  bisherigen  Art  der 
Straßenbenutzung,  weswegen  den  davon 
Betroffenen  nach  dem  B.  G.  B.  nur  dann 
ein  Vertretungsrecht  oder  ein  Schadens- 
ersatzanspruch zustehen  würde,  wenn  sie 
ein  besonderes  wohlerworbenes 
Dienstbarkeits-  oder  Vertragsrecht 
darauf  nachzuweisen  vermöchten.  Ein  sol- 
ches läßt  sich  aber  weder  aus  neuem 
Hechte,  noch  aus  den  Grundsätzen 
des  gemeinen  Hechtes  ableiten.1) 

Bei  diesem  Standpunkte  der  Recht- 
sprechung des  Reichsgerichts  kann  also  der 
Anlieger  einer  öffentlichen  Straße  auch  aus 
der  Veränderung  derselben  durch 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Straßen- 
bahnanlage nur  dann  einen  Entschädi- 
gungsanspruch herleiten,  wenn  er  ein  wohl- 
erworbenes Dienstbarkeits-  oder  Vertrags- 
recht auf  Benutzung  der  Straße  dartun 
könnte.  Selbst  wenn  man  aber  ein  solches 
als  stillschweigend  erworben  annimmt,  so 
gewährt  es  dem  Anlieger  ein  Recht  auf 
Ein-  und  Ausgang  nur,  soweit  es  mit 
dem  öffentlichen  Verkehrszweck  der 
Straße  vereinbar  ist,  und  nur  dann 
einen  Entschädigungsanspruch,  wenn  An- 
lagen vorgenommen  werden,  welche  ganz 
außerhalb  der  Zwecke  liegen,  denen 
der  Regel  nach  eine  öffentliche 
Straße  dient.  Straßenbahnanlagen 
gehören  aber  recht  eigentlich  zu 
den  Verkehrszwecken  städtischer 
Straßen,  da  sie  ausschließlich  dem  öffent- 
lichen Verkehre  auf  denselben  dienen,  wie 
daraus  am  besten  erhellt,  daß  sie  häutig 
von  den  Gemeinden  selbst  im  Interesse 
des  städtischen  öffentlichen  Verkehrs  ange- 
legt und  betrieben  werden. 

III.  Straßenbenutzungsverträge, 
a)  Unzulässigkeit  von  Konkurrcnz- 
linien. 

Von  den  Gerichten,  insbesondere  vom 

■i  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  234,  Reichs-Ger.  30./4 
1902  (Entsch.  i.  Zivils.  Bd.  51,  S.  251) 


Reichsgericht,  ist  wiederholt  angenommen 
worden,  daß  eine  Gemeinde,  wenn  sie  einem 
Straßen-  oder  Kleinbahnunternehmer  be- 
stimmte Straßen  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Bahn  überlassen  hat,  nicht  berechtigt 
ist,  selbst  Linien  im  Gemeindegebiete  zu 
bauen  und  zu  betreiben  oder  dritten  Unter- 
nehmern zu  überlassen,  welche  zu  den 
Linien  des  ersten  UnternehmersKonkurrenz- 
linien  bilden  und  die  Erträge  derselben  be- 
einträchtigen. Bereits  in  dem  bekannten 
Prozesse  der  Stadt  Cöln  gegen  die  Cöl- 
nische  Straßenbahn  -  Gesellschaft  hat  das 
Reichsgericht1)  darauf  hingewiesen,  daß 
sowohl  nach  der  Natur  und  dem  Zwecke 
des  mit  dem  ersten  Unternehmer  bestehen- 
den Vertragsverhältnisses,  wie  auch  nach 
Recht  und  Billigkeit  die  Verleihung  des- 
selben Rechts  an  andere  für  die  dem  ersten 
Unternehmer  konzessionierten  Linien  oder 
auch  für  solche  Linien,  welche  mit  den- 
selben unmittelbar  konkurrieren,  ausge- 
schlossen sei.  Aus  dem  Grundsatze  gegen- 
seitiger rechtlicher  Vertragstreue  folgt,  daß 
die  Gemeinde  nicht  befugt  ist,  den  Bahn- 
unternehmer um  den  Unternehmergewinn 
zu  bringen,  auf  den  er  als  Ausgleich  des 
von  ihm  durch  den  Bau  und  Betrieb  der 
Bahn  übernommenen  Risikos  Anspruch 
machen  darf,  wie  es  überhaupt  unzulässig 
ist,  ganz  oder  teilweise  durch  positives  Tun 
die  Vermögensziele  zu  vereiteln,  die  der 
andere  Kontrahent  bei  dem  Geschäfte  ver- 
folgt und  wegen  deren  er  die  vom  Mitkon- 
trahenten  für  sich  ausbedungenen  Leistun- 
gen übernommen  hat. 

Diese  Annahme  hat  das  Reichsgericht 
in  einem  neuerdings  ergangenen  Erkennt- 
nisse -)  bestätigt  und  hierbei  eine  Linie  als 
Konkurrenzlinie  dann  bezeichnet,  wenn 
ihr,  dasselbe  Ziel  verfolgender  und 
den  gleichen  Verkehrsbedürfnissen 
dienender  Betrieb  die  bisherigen  Grund- 
lagen gedeihlichen  Betriebes  des 
ersten  Unternehmers  erheblich  be- 
einträchtigt. Unter  dieser  Voraussetzung 
begründe  es  auch  keinen  Unterschied,  ob 
die  Konkurrenz  auf  der  ganzen  Strecke 
der  Linie  oder  nur  auf  einer  Teilstrecke 
und  'ebensowenig,  ob  sie  in  denselben 
Straßen  oder  unter  Zuhilfenahme  von  Pa- 
rallel- oder  ähnlich  verlaufenden 
Straßen  stattfinde. 

In  solchen  Fällen  kann  im  Rechtswege 
sowohl  die  Untersagung  des  unstatthaften 
Konkurrenzbetriebes,  wie  auch  Ersatz  des 
dem  ersten  Unternehmer  durch  den  Kon- 


!)  Eisenb.  Entsch.  Band  XV,  S.  70,  Reichs-Ger.  29./3. 1898. 
2  Eisenb.  Entsch.  Band  XX,  S.  78,  Reichs-Ger.  12./5. 1903. 


i*elll,l)bezemb'eralt']        neueste  Rechtsprechung  auf  dem  Gebiete  des  Kleinbahnrechts. 


637 


kurrenzbetrieb  bereits  entstandenen  und 
noch  entstehenden  Schadens  gefordert 
werden. 

Es  kann  nach  der  Art  der  Begründung 
keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  diese  un- 
statthafte Konkurrenz  nicht  nur  durch  den 
Bau  und  Betrieb  von  Straßen-  und  Klein- 
bahnen im  Niveau,  sondern  auch  durch 
Schwebe-,  Hoch-  und  Untergrund- 
bahnen möglich  ist. 

b)  Vorzugsrecht  des  ersten  Unter- 
nehmers. 

Von  mehreren  Gerichten  ist  zutreffend 
angenommen  worden,  daß  eine  Gemeinde, 
wenn  sie  dem  ersten  Unternehmer  unter 
gleichen  Bedingungen  ein  Vorzugsrecht  bei 
der  Vergebung  späterer  Linien  vor  anderen 
Bewerbern  vertraglich  einräumt,  selbst  auf 
den  Bau  und  Betrieb  von  Bahnlinien  für 
die  Dauer  des  Vertrages  verzichtet.  Sie 
darf  also  ihre  Verpflichtung  nicht  dadurch 
umgehen,  daß  sie  sich  selbst  die  späteren 
Linien  konzessionieren  läßt  und  die  ihr 
konzessionierten  Linien  baut  und  betreibt 
oder  den  Bau  und  Betrieb  derselben  auf 
einen  dritten  Unternehmer  überträgt.1)  Ein 
derartiges  Verfahren  verstößt  nach  der  An- 
nahme der  Gerichte  gegen  die  Absicht  des 
Straßenbenutzungsvertrages  mit  dem  ersten 
Unternehmer  und  gegen  Treu  und  Glauben, 
weil  dadurch  das  Vorzugsrecht  des  ersten 
Unternehmers  illusorisch  gemacht  und  der- 
selbe um  die  Möglichkeit  gebracht  wird, 
dasselbe  auszuüben. 

IV.  Befugnisse  der  Genehmigungs-  und 
Aufsichtsbehörden. 

In  einem  früheren  Vortrage  habe  ich 
bereits    hervorgehoben,    daß    durch  die 
zwischen  Gemeinden  und  Bahnunterneh- 
mern  abgeschlossenen  Straßenbenutzungs- 
verträge die  gesetzlichen  Befugnisse 
der   Genehmigungs-  und  Aufsichts- 
behörden   nicht   berührt    oder  be- 
schränkt werden  dürfen,  und  daß  diese  i 
Behörden,    wenn    sich    Gemeinden  ent- 
sprechende Vorbehalte  in  den  Verträgen  I 
in  betreff  des  Baus  und  Betriebes  der  Bahn 
gemacht  haben,  daran  bei  Verfügungen 
und  Maßnahmen  im  Intex'esse  der  Betriebs-  i 
Sicherheit  und  des  öffentlichen  Verkehrs  j 
nicht  gebunden  sind. 

Dieser  Auffassung  hat  in  Übereinstim- 
mung mit  mehreren  Erlassen  des  Königl. 
preußischen  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 

*)  Erk.  des  Landgerichts  Düsseldorf  v.  2.  April  1890,  des 
Ob.-Land.-Ger.  Cöln  v.  31.  Okt.  1890  u.  des  Schiedsgerichts 
in  S.  der  Stadt  Bochum  wider  die  Bochum-Gelsenkirchener 
Straßenbahn-Ges.  v.  6.  Okt.  1900. 


beiten  auch  das  Königl.  sächsische  Ministe- 
rium des  Innern  in  einem  Erlasse  vom 
25.  Oktober  1902  *)  Ausdruck  gegeben.  Es 
heißt  in  diesem  Erlasse,  daß  solche  Ver- 
tragsbestimmungen zwischen  Gemeinden 
und  Bahnunternehmern,  selbst  wenn  sie 
von  der  Regierung  genehmigt  worden  sind, 
nur  die  vertragschließenden  Teile  gegen- 
einander binden.  Sie  können  die  Regierung 
nicht  hindern,  später  davon  abweichende 
Anordnungen  selbstständig  zu  treffen,  so- 
weit solche  durch  Rücksichten  auf  das  von 
ihr  zu  wahrende  öffentliche  Wohl  geboten 
und  gerechtfertigt  erscheinen.  Insbeson- 
dere bleibt  der  Regierung  stets  das  Recht 
vorbehalten,  in  Ausübung  ihrer  Oberauf- 
sichtsbefugnis zu  verlangen,  daß  solche 
Einrichtungen  einer  Straßenbahn  oder 
Eisenbahn  überhaupt,  die  zwar  nach  einem 
früheren  Stande  der  Technik  und  einst- 
maligen Anschauungen  Billigung  gefunden, 
später  aber  im  Verlaufe  der  Zeit  nach  den 
bei  ihrer  Anwendung  gemachten  Erfah- 
rungen sich  als  unvollkommen  oder  nach- 
teilig erwiesen  haben,  durch  bessere  und 
zweckmäßigere  Anordnungen  ersetzt  wer- 
den, namentlich  dann,  wenn  damit  zugleich 
wirtschaftliche  Vorteile  verbunden  sind. 
Das  gilt  insbesondere  auch  für  eine  Ände- 
rung der  Betriebsart,  z.B.  die  Umwandlung 
des  Akkumulatorenbetriebs  in  Oberleitungs- 
betrieb, wenn  dies  im  Interesse  des  öffent- 
lichen Verkehrs  und  der  Betriebssicherheit 
erforderlich  ist. 

V.  Enteignung. 

Aus  diesem  Gebiete  ist  bemerkenswert, 
daß  nach  Entscheidungen  des  Reichsge- 
richts, betreffend  das  preußische  Ent- 
eignungsgesetz vom  11.  Juni  1874,  ein 
Irrtum  über  die  Größe  von  Grundstücken 
im  Enteignungsverfahren  noch  im  gericht- 
lichen Verfahren  behoben  werden  kann, 2) 
daß  ferner,  wenn  die  Lage  der  nicht  ent- 
eigneten Restgrundstücke  zum  Wirtschafts- 
hofe durch  die  Enteignung  eine  ungün- 
stigere geworden  ist,  für  Umwege  und 
sonstige  Wirtschaftserschwernisse  eine  be- 
sondere Entschädigung  bestimmt  werden 
kann3),  daß  ferner  der  Verzinsungsanspruch 
der  Entschädigungssumme  zugleich  mit 
dieser,  also  innerhalb  sechs  Monaten,  oder 
spätestens  bei  der  Berufung  gegen  das 
erstinstanzliche  Urteil  erhoben  werden  muß 


■)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX  S.  158. 

s)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  12.  Reichs  -  Ger. 
17./12.  1901. 

3)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  13,  Reichs  -  Ger. 
20/12.  1901. 
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und  anderenfalls  verfallen  ist, l)  endlich 
daß  immer  nur  die  Einbuße  an  bestimmt 
zu  gewärtigenden,  dauernden  Nutzungen 
eines  Grundstücks  für  die  Schadensbe- 
messung maßgebend  ist,  nicht  aber  die  nur 
möglicherweise  zunehmenden  Erträgnisse 
künftiger  Jahre.2)  —  Ebenso  ist  für  die 
Bauplatzeigenschaft  eines  Grundstücks  nicht 
die  bloße  Zulässigkeit  oder  Möglichkeit  der 
Bebauung,  sondern  stets  nur  das  Bedürfnis 
unter  den  obwaltenden  Verhältnissen  oder 
in  absehbarer  Zeit  entscheidend. :i) 

Wiederholt  ist  angenommen  worden, 
daß  der  Enteignete  nur  für  diejenigen 
Schäden  aus  demBahnbau und  Betrieb  zu  ent- 
schädigen ist,  die  ihn  nicht  betroffen  hätten, 
wenn  er  nicht  zur  Abtretung  seines  Grund- 
stücks gezwungen  worden  wäre,  dagegen 
ist  ihm  nicht  für  solche  Schäden  Ersatz  zu 
leisten,  die  ihm  auch  ohne  die  Enteignung 
erwachsen  wären.  4) 

Bei  der  Entschädigungsbemessung  sind 
einerseits  Wertverringerungen  des  Rest- 
grundstücks zu  berücksichtigen,  z.  B.  Ver- 
lust der  Bauplatzqualität,5)  andererseits 
aber  auch  Wertsteigerungen,  welche 
aus  der  normalen  Weiterentwicklung  der 
zur  Zeit  der  Enteignung  bereits  gegebenen 
Verhältnisse  des  Grundstücks  herbeigeführt 
werden  müssen. (5) 

VI.  Haftpflicht. 

Auf  dem  Gebiete  der  Haftpflicht  macht 
sich  in  der  Rechtsprechung  der  Einfluß 
des  B.  G.  B.  besonders  nach  einer  Richtung 
hin  bemerkbar.  Er  betrifft  die  Ermäßi- 
gung des  Schadensersatzes  bei  mit- 
wirkendem Verschulden  des  Ver- 
letzten. Zwar  trat  schon  nach  der  bis- 
herigen Rechtsprechung  bei  beiderseitigem 
Verschulden  eine  Abwägung  desselben  der- 
artig ein,  daß  das  schwererwiegende  Ver- 
schulden als  die  ausschlaggebende  Ursache 
des  Unfalls  erachtet  wurde.  Aber  während 
vor  Einführung  des  B.  G.  B.  derjenige, 
welcher  das  schwerere  Verschulden  be- 
gangen hatte,  als  Unternehmer  den  vollen 
Schadensersatz  leisten  mußte,  bezw.  als 
Verletzter  den  Entschädigungsanspruch 
gänzlich  verlor,  hat  nach  Inkrafttreten  des 


')  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  14,  Reichs  -  Ger. 
20,12.  1901. 

a)  Eisenb.  Eutsch.  Band  XIX,  S.  15,  Reichs  -  Ger. 
30./12.  1901. 

3)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  54,  Reichs  -  Ger. 
4.13.  L1902. 

4)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  209,  Ob -Land.-Ger. 
Dresdenl237l.  1902. 

5)  Eisenb.  Entsch    Band  XIX,  S.  116,  Reichs -Ger. 
18./3.  1902. 

6)  Eisenb    Entsch.  Band  XIX,  S.  218,   Reichs -Ger. 
21./3.  1902.  i 


B.  G.  B.  das  Reichsgericht1)  den  §  254, 
Abs.  1,  des  B.  G.  B.  für  anwendbar  er- 
klärt, sodaß  nunmehr  bei  konkurrierendem 
Verschulden  des  Beschädigten  der  Richter 
die  Ersatzpflicht  verhältnismäßig  ermäßigen 
kann. 

Abgesehen  von  dieser  prinzipiellen 
Frage  ist  noch  im  einzelnen  die  Annahme 
des  Reichsgerichts  bemerkenswert,  daß 
auch  unterirdische  Bahnen,  also  ins- 
besondere Untergrundbahnen,  Bergwerks- 
bahnen, unter  das  Haftpflichtgesetz  fallen,2) 
ferner  Unfälle  durch  das  Scheuen  der 
Pferde  infolge  des  Geräusches  der  Züge 
und  des  Pfeifens  der  Lokomotiven,  sowie 
bei  eiligem  Lösen  einer  Fahrkarte 
durch  Stolpern  auf  dein  Perron,  dagegen 
nicht  das  Ausgleiten  eines  Bahn- 
bediensteten bei  dem  Gange  nach  und 
von  der  Betriebsstätte.  3)  Als  eigenes  Ver- 
schulden ist  Trunkenheit  an  sich  nicht 
anzusehen,  sondern  nur,  wenn  der  trunkene 
Zustand  den  Beschädigten  nachweislich  zu 
seinem  schuldhaften  Verhalten  geführt  und 
den  Unfall  verursacht  hat.4)  Wohl  aber 
liegt  eigenes  Verschulden  in  jedem  vor- 
zeitigen Aussteigen  aus  einem  noch 
in  Bewegung  befindlichen  Zuge.'1) 
Höhere  Gewalt  kann  auch  in  jedem 
gewaltsamen  Eingreifen  eines  Dritten 
in  den  Betrieb  liegen,  aber  es  bedarf  als- 
dann stets  des  Nachweises,  daß  dieser  Ein- 
griff und  seine  Schadensfolgen  durch  ra- 
tionelle Mittel  nicht  abwendbar  gewesen 
ist.6)  Bei  Bahnen  in  gemeinsamer 
Verwaltung  haften  sämtliche  Unterneh- 
mer solidarisch.7)  Die  Haftpflichtklage  darf 
aber  stets  nur  bei  dem  persönlichen 
Gerichtsstande  des  Bahnunterneh- 
mers, nicht  auch  bei  dem  Gerichte  des 
Ortes,  wo  der  Bahnunfall  sich  ereignet  hat, 
erhoben  werden. s) 

Was  den  Umfang  der  Entschädigung 
anlangt,  so  ist  wiederholt  angenommen 
worden,  daß  sich  der  Beschädigte  Er- 
sparnisse im  Haushalte,  die  er  während 
einer  auswärtigen  Kur,  z.  B.  einer  Bade- 

')  Eiseub.  Entsch.  Band  XIX,  S.  344,  Reichs- Ger. 
24./11.  1902. 

2)  Eisenb.  Entsch.  Band  X[X,  S.  61,  Reichs  -  Ger. 
24./4.  1902. 

3)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  63,  64  u.  65.  Reiehs- 
Ger.  1275.  u.  24.  6.  1902. 

4)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  50,  Reichs  -  Ger. 
27./2.  1902. 

5)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  200,  Ob.-Laud.-Ger. 
Darmstadt. 

eJ  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  259,  Reichs -Ger. 

9.  /10.  1902. 

"')   Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  251,  Reichs- Ger. 

10.  /7.  1902. 

8)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  40,  Reichs  -  Ger. 
13./2.  1902. 
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reise,  erweislieh  macht,  anrechnen  lassen 
muß. x)  Für  die  Witwe  und  Kinder  des 
Getöteten  kann  die  Entschädigung  in 
einer  einheitlichen  Summe  (Rente) 
bemessen  werden.  Die  Witwe  verliert 
ihren  Rentenanspruch  nicht  ohne  weiteres 
durch  die  Wiederverheiratung,  und  es  darf 
nicht  etwa  die  Gewährung  einer  Rente  an 
die  Witwe  von  vornherein  an  die  Be- 
schränkung geknüpft  werden,  daß  sie  im 
Witwenstande  verbleibt.2)  Doch  kann  die 
Witwe  dann  keinen  Schadenersatz  ver- 
langen, wenn  der  Unfall  schon  vor  der 
Ehe  erfolgt  und  der  Ehemann  bereits  zur 
Zeit  der  Heirat  nicht  mehr  erwerbs- 
fähig war,  sodaß  ihr  durch  seinen  Tod 
kein  Nachteil  entstanden  ist. 3) 

VII.  Wegeunterhaltungspflicht. 

Was  die  Wegeunterhaltungspflicht 
anlangt,  so  hat  das  Kammergericht4)  in 
Berlin  in  einer  sehr  lehrreichen  Entschei- 
dung angenommen,  daß  in  Preußen  die 
Gemeinden  in  erster  Reihe  verpflichtet  sind, 
für  die  Straßenreinigung  zu  sorgen. 
Soweit  also  nicht  diese  Pflicht  durch  einen 
Vertrag  oder  durch  einen  besonderen 
Rechtssatz,  wie  z.  B.  durch  Ortsstatut  oder 
Spezialgesetz,  anderen  übertragen  ist,  liegt 
die  Pflicht  der  Straßenreinigung  den  Ge- 
meinden ob  und  darf  daher  nicht  etwa 
durch  bloße  polizeiliche  Verfügung  oder 
Polizeiverordnung  anderen  auferlegt  wer- 
den. Ferner  hat  das  Preuß.  O.-V.-G.  ange- 
nommen, daß  der  Unternehmer  einer  Klein- 
bahn, der  im  Rahmen  der  ihm  erteilten 
Genehmigung  eine  öffentliche  Straße  be- 
nutzt, nicht  verpflichtet  ist,  die  Straße  zu 
beleuchten,  wenn  ihm  darüber  von  der 
Genehmigungsbehörde  bei  Erteilung  der 
Genehmigung  keine  besondere  Auflage 
gemacht  worden  ist.  Auch  kann  die  Ein- 
haltung der  Genehmigungsbedingungen 
nicht  von  der  Ortspolizeibehörde,  sondern 
nur  von  der  Genehmigungsbehörde  er- 
zwungen werden. s) 

Dagegen  ist  der  Bahnunternehmer  nach 
einer  Entscheidung  des  Reichsgerichts  ver- 
pflichtet, die  ihm  gehörige,  zum  Bahnhofe 
führende  Zufahrtstraße  während  verkehrs- 
üblicher Zeit  bei  Dunkelheit  zu  beleuch- 
ten.  Hat  er  aber  hierzu  einen  geeigneten 

•)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  199,  Ob.-Land.-Ger. 
Kölu  2474.  1901. 

2)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  212,  Reichs- Ger. 
12./2.  1902. 

3)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  236,  Reichs -Ger. 
23./5.  1902. 

4)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  60.  Kammergericht 
7./4.  1902. 

5)  Entsch.  d.  O.-V.-G.  v.  24./11.  1902,  Band  42,  S.  371. 


Bediensteten  mit  der  im  Verkehr  erforder- 
lichen Sorgfalt  gewählt  und  bestellt,  so 
kann  ihm  nicht  zugemutet  werden,  eine 
solche  einfache  Arbeit  besonders  zu  über- 
wachen und  zu  kontrollieren,  so  lange  ihm 
kein  besonderer  Anlaß  gegeben  ist,  an  deren 
ordnungsmäßiger  Verrichtung  zu  zweifeln.1) 
Hat  der  Bahnunternehmer  vertrags- 
mäßig einer  Gemeinde  gegenüber  die 
Wegeunterhaltung,  Reinigung,  Instandhal- 
tung, Pflasterung  übernommen,2)  so 
kann  ihn  die  Gemeinde  im  Rechtswege 
dazu  anhalten.  Dagegen  ist  der  Wege- 
polizeibehörde gegenüber  die  Gemeinde 
hierzu  öffentlich-rechtlich  verpflichtet,  und 
die  Behörde  hat  sich  nur  an  die  Gemeinde, 
nicht  an  den  Bahnunternehmer  zu  halten. 

VIII.  Gewerbeordnung. 

Aus  dem  Gebiete  der  Gewerbe- 
ordnung ist  von  allgemeinerem  Interesse 
die  Entscheidung,  daß  eine  Bestimmung 
der  Arbeitsordnung,  wonach  Strafen  vom 
Lohne  abgezogen  werden  dürfen, 
ungiltig  ist,3)  ferner,  daß  der  Verkauf 
von  Gegenständen  aus  Automaten 
auf  den  Bahnhöfen  nicht  den  Vor- 
schriften der  Gewerbeordnung  über  die 
Sonntagsruhe  unterliegt,  weil  dieser  Ver- 
kauf den  Zwecken  des  Eisenbahnunter- 
nehmens dient  und  zum  Betriebe  desselben 
gehört,  mithin  nach  §  6  den  Bestimmungen 
der  Gewerbeordnung  entzogen  ist.4) 

IX.  Telegraphenrecht. 

Der  §  12  des  Telegraphengesetzes 
vom  6.  April  1892  legt,  wenn  eine  ältere 
elektrische  Anlage  durch  eine  spätere  eine 
Störung  ihres  Betriebes  erfährt,  oder  eine 
solche  zu  befürchten  ist,  die  Kosten  von 
Schutzanlagen  dem  Unternehmer  der 
späteren  Anlage  auf.  Bereits  in  einem  Er- 
kenntnisse vom  9.  Januar  1902 5)  hat  das 
Reichsgericht  angenommen,  daß  der  Unter- 
nehmer der  späteren  Anlage  dieser  Pflicht 
genügt  hat,  wenn  er  die  nach  dem  da- 
maligen Stande  der  Technik  bekannten 
und  gebotenen  Schutzanlagen  hergestellt 
hat,  daß  ihm  aber  nicht  zugemutet  werden 
kann,  im  späteren  Verlaufe  für  die  Kosten 


1)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  341,  Reichs -Ger. 
20./11.  1902. 

2)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  231,  Reichs -Ger. 
24./4.  1902. 

3)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  198,  Gewerbegericht 
Frankfurt  a,  M.  2./4.  1901. 

4)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  315,  Ob.-Land.-Ger. 
Köln  28./12.  1901.  —  XX,  S.  66,  Kamiuergericht  26./3.  1903. 
—  Ebenso  Ob.-Land.-Ger.  Frankfurt  a.  M.,  Naumburg, 
Stuttgart. 

s)  Eisenb.  Entsch.  Band  XIX,  S.  20. 
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neu  erfundener  und  noch  wirksamerer 
Schutzanlagen  immer  aufs  neue  aufzu- 
kommen. 

In  einem  neueren  Erkenntnisse  vom 
23.  Juni  1902 ')  nimmt  im  Anschluß  daran 
das  lieichsgericht  an,  daß  der  Unternehmer 
der  späteren  Anlage  nur  die  Kosten  der 
ersten  Ausführung  der  erforderlichen 
Schutz  anlagen,  nicht  aber  der  dauernden 
Unterhaltung  derselben  zu  tragen  hat. 
weil  damit  dem  Eigentümer  der  späteren 
Anlage  eine  dauernde,  unter  Umständen 
sehr  erhebliche  Last  auferlegt  wird,  für 
die  sich  im  Gesetze  kein  Anhalt  findet. 

Endlich  hat  das  Reichsgericht  in  einer 
Entscheidung  vom  26.  März  d.  J.  ange- 
nommen, daß,  wenn  eine  elektrische 
Straßenbahn  ihre  Leitung  den  Genehmi- 
gungsbedingungen  gemäß  angelegt  hat,  die 
Telegraphenverwaltung  sie  für  einen  dem- 
ungeachtet  entstandenen  Schaden  nicht  auf 
Grand  der  Genehmigungsbedingungen  in 
Anspruch  nehmen  kann,  sondern  nur,  wenn 
sie  dieserhalb  einen  Vertrag  mit  der  Straßen- 
bahn abgeschlossen  hat. 2) 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Frankfnrt-Offenbaclier  Trarabalm- 
Gesellschaft. 

Nach  dein  Bericht  für  das  Geschäftsjahr 
vom  1.  Juli  1902  bis  zum  30.  Juni  1903  kann 
das  Betriebsergebnis  als  ein  befriedigendes 
bezeichnet  werden.  Allerdings  sind  die  Ein- 
nahmen aus  dem  Personenverkehr  erheblich 
zurückgegangen,  und  zwar  infolge  der  durch 
den  Kanalbau  in  der  Offenbacher  Landstraße 
in  Oberrad  hervorgerufenen  Unregelmäßig- 
keiten im  Betriebe.  Dagegen  sind  die  Ein- 
nahmen aus  Licht-  und  Kraftabgabe  wesent- 
lich gestiegen,  und  zwar  von  8180  M  auf 
12  765  M.  Die  Gesamtausgaben  betrugen 
97  613  (100  030)  M.  Durch  stärkere  Abschrei- 
bungen auf  den  Buchwert  der  Aktivposten 
der  Bilanz  werden  die  Ertragsaussichten  des 
Unternehmens  verbessert  werden.  Im  Bahn- 
betrieb wurden  geleistet  504  798  (512  962)  Wagen- 
kilometer bei  einer  Frequenz  von  904  826 
(974  252)  Fahrgästen  (ohne  Abonnenten)  oder 
von  1,8  (1,9)  Fahrgästen  auf  das  Wagenkilo- 
meter. Die  Einnahme  (ohne  Abonnements) 
betrug  102 112  M,  aus  Abonnements  wurden 
9012  M,  im  ganzen  also  III  124  (118  402)  M  ein- 
genommen. Ohne  Abonnements  stellte  sich 
die  Einnahme  für  das  Wagenkilometer  auf  19,s 
(22)  Pf.  Von  den  beförderten  Personen  ver- 
kehrten nur  11,2  (12,7)  %  auf  der  ganzen 
Strecke.   An  das  Lichtnetz  sind  jetzt  ange- 

')  Eiseiib.  Eutsdi.  Band  XIX,  S.  248, 
2)  Eisenb.  Entscli.  Band  XIX,  S.  05. 


schlössen  523  Glühlampen  und  6  Bogenlampen, 
an  das  Kraflnetz  97  (58)  KW.   Insgesamt  wur- 
den an  Strom  190  290  (160  910)  KW/Std.  erzeugt. 
Bei  dem  Lichtnetz  -wurde  mit  der  Einführung 
des  Dreileitersystems  begonnen.   Zu  den  Be- 
triebsausgaben von  97  613  M  treten  hinzu  für 
Abschreibungen  17  301  M,  sodaß  bei  einer  Ge- 
samteinnahme von  130515  M  ein  Bruttoüber- 
schuß von  16  611  M  einschließlich  Vortrag  ver- 
bleibt.   Hiervon  werden  verwendet  für  den 
Reservefonds  780  M,  für  3  (3Vs)  °/o  Dividende 
15  000  M  und  für  den  Vortrag  831  M.  Das 
Unternehmen  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  500  000  M  und  einem  Kreditoren- 
konto von  1-2160  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der 
Oberbau-Erneuerungsfonds  mit  11  400  M,  der 
Reservefonds  mit  9623  M,  der  Unterstützungs- 
fonds mit  2527  M  und  andererseits  die  Grund- 
stücke und  Gebäude  mit  166  000  M,  die  Gleis- 
anlage nebst  Bahnkörper  mit  34  000  M,  die 
Konzession  mit  100  000  M,  die  Stromzuf'ührung 
der  Bahn  mit  12  00C)  M,  die  Maschinen  mit 
72  500  M,    die    Akkumulatoren  -  Batterie  mit 
9000  M,  die  Wagen  mit  30  500  M,  die  Licht- 
leitung mit  3000  M,  die  Motoren  mit  2000  M, 
die  Zähler  mit  2GO0  M,  die  Bogenlampen  mit 
400  M,  die  Betriebsutensilien  mit  2300  M,  das 
Bureauinventar  mit  900  M,  die  Uniformen  mit 
400  M,  die  Materialien  mit  8869  M,  die  Kau- 
tionen mit  29  152  M,  die  Versicherungen  mit 
1231   M,    das    Bankguthaben    mit    75  002  M, 
diverse  Debitoren  mit  2196  M  und  das  Kassa- 
konto  mit  375  M. 

2.  Städtische  Straßenbahn  in  Mannheim. 

Nach  dem  Bericht  des  Städtischen  Straßen- 
bahnamtes für  das  Jahr  1902  wurde  mit  dem 
Ausbau  des  Bahnnetzes  fortgefahren,  so  daß 
drei  neue  Linien  (Schloß— Mitte  Rheinbrücke, 
Tattersal  — Sehwetzingerstraße  und  Bahnhof- 
straße— Zähringerstraße)  dem  Betrieb  über- 
geben werden  konnten.  Auf  Grund  eines  mit 
der  Stadtgemeinde  Ludwigshafen  abge- 
schlossenen Betriebsvertrages  wurden  die  von 
dieser  letzteren  hergestellten  beiden  Linien  von 
dem  Mannheimer  Straßenbahnamc  in  Betrieb  ge- 
nommen. Die  erste  Probefahrt  von  Mannheim 
nach  Ludwigshafen  über  die  mit  verstärkter 
Fahrbahn  versehene  Rheinbrücke  erfolgte  am 
28.  Mai  1902.  Vor  dem  Hauptbahnhof  in  Mann- 
heim wurde  eine  Umkehrschleife  angelegt. 
Mit  der  Süddeutschen  Eisenbahn-Gesellschaft 
in  Darmstadt  wurde  ein  Vertrag  über  den  Bau 
und  Betrieb  von  Vorortbahnen  abgeschlossen. 
Zunächst  gelangt  die  zweigleisige  Linie  nach 
Käferthal  mit  einer  Überführung  der  Gleise 
der  Preußisch -Hessischen  Staatsbahn  zur 
Ausführung,  und  zwar  mit  einem  Kostenauf- 
wand von  336  500  M  für  die  elektrische  Ein- 
richtung dieser  Linie  und  für  die  Anschluß- 
gleise an  das  städtische  Straßenbahnnetz.  Die 
Strepke  wird  im  Jahre  1903  eröffnet  werden. 
Die  letzte  Straßenbahnfahrt  mit  Pferden  fand 
am  22.  Mai  1902  statt.  Die  Länge  der  be- 
triebenen Straßenbahnlinien,  d.  h.  die  Länge 


u.  Kleinbahn -Verwalt.1 
im    Dezember.  J 
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der  mit  Gleisen  belegten  Straßen,  betrag  am 
Schlüsse  des  Berichtsjahrs  insgesamt  20  289  m, 
hiervon  17  969  m  zweigleisig,  von  welcher 
Länge  auf  Mannheim  16  156  m,  hiervon  14  828  m 
zweigleisig,  und  auf  Ludwigshafen  4137  m, 
hiervon  3141  m  zweigleisig,  entfallen.  Infolge 
der  Betriebsgemeinschaft  mit  der  Stadt- 
gemeinde Ludwigshafen  wurden  die  Preise 
der  Zeitkarten  geändert.  Am  Schlnsse  des 
Berichtsjahrs  standen  338  Personen  im  stän- 
digen Dienst  des  Unternehmens,  darunter  120 
Wagenführer  und  121  Schaffner,  sowie  22 
Wagenreiniger.  Infolge  des  Hinzutretens  der 
neuen  Linien  und  der  direkten  Verbindung 
mit  dem  Bahnhof  Ludwigshafen  sind  verschie- 
dene Änderungen  in  der  Betriebslinienführung 
vorgenommen  worden,  es  bestehen  jetzt  sieben 
Betriebslinien  mit  5  bis  20  Minuten  Wagen- 
folge. Die  Leistungsfähigkeit  der  Straßenbahn 
hat  sich  gelegentlich  der  landwirtschaftlichen 
Ausstellung  im  Herbst  1902  durchaus  bewährt, 
es  wurden  am  Tage  des  stärksten  Betriebes 
129  926  Personen  befördert.  Die  Zahl  der  Un- 
fälle, von  welchen  zwei  tötlich  verliefen,  ist 
verhältnismäßig  sehr  gering,  Verletzungen  er- 
heblicher Art  durch  Auf-  und  Abspringen  vom 
fahrenden  Wagen  sind  nicht  vorgekommen. 
Geleistet  wurden  im  Berichtsjahre  im  elek- 
trischen Betriebe  in  Mannheim  2869  167 
Wagenkm  bei  11  481  308  Fahrgästen,  1  050  780  M 
Einnahme  oder  einer  Einnahme  von  36,6  Pf  für 
das  Wagenkilometer  und  ferner  in  Ludwig*s- 
hafen  261  551  Wagenkm  bei  1  149  794  Fahr- 
gästen und  125  184  M  Einnahme  oder  einer 
Einnahme  von  47,8  Pf  für  das  Wagenkilometer. 
Dazu  kamen  im  Pferdebetriebe  100  156  Wagen- 
kilometer bei  415  915  Fahrgästen  und  einer 
Einnahme  von  41  778  M  oder  von  41,7  Pf  für 
das  Wagenkilometer.  Die  Einnahme  für  das 
Wagenkilometer  war  zum  Teil  geringer  als  im 
Vorjahre,  und  zwar  infolge  der  schlechten 
Konjunktur  und  der  ungünstigen  Sommer- 
witterung.  Von  den  in  Mannheim  gefahrenen 
Wagenkilometern  entfallen  71 846  Wagenkm 
auf  Anhängewagen,  in  Ludwigshafen  3295 
Wagenkilometer.  Die  Gesamtzahl  aller  Wagen- 
kilometer beträgt  3  230  874,  die  durchschnitt- 
liche Einnahme  37,5  Pf  bei  einer  Gesamt- 
frequenz von  13  047  017  Fahrgästen.  Die  Be- 
triebsausgaben für  das  Wagenkilometer  (An- 
hängewagenkilometer  r=  1/3  Motorwagenkilo- 
meter gerechnet)  stellen  sich  auf  23,53  Pf  mit 
Stromkosten  und  auf  18,52  Pf  ohne  Strom- 
kosten.  Die  Unterhaltung  der  Oberleitung 
wurde  bis  zum  1.  November  1902  durch  die 
Firma  Siemens  &  Halske  gegen  eine  Ver- 
gütung von  0,2  Pf  für  das  Wagenkilometer 
besorgt,  von  diesem  Zeitpunkt  ab  ist  eigene 
Regie  eingetreten.  Die  Kosten  für  die  Gleis- 
unterhaltung betragen  0,38  (0,48)  Pf,  diejenigen 
für  die  Unterhaltung  der  Oberleitung  (ein- 
schließlich Anschaffung  der  Reserveteile)  0,3G 
(0,22)  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Die  Löhne 
des  Bahnmeisters  und  der  Streckenwärter  ent- 
sprechen 0,59  Pf  für  das  Wagenkilometer,  die 


Kosten  des  Zugdienstes  (Kontrolleure  und 
Schaffner)  5,35  (6,90)  Pf,  die  Löhne  der  Wagen- 
führer 4,31  (4,80)  Pf,  die  Unterhaltung  der 
Motorwagen  l,6i  (2,oi)  Pf  für  Löhne  und  1,21 
(0,88)  Pf  für  Materialien,  die  Stromkosten  stellen 
sich  ohne  die  Kosten  des  in  Ludwigshafen 
verbrauchten  Stroms  auf  141  500  M  oder  auf 
5,01  Pf  für  das  Wagenkilometer  bei  einem  Ge- 
samtverbrauch von  1  433  150  KW/Std.  oder  von 
508  W/Std.  für  das  Wagenkilometer.  Der 
Strom  wird  durch  das  Elektrizitätswerk  mittels 
der  Umformerstation  geliefert,  für  die  erste 
Million  Kilowattstunden  werden  10  Pf  und 
darüber  hinaus  9,5  Pf  für  Gleichstrom  gezahlt. 
Der  Wagenpark  umfaßt  117  Motorwagen,  12 
geschlossene  und  12  offene  Anhängewagen, 
sowie  9  umgebaute  Pferdebahnwagen.  Die 
Straßenbahn  hat  für  das  Vorjahr  zum  ersten- 
mal Gewerbesteuer  zu  zahlen.  An  Brücken- 
geld hat  jede  der  beiden  Stadtgemeinden 
5000  M  aufzubringen.  Das  früher  von  den 
Fahrgästen  erhobene  Brückengeld  von  3  Pf 
ist  jetzt  in  dem  Fahrpreis  enthalten.  Die 
Brückeneigentümer  erhalten  als  Entschädigung 
von  jeder  der  beiden  Stadtgemeinden  jährlich 
12  500  M.  Die  Kosten  der  allgemeinen  Ver- 
waltung sind  mit  1,53  (1,99)  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer ausgewiesen.  Die  Haftpflichtver- 
sicherung des  Betriebes  erforderte  5393  M. 
Der  Pferdebetrieb  ergab  ein  Minus  von  10  664 
Mark,  welches  aus  dem  elektrischen  Betrieb 
gedeckt  wurde.  Im  Berichtsjahr  erhielt  der 
aus  Abschreibungen  gebildete  Erneuerungs- 
fonds, welchem  2684  M  entnommen  wurden, 
eine  Zuweisung  von  166  278  M.  Für  Verzin- 
sung und  Amortisation  des  Anlagekapitals 
waren  im  Rechnungsjahre  288  574  M  erforder- 
lich, es  konnten  aber  wegen  zu  geringer  Ein- 
nahmen nur  213  520  M  aufgebracht  werden,  so 
daß  75  054  M  weniger  in  die  Stadtkasse  ge- 
langten. Gegenüber  dem  Voranschlage  ist 
eine  Mehreinnahme  von  74  725  M,  darunter 
29  138  M  an  Materialvorräten,  erzielt  worden, 
es  ergibt  sich  also  am  „Schlüsse  des  Berichts- 
jahrs nach  Verzinsung  und  Amortisation  des 
Anlagekapitals  und  nach  Rücklage  in  den  Er- 
neuerungsfonds für  den  elektrischen  Betrieb 
ein  Fehlbetrag  von  330  M.  Da  der  Pferde- 
betrieb mit  einem  Fehlbetrag  von  2267  M  ab- 
schließt, so  beträgt  der  Gesamt  -  Fehlbetrag 
2596  M.  Das  Anlagekapital  beträgt  am  Jahres- 
schluß 6  245  541  M,  darunter  525  150  M  für  den 
Geländewert  des  Depots.  Es  haben  insgesamt 
betragen  die  laufenden  Einnahmen  1  148  279  M 
und  die  laufenden  Ausgaben  936  415  M.  Von 
den  Ausgaben  gehen  ab  die  aus  dem  Betriebe 
beschafften  Materialien  mit  29  138  M,  dagegen 
treten  hinzu  an  Abschreibungen  166  278  M,  an 
zu  wenig  bezahlten  Zinsen  17  797  M,  an  zu 
wenig  bezahlter  Amortisation  57  257  M  und 
der  Fehlbetrag  der  Pferdebahnkasse  mit  2267  M, 
so  daß  insgesamt  der  bereits  oben  erwähnte 
Fehlbetrag  von  2596  M  verbleibt.  Es  stehen 
zu  Buch  das  Grundstücks  -  Vermögen  mit 
4270  751  M,  die  Kapitalforderungen  mit  340  592 
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Mark,  die  Motorwagen  mit  1437  283  M,  die 
Anhängewagen  mit  116  227  M,  die  Geräte-  und 
Ausrüstungswagen  mit  6497  M,  das  Mobiliar, 
die  Apparate  und  Werkzeuge  mit  101  188  M, 
die  Uniformen  mit  49  420  M,  die  Vorräte  mit 
67  152  M,  die  Kapitalschulden  mit  6  242  8B7  M 
und  die  Ausgabe-Eückstände  mit  2684  M.  Das 
Vermögen  beträgt  6  485  058  M,  die  Schulden 
dagegen  6  372041  M,  das  Vermögen  hat  sich 
im  Jahre  1902  vermehrt  um  92  051  M.  Der  Er- 
neuerungsfonds stellt  sich  auf  278  003  M. 


IV.  Patentbericht. 

A.  Deutsche  Patente 
aus  dem  Gebiete  des  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnwesens. 

Anmeldungen. 

1.  Betrieb. 

H.  29  324.  Durch  Streckenanschläge  ge- 
steuerter Stromschließer  für  elektrisch 
geschaltete  Stationsanzeiger.  —  Alfred 
Hinzpeter,  München. 

0.  4150.  Elektrisches  Kabel  zur  Verbin- 
dung von  Schienenenden.  —  William 
Edward  Oakley,  Millbury,  Mass.,  V.  St. 
Amerika. 

B.  34  674.  Federnd  beweglicher  Kopf  für 
die  Stromabnehmerstangen  elektrischer 
Straßenbahnwagen.  —  Theodore  Charles 
Buder,  St.  Louis,  V.  St.  Amerika. 

P.  14  366.  Einrichtung  zum  Herabziehen 
entgleister  Stromabnehmer  elektrischer 
Wagen.  —  The  Pneumatic  Railway 
Equipment  Company,  Cleveland,  V.  St. 
Amerika. 

S.  17  218.  Einrichtung  zum  Anlegen  bezw. 
Abziehen  von  Stromabnehmern  elektri- 
scher Fahrzeuge.  —  Siemens  &  Halske 
Akt.-Ges.,  Berlin. 

R.  17  619.  Stromabnehmer  mit  drei  hinter- 
einander liegenden  Bollen.  —  Karl 
Eühlicke  jr.,  Steglitz. 

F.  17  599.  Stationsanzeiger  mit  Federtrieb- 
werk und  elektrischer  Steuerung.  — 
Leo  Franck,  Hamburg. 

K.  25  003.  Kurbelantrieb  für  elektrisch  be- 
triebene Fahrzeuge.  —  Koloman  von 
Kando,  Budapest. 

Sch.  20  209.  Straßenbahnwagen  mit  ver- 
stellbaren Seitenwandfüllungen  zum  Um- 
wandeln desselben  in  einen  offenen 
oder  geschlossenen  Wagen.  —  Ferd. 
Schmidt,  Neustadt  a.  d.  H. 

T.  8659.  Antriebsvorrichtung  für  einen 
durch  die  Bewegung  eines  elektrischen 
Fahrzeuges   umstellbaren   Schalter.  — 


Gustave   Adolph  Trübe,   London  und 
William  Chapman,  Teddington. 
N.  5701.  Flüssigkeitsbremse  für  Fahrzeuge. 

—  James  Henry  Neal,  Boston,  V.  St. 
Amerika, 

S.  17  088.  Führerbremsventil  mit  elektri- 
schem, um  die  Drehschieberachse  be- 
grenzt drehbarem  Schalter.  —  Siemens 
&  Halske  Akt.-Ges.,  Berlin. 

S.  17  463.  Bremsgestänge  mit  nach  der 
Wagenmitte  zu  schräg  liegenden,  die 
Bremsklötze  tragenden  Bremshebeln.  — 
John  Shelton,  Denver,  V.  St.  Amerika. 

St.  7897.  Betriebssystem  für  elektrische 
Bahnen.  —  Willis  Nelson  Stewart,  Brix- 
ton  und  Hermann  Ernest  Dick,  Strand, 
London. 

F.  16  507.  Luftweiche  für  zwei  oder  meh- 
rere senkrecht  untereinander  liegende 
Leitungsdrähte.  —  Georg  Fichtner,  Dt.- 
Wilmersdorf. 

2.  Bau. 

K.  23  864.  Schienenstoß-Verbindung  auf 
einer  eisernen,  an  den  Enden  erweiter- 
ten und  mit  Nasen  zum  Übergreifen  der 
Schienenfüße  versehenen  Stoßschwelle. 

—  Kalker  Werkzeugmaschinenfabrik 
Breuer,  Schumacher  &  Co.,  Akt.-Ges., 
Kalk  b.  Cöln  a.  Rh. 

C.  11 490.  Verfahren  zur  Wiederherstellung 
breitgefahrener  Schienen,  Träger  usw. 

—  G.  A.  A.  Culin,  Hamburg. 

W.  17  997.  Schalldämpfende  Gleisschoner 
für  hölzerne  und  eiserne  Quer-  und 
Langschwellen.  —  Heinr.  Jos.  Weber, 
i.  F.  Weber-Falckenberg,  Berlin. 

Erteilungen. 

1.  Betrieb. 

146  973.  Straßenbahn-Schutzvorrichtung  mit 
einer  das  Anstellen  der  Bremse  und 
das  Ausschalten  des  Antriebes  veran- 
lassenden Tastvorrichtung.  —  Georg 
Geiß  und  Max  Soblik,  Düsseldorf. 

146  974.  Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen oder  dergl.  —  Carl  Langer, 
Berlin. 

146  908.  Anstellvorrichtung  für  Hand- 
bremsen. —  G.  D.  Galphin  und  F.  H. 
Brown,  Syracuse  und  E.  D.  Scofleld, 
New-York,  V.  St.  Amerika. 

146  975.  Weichenantrieb  mit  federloser 
Drahtbruchsperre.  —  Paul  Kahlert, 
Braunschweig. 

147  087.  Unterirdische  Stromzuführungsan- 
lage für  elektische  Bahnen  mit  mag- 
netisch angesaugten  Teilleitern.  —  Bap- 
tistin Cruvellier,  Paris. 
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147  092.  Einrichtung  zur  Herstellung  einer 
leitenden  Verbindung  zwischen  den 
Schienen  elektrischer  Bahnen.  —  Helios 
Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln. 

147  105.  Sandabschluß ventil  an  Sandstreu- 
ern; Zus.  z.  Pat.  137  454.  —  Charles 
E.  Whiting,  Franklin,  V.  St.  Amerika. 

147  134.  Sicherheitsschaltung  für  elektri- 
sche Bahnen  mit  Oberleitung.  —  Ignatz 
Schön  und  Max  B.  Schwimmer,  Bu- 
dapest. 

147  327.  Elektrische  Bremsvorrichtung  für 
elektrische  Bahnfahrzeuge.  —  Frank 
Clarence  Newell,  Wilkinsburg,  V.  St. 
Amerika. 

147  397.  Vorrichtung  zur  selbsttätigen  Ver- 
und  Entriegelung  elektromagnetischer 
Türverschlüsse  für  elektrisch  betriebene 
Fahrzeuge;  Zus.  z.  Pat.  140961.  —  Carl 
Franz  Hey  mann,  München. 

147  657.  Zusammenlegbares  Traggerüst  für 
Schutzdächer  von  offenen  Straßenbahn- 
und  dergl.  Wagen.  —  J.  A.  de  Macedo, 
Leventhorpe  Hall,  England. 

147  736.  Abdeckvorrichtung  für  Sitze,  ins- 
besondere von  unbedeckten  Straßen- 
bahnwagen. —  James  Townsley  Pearson, 
Burnley,  England. 

147  679.  Kontrollvorrichtung  für  die  Luft- 
und  die  elektrische  Leitung  von  elek- 
trisch und  durch  Luftdruck  gesteuerten 
Bremsen  mit  Luftmotor  am  Zugschluß 
zum  Antrieb  der  Anzeigevorrichtung.  — 
Siemens  &  Halske  Akt.-Ges.,  Berlin. 

2.  Bau. 

146850.  Schienenstuhl  für  Vignolesschie- 
nen.  —  Rudolf  Urbanitzky,  Linz. 

146  909.  Isolierter  Schienenstoß  mit  winkel- 
förmigen Schienenstühlen  und  den 
Schienensteg  zu  beiden  Seiten  isolieren- 
den Blöcken  für  Doppelkopfschienen.  — 
The  Weber  Railway  Joint  Manufacturing 
Company,  New- York. 

147 103.  Querschwellen-Oberbau  mit  drei- 
teiligen Schienen.  —  Wilhelm  Schle- 
singer, Hannover. 

147  314.  Verfahren  zur  Herstellung  von 
Straßenbahnschienen  -  Unterstützungen. 
—  Edwin  Reinhardt,  Schöneberg. 

147  465.  Eisenbahnschiene.  —  Ernst  Schle- 
gel, München. 

147  555.  Schienenstoß-Verbindung  mit  Aus- 
bauchungen der  Kanten  der  Laschen- 
fußplatten.  —  Continuous  Rai!  Joint 
Company  ot  America,  Newark. 


B.  Amerikanische  Patente. 

1.  Bremsvorrichtung. 

Im  Gegensatze  zu  den  üblichen  Brems- 
vorrichtungen sind  hier  nicht  für  jedes 
Rad  ein  Bremsschuh,  sondern  deren  meh- 
rere um  den  Umfang  einer  besonderen 
Bremsscheibe  a  gelegt.  Die  einzelnen 
Bremsschuhe  b  sind  zu  einem  gelenkigen 
Bande  vereinigt,  dessen  eines  Ende  an  das 
Wagengestell  angeschlossen  ist.  Jede 
Achse  c  trägt  außer  einer  Bremsscheibe  a 
das  eine  Ende  einer  Schiene  d,  während 
ihr  anderes  Ende  drehbar  mit  einer  ge- 
führten Zahnstange  e  verbunden  ist.  Mit 
dieser  Zahnstange  steht  das  Zahnsegment  f 
in  Eingriff,  welches  unter  Vermittelung  der 
Hebel  g,  h,  i,  der  diese  Hebel  verbinden- 


den Gelenkschienen  k,  l  und  der  Zugstange 
m  von  jeder  Plattform  aus  mittels  eines 
einstellbaren  Handhebels  n  betätigt  werden 
kann.  Jedes  der  die  Achsen  c  umfassen- 
den Enden  der  Schienen  d  ist  mit  den  vier 
an  den  Bremsschuhen  befestigten,  verstell- 
baren Verbindungsstangen  o  verbunden, 
so  daß,  wenn  der  Handhebel  n  in  der 
Pfeilrichtung  bewegt  und  die  Zahnstange  e 
angehoben  wird,  die  Bremsschuhe  b  sich 
fest  um  den  Umfang  der  Bremsscheiben  a 
legen  und  die  Bremsung  erfolgt.  Kehrt 
dagegen  der  Handhebel  n  in  seine  An- 
fangsstellung zurück,  so  heben  die  Stan- 
gen o  die  Bremsschuhe  von  den  Umfangen 
der  Scheiben  a  ab,  damit  keine  unnötige 
Reibung  stattfinden  kann. 

2.  Schienenbefestigung. 

Die  auf  der  Schwelle  a  liegende  Platte 
b  ist  an  einem  Ende  mit  einem  über  den 
Schienenfuß  greifenden  Flansch  c  und  mit 
nach  außen  vorspringenden  Ansätzen  d 
versehen.  Unter  der  Sehwelle  a  ist  die 
Unterlagsplatte  e  angeordnet,  durch  welche 
die  Befestigungsbolzen  f,  g  treten,  von 
denen  ersterer  durch  die  Platte  6  und  die 
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über  den  Schienenfuß  greifende  Klammer 
h  tritt,  wogegen  der  Bolzen  g  durch  die 
Platte  e  und  die  über  den  Flansch  c  grei- 
fende Klammer  i  hindurchgeht,  die  gegen 


seitliche  Verdrehung  durch  die  Ansätze  d 
geschützt  wird.  Beim  Anziehen  der  Mut- 
tern werden  sämtliche  Teile  starr  zu  einem 
Ganzen  vereinigt. 

3.  Kontaktrolle. 

An  der  Gabel  a  der  Kontaktstange  b 
ist  drehbar  auf  dem  Zapfen  c  der  mit 
federnden  Seitenarmen  d  versehene  Bügel 
e  angeordnet,  an  dessen  unteres  Ende  die 
Zugschnur  f  angreift,  während  das  umge- 
bogene Ende  eines  jeden  der  Seitenarme 
d  mit  einer  Rolle  g  versehen  ist.  Jeder 
Arm  der  Gabel  a  trägt  an  seiner  Oberkante 
vor  den  federnden  Seitenarmen  d  einen 
dreieckigen   Vorsprung   h,    welcher  den 


Zweck  hat,  die  Seitenarme  d  von  ein- 
ander zu  entfernen,  wenn  an  der  Schnur  f 
gezogen  wird,  um  die  Rolle  i  von  dem 
Leitungsdraht  k  zu  entfernen  bezw.  mit 
demselben  in  Berührimg  treten  zu  lassen. 
Passiert  die  Kontaktrolle  i  einen  Auf- 
hänger l  des  Leitungsdrahtes,  so  werden 
die  Seitenarme  d  durch  die  Berührung  der 
abgerundeten  Vorderkanten  ihrer  umge- 
bogenen Enden  mit  dem  Aufhänger  l  von 
einander  entfernt  und  unnötige  Reibung 
während  dieses  Vorganges  durch  die 
Rollen  g  vermieden. 


4.  Schienenstoß-Verbindung. 

Von  den  zu  verbindenden  Enden  zweier 
Schienen  ist  das  Material  bis  zur  senk- 
rechten Mittelebene  der  Stege  auf  eine  ge- 
wisse Länge  derart  entfernt,  daß  über 
diese  Mittelebene  nach  der  einen  Seite 
zwei  Leisten  a,  b  und  nach  der  anderen 
Seite  zwei  Nuten  c,  d  entstehen,  während 
am  freien  Ende  des  geschwächten  Schie- 
nenteiles die  Nase  e  und  am  vollen  Schie- 
nenstege eine  der  Nase  e  entsprechend  ge- 


staltete Aussparung  f  vorgesehen  ist.  Da 
die  beiden  zu  verbindenden  Schienenenden 
ganz  genau  dieselbe  Form  haben,  so  ist 
es  zur  Bildung  einer  fortlaufenden  Schiene 
nur  nötig,  beide  Sehienenenden  ineinander 
greifen  zu  lassen  und  durch  Bolzen  zu 
verbinden.  Durch  diese  Verbindung  wer- 
den die  bei  den  üblichen  Stoßverbindungen 
auftretenden  Stöße  vermieden,  da  hier  eine 
Verschiebung  der  Schienenenden  zu  ein- 
ander in  senkrechter  Richtung  ausge- 
schlossen ist. 

5.  Teilschiene. 

Die  beiden  Hauptbestandteile  a  und  ö 
der  Schiene  sind  derart  mit  ineinander- 
greifenden Vorsprüngen  c,  d,  e  und  ent- 
sprechend geformten  Längsnuten  f,  g,  h 
versehen,  daß,  wenn  dieselben  ineinander- 
greifen, wie  in  der  Skizze  angedeutet,  ein 


über  die  Schiene  sich  bewegender  Zug 
beide  Teile  um  so  fester  ineinanderdrückt 
und  ein  Auseinandergehen  der  Teile  ver- 
hindert. Bei  dieser  Schiene  kommen  sämt- 
liche Laschen  in  Fortfall,  da  die  Verbin- 
dungsbolzen i  und  das  Ineinandergreifen 
der  Teile  a,  b  die  übliche  Schienenstoß- 
Verbindung  überflüssig  machen. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins-Mitteilungen  verantwortlich:  Dr.  phil.  et  jur.  Kollmann  in.  Berlin  W. 
Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1903.  Ergänzungsheft. 


Statistik 

der 

Kleinbahnen  in  Preußen  und  im 
Deutsehen  Reiche. 


Die  Statistik  umfaßt: 

1.  eine  Nachweisimg'  der  in  Preußen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  (G.-S.  S.  225)  genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  im  Sinne  dieses  Gesetzes 
anzusehenden  Eisenbahnen  sowie  der  nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten 
Gesetzes  genehmigten  Kleinbahnen, 

aufgestellt 
im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
nach  dem  Stande  vom  31.  März  1902 
(Seite  2  bis  133), 

2.  eine  Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen  (Straßenbahnen  und  nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen), 

aufgestellt 

vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen 
nach  dem  letzten  Betriebsjahre 
(Seite  135  und  folgende). 


Systematische  Darstellungen  über  die  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens  in  Preußen 
und  im  Deutschen  Reiche,  angefertigt  auf  Grund  der  nachfolgenden  Statistiken,  werden 
in  dem  Januar-  und  in  dem  Februar-Hefte  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  veröffentlicht. 


1 


2 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung: 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung'  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehiner 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 


Spur- 
weite 


7. 


(+5  >« 

kg: 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

.3  Bs 

0>  O.  <n 

a  ©  ^ 


Von  Königsberg 
(Steindammer  Tor 

und  Poststraße) 
nach  den  Vororten 
Vorderhufen,  Mittel- 
hufen, Amalienau  und 
über  Rathshof  nach 
Juditten 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Königsberg  i.  Pr. 
sowie  nach  Schön- 
busch, dem  städ- 
tischen Schlachthof 
in  Rosenau  und  nach 
Mittelhufen  (Louisen- 
höh,  Cosse) 


1.  Von  Rastenburg 
nach  Skandlack  mit 
Abzweigung  nach 
Drengfurth 


2.  Von  Rastenburg 
nach  Sensburg  mit 
Abzweigung  nach 
Salpkeim 


Von  Braunsberg 
nach  Elbing 
(Haffuferbahn) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 
Königsberg  i.  Pr. 
3.  Februar  1898 
4.  Dezember  1901 ' 
auf  verschiedene 
Zeitdauer 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
18.  Juni  1901 
4.  Dezember  1901 ' 

ohne  Zeit- 
beschränkung 


Von  demselben 
11.  Dezember  18% 
Q  20.  Oktober  1899 ' 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
11.  März  1897 
1  20.  Oktober  1899  ' 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
24.  Dezember  1897 
27.  März  1899  ' 
auf  90  Jahre 


Königsberg«' 
Straßenbahn- Aktien- 
gesellschaft zu 
Berlin. 
Bauunternehmer : 
Elektrizitäts- Aktien- 
gesellschaft vorm. 
Schuckert  &  Co.  zu 
Nürnberg 

StadtKönigsberg  i.  Pr. 

Bauunternehmer  : 
Allgemeine  Elektrizi- 
tätsgesellschaft zu 

Berlin  und 
Städtisches  Elek- 
trizitätswerk zu 
Königsberg  i.  Pr. 


Kreis  Rastenburg. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Ostpreußische 
Südbahngesellschaft 
zu  Königsberg  i.  Pr. 


Kreise  Rastenburg 
und  Sensburg. 

Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
wie  vor 


Haffuferbahn- 
Aktiengesellschaft 

zu  Elbing. 
Bauunternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin. 
Betriebsunternehmer : 

Ostdeutsche 
Eisenbahngesellschai't 
zu  Königsberg  i.  Pr. 


1077  !  13  293 


14370 
(außerdem 
werden  975  m 
der  Bahn  zu  2 
mitbenutzt) 


800 


24  900 


25700 
(außerdem 
werden  1646  m 
der  Bahn  zu  1 
mitbenutzt) 


1,000 


1,000 


82  600  i 


48340 


0.750 


1,435 


13,9 


24,39 


Regierungs- 
I.  Straßen- 


23 

j  Eiserne 

elektri- 

bis 

1  Schienen  mit 

schen 

46,25 

,  eisernen 

Motoren 

!  Querverbin- 

1  düngen  oder 

!  Haarmann- 

l  schienen  auf 

|  eisernen 

Querschwellen 

42,5 

Stahl-Rillen- 

erlektri- 

bis 

schienen  auf 

schen 

51 

Schotter  oder 

Motoren 

Monierplatten 

II.  Nebenbahnähnliche 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 


ja 


>)  Wagenführer  und  Billetschaffner  werden  von  der  Unternehmerin  zu  den  ständigen  Arbeitern  gerechnet. 


X.  Jahrgang.") 
Jaguar  1903.  I 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


11. 


Anzahl  der 


o 
o 

St. 


s 

&Jt> 

e 

Sc 

u 

o 

Persc 

-•3 

© 

St. 

St. 

§  2 


12. 


o  S 
Ph"3- 

 'M 

AI  'S 

O  o 
?  >- 

Xi 

cd  CT- 


13. 


o 

S  or 


14. 


An- 
zahl 
der 


15. 


An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 


Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


i 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


Oll 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


ezirk  Königsberg, 
bahnen. 

44 


107 


1 

Per- 

nein 

49 

64 

sonen- 

ver- 

kehr 

1 

desgl. 

nein 

6 

437 

a)  3  958  600 


a)  3  560  800, 
Aktien- 
kapital 
3300000 


3958  600 


3  560  800 


2,41 


9.  Mai  1900 


15.  März  1902 


31.  Mai  1895 


15.  März  1902 


Kleinbahnen. 


18 


52 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


37  |  2 


ja 


ja 


27 


23 


56 


47 


b)  1885539 


a)  2  750  000 


628513 

Jahres- 

1257  026 

(475513 

zuschuss 

(951 026 

Kreis 

von  1V2% 

Kreis 

Rasten- 

zur Ver- 

Rasten- 

burg, 

zinsung 

burg, 

153000 

desAnlage- 

306000 

Kreis 

kapitals 

Kreis 

Sens- 

von 

Sensburg) 

burg) 

1885  539 

a)  4  725  000, 

500000 

100000 

500000 

56000 

1500000 

Aktien- 

Darlehn 

Stamm- 

Stamm- 

Stamm- 

Vorzugs- 

kapital 

an  den 

aktien  B 

aktien  B 

aktien  B 

aktien, 

2750  000, 

Kreis 

(Provinz 

(Kreis 

593000 

davon 

Brauns- 

Ost- 

Brauns- 

Stamm- 

Vorzugs- 

berg zu 

preußen) 

berg)  und 

aktien  A 

aktien 

mäßi- 

und Zins- 

Zinsbürg- 

und  1000 

1500000 

gem 

bürgsehaft 

sehaft  für 

Stamm- 

u. Stamm- 

Zins- 

für  200000 

393000 

aktien  B 

aktien  A 

und 

Stamm- 

Stamm- 

(Lenz&Co.) 

(garan- 

Til- 

aktien A 

aktien  A 

1900000 

tiert) 

gungs- 

auf  20Jahre 

auf  20Jahre 

(Darlehn) 

593000 

satze 

(Provinz 

(Kreis 

West- 

Brauns- 

preußen) 

berg  J_iand- 

und  Stadt- 

kreis 

Elbing) 

außerdem 

25000 

(Kreis 

Brauns- 

berg) und 

50000 

(Landkreis 

Elbing) 

l.Mai 
1.  Juni 


1898 


7.  Septbr. 


1* 


4 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


I"  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Bezeichnung' 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternelmier 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


CO 


CS  ' 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

cd  ^  u 

.2  6d  5 
•o  e 

"S>S  = 
.2  «<; 

■P  !.  - 

es: 


1.  Von  Tapiau  bis  zur 
Grenze  mit  dem 
Landkreise  Königs- 
berg bei  Podewitten 
(mit  Anschluß  an 
die  Bahn  zu  8) 

2.  Von  Tapiau  über 

Goldbach  nach 
Klein-Scharlack 

3.  Von  Tapiau  nach 
Friedland 

(Wehlau-Friedländer 
Kreisbahnen) 


Von  Königsberg  i.  Pr. 
über  Neukuhren  nach 
Warnicken 
(Sanilandbahn) 


Von  Dellgicnen  nach 
Pischliausen 
(Fischhausener 
Kreisbahn) 


Von  der  Wehlau- 
Königsberger  Kreis- 
grenze bei  Podewitten 

nach  der  Stadt 
Königsberg  (Volks- 
garten) mit  Anschluß 
an  die  Ostpreußische 
Südbahn  sowie  mit 
Abzweigungen  von 
Prawten  über 
Schaaksvittc  bis  zum 
Sehaaksvitter  Hafen 
und  in  der  Stadt 
Königsberg  vom 
Königstor  bis  zum 
Oberpregel 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 
Königsberg  i.  Pr. 
30.  Marz  1898 
am  22.  Januar  1900' 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
15.  Mai  1899 
am  26."  Mai  1901' 
auf  99  Jahre 


Von  demselben 
am  15.  Mai  1899, 
auf  99  Jahre 


Von  demselben 
6.  August  1899 
am  27.  Dezember  1900' 
auf  60  Jahre 


Wehlau-Friedländer 
Kreisbahn- Aktien- 
gesellschaft zu 
Tapiau. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Samlandbahn  -  Aktien- 
gesellschaft 
zu  Königsberg  i.  Pr. 

Bauunternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin. 
Betriebsunternehmer : 

Ostdeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Königsberg  i.  Pr. 

Fischhausener 
Kreisbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Königsberg  i.  Pr. 

Bau-  und 
Betriebsunternehmer  : 


Königsberger 
Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft 
zu  Königsberg  i.  Pr. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


60600  J  800 
61400 


45180 


18  600 
(außer 
dem 
werden 
5200  m 

der 
Neben- 
eisen- 
bahn 
Fiseh- 
hausen- 
Palm- 
nicken 
mitbe- 
nutzt) 


43  900  15800 


59  700 


0,750  I  15,5 


1,435 


1,435 


24,39 


24,39 


0,750 
und 
1,435 
(fin- 
den 
An- 
schluß) 


15,5 


E  e  g  i 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


e  r  u  n  g  s 


desgl. 


desgl. 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
und  Rillen- 
schienen  auf 
Schotter  mit 

eisernen 
Verbindungs- 
stangen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


ja 


')  Auf  der  Strecke  vom  Königstor  in  der  Stadt  Königsberg  bis  zum  Oberpregel  findet  nur  Güterverkehr  statt. 


Januarlm']  Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


Ii. 

Anzahl  der 


i  ^ 
St.  I  St.  i  St. 


Pl  =' 

5  3: 
tc  s 
s  o, 


12. 

s>  o 
s  ^ 
o  o  — 

so  G 

Iii 

es© 

O  <D  G 

£  <?  ^ 


13. 


igaS. 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb. 

b) 
ohne. 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


Seiten 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

31 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 


ln 

sonstiger 


beteilig-  j  "Weise 
ten 


M 


18. 


s  * 

Ii? 

N  es 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Königsberg  (Schluß). 

7   ]    7   I  107  I  2 


45 


11 


23 


14 


44 


!  Per- 

ja 

24 

25 

b)  1860  000 

b)  1860000J 

'  sonen- 

Aktien- 

und 

kapital 

1  Güter- 

1860000, 

j  ver- 

davon 

kehr 

Aktien  A. 

(garan- 

tiert) 

442  000 

i 

i  desgl. 

ja 

37 

40 

a)  3000000 

a)  4056  000, 

Aktien- 

1 

kapital 

')  fwi  n/vi 
Z  UUU  UW 

desgl. 

ja 

7 

10 

b)  1011000 

Aktien- 

kapital 

1011000 

desgl.  *)  | 

ja 

10 

25 

b)  2000000 

Aktien- 

kapital 

2000000, 

davon 

Aktien  A 

(garan- 

tiert) 

333  000 

803000 


414  000 


Aktien  P> 


402  000 


282  000 


Gewähr- 

Gewähr- 

442000 

leistung 

leistung 

Aktien  A 

für  die 

für  die 

und 

Ver- 

Verzin- 

201000 

zinsung 

sung  und 

Aktien  B 

und  Ein- 

Einlösung 

(Lenz&Oo.) 

lösung  von 

von 

177  000  M 

265  000  M 

Aktien  A 

Aktien  A 

binnen 

binnen 

43  Jahren 

43  Jahren 

(Kreis 

(Zweck- 

Wehlau) 

verbände 

undJahres- 

Tapiau- 

zuschuß 

Kl.-Schar- 

bis  zum 

lack  und 

Betrage 

Tapiau- 

von  2800  M 

Friedland) 

an  den 

Zweck- 

verband 

Tapiau- 

Friedland 

(Kreis 

Friedland) 

56000 

4000000 

(Kreis 

Fisch- 

hausen) 

282  000 

• 

45  000 

(Lenz&Co.) 

0      9.  April  1898 


1,65 


Aktien 


1000000  I  333000 


Aktien  B 


Gewähr- 

167 000 

333000 

leistung 

Aktien  B 

Aktien  A 

für  die 

und 

Verzin- 

167 000 

sung  und 

Aktien  B 

Einlösung 

(Lenz&Co. 

von 

i 

333000  M 

Aktien  A 

binnen 

43  Jahren 

(Landkreis 

Königs- 

berg) 

14.  Juli  1900 


21.  Januar  1901 


1.  Oktober  1900 


25.  Novbr.  1901 


15.  Januar  1900 


17.  Septbr.  1901 
(teilweise) 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


Ja 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


.a 


CS 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


<D    ?  = 

•a  a  [,• 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Tilsit  sowie 
nach  den  Vororten 
Kallkappe  n ,  Sp  litter 
und  Stolbeck 


Von  Insterburg 
nach  Trempen  mit 
Abzweigung  nach 
Lindenhof 

Von  Insterburg 
über  Kraupisehken 
nach  Ragnit 

Von  Insterburg 
nach  Skaisgirren 
mit  Abzweigung 
nach  Piplin 

Von  Gr.-Brittanien 
nach  Kaukehmen 
mit  Abzweigung 
nach  Seckenburg 

Von  Pogegen  nach 
Schmalleningken 


Von  Pillkallen  nach 
Lasdehnen  mit  Ab- 
zweigungen 

von  Grumbkowkaiten 
nach  Schirwindt  und 

von  Kiauschen  nach 
Schillehnen 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Gumbinnen 
am  24.  Juni  1899, 
auf  75  Jahre 


Von  demselben  am 
23.  Juni  1900, 
auf  75  Jahre 


Von  demselben  am 
23.  Juni  1900 

13.  Dezember  1901, 
auf  75  Jahre 


Elektrizitäts  -  Aktien- 
gesellschaft vorm.  W. 
Lahmeyer  &  Co.  zu 
Prankfurt  a.  M. 


Insterburger  Klein- 
bahn -  Aktiengesell- 
schaft 
zu  Königsberg  i.  Pr. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


10900 


1,000 


31 


Regierungs- 
I.  Stpaßen- 

ja 


Stahlschienen 
auf  Schotter 


elektri- 
schen 
Motoren 


II.  Nebenbahnähnliehe 


Pillkaller  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 

zu  Königsberg  i.  Pr. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 

Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


257207  1  4770 


261977 


56  361 


0,750 
und 
1,000 
(Bahn 
zu  5) 


0,750 


155 


15,5 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


ja 


"ja 


X.  Jahrgang.! 
Januar  1903.  J 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


7 


11. 

Anzahl  der 


X3 
O 


St. 


-  SP 

.  31 
<v  u 

cn:o 
CS  <y 


12. 


!|  S 
j  « 

3 'S 
3  B 
)  3 


13. 


-<IV 
c 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
sehlags- 
mässige 
Kosten : 

»i 

mit 

Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M. 


 n.  

Ton  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
"Weise 

M 


18. 


5  3 
3  o 

■n 

<x> 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Gumbinnen. 
bahnen. 


16 

1 

Per- 

nein 

52 

12 

sonen- 

und 

Gepäck- 

ver- 

kehr 

b)  1000000 


1000000 


15.  Dezbr.  1900 


8.  März  1902 
(teilweise) 


Kleinbahnen. 


40 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


ja 


17 


40 


a)  8  424000 


a)  1689000 


Aktien- 
kapital 
8  424000, 
davon 
Aktien  A 
(garan- 
tiert) 
330000 


Aktien- 
kapital 
1689000 


3498000  1    1749000   I    1633  000 


Aktien  B 


666000 


333  000 


(600000  M 
Kreis 
Inster- 
burg, 
550000  M 
Kreis 
Bagnit, 
313000  M 

Kreis 
Niederung 
u.  170  000  M 
Landkreis 

Tilsit.) 
Der  Kreis 
Darkeh- 
men  leistet 
Gewähr 
für  die 
Verzin- 
sung und 
die  Ein- 
lösung von 
158000  M 
Aktien  A 

binnen 
43V2Jahren. 
Der  Kreis 
Labiau 
beteiligt 
sich  an  den 
Lasten 
u.  s.  w. 
des  Zweek- 
verbandes 
Piplin- 
Mehlau- 
ken-Wilko- 
wischken 
mit  einer 
Jahres- 
leistung 
bis  zu 
3450  M. 

355  000 


Gewähr- 
leistung 
für  die 
Verzin- 
sung und 
Einlösung 

von 
172  000  M 
Aktien  A 

binnen 
43Va  Jahren. 
(Zweck- 
verband 
Piplin- 
Mehlau- 
ken-"Wilko 
wischken 
unter  Bei- 
hilfe des 
Kreises 
Labiau) 


1544000, 
davon 
Aktien  A 

330000 
(Lenz&Co. 


335000 
(Lenz&Co.) 


Aktien 


24.  Dezbr.  1901 


8 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


[  Zeitschrift 
L  für  Kleinbahnen, 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wein,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


<ä  o 
■i-4 

O  ö 

«2  ■*< 
■n  £ 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


EP  S3«*> 


III 

^  03  ^ 

£  0,2 


Straßenbahn    in  der 
Stadt  Elbing  und  nach 
Vogelsang 


Straßenbahn    in  der 
Stadt  Danzig  sowie 
nach  den  Vororten 
Einaus,  Langfuhr, 
Oliva  und  Ohra 


Von  Danzig  über  Neu- 
fahrwasser und  Brösen 
nach  Langfuhr 


1.  Von  Ließau  nach 
Mielenz 


2.  Von  Neukirch  über 
Groß-Lichtenau  u. 
Neukirch  nach 
Lindenau 

3.  Von  Ließau  nach 
Groß-Lichtenau 

4.  Von  Neukirch 
nach  Schöneberg 
im  Kreise  Marien- 
burg 


1.  Von  Marienburg 
nach  Stalle 

2.  Von  Marienburg 
nach  Schönau 

3.  Von  Marienburg 
über  Klein-Lese- 
witz  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Land- 
kreise Elbing 

4.  Von  Tiegenhof 
nach  Schöneberg 

5.  Von  Tiegenhof  bis 
zur  Grenze  mit 
dem  Kreise  Dan- 
ziger  Niederung  in 
der  Richtung  auf 
Steegen 


Regierung«- 

I.  Straßen- 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Danzig 
16.  November  1895 
am    20.  Januar  1900 
bis  1.  Oktober  1945 


Von  demselben 
14.  November  1895 
un     20.  März  1901 
bis  1.  Oktober  1931 


Von  demselben 
26.  August  1899 

v,  —  

15.  Februar  1901 
auf  30  Jahre 


Elbinger  Straßen- 
balmgesellschaft. 
Ct.  in.  b.  H.,  zu  Elbing 


Allgemeine  Lokal- 
und  Straßenbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft,  z 
Berlin 


Danziger  Elektrische 

Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft  zu 
Danzig 


1510  |  5405 


6915 


3698  I  20103 


23  801 


3  355  !  10815 


14170 


1,000 

23 

Vignol- 

elektri- 

nein 

und 

schienen  und 

schen 

33,8 

Stahl-Rillen- 

Motoren 

schienen  auf 

Schotter  oder 

auf  hölzernen 

Schwellen 

1 

1,435 

25,5 

Phönix- 

desgl. 

nein 

bis 

Rillenschienen 

42,5 

und  Haar- 

mannsche 

Doppel- 

schienen auf 

Schotter 

1,435 

42 

Phönix- 

desgl. 

|  ja 

und 

Rillenschienen 

j 

47 

mit 

Schmidtschem 

Halbstoß  auf 

Schotter  und 

j 

Kies 

i 

II.  Nebenbahnähnliche 


Von  demselben 
am  11.  Novbr.  1898, 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
am  28.  August  1899. 
auf  90  Jahre 

Von  demselben 
am  14.  November  1900, 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
am  8.  Juni  1899, 
auf  90  Jahre 


Allgemeine  deutsche 

Kleinbahngesell- 
schaft, Aktiengesell- 
schaft, zu  Berlin 


67  215  i  16  270  0,750 


Westpreußische 
Kleinbahnen- Aktien- 
gesellschaft zu  Berlin. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesellschaft 
zu  Berlin 


82  829 


0,750 


10 
bis 
14 


15 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


*)  Für  die  Strecke  Elbing— Vogelsaug  ist  auch  Güterverkehr  genehmigt. 


X-  Jahrgang'-"] 
Januar  1903  J 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


9 


11. 

Anzahl  der 


o 

a 

o 
O 


St. 


St. 


£  tat 

&D 

03 

s  s 

CS  © 

g  3 
S§ 

st. 

>> 

12. 


P-f  ©  s 

o  £  £ 

«  «  2 

»  3 


13. 


CD  <D  — 

-u  ©'S 

COS+-1  ^ 

s 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten : 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Gründ- 
er werb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


Seiten 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunäehst- 
beteilig- 

ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


2:  © 
.5  6ü 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


b  e  z  i 
bahnen. 


rk  Danzig. 


Kleinbahnen. 

269 


10 


245 


18  j  . 

1 

Per- 

nein 

39 

16 

sonen- 

| 

ver- 

kehr1) 

134 

1 

desgl. 

nein 

257 

36 

1 

Per- 

nein 

54 

10 

sonen 

und 

(Stück-) 

Güter- 

i 

verkehr 

b)  674000 


b)  3000000 


b)  2152000 


b)  634000, 
Stamm- 
kapital 
300000 


a)  4  700  000 


634  000 


4  700  000 


2  1  52  000 


4,7 


23.  Novbr.  1895 


22.  Mai  1898 


12.  August  1896 


8.  Mai  1901 


6.  Juli  1900 


26.  Mai  1901 
(teilweise) 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


ja 


18 


ja 


15 


49 


26 


a)  2  661  800 


a)  2  661  { 


b)  2  820  000 


Aktien- 
kapital 
2  820000 


720000 


360000 


550  000 


2  661800 


1190000 


Aktien 


(Allge- 
meine 
Deutsche 
Kleinbahn- 
gesell- 
schaftj 


16.  Novbr.  189a 


8.  Novbr.  1900 


15  Oktbr.  1900 


17.  Oktbr.  1901 
(teilweise 


10 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


|~  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

Gesamtlänge, 
davon 

ur  Gewicht  der  Schiene  J 
05    für  das  lauf.  Meter  j 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 

l  den  I 
ter  B 

Laufende  No. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 

Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
untemehmer 

auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 

Spur- 
weite 

m 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

Unterliegt  die  Bah! 
Verpflichtungen  un 
d.  Ausf  .-Anw.  zu  §  9  d. 

Regierungsbezirk 


I.  Straßen- 


Voin  Bahnhof  Briesen 
der  EisenbahnThorn — 
Jablonowo  nach  der 
Stadt  Briesen 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Thorn  und  bis 
zum  Amtshause  in 
Mocker 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Graudenz  (vom 

Bahnhof  Graudenz 
der  EisenbahnThorn— 
Marienburg  bis  zum 
Etablissement 
Schwan) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 
Marienwerder 
25.  März  1898 
am    21.  April  1900 
bis  1.  April  1958 


Von  demselben 
17.  Novbr.  1898 
im     31.  Mai  1899 
bis  1.  April  1991 


Von  demselben 
m  7.  März  1899  bis 
Ende  1942 


Kreis  Briesen. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft zu 
Bromberg 


Aktiengesellschaft 
„Elektrizitätswerk 
Thorn"  zu  Thorn. 
Bauunternehmer : 
Elektrizitätsgesell- 
schaft Felix  Singer 
&  Co.  zu  Berlin 

Stadt  Graudenz. 
Bauunternehmer : 
Nordische  Elektrizi- 
täts-Aktiengesell- 
schaft zu  Danzig 


1058 


2222 


3280 


1,435 


6708 


3600 


1,000 


1,000 


24,39 


33,5 


33,5 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Eiserne 
Schienen  auf 
Schotter 


Phönix-Rillen- 
Schienen  auf 
Kies 


elektri- 
schen 
Motoren 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


O  »  o 

wM  o 

— --^ 


II.  Nebenbahnähnliehe 


Von  Kreuz  nach 
Schloppe 


Von  Culmsee  nach 
Melno 


Vom  Regierungs- 
präsidenten zu  Brom- 
berg 
4.  Dezbr.  1897 
am   28.  April  1899  ' 
auf  60  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Marien- 
werder am  19.  Juni 
1900,  auf  90  Jahre 


Kreis  Dt.  Krone. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
J.  Becker  &  Comp, 
zu  Berlin 


Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft Culmsee- 
Melno  zu  Culmsee. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft zu 
Bromberg. 


25500 


45480 


1,435 


1,435 


24,39 


24,39 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl, 


ja 


ja 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


11 


11. 

Anzahl  der 


12. 


13. 


e 

o 


14. 

An- 
zahl 
der 


o 

'S 

■a 

^! 

© 

TS 

a 


 15  

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten : 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten  : 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15— 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
betheilig- 

ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


5?'S 
3  <s 

.9 

s  es 

>■<! 

es 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


Mari  enw  erder. 
bahnen. 


21 


22 


1   |  2 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


desgl. 


ja 


5  2 


31 


22 


12 


a)  220941 


b)  912000 


a)  264114 


b)  912  000, 
Aktien- 
kapital 
912  000 


b)  990000 


49500 


Zinsbürg- 
schaft bis 
zur  Höhe 
von  1  %  des 
anschlags- 
mäßigen 
Anlage- 
kapitals 
ohne 
Grund- 
erwerb 


6000, 
ausserdem 
mit  Hülfe 
der  Zins- 
bürgschaft 
derProvinz 
eine  Bürg- 
schaft 
gegenüber 
dem  Bau- 
und  Be- 
triebs- 
unter- 
nehmer  für 
Verzin- 
sung und 
Tilgung 
des  An- 
lagekapi- 
tals ohne 
Grund- 
erwerb 
mit  zu- 
sammen 


990000 


16941 


191 673 
(Ost- 
deutsche 
Eisenbahn- 
gesell- 
schaft 
unter 
Bürgschaft 
derProvinz 
und  des 
Kreises) 


912000 


4,81     1.  April  1898 


1.  Febr 
30.  Novbr. 


1899 


12.  Mai  1899 


Kleinbahnen. 


34 


56 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


ja     12    19    a)  1088000 


ja 


20 


b)2185000 


b)  2 185  000, 
Aktien- 
kapital 
2  185  000 


524000 


88  400 


Darlehen  zu  ! 
mäßigem  Zins- und  ; 
Tilgungssatze  ] 


874000 


437000 


Aktien 


464600 


518  0C0 


I  (84000 
j  Landkreis 
i  Graudenz, 
77  000 
Stadtkreis 
Graudenz, 
129000 
Kreis 
i  Briesen, 

66000 
Landkreis 
Thorn, 
63  000 
Stadtkreis 
Thorn, 
129000 
Kreis 
Culm) 


11000 


326000 
Aktien 
(Bauunter- 
nehmer) 


12.  Dezbr.  1899 


30.  Septbr. 


15.  Oktbr. 


1901 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen.  f  Zeitschrift 
 Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung-        |  Die  (Genehmigung  ist 
der  Kleinbahn  unter  ;  erteilt 
Angabe  des  Anfangs-;      von  wem,  wann, 
und  des  Endpunkts  j|  dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


2  n 

'S  O 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

T3 


*  3 

03  3 


Sei  = 


Von  Groß-Falkenau 
nach  Stangendorf 
(Russenau)  mit  Ab- 
zweigungen nach  der 
Zuckerfabrik  Nichts- 
felde, nach  Gutsch, 
demWeichselhafenbei 
Kurzebrack  und  dem 

Bahnhof  Marien- 
werder der  Eisenbahn 
Graudenz — Marienburg 


Straßenbahn  in  Berlin 
sowie  nach  den  Vor- 
orten Tegel,  Dalldorf, 
Reinickendorf,  Pan- 
kow ,  Nieder  -  Schön- 
hausen, Weißensee, 
Lichtenberg,  Fried- 
richsberg, Friedrichs- 
felde, Treptow,  Rix- 
dorf,  Britz,  Tempelhof , 
Mariendorf,  Schöne- 
berg, Dt.  -  Wilmers- 
dorf, Plötzensee  und 
Charlotteuburg 

Berlin  -Charlottenbur- 
ger Straßenbahn  (in- 
nerhalb der  Stadt  Ber- 
lin sowie  nach  denVor- 
orten  Charlottenburg 
und  Dt- Wilmersdorf) 


Straßenbahn  in  Berlin 
sowie  nach  den  Vor- 
orten Schöneberg, 
Tempelhof,  Britz,  Rix- 
dorf,  Treptow,  Lank- 
witz und  Gr.-Lichter- 
felde 


Hoch-  u.  Unterpflaster- 
bahn von  der  War- 
schauerbrücke nach 

dem  Stadtbahnhof 
Zoologischer  Garten 
und  durch  die  Harden- 
bergstraße bis  zur 
Fasanenstraße  in  Char- 
lottenburg2) sowie  mit 
Abzweigungen  nach 
dem  Potsdamer  Bahn- 
hof und  als  Ober- 
flächenbahn von  der 
Warschauer  Brücke 
nach  dem  Zentral- 
Viehhof 


Regierungsbezirk 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Marienwerder 
20.  Juni  1900 

fljri    

31.  Januar  1901' 
auf  90  Jahre 


Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft Marien- 
werder zu  Marien- 
werder. 
Bau-  und  Betriebs- 

unternehiner: 
Ostdeutsche  Eiscn- 
bahngesellsehaft 
zu  Bromberg 


5ö  129 


0,750 


15,5 


Stahlsehienen 
auf  hölzernen 
Querseh  wollen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


Von  dem  Polizei- 
präsidenten zu  Berlin 

neu  genehmigt 
am  4.  Mai  1900  bis 
Ende  1949. 


Große  Berliner 
Straßenbahn,  Aktien- 
gesellschaft, zu  Berlin 


Geschäftsbezirk   des  Polizei- 

Stra/Ien- 

1,435       51      Phönix-Rillen-     elektri-  ja 

sehen  j| 
Motoren1)  i 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  16.  Juni  1900  bis 
Ende  1949. 


Von  demselben 
25.  Juni  1897 


19.  August  1899' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
5.  November  1897 
m  21.  Oktober  1901' 
auf  verschiedene 
Zeitdauer 


Berlin-Charlotten- 
burger Straßenbahn, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Südliche  Berliner 
Vorortbahn,  Aktien- 
gesellschaft, zu  Berlin 


Aktiengesellschaft  für 
elektrische  Hoch-  und 
Untergrundbahnen  zu 
Berlin 


302  457 
(außer- 
dem 
werden 
7170  m  j 
der  | 
Bahnen 
zu  2,  3, ' 
5  und  7 
mitbe- 
nutzt) 


29487 


27  969 
(außer- 
|  dem  j 
|  werden 
!  5611  in. 

der 
Bahnen 
zu  1  j 
und  7 
mitbe- , 
nutzt) 


13  440 


Phönix-Rillen- 
sehienen  auf 

Schotter, 
Beton  und  Kies 


1,435 


43,6 
bis  51 


1,435 


51 


1,435 


28 
bis  53 


Phönix-Rillen- 
schienen und 
Haarmann- 
schienen auf 

Schotter, 
Beton  und  Kies 


Phönix-Rillen- 
schienen auf 

Schotter, 
Beton  und  Kies 


desgl. 


desgl. 


Vignol- 
schienen  auf 
Holzschwellen 
in  Kies  oder 
auf  Quer- 
trägern und 
Rillenschienen 
auf  Schotter 


desgl. 


ja 


J)  Auf  einzelnen  Strecken  findet  noch  Pferdebetrieb  statt.  —  2)  Die  Verlängerung  der  Unterpflasterbahn  von  der  Fasanenstraße  in 


X.  Jahrgang."] 
Januar  1903.  J 
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Ii. 

Anzahl  der 


St, 


P-i 
St. 


5  ta 


St.  £ 


12. 


s>  =  X 

%  %Z 
*  'o  7 


13. 

14. 

1 

An- 
zahl 

der 

t.  3:0 

u 

1  _-S 

—  5 

Ist  Bete 
von  Pferden 
vieh  m 

1  1  t 

15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten  : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

11 


der 
Kreise 

M 


der  ! 
Zunächst-  sonstiger 
beteilig-  .  Weise 

ten 


M 


M 


18. 


22 'cd 
.3 
N  es 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


M  a 

3 


r  1 


e  n  w 

59  1  2 


e  r  d  e  r  (Schluß). 


Per- 

ja 

&3 

65 

b)  2 124  000 

sonen- 

und 

Güter- 

ver- 

kehr 

Aktien- 
kapital 
2124000 


652  000 


326  000 


326  000 


820  000 


Präsidenten  zu  Berlin, 
bahnen. 

Per- 
sonen- 
vei- 
kehr 


2606 


238 


30 


78 


1 


desg 


desgl. 


desgl. 


nein 


4790  1440 


465  ,  23 


3  1  . 
SV  60 

£  a 

Ü  CO  ^ 

0,0  CS 

3  o  o 


nein  275 


160 


a) 116712000, 
Aktien- 
kapital 
85785000 


a)  12  404  000. 

|  Aktien- 
kapital 
6048000 


b)  3000  000, 
Aktien- 
kapital 
3  000  000 


Aktien 


(Bauunter- 
nehmer) 


28.  Septbr.  1901 
(teilweise) 


27  800000 


1.  Oktober  1901 


25.  März  1902 
(teilweise) 


b)  27  800  000 
!  (ausschl. 
der  Kosten 
für  die 
noch  im 
Bau  bo- 
J  griffene 
Strecke 
Zoolog. 
Garten— 
Fasanen- 
str.-Char- 
lottenbg.), 
Aktien- 
kapital 
j20  000  0003) 

Charlottenburg  bis  zum  Knie  daselbst  ist  am  16.  Mai  1902  genehmigt.  —  3)  Das  Aktienkapital  ist  inzwischen  auf  30000  000  M  erhöht  worden. 


116712000  6,90 


12  404  000 


3000  000 


3,80 


8.  Juli  1873 
(erste  Strecke) 


25.  August  1865 
(erste  Strecke) 


1.  Juli  1899 
(teilweise) 
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f  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Botriebs- 
untcrnehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


a 

3  I 

O  I 

OD 

« 

u 

o 


<p  KS 

km 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


P9  so» 
o>?s 
a  ■ 

Th  <Ö  =H 

0i  p,  cn 


Von  Berlin(Waßmann- 
straße)   nach  Hohen- 
schönhausen 


1.  Von  Berlin  (Behren- 

straße) 
nach  Treptow 

2.  Von  Berlin  (Mittel- 

straße) 
nach  Pankow  mit 
Abzweigung  nach 
der  Badstraße 


Straßenbahn  in  Berlin 
sowie  nach  den  Vor- 
orten Charlottenburg, 

Schöneberg, 
Friedenau,  Steglitz, 
Dt- Wilmersdorf, 
Schmargendorf, 
Hundekehle  (Guts- 
bezirk Spandauer 
Porst)  und  Grunewald 

Von  Berlin 
(Schlesischer  Bahnhof) 
über  Stralau  nach 
Treptow 


Herzfelder  Pferde- 
bahn (von  der 
Salomon'schen 
Ziegelei  in  Herzfelde 
bis  zur  Ablage  am 
Möllensee) 


Straßenbahn 
in  Potsdam 


Von  dem  Polizei- 
präsidenten zu  Berlin 
am  16.  Juni  1900  bis 
Ende  1949 


Von  demselben 
neu  genehmigt 

am  20.  Juni  1900 
bis  Ende  1949 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  17.  September  1900 
bis  Ende  1949 


Köpenicker  Pferde- 
bahn (vom  Schloß- 
platz zu  Köpenick 
bis  zum  Bahnhof 
Köpenick  der  Eisen- 
bahn Berlin— Frank- 
furt a.  O.) 


Von  demselben 
am  22.  September  1900 
bis  Ende  1949 


Von  der  Regierung 

zu  Potsdam  am 
29.  September  1873, 

auf  "Widerruf; 
von  dem  Landrat 
des  Kreises 
Niederbarnim 
am  18-  November  1898 
8.  Februar  1900 
bis  Ende  1908 

Von  der  Polizei- 
direktion zu  Potsdam 
am  28.  März  1880,  | 
auf  25  Jahre  ! 


Von  der  Polizei- 
verwaltung 
zu  Köpenick 
am  5.  Juli  1882, 
dauernd 


Geschäftsbez 


Kontinentale  Gesell- 
schaft für  elektrische 
Unternehmungen, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Nürnberg 


Berliner  elektrische 

Straßenbahnen- 
Aktiengesellschaft 
zu  Berlin 


Westliche  Berliner 

Vorortbahn, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Gesellschaft  für  den 
Bau  von  Untergrund- 
bahnen, G.  m.  b.  H., 
zu  Berlin 


Pferdeeisenbahn- 
Aktiengesellschaft 

zu  Herzfelde. 
Bauunternehmer : 
Scheer  &  Petzold 
zu  Berlin 


Potsdamer  Straßen- 
bahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Potsdam. 
Bauunternehmer : 
Reymer  &  Masch 
zu  Berlin 

Stadt  Köpenick. 
Betriebsunternehmer : 
Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
Vering  &  Wächter 
zu  Berlin 


0,600 


8  951 


2  004 


1,435 


1,435 


7,5 


34 
und 

43 


125 


4988 

1,435 

24,5 

:  (außer- 

bis 

dem 

51,5 

werden 

1628  m 

der 

Bahn 

zu  1 

mitbe- 

nutzt) 

18200 

1,435 

33,5 

(außer- 

bis 

dem 

^9 

werden 

305  m 

der 

Bahn 

zu  1 

mitbe- 

nutzt) 

44  819 

1,435 

51 

564 

4  217 

1,435 

51 

4  781 

i 

i  r  k  des 

Rillenschienen 
und  Vignol- 
schienen  auf 
Schotter  und 
auf  eisernen 
Schwellen 


Stahl- 
Rillenschienen 

auf  Kies, 
Schotter  oder 

Beton 


Phönix-Rillen- 
schienen auf 
SchotterJBeton 
und  Kies 


Phönix-Rillen- 
schienen auf 
Zement  und 
Beton 


P  o  1  i 

elektri- 
schen 
Motoren 


z  e  i 

ja 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


Regiernngs- 
I.  Straßen- 
Pferden  nein 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Phönix- 
Schienen 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


')  Güterverkehr  findet  noch  nicht  statt. 


X.  Jahrgang.] 
Januar  1903.  I 
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11. 

Anzahl  der 


o 


St. 


St. 


St. 


£>  ÖD 

o  S 
SS1" 


12. 

0>  © 
S  TS 

o  o— . 

m    M  jj 

Qj  OS 
ü  ffl  h 

«i  ö  © 

•3o.S 

"B-o  ° 

15  3 


13. 

-i 

5  OJ=S 

a 
o 
> 


14. 

An- 
zahl 
der 


P5 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Ton  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


in 


[  I  der 

der  der       Zunächst-  sonstiger 

Provinz  j    Kreise    j  beteilig-  Weise 
ten 

M       i       M       i       M  M 


18. 


CO  Ö 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


Präsidenten  zu 


23 


') 


160 


179  I 


Per- 

nein 

25 

20 

sonen- 

und 

Güter- 

ver- 

kehr 

Per- 

nein 

264 

131 

sonen- 

ver- 

kehr 

desgl. 

nein 

6 

;h  erforder- 
'iebspersonal 
n  der  Bahn 
gestellt) 

(das  noc 
.  liehe  Beti 

wird  vo: 
zu  1 

desgl. 

nein 

46 

12 

Berlin  (Schluß). 

a)  1360000 


24 


bezirk  Potsdam 
bahnen. 

100 


b)  6600000 


36 


Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


desgl. 


nein     2  f  2 


65  '  33 


a)  1050000 


b)  62 169 


a)  5  767  290, 
Aktien- 
kapital 
6000000 


Aktien- 
kapital 
6600000 


a)  2  656  755, 
Stamm- 
kapital 
2460000 


a)  220  000, 
Aktien- 
kapital 
125  000 


a)  1050  000, 
Aktien- 
kapital 
312000 


b)  62169 


1360000 


5  767  290 


6600000 


2  656  755 


El.  Oktober  1899 


10.Septbr. 


16.  Dezbr.  1899 


5.  M 
(erste  Strecke) 


18.  Dezbr.  1899 


220000 


1050000 


62169 


0       Ende  1873 


16,12 


13.  Mai  1880 


18.  Oktober  1882 
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Lfflr  Kleinbahnen . 


1. 

2. 

3. 

4. 

0. 

6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

Gesamtlänge, 
I1  davon 

g  3 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit  : 
(Dampf- 

1  nlrn  iti  n- 

tiven, 
elektri- 

"ö g~ 

6 

CD 
ß 

T£f»7P  iclui  11 115" 

der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 

nif1 ( 1  oiipIi  111  fp*n n c  i<t 

-Ly  -I V-    V^^lll.  1.1  III  1  £^  II  11  £^  l^L- 

erteilt 
von  wein,  wann, 

Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 

auf 
eige- 
nem 

auf  j 
vor- 
hande- 

Spur- j 
weite  1 

'S  tß 

Konstruktion 
des 

ö  a 
...  ca  ^ 

X!  g  . 
-»^  -TS  ^ 

Lau 

und  des  Endpunkts 

dauernd  oder  auf  Zeit? 

iinteriiehmer 

Bahn- 
körper 

nen 
Stra-  j 
ßen 

j 

iS  s- 

*5 

Oberbaues 

schen 
Motoren. 
Drahtseil, 
Pferden 

6cS  = 

©  ft  M 
•+■»  U  ~ 

,,  m 

m  ! 

m 

kg  1 

u.  s.  w.) 

Regierungs- 


Von  Groß-Lichter-    j  Von  dem  Regierungs- 


felde (Anhalter  Bahn- 
hof) über  Seehof, 
Teltow  und  Stahns- 
dorf nach  Klein- 
Maohnow 


10 


11 


Straßenbahn 
zwischen  Gr.-Lichter- 

feldo,  Lankwitz, 
Steglitz,  Mariendorf 
und  Kolonie  Südende 

Straßenbahn 
in  Friedrichshagen 


Straßenbahn 
in  Spandau 


Straßenbahn 
in  Werder  a.  H. 


Von  der  Stadt 
nach  dem  Bahnhof 
Jüterbog 
der  EisenbahnBerlin — 
Wittenberg 

Straßenbahn 
in  Brandenburg  a.  H. 


Von  Köpenick  nach 
Niederschöneweide 


Präsidenten  zu 
Potsdam 
7.  Februar  1887 

#1111  —  

26.  Juli  1900 
bis  15.  Dezember  1925 


Von  demselben 
17.  Juli  1894 
11,1  16.  August  1900' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  10.  April  1895 
bis  1.  April  1925 

Von  demselben 
17.  April  1895 
!UU    1.  April  1901 
bis  Ende  1942 


Von  der  Polizei- 
verwaltung zu  Werder 

am  18.  Juni  1895 
bis  30.  September  1925 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 

Potsdam 
am  27.  April  18% 
bis  1.  Juli  1936 

Von  der  Polizei- 
verwaltung 
zu  Brandenburg  a.  II. 
22,  April  1898 
alU   9.  Marz  1901  ' 
auf  10  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 
Potsdam 
23.  Mai 


am  - 


7.  November 
bis  Ende  1949 


-  1900 


Aktiengesellschaft 
Dampf  Straßenbahn 
G  roß-Lichterf  elde 
(Anhalter  Bahnhof) 
^Seehof— Teltow. 
Betriebsunternehmer: 
Berliner  Dampf- 
straßenbahn- 
Konsortium 
(Hermann  Bachstein 
und  Darmstädter 
Bank)  zu  Berlin 

Siemens  &  Halske, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Gemeinde 
Friedrichshagen 


Allgemeine 
Elektrizitätsgesell- 
schaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Werder'sche 
Straßenbahn- Aktien- 
gesellschaft 
zu  Werder 

Jüterboger 
Straßenbahn-Aktien- 
gesellschaft 
zu  Jüterbog 


Brandenburger 
Straßenbahn, 

Havestadt, 
Contag  &  Co., 
Kommanditgesell- 
schaft, 
zu  Wilmersdorf- 
Berlin 

Gesellschaft 
für  den  Bau  von 
Untergru  ndbahnen, 
G.  m.  b.  H., 
zu  Berlin 


730 


7  900 


1.435 


8  630 


1  100 


13  750 


2350 


7  650 


2  800 


2500 


3600 


8150 


1465      4  635 


6100 

1 


1,000 


1,000 


1,000 


24,39  ji  Vignol- 
und  :   schienen  auf 


30,95 


1,435 


1,000 


1,000 


1,435 


38 


24 
und 
30,5 

25,5 
bis 
33,5 


33,8 


12 
und 

24 


33,5 


51 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


eisernen 
Lang-  oder 
Querschwellen 

oder 
Wechs  eiste  g- 
Verblatt- 
schienen 


Hörder-       j  elek- 
Rillenschieuen  '|  irischen 
Ii  Motoren 


Stahl-       !!  Pferden 
Rillenschienen 
auf  Schotter 

Phönix-Rillen-1  elek- 
schienen,  frischen 
Vignol-  Motoren 
schienen 
oder  Rillen- 
schienen auf 
Holzsehwellen 

'1 

Phönix-  [  Pferden 
Rillenschienen 


ja 


Vignol-  und 
Rillenschienen 


Rillenschienen 

mit  Quer- 
verbindungen 


Phönix-Rillcn- 
schienen  auf 
Schotter  oder 
Beton,  Vignol- 
schienen  auf 

Stahl- 
schwellen oder 

hölzernen 
Schwellen  in 
Kiesbettung 


desgl. 


desgl. 


elek- 
trischen 
Motoren 


ja 


ja 
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Anzahl  der 


I  ©  bß 
W  Sl 


'3-° 

1  c  s 


St. 


!  cä  ° 

St.  .  St. 


12. 

©  © 

O  O  ~ 
U.  ~ 

««  fci  a, 

Ct,  ©£ 

? 

^  iß 
«  9  © 

O  !•  * 
U  "3 
>■  ©  . 


©  3 
«  - 


13. 


i  ©  © 

I  du 

ÄST  >- 

a 

c 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten  : 

a) 

mit 
(Mind- 
er werlj, 

b) 
ohne 
(irund- 
erwerli 

M 


 16.  _ 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerl), 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 n.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 


M 


sonstiger 
Weise 

M 


18. 


.5  so 

©  C 

X 

X 
© 
T3 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Potsdam  (Fortsetzung). 


15 


7      .  1 


20 


21 


Ter-  ja 

sonen- 
und 

Güter- 
ver- 
kehr 


Per-  nein 
sonen- 
ver- 
kehr 


desgl.  I  nein 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr, 
auf  der 
Strecke 
Ostend- 
Meder- 
schöne- 
weide 
auch 
Gäter- 
ver- 
kehr 


nein 


i  6 


50 


51 


nein  i  20 


4     a)  250  000 


21 


ja 


21     b)  660  000 


1  1  b)  110000 


13 


4  I  37 


b)  70  000 


a)  256  (XX),  ; 
Aktien- 
kapital 
225000, 
davon 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
194000 


256  (XX) 


b)  1  004  800 


b)  128  882 


b)  1  299  503 


b)  77  587, 
Aktien- 
kapital 
70000 


a)  100  000  ||  a)  98000, 
Aktien- 
kapital 
100000 


b)  500000 


a)  1430000 


b)  500  000, 
Grund- 
kapital 
500000 


Stamm- 
kapital 
(siehe  bei 
Berlin 
No.  8) 


210  000 


128  882 


70  (XX) 


1,33  '_8.  Juli_1888_ 
30.  Mai  1891 


794  800 


2,48!   4.  Marz  1895 


1  299  503 


3,60  i   15.  Mai  1895. 


März  18% 


22.  Novbr.  1901 


7  587       6      27.  Juli  1895 


98000  I   3,50    1.  April  1897 


500  (XX)      —     l.  Oktober  1897 
5.  April  1901 


1430000  — 


15.  August  1901 
(teilweise) 


18 


f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


.2  Z 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


Regier u  n  s  s  b  e  z  i  rk 


12     Strausberger     Klein-  i  Von  dem  Regierungs- 


16 


17 


bahn  (von  der  Stadt 
nach  dem  Bahnhof  ! 
Strausberg  der  Eisen- 
bahn Berlin— Cüstrin)  I 


13 


14 


Vom  Bahnhof  Nauen 
der  EisenbahnBerlin — 
Wittenberge  nach 
Ketzin  mit  Verbin- 
dungsgleis    von  der 
Haltestelle  Röthehof 
nach   der  Eisenbahn 
Berlin— Stendal 


Von  Königs  -  "Wuster- 
hausen nach  Töpchin 

mit  Abzweigungen 
nach  Mittenwalde  und 
Schöueicherplan 


15 


Vom  Bahnhof  Straus- 
berg der  Eisenbahn 
Berlin — Cüstrin  über 
Hennickendorf  nach 

Herzfelde  mit  Ab- 
zweigungen nach 

mehreren  Ziegeleien 

Vom  Bahnhof  Löwen- 
berg   der  Eisenbahn 
Berlin — Stralsund 
über  Lindow  nach 
Rheinsberg 


Von  Pritzwalk  nach 
Putlitz 


Präsidenten 
zu  Potsdam 
1.  September  1892 
26.  Juli  1TO 
dauernd 


Von  demselben 
8.  Miirz  1893 
am  2.  Mai  19ÖÖ' 
Zeitbeschrän- 
kung 


ohiu 


Von  demselben 
am  4./8.  Mai  1898, 
dauernd 


Von  demselben 
18._Jul_i_l895 
1  15.  November  1899' 
auf  40  Jahre 


Von  demselben 
7.  August_1895 
1111  28,  August  1900' 
dauernd 


Von  demselben 
15.  November  1895 
1    18.  "April  1899  ' 
dauernd 


Strausberger 
Kleinbahn-Aktien- 
gesellsehaft 
zu  Strausberg 


6  200 


1,435 


28.8 


Osthavelländiseho  | 

Kreisbahnen, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Nauen.  ! 
Bauunternehmer : 
.'jenz  &  Co.  zu  Berlin  I 


17  540 


1,435 


23,25 


Königs -Wustcr- 
hausen-Mittenwalde- 
Töpchiner  Kleinbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin. 
Betriebsuuternehmcr :  j 
Becker  &  Co.  zu  Berlin. 


Lenz  &  Co., 
(t.  m.  b.  H., 
zu  Berlin 


22  950 


1,435 


24,4 


11 '51 6 


1,435 


Löwenberg-Lindower 
Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Rheinsberg 


37  600 


Kreis  Ostprignitz. 
Betriebsunternehmer : 
Prignitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft zu 
Porleberg 


20  740 


1,435 


1,435 


24,39 
und 
25,8 


25 


23,8 


')  Davon  sind  120000  M  Aktien  im  Besitze  des  Kreiskontributionsübersehujäfonds. 


II.  Nebenbahnähnliche 

^  Stahlschienen  jj  Dampf-  i1  ja 
auf  hölzernen  '  lokomo- 
Qnerschwellen  tiveu 


Vignol- 
schienen  auf 
hölzernen 
Querschwellen 


Kruppsche 
Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


desgl. 


Ja 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


X.  Jahrgang.1 
JanüaO?03.J 


19 


11  

Anzahl  der 


St. 


a  6c 
a 

a 


3-2 


12. 

I 

a  u 

S  O' 


'£ 

c  o  S 

2° 'S 
es  " 


_13L_ 

—  i 

.a 

o 


^  a  sc 
:S  a=o 
■ssS 


14. 

An- 
zahl 
der 


"5  -*! 
5 


 15 

An- 
schlags- 
massige 
Kosten: 
a) 

mit 
Grund- 
erwerl), 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


1  16. 

'  Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerl), 

ohne 
Grund- 
erwerb 


M 


17. 


18. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15— 16)  sind  oder  werden  jj  « 
aufgebracht :  -S 


des 
Staates 

M 


seitens 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
betheilig- 

ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


19. 


■  I  SP. 

'I  3J  Zeit 
a 

i  "^.2  h  der  Betriobs- 
i!  S"a  i 

!        |l     eröffniiiig  " 


Potsdam  (Fortsetzung). 
Kleinbahnen. 


3   i    4  109 


54 


IV  r- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 

sonen- 
und 

Güter- 
verkehr, 
auf  dem 
Verbin- 

dungs- 
gleis  nur 

Güter- 
verkehr 

Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


ja    :  10 


desgl. 


18  2 


13 


desgl. 


2  desgl. 


ja 


ja 


ja 


17 


Iii  330  000     h)  397  308,  ;i 
Aktien- 
,    kapital  , 
!    330  000,  jj 

davon 
iPrioritäts- 
I  Stamm- 
aktien i 
':     165  000  j| 

a)  700000  ja)  1  240000,; 
(erste  An-j    Aktien-  i 


läge) 


kapital 

i  loo  ouo 


II 


15     35    n)  1  500  000  ")  1500  000, 
Aktien- 
Ii  kapital 
1500000, 
t       I  davon 
1  -  Aktien  A 

850  000 


a)  895  490     a)  895  490 


15  I  15 


a)  1470  000 


10 


h)  mm 


a)  1470  000, 
Aktien- 
kapital 
1470000, 
davon 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
735  000 

1))  654  735 


130  947 


55  000 


290  000  1  274000 


34  000 


241  000 


67  308     ;:  2,60 


Aktien 


833  000 


267  000') 


6,50 


Aktien 


150000 


490  000 


Aktien  Ii 
(Kreis  Tel- 
tow 95  000, 
Stadtkreis 
Schöne- 
berg  38000! 

und  I 
Stadtkreis  j 
Eixdorf 
17  000) 


274000 


632  0t)0 


Aktien 

I 


130  947 


392  841 


bedingte  Beteili- 
gung 

I 


Bürgschaft 

für  die 
Hälfte  des 
Fehl- 
betrags 
an  einer 
3V„%igen 
Verzin- 
sung des 
Anteils 
des  Kreises 
am  Anlage- 
kapital 


und 
140000 


860  000 
Aktien 


1,98 


17.  August  1893 


4.  Oktbr. 


13.  Dezhr. 


1893 


l^Noybr.  1_894_ 
21.  Septbr."  1895 


895  490 


4,50 


20.  Septbr. 


26.  Oktbr. 


18% 


11.  August  1896 
~18.  Mai  1899 


0,75 


4.  Juni  18% 


2* 


20 
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r  Zeitschrift 
.  Lfflr  Kleinbahnen . 


o 

TS 

s 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  't 


Gesamtlänge, 
davon 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
untornehnier 


auf 
eige- 
nem 
Bahn-  j 
körper ; 

m 


auf 
vor- 


Spur- 


hande-jl  woitc 
nen  !j 
Stra-  [| 

ßen  1 

[ 

in     \\  in 


0  a 

'S 

OQ  . 

'S  « 
.2  'S 
*  b 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


J  m<2 

M  Ate» 
o  ?  - 

a  SPS 
Soja  c 

|&S 


18 


19 


30 


21 


22 


Von  Kyritz  bis  zur 

Grenze  mit  dem 
Kreise  "Westprignitz 
bei  Hoppenrade  mit 
Abzweigung  nach  der 
Haltestelle  Breddin 
der  Eisenbahn 
Neustadt  a/D  — 
"Wittenberge 


Von 'Perleberg  bis 
zur  Grenze  mit  dem 
Kreise  Ostprignitz 
bei  Hoppenrade 


Von  Vieseeke  nach 
Glöwen   (mit  An- 
schluß   an  die 
Strecke  zu  1) 


Von  dem  -Regierungs- 
präsidenten zu 
Potsdam 
am  3.  Februar  1897, 
dauernd 


Von  Löcknitz  nach 
Brüssow 


Von  Alt-Landsberg 
nach  Hoppegarten 


Von  Rathenow  nach 

Paulinenaue 
mit  Abzweigung  von 
Senzke  nach  Nauen 


dauernd 


Von  demselben 
,   13.  Juli  1898 
8.  Februar  1899' 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
2.  August  1898 

in   —  

15.  Novbr.  1899 ' 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  4.  Februar  1901, 

ohne 
Zeitbeschränkung 


Kreis  Ostprignitz.    i  41  750 
Betriebsmiternehmer : 
Prignitzer  j 
Eisenbahngesellscliaft 
zu  Perleberg  (i 


Regierungsbezirk 


0.751  >  16,1b 


Breitbasige 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Von  demselben 
13.  Juli  1897 
28.  August  1900' 
dauernd 


Von  demselben 

12.  Juni 

aul  ^Ta — : — ,  —  1900, 
20.  September 


Kreis  Westprignitz. 
Betriebsunternehmer : 

Prignitzer 
Eisenbahngesellschuft 
zu  Perleberg 


desgl. 


1&09O 


0,750  lü,lo 


15  500 


0,750 


Uckcrmärkische 
Lokalbahn- Aktien- 
gesellschaft zu  Stettin. 

Bau-  und 
Betriebsunternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Alt-Landsberger 
Kleinbahn- Aktienge- 
sellschaft zu  Berlin. 
Bauunternehmer : 
Philipp  Balko 
zu  Berlin. 
Betriebsunternehmer : 
Allgemeine  'Deutsche 
Kleinbahngesellschaft 
zu  Berlin 

Kreis  Westliavelland 


10  830 


6800 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


16.05 


desgl. 


52  800 


1,435 


1,435 


0,750 


24,39 


29 


15 


desgl. 


Viguol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  Schwellen 
mit  Unterlags- 
platten 


Dampf-  nein 
lokomo-  , 
tiven  I' 


desgl. 


.1« 


desgl. 


J« 


desgl. 


|  ja 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


i 
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Ii. 

Anzahl  der 


3 

tu 

CS 

t 

c 

a 

o 

a 

Sk 

o 

a 

w 

o 

st.  !  st. 


I  S  ic 

ip-i  a 


c-5 


12. 


Ui  SJ 
v — -  _k>  © 

S  t»  s 


CD 


Kl  4S 

.8-3 


B  3 


13. 


.  * 

2°°.s 

:§  ="2 

Ä  ®  - 

mAh  ! 

o  I 

>  I 


14. 
An- 
zahl 
der 


o 

6c 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16.  

Aus- 
führungs- 
kosten  : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


sonstiger 
Weise 

M 


18. 
'S 

-4-3 

2  es  ! 


0)  c 
X 

Vi 

% 


19. 


Zeit 


V  =    der  Betriebs- 


eröifnuug 


Pot  s  d  a  m  (Fortsetzung). 


5     54  2 


19  2 


19 


10 


5      6     74  2 


Per-  1| 
sonen-  i 

und  j 
Güter- 

ver-  l; 

kehr  ! 


ja  |l  28 


desgl. 


desgl.  1 


desgl. 


ja  !  10, 


£=-.. 

Ks 

S«6 


ja 


12   b)  1 070  000  :  b)  1  086  313 , ;   266  622       266  622 


ja 


desgl. 


desgl. 


ja 


j:i 


bedingte 
Beteiligung 


3    b)  425500    b)  430  558 


b)  464100 


a)  653000 


b)  3&5000 


24  28 


105279  105279 

bedingte 
Beteiligung 


55aoe"J  Bürgschaft 
für  die 
|  Hälfte  des 
I  Fehl- 
betrags 
an  einer 
3  V/o  igen 

Verzin- 
sung des 
Anteils  des 
Kreises  am 
Anlage- 
kapital 


220000  I  Bürgschaft 
für  dieVoi- 
zinsung  u. 
Tilgung 
eines  Teils 
desAnlage- 
kapitals 


114  775 


114775 


234550 


bedingte 
Beteiligung 


a)  b70  000. 
Aktion- 
kapital 
400000 


a)  419095, 
Aktien- 
kapital 
365000. 
davon 

Aktien  A 
285000 


10  000 


20000 


Bürgschaft 
für  die  Ver- 
zinsung u. 
Tilgungdes 
Anteils  des 
Kreises  am 
Anlage- 
kapital 
sowie 
Deckung 

eines 
etwaigen 
Betriebs- 
verlustes 
während 
der  ersten 
fünf  Jahre 


29000 


60  000 


Aktien  13 


b)  1452  500 


363  125       363  125 

bedingte 
Beteiligung 


/0205;i 


24  195, 
außerdem 
Bürgschaft 

für  die 
Hälfte  des 
Fehl- 
betrags 
an  einer 
SV/o  igen 

Verzin- 
sung Vdes 
Anteils  des 
Kreises  an 
dein 
Anlage- 
kapital ] 


0,10  |  15.  Oktbr.  1897 


631000 


1,50 


15.  Oktbr.  1897 


15.  Juli  1900 


17.  Dzbr.  1898 


339  095, 
davon 
Aktien  A 
285000 


0,54  I  4.  Oktober  1898 


2  April  1900 
1.  Oktober  1901 


22 


f  Zeitschrift 
I  für  Klefhbältnen . 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist, 
erteilt 
von  «ein,  wann, 
(lauernd  oder  auf  Zeit 


Eigentümer, 
11-  und  lietriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
|  Bahn- 
! körper 


auf 
(  vor- 
liandc- 

nen 
|  Stra- 
!  ßen 

in 


Spur- 


weite 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Kleiu- 
bahn  wird 
betrieben 

mit: 
( Dampf  - 
lokoino- 
tiven. 
elektri- 
jj  sehen 
!j  Motoren, 
j  Drahtseil, 
!:  Pferden 
u.  s.  w.) 


Tl 

rt  'i- 


Von  Dahme  über 
Hollenseefeld  nach 
Jüterbog  und  nach 
Luckenwalde  mit  Ab- 
zweigung nach  Görs- 
dorf 


Von    Riidorf  nach 
Mittenwalde 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Potsdam 
am  1.  April  1890, 
dauernd 


Von  Groß-Kreutz  nach 
Lehnin 


Von    Dom  Branden- 
burg (Krakauer  Thor) 
nach    Röthehof  mit 
Anschlußstrecko  von 
Roskow  nach 
Brandenburg  (Alt- 
stadt) 


Von  Brüssow  über 
Prenzlau  nach  Stras- 
burg TJ/M  mit  Ab- 
zweigung von  Dede- 
low  nach  Fürsten- 
werder 

Oppenheimsche  In- 
dustriebahn. 
(Vom  Stienitz-Sec  bis 
Dorf  Herzfeldo  mit 
Anschlußgleisen  nach 
mehreren  Ziegeleien 
in  Herzfeldo) 


Straßenbahn  in  Frank- 
furt a.  O. 


Von  demselben 

^4^1899, 
18.  Juli 

auf  90  Jahn 


Von  demselben 
am  3.  August  18<>9, 
dauernd 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  22.  Mai  1901, 
dauernd 


Von  demselben 
am  8.  Januar  1901, 
dauernd 


Von  demselben 
am  4.  Februar  1901, 
auf  50  Jahre 


Kreis  Jüterbog- 
Luckenwalde. 
Hetriebsuiiternehnier : 

Dahme-Uckroer 
Eisenbahngesellseliaft 
zu  Dahme 


Kixdorf  -Mitten  waldcr 

Fisenbahngesell- 
sehaft,  Aktiengesell- 
schaft, zu  Berlin. 
Bauunternehmer : 
Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
Veriug  &  Wächter 
zu  Berlin 

Lehniuer  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  zu 
Lehnin. 
Bauunternehmer : 
Philipp  Balke  zu 
Berlin. 
Betriebsunternehmer : 
Aktiengesellschaft  für 
Bahnen  und  Tief- 
bauteu  zu  Berlin 

Kreis 
Westhavelland 


81  290 


2100  I  0,750 


];l,lU 


8339b 


27  10t) 


1,435 


Kreis  Prenzlati 


Rittergutsbesitzer 
Oppenlioini 
zu  Rüdersdorf 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Frankfurt  a.  O. 

6.  Juli  1897 

n  m  

9.  August  1899' 

auf  50  Jahro 


Allgemeine  Lokal- 
und  Straßenbahn- 
gesellschaft,  Aktien- 
gesellschaft, zu 
Berlin 


24,4 


K  o  g  i 

Yignol-  i 
schienen  auf 
J  eisernen  Quer- 
schwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Qucrschwellen 


c  r 


12105 


1,435 


45  000 


24,39 


desgl. 


1,435  !    27,55  '•  Stahlschienen 
auf  Schwellen 
mit  Unter- 
lagsplatten 


71  848 


1,435 


24,39 


12  387 


0,750 


10 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Qucrschwellen 
mit  Unterlags- 
platten 


Vignol- 
schienen  auf 
j   eisernen  und 
I  hölzernen 
Querschwellen 


Dainpf- 
lokomo 
tiven 


u  n  g  s 

ja 


desgi. 


desgl. 


ja 


ja 


desgl. 


ja 


desgl. 


ja 


desgl. 


13  000  1,000 


33.5 
und 

34 


Regie  rungs- 
I.  Straßen- 

nein 


Stahlrillon- 
schieuen  auf 
Schotter  oder 
Querscliwellen 


elektri- 
i  sehen  Mo- 
I  toren 


X.  Jahrgang.]  Die  Kleinbahnen  in  Preußen.  23 
Januar  1903.  I   =  :       — 


 15.  

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
erwerh, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 VL_   

Ton  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
auf gebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 

Zunächst-  sonstiger 
beteilig-  Weise 
ten 


M 


18. 


5 


©  Öl 


19. 


Zeit 
der  Iietriebs- 
cröffnung 


bezirk   Potsdam  (Schluß). 


7   1  148 


3     10      27  I  2 


3      3      40  ,  2 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 

desgl. 


desg 


ja 


ja 


25  22 


17 


13 


ja 


desgl.  i,   ja  1    9  ,  17 


desgl. 


93 


Güter- 
ver- 
kehr 


b)  2  081000  b)  2  533771 


a)  2  000  000 


b)  600  000 


b)_2  155  945 


a)  3  637  000 


a)  2  000  000, 
Aktien- 
kapital 
1 170  000, 
davon 

Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
1000000 

b)  600  000, 
Aktien- 
kapital 
600000 


a)  350000 


614285  |    614  285 


1  305  201 


bedingte 
Beteiligung 


200  000 


Zinsbiirg- 
scliaft .  von 

3V«  %  für 
den  Anteil 
des  Kreises 
am  Anlage- 
kapital 

;     629  000 


Aktien 


1  171  000, 
davon 

Aktien 
341000 


133  000 


133000 


133  000 


180  000 


Aktien 


512500 


512  500 


bedingte 
Beteiligung 


909  250 


1  130  945 

Bürgschaft 

(davon 

für  die 

100  000 

Hälfte  des 

Stadtkreis 

Fehl- 

Branden- 

betrages 

burg) 

an  einer 

372%igen 

Ver- 

zinsung 

des  Anteils 

des  Kreises 

am  Anla  ge- 

kapital 

909  250 


1818500 


bedingte 
Beteiligung 


0    21.  Dezbr.  1900 


21000 


0    27.  Septbr.  1900 


2,50  II  18.  Oktbr.  1899 


350000 


28.  März 


1901 


5.  Juli 
(teilweise) 


Juli  1872 


bezirk   Frankfurt   a.  O. 


bahnen. 

36 


1  Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


neini  43    24    b)  1323  000 


b)  1  457  778 


1457  778  :  6,80  23.  Januar  1898 
21.  Dezbr.  1899 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bjiu-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 


i 


Spur- 


weite 


.2  'S 
ig 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u  s.  w.) 


_  ia 

'S  s-ö 
« 

»f.s 

60  ^  B 

2  «-3 

©  Q,  M 


E  e 

eisenbahii 

V  Uli   ILUJil  _L V t  •  Jj,  1 1 '  1  1111 

Präsidenten  zu  Frank- 
furt a.  0. 
am  7.  Juli  1897 
bis  1.  Juni  1933 

j-iujvaiuaiiii  JAKLlrll- 

gesellschaft 
zu  München 

ooU        ZU  400 

1  top. 

J  und 
1,000 

0,1  d 

21086 

bis 

45 

Straßenbahn  in 
Landsberg  a.  W. 

Von  demselben 
am  15.  Juli  1899, 
auf  40  Jahre 

Helios,  Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft  zu 
Cöln-Ehrenfeld 

5100 

1,435 

42 

Straßenbahn  in  Guben 

Von  demselben 
am  5.  August  1901, 
auf  50  Jahre 

Deutsche  Gesellschaft 
für  elektrische  Unter- 
nehmungen zu  Frank- 
furt a.  M. 

2  400 

1,000 

Straßenbahn  der 
Postbehörde 
in  Frankfurt  a.  O.3) 

Von  demselben  am 
26.  Februar  1902, 
dauernd 

Kaiserliche  Post- 
behörde zu  Frank- 
furt a.  0. 

240  960 

1,000 

1200 

ierungsbezirk 


Frankfurter  Güter- 
eisenbahn (vom  Bahn- 
hof Grube  Vaterland 
der  Eisenbahn  Frank- 
furt— Cüstrin  bis  zur 

Oder  und  nach  ver- 
schiedenen Fabriken 

in  der  Stadt  Frank- 
furt a.  O.4) 

Von  Sallgast  über 
Costebrau  und  Frie- 
drichsthal nach 
Lauchhammer  s) 


Vom  Bahnhof  Sprem- 
berg  der  Eisenbahn 

Cottbus— Görlitz  nach 
der  Stadt  Spremberg 

und  von  dort  nach  den 
Kohlengruben  bei 

Pulsberg  und  Terppe 

Von  Cüstrin  nach 
Sonnenburg 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Frank- 
furt a.  O. 
22.  Oktober  1881 
am  16.  Oktoberl901' 
auf  45  Jahre 


Von  demselben 
14.  Juni  1895 

ij  « j  ,  _  _ 

81.  Mai  1900  ' 
dauernd 


Von  demselben 
20.  Mai  18% 

am  31.  Mai  1900'' 
dauernd 


Von  demselben 

19.  August  1896 
im  31.  Mai  1900  ' 
dauernd 


Frankfurter  Güter- 
eisenbahngesellsehaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Breslau 


Zschipkau-Finster- 
walder  Eisenbahn- 
gesellschaft, Aktien- 
gesellschaft, zu 
Finsterwalde. 
Bauunternehmer 
Dawy,  Donath  &  Co. 
zu  Berlin 


Stadt  Spremberg. 
Bau-  und  Betriebs- 

unternehmer : 
Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
Vering  &  "Wächter 
zu  Berlin 

Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H. 
zu  Berlin 


2  564  |    3563  |j  1,435 


6127 


12  000 


18  800 


14  460 


1,435 


1,435 
und 
1,000 


1,435 


24,6 


23,8 


18 

bis 
42 


Phönix-Billen- 
sohienen  auf 
Beton  und 

Vignol- 
schienen  auf 
hölzernen 
Querschwellen 


Phönix-Rillen- 
schienen 
auf  Beton 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


elektri- 
schen 
Motoren 


desgl. 


desgl. 


ja 


II.  Nebent  ahnähnliche 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


X39 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen  und 

Killen- 
schienen auf 

Schottei- 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


ja 


sich 


')  Die  Bahn  ist  auch  für  den  Güterverkehr  zugelassen.  —  2)  Die  anschlagsmäßigen  Kosten  konnten  nicht  festgestellt  werden.  Die 
sämtlichen  Bestimmungen  des  Kleinbahngesetzes  mit  Ausnahme  derjenigen  der  besonderen  Rechnungslegung  unterworfen  —  5)  Die 


X.  Jahrgang-.  "I 
Januar  1903  J 


11. 

Anzahl  der 


St.  ,  St. 


E  tri 
Oh  = 

3  1.2  21 
5 


i  «ä  ! 
St.  1^ 


12. 

3  ,S 

0  o  — 

ti  fci  S 
a°  Ja 

§  >.£ 

1  S  ^ 
SS  s 

>°  05  .S 

S  o 

IS  c 

a  ~ 


13. 


es 

=S3  " 


o 


14. 

An- 
zahl 
der 


Ua.O'S 


 15.  

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerl), 

!  b) 

i  ohne 
Grund- 
erwerb 

!  M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
te u 

M 


in 

sonstiger 
"Weise 

M 


18. 


a  - 

N  S 

Iii 


0/ 

10 


19. 


Zeit 
der  Iietriebs- 
erö  ff  uung 


F  r  a  n  k  f  u  r  t  a.  O.  (Fortsetzung). 


13  . 


Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
soneu- 
ver- 
kekr 


desgl.1) 


Güter- 
ver- 
kehr 


17  29 


a)  1529  942  1 


23    12    a)  1540  000  a)  1334  219 


•  2) 


1529  942 


b)  12147 


12 147 


1,91  ■    1.  Juni  1893 


1  334  219    1   0    '    29.  Juli  1899 


Kleinbahnen. 

2  '    .   !  25 


56 


16 


Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


ja 


m  s , - 

s  a  : 

sä  io* 

TS  (3hH 

<p  et 


ja 


15 


11 


ja  I 


a)  6(X)(XX>    a)  597  740, 
Aktien- 
kapital : 
3  000000 


b)  570 (WO 


b)  712  947 


597  740      2,60  19.  Novbr.  1881 


712947 


11,50] 


a)  1300  (XX) 


1300000 


2,77 


29.  März  18% 


16.  Dezbr.  1897 


1.  Oktbr.  1897 
02.  Januar  1898 


a)  854200    a)  854200 


854200    i  450 


9.  Dezbr.  18% 


Ausführung  des  Unternehmens  ist  ungewiß.  —  3)  Die  Bahn  wird  voraussichtlich  nicht  zur  Ausführung  gelangen.  —  4)  Die  Gesellschaft  hat 
Kleinbahn  ist  inzwischen  in  eine  Nebeneisenbahn  umgewandelt. 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


o 


-    _  ! 

3. 

4. 

5.  [ 

 6.  

Gesamtlänge, 
davon 

Bezeichnung  i  Dio  Genehmigung  ist  i 
der  Kleinbahn  unter  ij  erteilt  l 

Angabe  des  Anfangs-,'     von  wein,  wann,  | 
und  des  Endpunkts    ,  dauernd  oder  auf  Zeit ? 


Eigentümer, 
liau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


aut 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


7. 

I     CO  * 

ij  II 
<     ~  I 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


kg 


DielKlein- 
bahin  wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


m 

«  5t 
«  §«*> 

"ü  S  *• 

0;    S.  LTj 


11 


R  e  g  i  e  f  ii  n  g  s  1)  e  z  i  r  k 


10. 


Von  der  Stadt 
Friedeberg  N.-M.  naeli 
dem  Bahnhofe  | 
gleichen  Namens  der 
Risenbahn  Cüstrin—  j 
Kreuz  ' 


Von  der  Stadt 
Friedeberg  N.-M.  nach 
Alt-Libbehne 


Von  dem  Regierungs-  II  Kreis  Friedeberg  N.-M. 


1.4515 


Präsidenten 
zu  Frankfurt  a.  (). 

28.  Septbr.  18% 
am    31.  Mai  1900  ' 
dauernd 


Von  demselben 
12,  Juli  1899 
111    20.  Mai  1901 
dauernd 


12 


13 


14 


Vom  Bahnhof 
Dahmsdorf-Münche- 
berg  der  Eisenbahn 
Berlin— Cüstrin  nach  j 
Buckow  | 

Von  Lübben  über  I 
Straupitz  nach  Cottbus 
mit  Abzweigungen  ■ 
nach  Jamlitz  und 
nach  Goyatz 


Von  Soldin  nach 
Carzig 


Von  demselben 
20^NovbrJl896 
ul    31.  Mai  1900  ' 
dauernd 


Von  demselben 
26.  Juni  1897 
'"    31.  Mai  1900 
dauernd 


Von  demselben 
am  19.  März  19(11. 
dauernd 


Be triebsunter neluner : 
Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Soldin  N.-M. 

Kleinbahn 
Friedeberg  N.-M.— 
Alt-Libbehne, 
G.  m.  b.  H„ 
zu  Friedeberg  N.-M. 


Stadt  Buckow. 
Bau-  und 
Betriebsunternehiner  : 
Pliilipp  Balke 
zu  Berlin 

!  Landkreis  Lübben  und 
Stadtkreis  Cottbus. 
Bau-  und 
Betriebsunternehmer : 

,T.  Becker  &  Co. 
|  zu  Berlin 

|        Kreis  Soldin 


30300 


1,435 


5000 


0,750 


13,98 


85  000 


Mö  100 


18 181  380 
18  561 


1,435 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Stettin  sowie 
nach  den  Vororten 
Frauendorf  und 
Pommerensdorf 
(Cap-cheri) 


Von  dem  Regierungs- 
jl         Präsidenten  j 
zu  Stettin  ! 
|!  2.  April  18%  ij 

a"'  3.  Dezbr.  1898  ' 
auf  50  Jahre 


Stettiner 
Strafien-Eisenbahn- 

gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Stettin 


25  800 


1,435 


43,4 


Meckleiiburg- 
l'ommersclie 
Si'liinnlspurljalin 


Von  demselben 
20.  Februar  1892 


auf 


22.  Juli  189»» 
Jahre 


Mecklenburg- 
Pommersclie 
Hchinalspurbahn- 
Aktieugesellschaft 
zu  Kriedland  i.  M. 


155  308, 
davon 
1 14  247 

in 
I'reu- 

l!eü 


0,600  I  6,7 
bis 
12 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Q.uersehwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Qnersuhwellen 


Dampf-  ja 
lokomo- 
tiven  I 


desgl. 


ja 


desgl. 


desgl.     I  ja 


100     !'    1,1X10  I]  15,5 


desgl. 


desgl.    ij  ja 


Eiserne  j  desgl.  ja 
Schienen  auf  j  , 

hölzernen 
QucrsohwelU'ii  i,  i 


K  e  g  i  e  r  u  n  g  s  - 

I.  Straßen- 
Phönix-      ii     elek-     |  neiu 
Rilleuschienen  '  trisdien 


auf  Schotter 


Motoren 


II.  Nebenbahnähnliche 

I  Stahlseil ienen  '|   Dampf-  II  ja 
!  auf  hölzernen  i  lokomo- 
I  Querscliwellen  tiven 


')  Die  Finanzierung  des  l'uteruelmu'iis  stellt  mich  nicht  fest. 


X.  Jahrgang:."] 
Januar  1903.  J 
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11. 


Anzahl  der 


o 
_> 

s 

i 
% 

Cd 

<s 

OlUC 

s 

Lok 

© 

o 

Gilt 

St.  i  St. 


Sic 

°"  £ 

*  o 

CD  © 
cS  O 


12. 


O  0-3 
S«  C 

(D 

o  o  S 

^  s 
Sa  Sä 

.2  0  -3 


13. 


14. 


o 
=S 

SS5--] 

h  -JiO 

!2?S 
«'S« 

-u  ©*r* 


An- 
zahl 
der 


a 


3 
■S 

sä 


  15.  

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
crwerb, 
1») 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 


Aus- 
fiLhrungs- 
kosten : 

a) 

mit  Grund- 
erwerl). 

b) 
ohne 
Grund- 
crwerli 

AI 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

AI 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


m 

sonstiger 

Weise 

Ar 


18. 


611*3, 

'.5 

.N  CS 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
cröffnung 


V  r  a  n  k  f  ii  r  t    a.  O.  (Scliluß). 


2  .1,3 


(»      Iti   .  52 


IVi- 

sonen- 
und 

Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


4  I!  i>)  :Sü(KXi 


b)  1  4*  000 


.1« 


2     a)  190  000 


2  L  desgl.       ja    :  32    W  !  a)  2  820  000 


desgl. 


b)  940  000 


bl  375  825 


Stamm- 
kapital 
1  436  000 


a)  194  295 


89  384 


H9  3S4 


bedingte 
Beteiligung 


355  000 


50  000 


341  000 
(davon 
305000  AI 
Provinz 
Branden- 
burg und 
36  000  AI 
Provinz 
Pommern) 

i      35  000 


197  057 


740  000 
(davon 
326000  AI 
Kreis  Frie- 
deberg, 
284  ODO  AI 
Kreis 
Soldin  und 
130000  At 
Kreis 
Pyritz) 


35000 


200  (XX) 


2(HMXX) 


Darlehen  zu 
mäßigem  Zins-  u. 
Tilgungssatze 


2 420  (XX) 


940  0001) 


3,50 


74  295 


2,50 


0.1H 


4.  Oktober  1897 


29.  Juli  1H97 


29.  ALai  1898 
!  9.  Deziir.  1899 


1»  e  /  i  r  k    St  e  t  t  i  11. 


I    Per-    1  nein 
j  sonen- 
j  vor 
t  kehr 


279  119 


i  5990  000  ,  b)  5990000, 
Aktien-  : 
kapital  i 
3000000,  \ 
davon  j 
Arorzugs-  j 
aktien  i 

1200000  :: 


5  990  000 


23,  August  1879 
4.  Juli  1897 


Kleinbahnen. 

17   ,14     679  2 


4    95  i,a)  2  600  000 


,a)  2919317, 

1861  (XX)    :     142  994 

915323, 

[  Aktien  - 

1  Aktien. 

davon 

!  kapital 

davon 

239  000 

2  100000. 

1100000  '' 

Aktien 

1  davon 

1  Prioritäts- 

|  Prioritäts- 

Stanim- 

Stamm- 

j 

1  aktien  und 

aktie  n 

,  761000 

1    1100  000 

|   Stamm-  j 

|  aktien 

(Kreis 

i  Anklam)  | 

3,2  jj  1.  Oktober  1892 
i;  1.  Septbr.  1897 


3* 
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("  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen . 


Bezeichnung-        '  Die  Genehmigung  ist 
der  Kleinbahn  unter  |  erteilt 
Angabe  des  Anfangs- I     von  wem,  wann, 
und  des  Bndpunkts     dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehnier 


Strecken  in  Preußen: 

1.  Von  der  Landes- 
grenze bei  Ferdi- 
nandshof  bis  Ferdi- 
nandshof 

2.  Von  der  Landes- 
grenze beißebelow 
bis  Jarmen  mit 
Abzweigung  nach 
Neuenkirchen 

3.  Von  der  Landes- 
grenze bei  Uhlen- 
horst bis  Schwe- 
rinsburg mit  Ab- 
zweigungen nach 
Sophienhof  und 
Schmuggei'ow 


4.  Von  Neueukirchen 
über  Müggenburg 
nach  Stretensee 

5.  Von  Dennin  über 
Iven  nach  Janow 

6.  Von  Auklam  nach 
Thurow  mit  Ab- 
zweigung von  Ner- 
din  nach  Medow 

7.  Von  Anklam 
(Gellendin)  nach 
Schmuggerow 

8.  Von  Anklam  nach 
Leopoldshagen  mit 
Abzweigung  nach 
der  Pommerschen 
Zuckerfabrik  in 
Anklam 

9.  Von  Dargibell  über 
Alt-Coserow  nach 
Dueherow  < 


Von  Stargard  über 
Dorenberg  nach  Jani- 
kow  mit  Abzweigun- 
gen nach  Daher  und 
nach  Klein-Spiegel 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin 
3.  Novbr.  1893 
iU"   18.  Juli  1901  " 
auf  50  Jahre 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Balm- 
korper 


auf 
voi- 
'  hande- 
lten 
Stra- 
ßen 

I  m 


Spur- 
weite 


n  's 

.s 

kg 


Konstruktion 
des  | 
Oberbaues 


Die  Klein- j 
bahn  "wird! 
betrieben  i 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil,: 
Pferden 
u.  s.  w.)  ; 


10. 

P3  Cok 

<»  ä  f= 

"  °f  N 

u£  = 

<D  C,  a: 


K  e 


bezirk 


Aktiengesellschaft 
SaatzigerKleinhahnen 
zu  Stargard  i.  Pomm. 

Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


126370 


1,000 


15,5 


Kruppsche 
Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Quersehwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 


X.  Jahrgang/] 
Januar  1903.  J 


11.   

Anzahl  der 


Ii 

.5  « 


St.  i  St.  I  St.  ' 


12. 

S  3 
o  o 
-  ? 

^  s  r 
§|  s 

®  3 


13. 


Sog-» 

:0  ^  £  1 


14._ 
An- 
zahl 
der 


5  s>  :  ä 


O 


15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten: 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 16.  

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


17. 

 f 

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


3  3  i! 


.3  Sc 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
cröffnung 


Stettin  (Fortsetzung). 


Per- 
sonon- 

und 
Güter- 
verkehr 

desgl. 


Güter- 
verkehr,1 
auf  der 
Strecke 
Uhlen- 
horst— 
Schniug- 
gerow 
auch 
Per- 
sonen- 
verkehr 

Güter- 
ver- 
kehr 


P.-r- 

SOlH'll- 

und 
Güter- 
ve r- 
kehr 


Güter- 
verkehr, 

im 
Sommer 
auch 
Per- 
sonen- 
verkehr 


9      12     143    2  |     Per-    l,  .ja 
sonen-  ! 
,  und 
I  Güter-  ; 
!  verkehr 


i  a )  3  24o  000 I ,  a )  3  522  040, ,  492  000 
•  ''  Aktien-  j;  Darlehn 

kapital  i  zu  mäßi- 
2764  000,  Jj  gern 
davon    |  Zins- und 
I  Prioritäts- !  Til- 


Stamm- 
aktien 
848000 


gungs- 
satze 


797  000 
Aktien, 
davon 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
36  000 


937  000 


84000 


Stammaktien 
(897  000 
Kreis 
Saatzig, 
40000 
Kreis 
Dramburg)! 


1  212  040, 
davon 
946  000 

Aktien 


.  12.  Mai  1895 
1.  Oktober  1897 


30   ^Kleinbahnen  in  Preußen.     _  _    ^  kffiLe, 


Gesamtlänge, 
davon 


y\  ji  Bezeichnung 

~  der  Kleinbahn  unter 

£  1  Angabe  des  Anfangs- 

3  ;  und  des  Endpunkts 


j  Die  Genehmigung  ist  , 

erteilt 
|     von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit':' 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

in 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

JU 


Spur- 
weite 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


C5 


 9._ 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
selien 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
II.  s.  w.) 


10. 

an; 


CO  3a 

o  &  ■ 

'         £  '• 

■  60  2  1 
a  "o  - 
•"•j  •»-< 

TS  ' 


Greifeiilnigener  K reis- 
balinen : 


1.  Von  Greifen  Im  gen 
über  Bahn  nach 
Wildenbriif.il 

2.  Von    der  Halte- 
stelle Finken  walde 
der  Eisenbahn 
Stettin— Stargard 
i.  I'om.  nach  Neu- 
mark 

3.  Von    der  Pyritz- 
G  reifenhagener 
Kreisgrenze  nach 
Kl.-Schönfeld 


Von  Kollierg  nach 
Rögenwalde  mit 
Abzweigung  nach 
Stolzenberg 

Von  Müh lenbr ueh 
nach  Dummadel 


Von  der  Stolzenh  arger 
Glashütte  über  Marien- 
thal nach  Stöven 


Von  Labes  nach  Daher 
mit  Abzweigung  nach 
Sallmow 


Von  dein  Hegienings- 
präsidenfen 
zu  Stettin 
30.  Januar  1801 
'""  24.  August  \mf 
auf  50  Jahre. 


Von  demselben 
4.  Juli  1894 
'  24.  August  1899' 
auf  50  Jahre 

A7on  demselben 
1.  Septbr. 
25.  Novbr. 
auf  50  Jahre 

Von  demselben 
3.  April  1895 
24.  August  1899' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
5.  Mai  1895 
1,n    18.  "Juli  1901 
auf  50  Jahre 


8  i  Von     Demmin  nach 
Treptow  a.  d  Toll,  mit 

Abzweigung  nach 
.lärmen  sowie  mit  An- 
schlüssen an  den  Hafen 
j  in  .Tarmen   und  das 
|    Peene-Bollwerk  in 
Demmin 


am 


Von  demselben 
29.  Mai  1895 
2H.  Septbr.  1899' 
mf  50  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Greifenhagciicr  Kreis- 
bahnen zu  (Jreifeu- 
liagen 


ÜH'Ml 


2  m»i 


i.iii,") 


2  1.3'' 


nl  591) 


R  o  g 

Stahlschieiion 
auf  hölzernen 
Quersch  wellen 


c  r  n  n  g  s 

Dampf-  ja 
lokomo-  ; 
livi'ii  i 


Hau-  iiiul 
Hetriebsunter- 

nehmer: 
Lenz  &  Co.  zu 
Berlin 


Bauunternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin. 
Betriebsnnternehmer : 

Stargard-(  iüstriner 
Kisenbahngesellschaft 
zu  Soldin  N.-M. 


99  380 


Kolborger  Klein- 
bahn-Aktienge- 
sellschaft zu 
Kolberg. 
Bau-  und  Betriehs- 
iiuternehiner: 
Lenz  &  Co.  zu 
Berlin 


Randower  Kleinbahn- 1  28  000 
Aktiengesellschaft  zu  ' 
Stolzenburg. 
Bau-  und  Betriebs- 
nnternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin. 


ooo 


1.(100 


99  880 


15,5         Kruppsche    1  Dampf- 
Schienen  auf  lokomo- 
I     hölzernen      i  tiven 
!  Q.uersehwellen 


1.-135 


24,30  Stahlschienen 
auf  hölzernen 
h  Qu  ersch  wellen 


Regenwalder  Klein- 
bahnen -  Aktiengesell-  j 
schaft  zu  Labes. 
Bauunternehmer:  , 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin. ' 


Dem miner  Klein- 
bahnen -  Aktiengesell- 
schaft zu  Demmin. 
Bau-  und  Betriebs- 
nnternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin. 


34  870 


1,000 


15.5 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


desgl. 


ja 


fifibbl) 


200  II  0,750  j|  15.5 


ob  860 


|  Stalilschieuen 
j  auf  hölzernen 
|  Querseh  wellen 


desgl.  ji 
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u. 

Anzahl  der 


in  | 


S  ÖD 


3 


St.  St. 


-+J    I  cö  o1, 

St.  £ 


12. 


3  0~. 

^  l  (u 
®  Ö 


13. 


.3 

o 
sä 

-s  e  to 

£  3:0 

CD  © 
^  U  CD 

■S-S'S 

a 

o 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten: 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M. 


 17.   

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 

seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 

Zunächst-  1  sonstiger 
beteilig-  Weise 
ten 


M 


18. 


a 

es 

X 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk 


13  30 


Stettin  (Fortsetzung). 

2  ij    Per-    l|    ja  H    .      .  |!a)  2  450  000; 
sonen- 

uurt 
Güter- 
ver- 
kehr 


(Die  Betriebs- 
mittel der  Bahn 
zu  10  werden  mit 
benutzt) 


98 


24 


23  36 


vergl. 
Ko.  10 


des«-]. 


Aktien- 
kapital 

2050000, 
davon 
Prioritäts- 

Stamm- 
aktien 
410  000 


400  000 
Darlehn 
[zu  mäßi- 
jgemZins- 
'  und  Til- 
gungs- 
satze 


477  000 


580000 


103  000 


Stammaktien 


890000  :  1,5  '!  L Februar  1895 
Aktien  !  22.  August  1 898 


ja     19    16    b)  2  607  600;  b)  2  733  003,  400000 
Aktien- 


6%  000 


desgl. 


ja     10      3  ;  b)  994  755 


kapital 
2  750000, 
davon 
Prioritäts-j 
Stamm- 
aktien 
1010  000  J 

b)  994755, 
Aktien- 
kapital 
894000. 
davon 

Prioritäts-j 
Stamm 
aktien 
298000 


Aktien, 
davon  Prioritäts- 
Stammaktien 


525  000 
Stamm- 
aktien 


100000 


200  000 


223  000 


224  000 


77  000 


desgl. 


ja 


14 


desgl. 


ja 


a)  1  087  000 

a)  1036  182,  | 

Aktien- 

kapital 

1064000, 

davon 

Prioritäts- 

Stamm- 

i 

aktien 

504  000 

b)  1736300 

b)  2  056008, 

(einschl. 

Aktien- 

späterer 

kapital 

Krgän- 

1  862  000, 

;  Zungen) 

davon  , 

Priori  täts- 

Staunn- 

aktien 

882  000 

Stammaktien 
(davon 
Stadtkreis 

Stettin 
28  204  und 

Kreis 
Randow 
195  796) 


1  129  000 
Aktien, 
davon  ! 
Prioritäts-! 
Stamm- 
aktien 
710  000 
(Lenz&Co.) 


370  000 
Aktien 
(Lenz&Co.) 
und 
100  755 


2,56 


27.  Mai  1895 
9.  Dezbr.  1899 


11.  Mai  1897 


242  000 


326  000 


8  (XX) 


328  000 


Aktien. 


davon  Prioritäts- 
Stammaktieu 


80000 

121000 

330000 

414  000 

Aktien, 
davon  Prioritäts- 

Stammaktien 
165  000        207  000 


20.  Juli  18% 


600  000 
Stamm- 
aktien 


davon 
!  Prioritäts- 
i  Stamm- 
aktien 
303000 
(Lenz&Co.)! 

i 

518  000  | 
Aktien.  \\ 
davon  i 
Prioritäts-; 
Staininak-  j 
tien  51000Ü| 
(Lenz&Co.) 
194008  | 
(Darlehn)' 


1,15  ü  2ii.  Januar  1897 
:i.  Xovbr.  1899 
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[  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


3 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung'  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
;  Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

in 


Spur- 
weite 


7. 


2  -2 

CO  ^ 

«I 

£  5 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren. 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


sä  3  c, 
«  »  i 

|j| 

cö  ^ 


G  reifenberge  r  Klein- 
bahnen 


10 


11 


1.  Von  Greifenberg 
nach  Horst 


2.  Von  Greifenbei 
nach  Dargislaff 


3.  Vom  Haltepunkt 
Kamminer  Holz 
der  Strecke  zu  1 
nach  Gülzow 

Pyritzer  Kreisbahnen 

1.  Von  Pyritz  nach 
Plönzig 

2.  Von  Pyritz  bis  zur 
Grenze  mit  dem 
Kreise  Greifen- 
hagen  in  der  Rich- 
tung auf  Klein- 
Schönfeld 

Von  Gasekow  über 
Pencun  bis  zur  Oder 
bei  Pommerensdorf 


Greifenberg'er  Klein- 
bahnen-Aktiengesell- 
]  schaft  zu  Greifenberg 
i.  Pomin, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


71  473 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Stettin 
22.  Juli  1895 
al"      2.  Juli  1901  ' 
auf  50  Jahre 

Von  demselben 
3.  August  1898 
am    7.  Dezbr.  1900  ' 
auf  50  Jahre 

Von  demselben 
28.  Juli  1900 
a"'    30.  März  1901  ' 
auf  50  Jahre 

Von  demselben 
12.  Novbr.  1896 
"l9~.  April  1900  ' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
9.  Januar  1897 
"  24.  August  1899' 
auf  50  Jahre 


12 


Von  Xaugard  nach 
Daher 


Von  demselben 
am  24.  Septbr.  1901, 
auf  50  Jahre 


Kreis  Pyritz. 
Betriebsunternehmer 
Stargard-Cüstrin  er 

Eisenbahn- 
gesellschaft, Aktien- 
gesellschaft, 
zu  Soldin  N-.M. 


Aktiengesellschaft 
Kleinbahn  Casekow- 
Pencun-Oder 
zu  Stettin 


Kreis  Xitui 


1,000 
und 
0,750 


35  461 


37  250  5440 


42690 


1,435 


Regi  o  r  n  n  g  s  b  e  z  i  r  lc 


19  210 


1,435 


13,92 
und 
15,5 


I  0,750, ,  15,5 

|  eine  u  und 

Strecke;  24,5 

auch  1 

1,435 


Eiserne 
Schienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen ' 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 


24.39 


Stahlschieueu  Dampf- 
auf hölzernen  j  lokoino- 
Querschwelleu '!  tiven 


Vignol- 
schieneu 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


'J  Die  Finanzierung  des  Unternehmens  stellt  noch  nicht  fest. 


X  Jahrgang.] 
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11. 

12.     ii  13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

_18. 

'Jl 

19. 

Anzahl  der 

Betriebszweck  (Personen-, 
und  Güterverkehr  oder 
einer  derselben) 

Ist  Beförderung 
von  Pferden  und  Schlacht- 
vieh möglich? 

An- 
zahl 
der 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 

a). 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 

Aus- 
führungs- 
kosten  : 

.  a) 
mit  Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 

Ton  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 

Lokomotiven 

s>   s  ^  = 

it>".  1 

Beamten 

ständigen  Arbeiter 

seitens 

in 

sonstiger 
Weise 

M 

3  * 

«■J 
.3  6c 

3  c 

03 

% 

Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 

<ü  £ 

S  o 

o 

'Jl 

3  '3 
P-i  j 

St.  St. 

3  1 
bp- 

? 

des 
Staates 

M 

der 
Provinz 

AI 

der 
Kreise 

31 

der 
Zuriächst- 
beteilig- 

ten 

M 

Stettin  (Schluß.) 


10  71 


3|6  5=) 
(zugleich 
für  die  Bahn 
zu  4,3) 


6 ;  97 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


ja. 


ja 


ja 


28    25    b)  1  941  700 


10  9 
(zu- 
gleich 
für  die 
Bahn 
zu  4,3) 


31 


38 


b)  1315600 


b)  1400000 


b)  735700 


b)  etwa 
2  314000, 
Aktien- 
kapital 
2  014000, 
davon 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktie u 
709  000 


152000, 
außer- 
dem 
300000 
Darlehn 
zu 

mäßigem 
Zins-  und 
Til- 
gungs- 
satze  an 

die 
Unter- 
neh- 
merin 


b)  1315  981 


b)  1686  484. 
Aktien- 
kapital 
1710000 


476000 


476  000    |  306000 


756  000 


Aktien,  davon  Prioritäts-Stammaktien 


172  000 


465  000 


279000 


571  981 


Beteiligung 


440  000 


I 

341 500    I     402  000 


Aktien 
(davon 

Stadtkreis 
Stettin 
42186 

und  Kreis 
Randow 
359814) 

735  700 ») 


385000 
(Lenz 
&  Co.) 


451500 


75000 


17.  August  1901 


0,87 


2,50 


1,80 


1.  Juli  18% 


0    22.  August  1898 


8.  April 


25.  Oktbr. 


1899 


4 
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1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

i  8. 

9. 

10. 

1 

Gesamtlänge, 
davon 

Gewicht  der  Schiene 
für  das  lauf.  Meter 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 

Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 

Unterliegt  die  Bahn  den 
Verpflichtungen  unter  B 
d.Ausf.-Anw.  zu§9d.  K.-G.? 

1        Laufende  No. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 

Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 

auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 

Spur- 
weite 

m 

Konstruktion 

des 

\ 

i 

i 

Reg 

i  e  r  u  n 

e  s  - 

1 

Von  Stolp  nach 
Rathsdamnitz 
Stolpethalbahn) 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Köslin 
17.  Novbr.  1893 
am  13.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 

Aktiengesellschaft 
„Stolpethalbahn" 

zu  Stolp. 
Bauunternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 

18  900 
(davon 
3nn  auf 

OUU  Ulli 

dem 
Körper 

der 
Staats- 
bahn) 

20 

Nebenbahnäl 

Stahlschienen  i  Dampf - 
j  auf  hölzernen  lokomo- 
Querschwellen  tiven 

1  l 

inliehe 

jn 

2 

Von  der  Stolpethal- 
bahn (1)  in  Stolp  über 

die  städtische  Gas- 
anstalt bis  zur  Stolp- 
Bütower  Chaussee 

Von  demselben 
am  20.  Novbr.  1899, 
auf  99  Jahre 

Stadt  Stolp. 
Betriebsunternehmer : 
Aktiengesellschaft 
„Stolpethalbahn"  zu 
Stolp 

1 

990 

1,435 

20 
und 
25 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 

1 

i  desgl. 

1 

j;i 

3 

Von  Rathsdaninitz 
nach  Jaminerin 
(Brettkrug) 
im  Anschluß  an  die 
Bahn  zu  1 

Von  demselben 

15./30.  März  1895 

am  ^  . 

13.  Januar  1899 

auf  99  Jahre 

j     Landkreis  Stolp. 

Bauunternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 

7900 

:  1,435 

20 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 

desgl. 

j« 

i 

4 

Von  Stolp  nach 
Dargeröse 
mit  Abzweigung  nach 
Schmolsin 

Von  demselben 
4.  Dezbr.  1894 
am  13.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 

desgl. 

55  050 

1500 

0,750 

15,5 

desgl. 

desgl. 

ja 

56 

550 

5 

Von  Schlawe  über 
Pollnow  und  Sydow 
bis  Breitenberg  mit 

Abzweigung  nach 
ii  aiz  lau 

Von  demselben 
11.  D&zbr.  1896 
am  13.  Januar  1899" 
auf  99  Jahre 

Kreis  Schlawe 

63375 

600 

0,750 

13,9 

desgl. 

desgl. 

. 

.Iii 

63975 

1 

6 

Von  Köslin  nach 
]  Natzlaff  (im  Anschluß 
an  die  Bahn  zu  5) 

Von  demselben 
24.  Mai  1898 
am  13.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 

Aktiengesellschaft 
Kleinbahn  Köslin — 
Natzlaff  zu  Köslin 

32  378 

0,750 

13,95 

Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 

desgl. 

ja 

7 

!  Von  Deutsch-Krone 
bis  zur  Dramburger 
Kreisgrenze  bei 
Hoffstädt 

Von  demselben 
5.  Juli  1898 
am  13.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 

Kreis  Deutsch-Krone. 

Bauunternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 

20  695 

1,435 

i 

24,39 

1 

desgl. 

desgl. 

ja 

8 

Von  der  Dramburg-  : 
Deutsch-Kroner 
Kreisgrenze  nach 
Virchow 
(Portsetzung  der  Bahn 
zu  7) 

Von  demselben 
am  20.  August  1900, 
auf  99  Jahre 

Kleinbahu-  | 
Aktiengesellschaft  j 
Virchow-Deutsch-  : 
Kroner  Kreisgrenze 
zu  Dramburg. 
Bauunternehmer  : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 

17  050 

1,435 

24,39 

1 

! 

desgl.  | 

i 
i 

desgl. 

ja 

X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 
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 n.  

Anzahl  der 


o 
o 

1-3 


St. 


o 

CO 

03 

5 
a 

CJ 
bc 
03 

•s 

o 
u 

s 

Ä 

St. 

St. 

P-|  Ö 

_,  O 

cd  03 

II 


12. 


c 

•  w  CD 
'S  CO 

El 

48  k 
«  2 

CD 

C 
3 


13. 


JUS 
S  Ö  bc 
so  S:° 

P?T3J3 

ö 
o 
> 


14. 

An- 
zahl 
der 


15 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten: 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 

der      !  Zunächst- 
Kreise  betheilig- 
ten 


M 


M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


cd 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Köslin. 
Kleinbahnen. 

Per-  ja 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


(keine 
eigenen 
Betriebs- 
mittel) 


1  II 


SS 

!Ü 

5  S  | 
o  I 

Sgl 

CD  ■* 


(3 


CO  _ 

Q  5 

6  :  59 


6  i  67 


Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


ja' 


3     ;>     II  desgl. 


4  i  33  2 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


12 


a)  568  000 


a)    21 800 


3  t, 

Ts 


23 
,"3  s 

o  § 
g  a 

,CD-S 


'S  © 

s 


1«; 


i-i- !  cä.; 


15  25 


b)  223  000 


b)  1380000 


b)  1315  000 


a)  568000, 
Aktien- 
kapital 
568  000 


a)    22  681 


b)  221000 


b)  1444000 


b)  1577784 


189  000         190000  124000 


65000 


Aktien 


55  230 


404  320 


428000 


(Lenz&Co.) 


22  681 


165770 


1039  680 


1  149  784 


4   i  15.  August  1894 


ja   i    9  i  20  !j  b)  788577  1  b)  878  000.     238  000  1     238  000  331000 
!  .  Aktien- 

■  i  II  kapital 

'  I  877000 


70000 


1000 


:  a)  735  700  1  b)  785  000 


Aktien 


ja       7  ,  I,") 


b)  625  000 


b)  625000, 
Aktien- 
kapital 
555000 


367  850       183  925 


Darlehen  zu 
mäßigem  Zins- 
und  Tilgungssatze 
|  (Provinz 
t  West- 
j  preußen) 

185  000  I  135000 


228225    !  5000 


135000 


50000 


50000 


Aktien 


und 
70000 
Darlehn 
zu  mäßi- 
gemZins- 

und 
lilgungs- 
satze 


(Forst- 
fiskus) 


(Lenz&Co.) 


0,25 


1.  Dezbr.  1899 


12.  Oktbr.  1895 


14.  August  1897 


21.  Dezbr.  1897 


1.  Novbr.  1898 


1.  Dezbr.  1898 


lO.Novbr.  1900 
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["  Zeitschrift 
Lfiir  Kleinbahnen, 


1. 

2. 

3. 

4.                ]  5. 

6. 

7 

8. 

9. 

10. 

1        Laufende  No. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 

Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Gesamtlänge, 
'  davon 

Spur- 
weite 

m 

^  Gewicht  der  Schiene 
™)    für  das  lauf.  Meter 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 

Unterliegt  die  Bahn  den 
Verpflichtungen  unter  B 
d.Ausf  .-Anw.  zu  §  9  d.K.-G .  ? 

Eigentümer,        ;  auf 

Bau-  und  Betriebs-  eiee" 
nem 

Unternehmer        ^  Bahn- 
|'  körper 

;[  m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 

Straßenbahn  in 
Stralsund 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Stralsund 
am  21.  Novbr.  1899, 
auf  50  Jahre 


Von  Stralsund  über 
Barth  nach  Dam- 
garten mit 
Abzweigung  nach 
Clausdorf 


Von  Velgast  nach 
Triebsees 
mit  Abzweigung  nach 
Franzburg 
(Franzburger  Süd- 
bahn) 


Von  Altefähr  nach 

Göhren  und  von 
Bergen  nach  Alten- 
kirchen 
(Rügensehe 
Kleinbahnen) 


Von  Anklam  nach 
Lassan 
mit  Abzweigung  nach 
Buddenhagen 
sowie  in  Anklam 
nach  dem  Kornsilo 
und  der  Zuckerfabrik 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Stralsund 
21.  Februar  1894 

am  29.  August  1900' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
10.  Mai  1894 


29.  August  1900' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
17.  Juni  1895 
111  17.  Kovbr.  1899' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
3.  rTovbr.  1895 
m  6.  JSTovbr.  1899"' 
auf  50  Jahre 


Elektrizitätswerke 
und  Straßenbahn 

Stralsund, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Cöln 
und 

Elektrizitätswerke 
Aktiengesellschaft 
Helios  zu  Cöln 


Aktiengesellschaft 
Franzburger  Kreis- 
bahnen zu  Barth. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Aktiengesellschaft 
Franzburger  Südbahn 
zu  Barth. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Rügeusche  Klein- 
bahnen- 
Aktiengesellschaft 

zu  Bergen. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Kleinbahngesellschaft 
Anklam — Lassan, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Greif swald. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Regier nngs- 
1.  Straßen- 


5050 


1,000  j  33,5 


Stahl- 
Rillenschienen 
auf  Schotter 


elek- 
trischen 
Motoren 


II.  Nebenbahnähnliehe 


65  664 


66  550 


1,000 


38  298 


1.435 


97  420 


27  980  4200 


32180 


0,750 


0,600 


15,5 


20 
und 
24,39 


12,5 
und 
13,92 


13,92 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
in  Kiesbettung 


desgl. 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


ja 


desgl. 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
oder  eisernen 
Querschwellen 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


X.  Jahrgang.! 
Januar  1903.  J 
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n. 

Anzahl  der 


.£  ! 


St. 


tu 


St.  i  St. 


P-l  fj 
.  -  P 


 12. 

*■*      t4  © 

.*  "2  s 

O  Ol  S 
S  3>  h 

.2°  3 


13. 


■a  e  tu 
•o  s:° 

«t-t  d  3 
4)  S  _ 

PS 
o 
> 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


 16.  

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Ton  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 

seitens 


des     I  der 
Staates  S  Provinz 


M 


M 


der 
Kreise 

M 


der 

Zunächst-  1  sonstiger 
beteilig- 
ten 


Weise 
M 


18. 


P 

.3  faß 
sj  sä 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Stralsund 
bahnen. 


13 


I  1 


Per- 

nein 

23 

12 

sonen- 

ver- 

kehr 

a.j  540000 


a)  992  834 


992834    II    0    !  25.  März  1900 


Kleinbahnen. 


10 


97 


3  5 


26 


8  20 


3  4 


92 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desg 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


ja 


24 


13 


10 


48  10 


11 


b)  1976  000 


b)  1  467  000 


b)  2  130  229 


b)  824500 


b)  1942  000, 
Aktien- 
kapital 
1  962  000, 
davon 
Prioritäts- 
Stainni- 
aktien 
654  000 

b)  1420400, 
Aktien- 
kapital 
1430  000, 
davon 

Prioritäts- 
Stamm- 
Aktieu 
335  000 

b)  2499075, 
Aktien- 
kapital 
2332  000, 
davon 
Prioritäts- 
Stauim- 
aktien 
1  085  000 


b)  824500, 
Aktien- 
kapital 
676000, 
davon 

Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
323000 


588  000 


624  000 


68  000 


Stammaktien 


318000  I     321000    I     335  000         112  000 


Aktien, 


davon  Prioritäts- 
Stammaktien 


100000, 
außer- 
dem 
300000 
Darlehn 
zu  mäßi- 
gem 
Zins- 
und  Til- 
gungs- 
satze 
au  den 
Kreis 
Rügen 

143500 
Darlehn 
zu  mäßi- 
gem 
Zins- 
und 
Til- 
gungs- 
satze 


285  000 


191000 


211000 


47000 


Aktien 


davon  I 
Prioritäts-  j 
Stamm- 
aktien 
96000  ! 


i  682000 
!  Aktien 
(Lenz&Co.) 


344  000 
Aktien 
(Lenz&Co. 


863000 


davon 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
700  000 
(Lenz&Co.) 

167  075 
(Darlehn) 


5000 
als  ver- 
lorener 
Zuschuß 
(Stadt 
Anklam) 


227  000 
,  Prioritäts 
j  Stamm- 
aktien 
(Lenz&Co.) 


1,60      4.  Mai  1895 


19.  Mai  1895 


15.  Oktbr.  1898 


_2j^JuliJ8%_ 
11.  Oktbr.  1899 


17.  April  18% 


5.  Oktober  1899 
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I"  _  Zeitschrift 
L  für  Kleinbahnen 


13 
05 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unteriiehiner 


Gesamtlänge, 
davon 


II 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

ni 


Spur- 
weite 


'S  z 


Konstruktion 
des 
ülierbaiies 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

a  10  Ö 
7^  =Ö 

B  &  ™ 


Von  Greifswald  nach 
,  .lärmen  mit  Abzwei- 
gungen nach  Züssow 
und  Gützkower 
Fahre 


Von  Greifswald  nach 
Wolgast  mit  Abzwei- 
gung nach  Bolten- 
hagen 


Von  dem  Regierungs-  ;    Aktiengesellschaft     '  44  200 


Präsidenten  zu 
Stralsund 
1.  März  1897 
111  6.  Novbr.  1899  ' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
21.  JuliJ898_ 
1111  6.  Novbr.  1899  1 
auf  50  Jahre 


I!  Kleinbahngesellschaft 
Greifswald — Jarmen 
|      zu  Greifswald. 
'   Bau-  und  Betriebs- 
|  Unternehmer: 
"Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


0,750 


Regierungsbezirk 


15,5 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
[  in  Kiesbettung 


Aktiengesellschaft      52  370      2  360     0,750,      15.5  Stahlschienen 


j  Kleinbahngesellschaft 
'  Greifswald— Wolgast 
zu  Greifswald. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


54  730 

I 


und 

20 


auf  hölzernen 
oder  eisernen 
Querschwellen 
in  Kiesbettung 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


ja 


ja 


Straßenbahn  in  Posen 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Posen 
23.  Novbr.  1897 
am  23.  Febr.  1902  ' 
auf  45  Jahre 


Von  Opalenitza  nach 
Neustadt  bei  Pinne 
mit  Abzweigung  nach 
Neutomischel 


Von  Wreschen  nach 
Borzykowo  mit  Ab- 
zweigung nach 
Gorazdowo  und  von 
Wreschen  nach 
Kleparz 

Von  Krotoschin  über 
Bahnhof  Pieschen 
nach  Pieschen 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Posen 
14.  Januar  1896 
am  12.  August  1899' 
auf  90  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Posener  Straßenbahn 
zu  Posen 


Von  demselben 
15.  Marz  1898 
m  14.  März  1899  ' 
auf  45  Jahre 


Von  demselben 
27.  Juni  1898 
lm  12.  Oktbr.  1900' 
auf  45  Jahre 


Opalenitzaer  Klein- 
bahngesellschaft, 
G.  m.  b.  H., 
zu  Opalenitza 


Kreis  Wreschen 


Kreise  Krotoschin 
und  Pieschen 


150  !  13164 


13  314 


1,435 


27  500  |  15500 
43000 


23250  |  4650 


43  450 


0,750 


0,t00 


0,750 
und 
1.435 

q  «  o 
33  fc. 


42 


15,9 
und 
16,25 


13,95 


13,95 
und 
24,47 


Regierungs- 

I.  Straßen- 
nein 


(  Phönix-Rillen- 
schienen auf 
i     Kies  oder 
Beton 


elektri- 
schen 
Motoren 


II.  Nebenbahnähnliche 


Stahlschienen 
auf  eisernen 
oder  hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


X.  Jahrgang  •] 
Januar  1903.  J 
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14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

1  Aus- 
führungs- 
kosten  : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


des 
Staates 

31 


seitens 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


sonstiger 
Weise 

M 


18. 


so 'S 

3  S. 
% 

.3  Sc 

cd  d 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
oröffnung 


Stralsund  (Schluß.) 

4   '     6  !   77  2 


65 


Per- 

ja 

25  3 

sonen- 

und 

Güter- 

ver- 

kehr 

desgl. 

ja 

24  i  2 

1 
1 

b)  1280000 


b)  1500  000 


b)  1280  000,!  339000 
Aktien- 
kapital 
1210  000 


b)  1500000, 
Aktien- 
kapital 
1500000 


16.  Septhr.  1897 


20.  Dezbr.  1898 


10.  Mai  1899 


1)  e  z  i  r  k  Posen. 


bahnen. 

56 


Kleinbahnen. 

16  187 


112  i 


7    :  60 


Pei- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


134  ,  36 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


15  40 


12 


17 


20 


a)  1 137  000 


a)  560600 


a)  900000 


a)  2284678! 
(ausschl. 
der  Kostenj 
für  eine 
noch  im 
Bau  be- 
griffene 

Strecke), 
Aktien- 
kapital 
2000000 


a)  1  137  000; 
Stamm- 
kapital 
530000 


a)  647  770 


a)  1278000 


175000 


40  000 


Darlehen  zu 
mäßigem  Zins- 
und  Tilgungssatze 
878 
als  ver- 
lorener 
Zuschuß 


240000 
Beteili- 
gung 


282  000 


120  000 
Darlehn 
wie  zu  2 


141000 


Darlehen  zu 
mäßigem  Zins- 
und  Tilgungssatze 


Betriebs- 
kosten- 
zuschuß 

von 
12  000  M 
für  ein- 
zelne 
Bahn- 
strecken 
auf  die 
Dauer  von 
fünf Jahren 


50000 
Stamm- 
einlage 

(Kreis 
Neuto- 
mischel) 


2  284  678 


7,03 


März  1898 
Oktbr.  1900 


480  000 
Stamm- 
einlagen 


280770 


7000 


855000 


391 122 


1,79  ;[23.  Oktbr.  1886 
'\  6.  Dezbr.  1898 


3,49 


14.  April  1898 


10.  Juli  1900 


13.  Febr.  1901 
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Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


05 


.2  'S 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

o  P  3 
•  S  bo  g 

■dB? 
■»£  * 

o  P»  £2 

a  S.3 


Von  Kosten  nach 

Gostyn. 
(Kostener  Kreis- 
bahnen) 


Von  Kriewen  nach 
Ujazd 


Von  Witaszyce  nach 
Komorze  mit 
Abzweigung  nach 
Robakow 


Von  Glowno  nacli 
Schroda  mit  Abzwei- 
gungen nach  Klein- 
Starolenka  (Luisen- 
hain), nach  Kruszew- 
nia  und  Gowarzewo, 
sowie  nach  Kleszewo 
und  Czerleino 


Regierung 


Von  dem  Begierungs- 
präsidenten zu  Posen 
am  30.  Januar  1900, 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
am  4.  August  1900, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  25.  August  1901, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 

29.  August 
a'"  ÄTxr  i  -  1^01, 

22.  November 
auf  50  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Kostener  Kreisbahnen 
zu  Kosten. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Vereinigte  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebs- 
gesellschaft 
zu  Berlin. 

Kreis  Schmiegel 


Kreis  Jarotschin 


Kreis  Schroda 


41100 


32  000 


22  700 


54  700 


33  680 


1  132 


34  812 


72  300 


1,435 

23,8 

Vignol- 

schienen  auf 

hölzernen 

Querschwelleu 

1,000 

15,9 

Stahlschieneil 

auf  hölzernen 

Schwellen 

0,600 

13,98 

Stahlschienen 

auf  hölzernen 

Schwellen  mit 

Unter- 

lagsplatten 

1,435 

15,90 

Vignol- 

und 

und 

schienen  auf 

1,000 

24,75 

hölzernen 

Querschwellen 

Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgl 


desgl. 


.1« 


ja 


ja 


ja 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Bromberg  sowie 

nach  Schleusenau, 
Prinzenthal,  Schroet- 

tersdorf  und  Groß- 
Bartelsee 

Kleinbahnen  des  Land- 
kreises Bromberg 

1.  Von  Schleusenau 
nach  Grone  a.  B. 
mit  Abzweigungren 
nach  Miihlthal  und 
Trischin. 

2.  Von  Moltkegrube 
über  Trzementowo 
und  Kasprowo  bis 
zurKreisgrenze  bei 
Suchary  mit  Ab- 
zweigungen nacli 
Samsieczno  und 
Mariensee 

3.1Von  Marthashausen 
nach  Kasprowo  u. 
von  Trzementowo 
nach  Wierzchucin 

4.  Von  Maximiliano- 
wo  über  Goudes 
bis  zurKreisgrenze 
bei  Supponin 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Bromberg 
5.  Oktbr.  1895 
'  m  3.  April  1901  ' 
dauernd 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Bromberg 
31^Mai  1894_ 
aU1  28.  April  1899  ' 
auf  60  Jahre 


Landkreis  Bromberg. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft zu 
Bromberg 


89  604 


450 


90  054 


0,600 


12,5 


Regiermgs- 
I  Straßen- 


Allgemeine  Lokal- 

554     10  449 

1,000 

24  j 

und  Straßenbafm- 

11003 

und 

gesellschaft, 

33,5 

Aktiengesellschaft, 

! 

zu  Berlin 

1 
1 

Stahl-Rillen-, 
schienen  auf 
Steinpack- 
lager und 
Schotter  oder 
auf  hölzernen 
Schwellen 


elektri- 
schen 
Motoren 


ja 


II.  Nebenbahnähnliehe 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwelleu 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 


X.  Jahrgang."] 
Januar  1903  J 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 
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Ii. 

Anzahl  der 


o 


:3 

CD 


St.     St.  :  St. 


3  sc 
S-3 


33  ° 


12. 

ES  f< 

O 

Ph  <o  SS 

w#  s 

M    t-t  ?> 

.2  3 

<°  3 

M  a 


13. 


o 

<D  O  _ 

a 
o 

6» 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
massige 
Kosten : 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der    '  I 
Zunächst-:  sonstiger 


beteilig- 
ten 

M 


"Weise 
M 


18. 


II 

2  o 
i  .3  Sc 
n  ei 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Pose 


32 


99  ,  2 


Per- 
sonen- 

u  nd 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


n 


Da 


(Schluß) 

22 


ja 


25 


30 


b)2  100000 


a)  1  391  812 


a)  905000 


a)  2270  000 


Aktien- 
kapital 
2100000, 
davon 
(Vorzugs-) 
Aktien  A 
300  000 


500  000  ] 
Aktien  B 


452  000 
Beteili- 
gung 


274000 
Beteili- 
gung 


698  600 
Beteili- 
gung 


250  000 
Darlehn 
wie  zu  2 
an  den 

Kreis 
Kosten 


22e>  000 
Darlehn 
wie  zu  2 


137  000 
Darlehn 
wie  zu  2 


349  300 
Darlehn 
wie  zu  2 


2  000 
Aktien  B 


1598  000 
Aktien, 
davon 

300  000  Aktien  A  und  1 298  000 
Aktien  B.  (Kreis  Kosten).  Zins- 
bürgschaft für  die  Aktien  B  bis 
zur  Höhe  von  3  500  M.  jährlich 
(Kreis  Gostyn) 

713  812    i         .  J 

(Kreis    !  I  

Sehiniegel).  Nicht  veranschlagte 
Grunderwerbskosten  in  Höhe  von 
5  000  M  (Kreis  Kosten) 

494  000   I  Zinsbürg-  ! 

schaft  in  ; 
j  Höhe  von 

6897  M  ' 
j  jährlich 

1150100   j     72  000, 
außer- 
dem 

haben  die  Zunächst- 
I  beteiligten  Zins-  und 
Prachtbürgschaften 
in  Höhe  von  21  510  M 
j  und  74  191  M  jährlich 
übernommen 


16.  Oktbr.  1900 


17.  Septbr.  1900 


1.  Septbr.  1901 


bezirk  B  r  o  m  b  e  r  g. 
bahnen. 


.    :  53 


Kleinbahnen. 

8  1  18  I  174  2 


Per-  (nein 
sonen- 

und 
Güter- 
( Ge- 
päck-) 
ver- 
kehr 


55  33 


a.)  1  942  734 


a)  1832  350 


Per- 
"sonen- 

und 
G üter- 

ver- 

kehr 


ja 


45  '  9 


b)  1  821  000 


a)  1995752 


70  888 
und  Bürg- 
schaft für  \ 
die  vier- 
prozentige 
Ver- 
zinsung 
des  an- 
schlags- 
mäßigen 
Anlage- 
kapitals 
ohne 
Grund- 
erwerb 


1832  350 


2,50 


3.  Juli  1896 
24.  Mai  1901 


1  924  864 
(Betriebs- 
unter- 
nehmer) 


0,61 


12.  Mai  1895 


20.  Septbr.  1897 
(ausschließ- 
lich der  Ab- 
zweigungen 
Trischin,  Sam- 
sieezno  und 
Mariensee) 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
ne u 
Stra- 
ßen 


m 


Spur- 
weite 


-5  ® 
CO  " 


^3  ^ 

•3  «s 
kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


g«G5 


Kleinbahuen  des 
Kreises  Znin : 

1.  Von  Znin  über  Bis- 
kupin  naehRogowo 
mit  Abzweigung 
nach  Schelejewo 

2.  Von  Rogowo  nach 
Hohenau 


Kleinbahnen  des 
Kreises  Witkowo: 

1.  Von   Gnesen  über 
Niechanowo  und 
Arcugowo  nacli 
Mieltschin 

2.  Von  Niechanowo 
über  "Witkowo  nach 
Powidz 

3.  Von  Arcugowo 
nach  Kleparz 

Kleinbahnen  des 
Kreises  Wirsitz: 

1.  Von  Weißenhöhe 
über  Lobsens  nach 

Witoslaw  mit 
Abzweigung  nach 
Wissek 

2.  Von  Dembowo  nach 
Nakel  (Staatsbahn- 
hof) mit  Abzwei- 
gung nach  Erlau 

3.  Von  Nakel  (Staats- 

bahnhof) über 
Suehary  bis  zur 
Grenze  mit  dem 
Landkreise  Brom- 
berg (im  Anschluß 
an  die  Bahn  zu  22) 

4.  Von  Erlau  nach 
Schönsee  mit  Ab- 
zweigungen nach 
Lubasch,  Zelazno 
und  Jobshöhe 

5.  Von  Kociegmühle 
bei  Kaiserswalde 
nach  Wissek 

6.  Von  Nakel  bis  zur 
Netze 

Von  Bachwitz  nach 
Lindenwald  (mit  An- 
schluß an  die  Klein- 
bahn Trzementowo— 
Wierzchucin  No.  23) 


Regier u ngsbez 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Bromberg 
13.  Juni  1894 
am  28.  April  1899 ' 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
2.  August  1894 

111  

18.  Mai  1900  ' 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
7.  Septbr.  1894 

m  16.  Septbr.  1901' 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
9.  Juni  1897 
aU1  28.  April  1899" 
für    die   Dauer  des 
Betriebes  der  Klein- 
bahn Trzementowo— 
Wierzchucin  No.  2 3 


Kreis  Znin 


Kreis  Witkowo. 
Bauunternehmer : 
Blenke  zu  Eberswalde 


Kreis  Wirsitz. 
Betriebsunternehmer : 

Ostdeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Bromberg. 
Bauunternehmer : 
Für  die  Strecken  zu 
1  bis  3 
Ostdeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Bromberg, 
für  die  Strecken  zu 
4  bis  6 
Kleinbahngesellschaft 
Krone  m.  b.  H. 
zu  Berlin 


Ostdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Bromberg 


37  740  i  2160 


59000 


150707 


5300 


0,600 


0,600 


0,600 


0,600 


10 
bis 
13,75 


9,5 


12.5 
und 

14 


Stahlschienen 
auf  eisernen 
oder  hölzernen 
Querschwellen 
in  Kiesbettung 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Stahlsehienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


12,5 


Stahlsehienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 
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Anzahl  der 


o 
-5 


•  $ 
a 

t  g 

3 

CO 

s 


Sie 
a  a 

CD  CD 
1  ScO 
cS  O 


St.  St.  i  st.  P 


a  u 

CD  CD 


o 

fc.  CO 


o  o  S 


13. 


2  OD  ö 


■73  C  SC 
i«  c3=0 

O  SS 


14. 

An- 
zahl 
der 


!2!  a 


■8  ! 
«I 
a 

CD  , 
SD 

-3 


15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten: 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


36 

Aus- 
fuhrungs- 
kosten : 

a) 

mit  Grund- 
erwerb. 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


des 
Staates 

M 


seitens 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunäehst- 
beteilig- 
ten 

M 


m 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


§"» 
.5  t* 

n  cä 

II 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


B  r  o  m  b  e  i*  g  (Schluß). 


97 


5       6      127  2 


1 1    1    7   I  387  I  2 


(Es  werden 
die  Betriebs- 
mittel der 
Bahnen  zu  2 
mitbenutzt) 

!  i 


Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desa 


desgl. 


ja 


3a 


ja 


ja 


12  l  30 


17  25 


54  8 


a)  781  000  jj  a)  806  123 


a)  585  000 


b)  3  035000 
(einschl. 
der  1 
Kosten  für 
die  noch 
nicht 
geneh- 
migte 
Strecke 
Weißen- 
höhe— i 
Netze) 


der 

ird- 

bD 

d 

a 

CM 

o 

CG 
Sh 

"o 

© 

Ö 

CD 

ü  .Q 

(Das 
Bahn 

mit 

b)  92  000 


a)  80001» 


260  600 
Beteili- 
gung 


40500 
als  ver- 
lorener 
Zuschuß 
und 
89  800 
Darlehn 


22  502 


b)  92000 


505  023 


777  498 


500000 


250000 


Darlehen  zu 
mäßigem  Zins-  und 
Tilgungssatze 


I     401 000 

und 
;  Gewähr- 
|  leistung 
:  einer  vier- 
I  prozenti- 
'  gen  Ver- 
zinsung 
des 
,  anschlags- 
mäßige u 
Anlage- 
kapitals 
ohne 
Grund- 
erwerb der 
Bahnen 
zu  1—3 


1  884  000 
(Betriebs- 
unter- 
nehmer) 


92000 


3,80 


l^_Juli_1894 
1.  Juli  1895 


1.  Januar  18% 


16.  Septbr.  1897 


15.  Mai 


3.;Oktbr.  i 
(teilweise) 


1895 


20.  Septbr.  1897 
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[  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


;  Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Straßenbahn 
in  Breslau 


Elektrische  Straßen- 
bahn Breslau  (Kirch- 
höfe Gräbschen — 
Scheitnig— Rothkret- 
scham, mit  der  Zweig- 
linie Sonnenplatz 
Breslau— Morgenau) 


Von  Rogau  nach 
Stradau 


Von  Dittersbach  über 
Waldenburg,  Alt- 
wasser, Sorgau, 
Nieder-,  Ober-  und 
Neu-Salzbrunn, 
Hermsdorf  und  zurück 
nach  Waldenburg 


Von  Trachenberg 
über  Militsch  nacli 
Sulmierschütz  mit 
Abzweigung  nacli 
Prausnitz 


Von  Breslau  über 
Trebnitz  nach 
Prausnitz 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Breslau 

neu  genehmigt 
am  16.  Februar  1901 
bis  14.  Juli  1928 


Von  dem  Polizei- 
präsidenten zu  Breslau 
am  12.  April  1892, 
auf  30  Jahre 
und  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Breslau 
20.  Mai  1898 
am  30.  Januar  1901' 
bis  14.  Juli  1923 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Breslau 

20.  Oktober  1897 
am  19.  Dezember  1898' 

auf  99  Jahre 

Von  demselben 
27LNovhr.  1897 
am  21.  Septbr.  1899' 
auf  50  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Breslau 
3.  August  1894 
10.  August  1899' 
auf  99  Jahre 


am 


Von  demselben 

25.  Juni  1897 

am  -r-T- 

4.  Januar  1901 

auf  99  Jahre 


Breslauer  Straßen- 
eisenbahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Breslau. 
Bauunternehmer 
der  ersten  Anlage: 
Ingenieur  Johannes 
Büsing  zu  Westend- 
Charlottenburg. 

Elektrische 
Straßenbahn  Breslau, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Breslau 


5. 

Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


.2  -c 

O1" 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


CQ  SB: 

■Säg 

%>%  = 

•2 .2"? 
"E  "c  tti 

02  Ch 


7  527 


63  302 


Stradauer  Tonwerke, 
G.  m.  b.  H., 
zu  Stradau-Mühle 


Kiedersehlesische 
Elektrizitäts-  und 

Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Waldenburg. 
Bauunternehmer : 
Siemens  &  Halske 
zu  Berlin 


Trachenberg-Mi  lit- 
scher  Kreisbahn- 
Aktiengesellschaft 

zu  Berlin. 
Bauunternehmer: 
Schneege  &  Co. 
zu  Posen. 
Betriebsunternehnier : 
Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesellschaft 
zu  Berlin 

Breslau-Trebnitz- 
Prausnitzer 
Kleinbahn, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Berlin. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehnier : 
wie  bei  5 


5  500 


16  570 

(außer 
dem 

werden' 
291  m  ; 

von  der 
Bahn 
zu  1 

mitbe- 
nutzt) 


800 


6300 


2  000     21  000 


23000 


1,435 


1,435 


0,750 


1,000 


42,5 


42,5 


10 


30,95 


R  e  g  i  e  r  u  n  g  s  - 
I.  Straßen- 
elek- 
trischen 
Motoren ]) 


Phönix- 
Rillenschienen 

auf  Beton 
oder  Schotter 


desgl. 


Viguol- 
schienen  auf 
hölzernen 
Schwellen 


Haarmann- 
scher  Wechsel- 
stegverb latt- 
oberbau  ohne 

Leitschiene 


desa 


Dampf- 
loko- 
motiven 


elek- 
trischen 
Motoren 


ja 


ja 


II.  Nebenbahnähnliche 


38  579  !  29  890 


0,750 


0,750 


37  200 


13,17 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Quersehwellen 


16 
bis 
42 


Rillenschienen 
oder  Vignol- 
schienen  auf 
hölzernen 

Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


Ja 


ja 


')  Auf  einer  Strecke  findet  noch  Pferdebetrieb  statt. 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 
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11. 

Anzahl  der 


o  i  fcc 

>     '  OS 


St.  St. 


3  to 
P-t  5 


3  » 

«1 

St.  £m 


12. 


So  — 

Fi  ®  ^ 

v  ■  (y 

 ;  C 


3?  iS  ^ 


13. 


rT3 

Sc»  2i 
•Sc  tsj 


öS" 

a 

Ö 
o 

u. 

"An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten  : 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des     j  der 
Staates  i  Provinz 


M 


M 


der 
Kreise 

M 


der 

Zunächst-  I  sonstiger 
beteilig-  j  Weise 
ten  j 

M       \  M 


18. 


3  * 

.5  a> 

N  SS 

S  c 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Breslau, 
bahnen. 


350 


1   u  Per- 
I  souen- 
j  ver- 
!  kehr 


215 


16 


37 


desgl. 


Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen-, 
später 
auch 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


432  176 


189  183 


63 


43 


a)  1  275  000 
(erste 
Anlage) 


a)  2  867  000 
(erste 
Anlage) 


a)  65  000 


a)  1450  000 


a)  4  099  209, 
Aktien- 
kapital 
6500000 


a)  6  9%  998, 
Aktien- 
kapital 
4200000 


a)  96362 


4  099  209 


6996  998 


96362 


1  450000 


10,25 


6,5 


10.  Juli  1877 


28.  Novbr.  1901 


U.  Juni  1893 
8.  Oktbr.  1898 
(ausschließlich 

einer 
Erweiterungs- 
linie) 


1.  Dezbr.  1898 


12.  Septbr.  1898 


26.  März  1899 
(teilweise) 


Kleinbahnen. 

106 


135 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


ja 


ja 


18  .  30 


28  ,  34 


a)  1  680  000 


a)  2  745000 


b)  1731529. 
Aktien- 
kapital 
1620  000, 
davon 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
900000 


Aktien- 
kapital 
2745000 


100  000 
(nicht 
garan- 
tierte) 
Stamm- 
aktien 


175  000 
zinsfreies 
Darlehn 

mit 
bedingter 
Tilgung  an 
den  Kreis 
Militsch 


92  898 
zinsfreies 
Darlehn 

mit 
bedingter 
Tilgung 


12  508 


Gewähr-  j 
leistungfürl 
die  vier-  ; 

prozentige1  

Verzinsung  von 
620000  M  Stammaktien 
(600000  M  Kreis 
Militsch,  20000  M 
Kreis  Adelnau), 
außerdem  58  324  M 
(Kreis  Militsch) 


1520000 
(Aktien) 
und 
11529 
(Darlehn) 


Kosten  für  Grund- 
erwerb 


44705 
(7  705  M 
Landkreis 
Breslau, 
12  000  M 
Kreis 
Militsch. 
25  000  M 
Kreis 
Trebnitz), 
Gewähr- 
leistungfür 
die  vier-  I 

prozentige '  

Verzinsung  von 
700  000  M  Aktien  unter 
Mithülfe  der 
Zunächstbeteiligten 
(Kreis  Trebnitz) 


Gewähr- 
leistun gfür 
die  vier- 
prozentige 
Verzin- 
sung von 
605500  M 
Aktien 
(gegen- 
über dem 

Kreise 
Trebnitz) 


2745000 
Aktien 


8.  Dezbr.  1894 


1.  Oktbr.  1895 


1.  Juli 


5.  Januar  1899- 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehiner 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

ni 


Spur- 
weite 


•5  * 
.2  -a 

£  u 

«  p. 


kg  [ 


Konstruktior 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

o  Q)  S 

^3  £ 

•S  2  r 

"3  «'S 
o>  o,  £ 

'S  ^  .3 


Vom  Bahnhof  Ca- 
menz der  Eisenbahn 
Breslau— Glatz  nach 
Reichenstein  mitFort- 
setzung  nach  Maifritz- 
dorf 


Von  Reichenbach 
über  Silberberg  nach 
Mittelsteine  mit  Ab- 
zweigung   nach  der 
Johann-Baptista- 

Grube 
(Eulengebirgsbahn) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Breslau 
9.  Februar  1898 
am  10.  August  1899' 
auf  99  Jahre 


Von  demselben 
am  21.  Juli  1899, 
auf  50  Jahre 


Kommerzienrat 
H.  Güttier  zu  Reichen- 
steiii 


17  099 


Eulengebirgsbahn- 
Aktiengesellschaft  zu 
Reichenbach. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin. 


49700 


1.435 


1.435 


Regier  u  ngs 


27,55 


30,45 


Stahlschienen 
wie  für  Neben-  J 

bahnen  und 
Rillenschienen  \ 
mit  Unterlags- 
platten 
auf  hölzernen 
Schwellen 


Flußstahl- 
schienen  auf 

hölzernen 
oder  eisernen 
Schwelleu 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 


desgl. 


ja 


Regier ungs- 
I.  StPaßen- 


Straßenbahn  in 
Liegnitz 


Straßenbahn    in  der 
Stadt  Görlitz  und  nach 
dem  Vorort  Moys 


Von  Hirschberg  über 
Warmbrunu  nach 
Hermsdorf  u.  K. 
(Hirschberger  Tal- 
bahn) 


Vom  Bahnhof  Ziller- 

tal-Erdmannsdorf 
der  Eisenbahn  Hirsch- 
berg—Schmiedeberg 
über  Arnsdorf  nach 
Krummhübel 
(Riesengebirgsbahn) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Liegnitz 
23.  Juli  1897_ 
ftm  21.  Januar  1898" 
auf  40  Jahre 

Von  demselben 
23.  August  1897 
aml0.Oktbr.  1899 
bis  1.  Oktober  1937 


Von  demselben 
am  28.  August  1899, 
auf  70  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Liegnitz 
am  12.  Juni  1894, 
auf  70  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Elektrizitätswerke 
Liegnitz 
zu  Liegnitz 


Allgemeine  Lokal- 
und  Straßenbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 

Hirschberger  Tal- 
bahngesellsehaft 
m.  b.  H. 
zu  Hirschberg  i.  Schi. 
Bauunternehmer : 

Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft 
vorm. 
W.  Lahmeyer  &  Co. 
zu  Frankfurt  a.  M. 


Riesengebirgsbahn- 
gesellschaft  m.  b.  H. 

zu  Berlin. 
Betriebsunternehmer: 
Vereinigte  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebs- 
gesellschaft  zu  Berlin 


8521 


18  700 


13000 


1,000 


1,000 


1,000 


36 
und 
43 


33,5 
und 
35,5 


25 
und 

33,3 


6  875 


1,435  23,8 


Phönix-Rillen- 
schienen 
auf  Schotter 


Rillenschienen 
auf  Schotter 


Phönix-Rillen- 
und  Vignol- 
schienen  auf 
Schottei- 


elektri- 
schen 
Motoren 


desgl. 


desgl 


ja 


II.  Nebenbahnähnliche 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


nein 


(Die  Bahn  ist  auch  für  Güterverkehr  genehmigt.) 
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11. 

Anzahl  der 


o 
M 
o 

1-3 


fco 

t 
a 

a 

CD 

Ea> 
e8 

Persc 

33 
CS 

St. 

St. 

5  &ß 


CD  P-t 


12. 


<  es 


jcs. 

S3 


13. 


OS 

SB». 
ts  a  hu 

OJ  (0 

CO  -4H  >- 

O 
> 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
sehlags- 
mässige 
Kosten: 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 

.  a) 
mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M. 


 17  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


des 
Staates 

M 


seitens 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


P 
.5  tu 

cö  SS 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Bre 


27 


11  95 


i 


Pei- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


1  a  u  (Schluß). 

ja     13  [   5   a)  2  200000 


desgl. 


ja 


28  20 


a)  6100000 


Aktien- 
kapital 
4300  000 


500  000 
Darlehn 
zu  mäßi- 
gem Zins- 
und  Til- 
gungs- 
satze  an 
die  Stadt 
Reichen- 
stein 


1400  000 
Aktien 


Jährlicher 
Zinszu- 
schuß in 
Höhe  von 
l3/4  %  für 
ein  Dar- 
lehn der 
Provinzial- 
hülfskasse 

von 
500000  M 
an  die 
Stadt 
Reichen- 
stein 


Jährlicher 

Zinszu- 
schuß' von 
1»U  %  für 
ein  Dai- 
lehn  der 
Provinzial- 
hülfskasse 

von 
höchstens 
600000  M 
an  den 
Kreis 
Reichen- 
bach auf 
42  Jahre 


50  000 
als  ver- 
lorener 
Zuschuß 


647  000 
Aktien 
(davon 
Kreis 
Reichen- 
bach 
547  000, 
Kreise 
Neurode 

und 
Franken- 
stein je 
50  000) 


2150000  1 
(die  Stadt 
Reichen- 
stein gibt 
die  Dar- 
lehen des 
Staats  und 
der  Pro- 
vinzial- 
hülfskasse 
an  den 
Unter- 
nehmer 
weiter)  i 


753  000 
Aktien 
(davon 
40000 
Forst- 
flskus) 


1500000 
Aktien 
und 
j  1800000 
j  Darlehn 
(Lenz&Co.) 


3.  Novbr.  1900 

(Camenz — 
Reichenstein) 


1.  Juni  1900 


23.  Novbr.  1901 
(teilweise) 


bezirk  Liegnitz, 
bahnen. 


23 


1 


50 


23 


Kleinbahnen 

3  ;  4 


Per- 

j  nein 

43 

14 

b)  1040000 

b)  1600  000 

sonen- 

ver- 

kehr1) 

1 

desgl. 

nein 

55 

22 

b)  1848000 

b)  1  712  610 

Per- 

! 

nein 

24 

30 

b)  1965  000 

sonen- 

Stamm- 

und 

kapital 

Güter- 

800  000 

(Ge- 

päck-) 

ver- 

kehr 

1 

! 

c 

2 

I  Per- 

;  ja 

© 
a 

!  sonen- 

btas 

1  und 
j  Güter- 

1 

„  °s 
3 

{  ver- 

kehr 

! 

i 

10    10   a)  1000  000 


a)  1109  507, 
Stamm- 
kapital 
1000000 


1600000 


1  712  610 


1965000 


3,6 


21.  Januar  1898 


2.  Dezbr.  1897 


18.  Mai  1900 


10.  April  1897 


15.  April  1900 


1  109507 


3,76 


6.  Juni 


1.  Juli 


-1895 
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Lffir  Kleinbahnen, 


o 

c 

o 

=1 
CS 

►3 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


3  <2 


-ö  ,3 
-S  es 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


_JO_ 
am' 

•3  S 


o  -«1 

•PH  | 


Von  Landeshut  über 
Schömberg  nach 
Albendorf 
(Ziedcrtalbahn) 


Ton  Polkwitz  nach 
Raudten 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Liegnitz 
10.  Juni  1897 
a,U  12.  Ma~i  1900' 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
7.  Oktbr.  1898 

ivi  .  

20.  Januar  1900' 
auf  90  Jahre 


Von  Jauer  nach 
Maltsch 


Von  demselben 
[i  5.  November  1901, 
auf  90  Jahre 


Ziedertal-Eisenbahn- 

gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Landeshut. 
Bauunternehmer : 
Generali!  nternehmer 
Hermann  Baihstein 
und  Kommerzienrat 
Hermann  Rinkel, 
beide  zu  Berlin. 
Betriebsunternehmer : 

Zentral  Verwaltung 
für  Sekundärbahnen, 
Hennann  Bachstein 
zu  Berlin 

Po  1  k  w  itz-Rau  dte  n  er 
Kleinbahn- 
gesellschaft, 
Akt  ieu  gese  llschaf t, 

zu  Berlin. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Vereinigte  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebs- 
gesellschaft 
zu  Berlin 


Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
Jauer-Maltsch 
zu  Jauer. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Vom  Bahnhof 
Rosenberg  O.-S.  der 
Eisenbahn  Kreuz- 
burg— Tarnowitz  über 
Landsberg  O.-S.  nach 
Zawisna 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Oppeln 
30.  März  1895 
am  18.  April  1899' 
auf  99  Jahre 


Kreis  Rosenberg  O.-S. 


21593 


17  500 


30100 


1,435 


1,435 


1,435 


R  e 

24,47 


i  e  r  u  n  g  s  b  e  z  i  r  k 


23,8 


Eiserne 
Schienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


24,39 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


6694  |  15646 
22340 


0,750 


14 


Regie rungs- 
Nebenbahnähnliehe 

ja 


Vignol- 
schienen  auf 
Stahlschwellen 

und 
Steinschotter 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


X.  Jahrgang-.! 
Jannar  1903.  J 
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n. 

Anzahl  der 


o 
o 
o 

St. 


St. 


St. 


4) 

öS  <d 


J2^ 
ä-ö 


■5:2 

JS  ° 
^™  Ol 


SO. 


13. 


■a  c  tu 
i2ag 


14. 
"An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten: 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
fuhrungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M. 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


I  der 
der      [  Zunächst- 
Kreise    i  beteilig- 

,  ten 

M       i  M 


in 

sonstiger 
"Weise 

M 


18. 


so"  3, 

.5  SC 

N  0$ 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


Liegnitz  (Schluß). 


21 


2  I   5   1  18 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


ja 


15  6 


ja 


desgl. 


a)  2200000 


a)  1400  000 


a)  2100000 


a)  2  200000, 
Aktien- 
kapital 
1000000 


a)  1400000 
Aktien- 
kapital 
1350000, 
davon 
Vorzugs- 
aktien A 
1000000 


Aktien- 
kapital 

2  100  000 


64778    |      64  778 


105  000 


!    1  965  444 

i 


zinsfreie  Darlehen  mit 
bedingter  Tilgung 


192  000 
Aktien, 
davon 
Aktien  A 

25  000 


525  000 
Aktien 


50000 
zinsfreies 
Darlehn 

mit 
bedingter 
Tilgung 


Jährlicher 

Zins- 
zuschuß in 
Höhe  von 
1-74%  für 
ein  Dar- 
lehn der 
Provinzial- 


Die  Bei- 
hülfe des 
Kreises  be- 
steht in  der 
Gewähr- 
leistung 
einer  Ver- 
zinsung 
von  3Va°/0 
für  50  000  M 
Aktien  an 
die  Stadt 
Polkwitz 

auf 
10  Jahre 

754  000  : 


208  000 
Aktien, 
davon 
Aktien  A 

25  000 
(StadtPolk- 
witz  unter 
teilweiser 
Gewähr- 
leistung 
einer  Ver- 
zinsung 
von  37-2% 
seitens  der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten sowie 
des  Kreises 
auf  5  und 
10  Jahre) 

261  000 


950  000 
Aktien  A 
(Ver- 
einigte 
Eisenbahn 
Bau-  und 
Betriebs- 
gesell- 
schaft) 


(Kreis 
Jauer 
60  000, 
Landkreis 
Liegnitz 
694000. 
Der  Kreis 
hülfskasse  Jauer  trägt 
außerdem 
die  Hälfte 
der  nach 


Aktien 


von 
525000  M 
an  den 
Landkreis 
Liegnitz 


Abzug  des 

Zins- 
zuschusses 
der  Pro- 
vinz ver- 
bleibenden 
Zinsen-  u. 
Tilgungs- 
beträge 
für  das 
Darlehn 
der  Pro- 
vinz ial- 
Hülfskasse 

an  den 
Landkreis 
Liegnitz) 


560000 


2.  Oktober  1899 


13.  April  1900 


bezirk  Oppeln. 
Kleinbahnen. 


5 

74  3 

Per-  | 

ja  : 

sonen-  j 

und  I 

Güter-  ; 

ver-  j 

kehr  ' 

16 


a)  391  162 


a)  686418 


55548 
Darlehn 

mit 
bedingter  , 
Tilgung  ! 


630  870 


2,8 


13.  Wovbr.  18% 


8.  Dezbr.  1899 
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Lfflr  Kleinbahnen, 


12! 
s> 

a 
Ss 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Gesamtlänge, 
davon 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs 
Unternehmer 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


CO  . 


.2  "ö 

*  a 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit : 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 
a|w 

•sag 

T3  C  . 
--3  * 

to  r-  a 

"C  ^ 
O  G,  CO 
■»  ti  3 


Regierungsbezirk 


Von  Katscher  nach 
Groß-Teterwitz 


Von  dem  Regiermigs- 
präsidcnten 
zu  Oppeln 
21.  April  1895 
'""  18.  April  1899  ' 
auf  99  .Talire 


Von  Gleiwitz  über 
Bauden  nach  Ratibor 


Von  Königshütte 
über  Nieder -Hei- 
duk,  Zalenze,  Kat- 
towitz,  Bagno, 
Rosdzin,  Schoppi- 
nitz  nach  Myslo- 
witz 

Von  Nieder -Hei- 
duk  über  Schwien- 
tochlowitz,  Pias- 
niki, Lagiewnik 
nach  Beuthen  O./S. 
mit  Abzweigung 
nach  Chropaczow 
und  Lipine 


Von  Zawodzie  nach 
Laurahütte  mit  Ab- 
zweigung nach 
Rosdzin 


Von  Ncisse  bis  zur 
Landesgrenze  in  der 
Richtung  auf 
Weidenau 


Von  demselben 
25.  April 


1900, 


29.  Juni 
auf  99  Jahre 


Von  demselben 
_3.  Juni  1899 
am  21.  Juni  1900 
1.  Febr.  1901 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
14.  Juli  1899 
,m  25.  Oktbr.  1900' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  27.  August  1900, 
auf  die  gleiche  Zeit- 
dauer wie  zu  4 1 


Von  demselben 
am  3.  Oktober  1900, 
auf  99  Jahre 


Allgemeine  Deutsche 

Kleiubahngesell- 
schaft.  Aktiengesell- 
schaft, zu  Berlin. 
Betriebsunteruehmer : 
Deutsche  Eisenbahn- 
Betrieosgesellschaft 
zu  Berlin 


Oberschlesische. 
Dampf  Straßenbahn- 
gesellschaft m.  h.  H. 
zu  Berlin 


Oberschlesische 
Kleinbahnen  und 
Elektrizitätswerke, 
Aktiengesellschaft,  zu 
Kattowitz 


desgl. 


Schikora  &  Wolff 
zu  Kattowitz 


Kramer  &  Comp, 
zu  Berlin 


8  100 


1.435 


23,8 


0,785 


17  450  ,  13  460 
30910 


9600      1  900 


11500 


17  062 


820 


17  882 


0,785 


0,785 


1,435 


24,75 
und 
42,8 


20.5 
bis 
33,5 


24,4 


Vignol- 
schienen  auf 
Querschwelleu 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 
und  Rillen- 
schienen auf 
Schotter 


desgl. 


Vignol- 
schienen  auf 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


elektri- 
schen 
Motoren 


dess 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 


ja 


ja 


ja 
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u. 

Anzahl  der 


ü 

s 

1110 

3 

o 

ok 

0S.I 

"  ja 


St.  ;  St.  i  St. 


12. 


c  o— . 

s 


1  £■= 

33  "~* 


PS. 


13. 


:0  "  a 


_  1A_ 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mä/iige 
Kosten: 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


 16.  

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 it.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

II 


der 

Zunächst-  j  sonstiger 
beteilig-  \  Weise 
tcn 

M  M 


18. 


.5 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


0(p  p  e  1  n  (Fortsetzung.) 


23 


15 


140 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


Per- 
sonen- 

und 
(Stück-) 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


10 


13 


26 


60 


a)  810890 


a)  6500  000 


a)  4  281  500 


a)  600000 


a)3000000 


a)  648 186 


(siehe 
unter  7) 


Aktien- 
kapital 
4500000 


24  000 
(davon 
mindestens 

5000  M 
andieStadt 
Katscher 
für  den 
Gnmd- 
erwerb) 
Darlehn 

mit 
bedingter 
Tilgung 


5000 
zur 
Deckung 
von  Grund- 
erwerbs- 
kosteu  an 
die  Stadt 
Katscher 
(Kreis 
Leob- 
schütz) 


Grund-  | 
erwerb  i 
für  den 
Bahnhof  i 
Katscher  I 
und  die  den1 
Betrag  von 
1000  M  - 
für  den 
Morgen 
überstei-  I 
genden 
Kosten  des 
sonstigen 
Grund- 
ervverbs 
sowie 
Bürgschaft 
für  eine 
gewisse 
Rohein- 
nahme in 
den  ersten  ; 
12Betriebs-' 
jähren 


624  186 


4  281500 


600000 


3000000 


4,94   28,  April  18% 


25.  März  1899 


28.  Febr.  1901 
(teilweise) 


7.  Septbr.  1899 


31.  Üktbr.  1900 


29.  Juli  1900 


7.  April  1901 


5* 


52 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


("  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinhahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unter  nehme  r 


i  Gesamtlänge, 
|  davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


ja  es 
ü  ** 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


Regier 


ii  n  g  s  b 


e  z  l  r 


Kleinbahnen  im 
oberschlesischen 
Industriegebiet1) 

1.  In  der  Stadt  Glei- 
witz  sowie  vonGlei- 
witz  (Bahnhof)  nach 
Deutsch-Piekar 

2.  Von  Königshütte 
über  Kattowitz 
nach  Laurahütte 

3.  Von  Königshütte 
über  Chorzow  nach 
Laurahütte 

4.  Von  Königshütte 
über  Schwientoch- 
lowitz  nach  An- 
tonienhütte 

5.  Von  Beuthen  über 
Bobrek  und  Bisku- 
pitz  nach  Zabrze 

6.  Von  Schömberg 
über  Morgenroth 
nach  Autonienhütte 

7.  Von  Carl  Emanuel- 
Kolonie  über  Ruda 
nach  Rudaliaminer 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Oppeln 

neu  genehmigt 
am  17.  Februar  1902 
bis  Ende  19% 


Obersohlesische 
Darapfstraßenbahn- 
gesellschaft  in.  b.  H. 
zu  Berlin 


51  550  |  37  057  j    (1,785  |l 


88  607 


15,9 
bis 
42,8 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Quersch  wellen 
und 

Rillenschienen 
auf  Schottei- 


elek- 
trischen 
Motoren 


Von  Patzetz  bis  zum 
Saaleufer  unterhalb 
Klein-Rosenburg 


Schönebeck-Elmener 

Straßenbahn 
(vom  Bahnhof  Schöne- 
beck der  Eisenbahn 
Magdeburg— Halle 

über  Salze 
nach  Bad  Eimen) 

Straßenbalm 
in  Halberstadt 


Stendaler 
Straßenbahn 
(vom  Bahnhof  nach 
der  Altedorfstraße 
zu  Stendal) 


Von  dem  Amts- 
vorsteher zu  Klein- 
Rosenburg 
am  26.  April  1883, 
widerruflich 

Von  den  Polizei- 
verwal tungen 
zu  Schönebeck  und 

Groß-Salze 
am  18./26.  März  1886, 
auf  36  Jahre 


Von  der  Polizei- 
verwaltung 
zu  Halberstadt 
am  11.  Mai  1887, 
auf  40  Jahre 


Von  der  Polizei 
Verwaltung 
zu  Stendal 

 25.  Mai 

11  14.  September 
bis  31.  März  1931 


1891 


Amtsrat  Elsner 
zu  Klein-Rosenburg 


Aktiengesellschaft 
Schönebeck-Elmener 
Straßenbahn 
zu 

Schönebeck  a.  E. 


Halberstädter 
Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Halberstadt 


Stendaler 
Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Stendal 


12  600     1  000 


13  600 


2  600 


3  505 


2  300 


0,600 


1,000 


1,000 


17,5 
und 

33.5 


1.000 


24 


R  e 


Vignol- 
schienen 
auf  eisernen 
Schwellen 


Stahlschieneil 
auf  hölzernen 
Langschwellcn 
mit  Traversen 


Stahl-Rillen- 
schienen auf 
hölzernen 
Lang-  und 
Quersehwellen 

oder  auf 
Schotter-  und 
Kiesbettung 
mit  Traversen 

Phönix- 
Rillenschienen 
auf  Kies 


e  r  n  ii  g  s  - 
I.  Straßen- 
Pferden  nein 
und 

Ochsen 


Pferden 


desgl. 


desgl. 


')  Die  in  der  vorjährigen  Nachweisung  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Heft  1  für  1902.  S.  48—50)  unter  lfd.  No.  1,  2,  5  und  6  des 
Urkunde  zusammengefaßt.  —  2)  Die  Bahn  dient  in  der  Hauptsache  nur  den  Interessen  des  Eigentümers. 


X.  Jahrgang."] 
Januar  1903  I 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


n. 

Anzahl  der 


O 

i-3 


St. 


sc 
sä 

a 

B 

ierwagen 

Persc 

o 

St. 

St. 

_13^ 
i 

o 
es 

gas-« 

(H  ö  " 

03  <D  - 

c 
o 
> 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten : 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Ton  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


e  i  t  e  n  s 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


§  * 
.2  60 

N  sä 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


Oppeln  (Schluß) 

156     3     2  Per- 
sonen- 

und 
Stück- 
Güter- 
ver- 
kehr 


nein 


182 


183 


a)  14300000 


b)  14728321 
(zugleich 
für  die 
Bahn  zu  3), 
Stamm- 
kapital 
4  000  000 


14  728321    i  0 


27.  Mai  1894 
3.  August  1899 


30.  Dezbr.  1896 
25.  Novbr.  1898 

17.  Juli  1900 


6/12.Aiigustl901 


5.  Februar  1899 


ü.  Novbr.  1899 


1.  August  1901 


bezirk  Magdeburg, 
bahnen. 

124     .      Per-     nein     .  1 


12 


Per- 

nein 

sonen- 

und 

Güter- 

ver- 

kehr») 

Pei- 

nein 

sonen- 

ver- 

kehr 

desgl. 

nein 

desgl. 

nein 

7  I  2  l|  b)  156000 


18    3    I  b)  210000 


1  6 


b)  60000 


b)  156000, 
Aktien- 
kapital 
48000 


b)  210000, 
Aktien- 
kapital 
210  000 


b)  54468, 
Aktien- 
kapital 
75000 


60000 


153  000     1       3  000 


54  468 


210  000 


1,22 


9,43 


1883 


28.  Mai  1886 


28.  Juni  1887 


3.  Juni  1892 


[Regierungsbezirks  Oppeln  aufgeführten  Bahnen  der  Oberschlesischen  Dampfstraßenbahn-Gesellschaft  sind  in  einer  neuen  Genehmigungs- 
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   -    _  Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  ■wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


'S  ^5 


a  E 
O  - 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit : 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 
SB, 


5  ? 

"  SS 


Regierungsbezirk 


Straßenbahn  in 
Magdeburg 


Ton  Löderburg  über 

Staßfurt  nacli 
Häcklingen  i.  Anhalt 
mit  Abzweigung  nach 
dem  Personenbahnhof 
Staßfurt  der  Eisenbahn 

Magdeburg— G  ästen 


Von  Hornburg  nach 
Börßum  mit  Abzwei- 
gung nach  der  Zucker- 
fabrik in  Hornburg 


Von  Aschersleben 
über  Schneidlingen 
nach  Nienhagen 


1.  Vom  Hilekanal  über 
Burg  und  Magde- 
burgerforth  nach 
Ziesarund  von  Burg 
über  Stegelitz  nach 
Groß-Lübars  mit 
Abzweigung  nach 
Lüttgenziatz 

2.  Von  Magdeburger- 
forth  über  Alten- 
Grabow,  Groß-Lü- 
bars und  Loburg 
nach  Gommern 


Vom  Bahnhof  Gold- 
beck der  Eisenbahn 
Stendal — Wittenberge 
über  Giesenslage  bis 
zur  Elbe  bei  "Werben 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
am  24.  April  1809 
bis  1.  April  l'ffl 


Für  die  in  Preußen 
gelegenen  Strecken 

von  demselben 
am  26.  Oktober  1899, 
auf  75  .luhre 


Für  die   in  Preußen 
gelegene  Strecke  von 
dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
6.  April  1894 
iU"  8.  April  1899  ' 
ohne  Zeitbestimmung, 
für    die    in  Braun- 
schweig  gelegene 
Strecke 
am  13.  Mai  1894 


Von  dein  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
11.  Septbr.  1895 
81,1    8.  April  1899  ' 
dauernd 


Von  demselben 
19.  Novbr.  1895 


8.  April  1899 
dauernd 


Von  demselben 
29.  April  1896 
U1  6.  Dezbr.  1901 
dauernd 


Von  demselben 

12.  Novbr.  18% 
"l    8.  April  1899  ' 
dauernd 


Magdeburgische 
Straßeneisenbahn- 

gesellsehaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Magdeburg 


Kontinentale 
Eisenbahn-Bau  und 
Betriebsgesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Stadt  Hornburg  und 
Aktiengesellschaft 
Rübenzuckerfabrik 
zu  Hornburg 


Ascherslebcn- 
Schneidlingen- 
Nienhagener 
Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft zu 
Aschersleben 


Kreis  Jrvichow  1 


Rittergutsbesitzer 
Philipp  Freiso 
zu  Iden 


34  910  '  1,435 


10  516, 
davon 
6  835 
"in 
Preu- 
ßen 


1,000 


5  009, 
davon 
4009 
in 
Preu- 
ßen 


45  2«) 


1005001  1860 


102  360 


22  «X) 
(davon 
2000  auf 

dem 
Bahn- 
körper 

der 
Staats- 
bahn) 


1,435 


1.435 


1,435 
und 
0,750 


1,435 


20 
und 
42 


20 
und 
41 


34,5 


23,8 


13,9 
bis 
31,16 


15,1 
und 
23.8 


Stahl-Rillen- 
schienen auf 

Beton  und 
Vignol- 
schienen  auf 

Schwellen 

Vignol- 
schienen  auf 
eisernen  Q.uer- 
sehwellen  und 
Kiesbettung 
und  Rillen- 
schienen auf 
Steinschlag 

oder 
Kiesbettung 


elek- 
trischen 
Motoren 


desgl. 


ja 


ja 


II.  Nebenbahnähnliche 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Quersehwellen 


desgl. 


desgl. 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen  und 
System 
Haarmanu 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


i! 


ja 


ja 


ja 


ja 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 
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11. 

Anzahl  der 


St. 


st. 


St. 


o  60 

Sie 


=3  S 


12. 


tn  c 

o  S  2 

■ — 'M  <2 
g 

o  o  3 


'S  O  • 

tu  a 
CO  ö 


13. 


gt»o 
■OCH 

.§  s:2 

°  S  _ 


'S 

B 
o 

>•  


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten  : 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17  

Ton  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht  : 


selten 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

31 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
bcteilig- 

ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


P 

S2  öS 

Sa 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


M  a  g  tl  e  b  u  r 


256 


30 


g  (Fortsetzung) 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


desgl. 


376 


34 


197 


b) 10500000 


a)  705  942 


Aktien- 
kapital 
6  000000 


a)  777  000 


10500  000 


777000 


2,70 


16.  Oktbr.  1877 


11.  Mai  1901 


10.  April  1900 


Kleinbahnen, 

6 


16 


44 


137 


63 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


ja 


64 


30 


30  21 


10 


a)  450  000 


a)  3000000 


b)  2331400 


a)  1000000 


a)  430  000 


a)  3740000, 
Aktien- 
kapital 
1500  000, 
davon 
(Vorzugs-) 
Aktien  A 
600000 


b)  1328  666 
(ausschl. 
der  auf 
1080  000  M 

veran- 
schlagten 
Kosten  für 
die  noch 

nicht 
abgerech- 
neten 
Bauten) 


629000 


661999 


Darlehen  zu 
mäßigem  Zins- 
und  Tilgungssatze 

und 

88  000 

ver- 
lorener 

Zu- 
schuß 


430  000 


1180  000 


320  000 


Aktien 

2  240000 
(Darlehn) 


974667 


1000  000 


55000 
(Wert  der 
Natural- 
leistungen 
der 
Militär- 
ver- 
waltung) 


,25     1.  Juni  1895 


0,91 

CD  CO 

RH 

.BfA 


1.  April  1897 


4.  April 


19.  Oktbr. 
(teilweise) 


1896 


1.  April  1886 


1.  Oktober  1898 


56  Die  Kleinbahnen  in  Preußen.  [für^etntohnen. 


a 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
uuternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


'S  «ä 

.2 

©  ^ 
kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


Ecgi 


rungsbezirk 


n 


12 


13 


14 


15 


16 


Von  Heudeber  nach 
Mattierzoll 


Von"  Stendal  nach 
Arneburg 


Von  Bismark  über 
Calbe  (Milde) 
nach  Beetzendorf  mit 

Verbindungsgleis 
nach  dem  Kornhause 
Beetzendorf 


Von  Geuthin  über 
Jerichow 
nach  Schönhausen  und 
nach  Milow 


Von  der  Station 
Marienborn  der  Eisen- 
bahn Magdeburg — 
Braunschweig  nach 
Benndorf 


Von  Salzwedel  über 

Dülseberg 
nach  Diesdorf  mit 
Abzweigung  nach  der 
Zuckerfabrik  in 
Salzwedel 


Für  die  in  Preußen 
gelegene  Strecke  von 
dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
2.  Juni  1897 
am  8.  April  1899' 
auf  75  Jahre ; 
für  die  in  Braun- 
schweig gelegene 
Strecke 
am  10.  September  1897 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
4.  Juni  1898 
am  27.  März  1900' 
auf  75  Jahre 

Von  demselben 
am  22.  November  1898, 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
am  30.  November  18 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
am  30.  November  1898, 
auf  100  Jahre 


Von  demselben 
25.  September  1889 

am      12.  Juli  1901  , 

19.  November  1901 
auf  75  Jahre 


Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft 
Heudeber-Mattierzoll 
zu  Halberstadt 


21 186, 
davon 
14  722 

in 
Preu- 
ßen 


1,435 


Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft 
Stendal-Arneburg 
zu  Arneburg 


Aktiengesellschaft 
Kleinbahn  Bismark- 

Calbe  (Milde)- 
Beetzendorf  zu  Calbe. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Geuthiner  Kleinbalm- 
Aktiengesellschaft 

zu  Genthin. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
wie  vor 


Marienborn-Behn- 
dorfer  Kleinbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Berlin. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Vereinigte  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebs- 
gesellschaft zu  Berlin 

Salzwedeier 
Kleinbahngesell- 
schaft, G.  m.  b.  H., 
zu  Salzwedel 


12  670  :  300 


31  800 


1,000 


1,435 


1,435 


1,435 


1,000 
und 
1,435 
(Ver- 
bin- 
dung 
mit 
dem 
Staats' 
bahn- 
hof 
Salz- 
wedel)! 


24,39 


15,9 


24,39 


23,8 


16 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


24,39 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 
und  Unterlags- 
platten 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
mit  Unterlags- 
platten 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Sehwellen  und 
Rillenschienen 
auf  eisernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
auf  der 
Abzwei- 
gung mit 
Pferden 
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n. 

Anzahl  der 


St. 


St. 


St. 


1-,  . 

—  © 

CD  t, 

SC  CD 

IC  ö 


12. 

©  © 

h  Jj  CB 

ÖL  <c  s= 

o  © 
SS  3 
■§■«  ° 

■g  a 
«  3 


13. 
i 

xi 

.  « 

5  oja 
gas  g 

»■ST' 

©  S 

'S 

ö 
o 
> 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 IX  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


des 
Staates 

M 


seiten 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der  t 
Zunächst-  !  sonstiger 
beteilig-  .  Weise 

ten 


M 


18. 


5  es: 


.5  60 

©  ü 
>  < 
w 
o 
13 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eroff mmg 


Mag 

3  1  5 


d  e 

20 


18 


32 


b  u 

!  2 


|5ä 


2       3  24 


r  g  (Fortsetzung). 

Per-       ja      20     6  !a)  1545000 

sonen- 
und 

Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


ja 


ja 


15 


14 


7  14 


a)  430000 


b)  1932  000 


b)  1693  000 


a)  1000  000 


b)  796400 


a)  1  657  000,| 
Aktien- 
kapital 
1218  000, 
davon 
Prioritäts 
Stamm- 
aktien 
565000 


Aktien- 
kapital 


b)  1932  000, 
Aktien- 
kapital 
1932  000 


Aktien- 
kapital 
1693  000 


a)  1  000  000. 
Aktien- 
kapital 
1000000 


Stamm- 
kapital 

365000 


200000 


200  000 


28  000 


425  000 


zur  Hälfte 
Prioritäts-Stamm- 
und  Stammaktien 


Stammaktien 


105  000 


105  000 


60000 


160000 


Aktien 


483000 


500  000 


255  000 


389  000 


460000 


460  000 


Aktien 
(170  000 
Kreis 
Salzwedel, 
85000 
Kreis 
Stendal) 

270  000 


353  000 


Aktien 


365000 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
(Lenz 
&  Co.), 
80000 
als  ver- 
lorener 
Zuschuß 
(Herzog- 
tum 
Braun- 
schweig), 
359000 
Darlehn 


305  000 


(Lenz&Co.) 


150000 


(Lenz&Co.) 


1000000 


370  000 


426  400 


2,12:  1.  August 

1.  Septbr.  ^ 


1,50 


10,55 


8.  August  1899 


18.  Dezbr.  1899 


25.  Oktbr. 
27.  Novbr. 


1899 


17.  Septbr.  1899 


24.  Oktbr.  1900 
15.  Oktbr.  1901 


( 
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Die  Kleinbahnen,  in  Preußen. 


f"  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


^3 

"S  OD 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


-SM 

m 

>  S 


Yon  Clötze  über  Wern- 
stedt,  Gr.-Engersen, 
Algenstedt  und  Lind- 
stedt  nach  Yinzelberg 
mit  Anschlußgleisen 
auf  den  Haltestellen 
Ziegelei  Mosel,  Kaker- 
beck und  Algenstedt. 
(Altmärkische  Klein- 
bahn) 

Gommern  -  Pretziener 

Kleinbahn 
(von  den  Steinbrüchen 
bei  Gommern,  Plötzky 
und  Pretzien  bis  zur 
alten  Elbe  am  Pret- 
ziener Wehr  mit  An- 
schluß an  den  Bahn- 
hof Gommern  der 
Eisenbahn  Magde- 
burg—Zerbst) 

Ton  Ziesar  nach 
Gr. -Wusterwitz 


Von  Salzwedel  über 
Mahlsdorf  nach  Jegge- 
leben1) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
neu  genehmigt 
9.  August  1900 
am  19.  Februar  1901' 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  1.  November  1900, 
auf  100  Jahre 


Von  demselben 
am  8.  Juni  1901, 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
am  29.  November  1901, 
auf  75  Jahre 


Altmärkische  Kleiu- 
bahn-Gesellschaft, 
G.  m.  b.  IL, 
zu  Clötze 


G  ommern  -  Pretziener 
Eisenbahngesell- 
schaft, 
E.  G.  m.  u.  H.. 
zu  Gommern 


Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft 
Ziesar-Gr- Wusterwitz 
zu  Ziesar 


Salzwedeler  Klein- 
bahngesellsehaft 
Süd-Ost,  G.  m.  b.  H., 
zu  Salzwedel 


46  500 


4  200 


15  420 


14 100 


0,750 


0,750 


1,435 


1,000 


Regierungsbezirk 


13,9 
bis 
20 


14 


24,39 


16 


Stahlschienen  I 
auf  hölzernen! 
Querschwellen 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


ja 


desgl. 


desgl. 


(ja 


ja 


ja 


Drahtseilbahn  in  Zeitz 
auf  den  dortigen  Wen- 
dischen Berg  hinauf 


Pferdebahn  in  Witten- 
berg2) 
(vom  Markt  nach  dem 
Bahnhof) 


Naumburger  Straßen- 
bahn3) 


Von  der  Polizei- 
verwaltung 
zu  Zeitz 
am  3.  März  1877, 
auf  Widerruf. 


Von  dem  Magistrat 
zu  Wittenberg 
am  11.  Mai  1888, 
auf  40  Jahre 


Von  der  Polizei- 
verwaltung 
zu  Naumburg  a.  S. 

am  25.  Juni  1892 
bis  1.  Oktober  1932 


Karl  Bescherer. 
Bauunternehmer : 
Zimmermeister 
Eduard  Tretrop 
zu  Zeitz 


Ernst  Rettig, 

Rentier 
zu  Wittenberg 


Naumburger  Straßen- 
bahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Naumburg  a.  S. 


305 


1600 


2950 


1,435 


1.000 


1,000 


34 


33,5 


Regie rungs- 
I.  Straßen- 
nein 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 
in 

Kiesbettung 


Stahl- 
Rillenschieneii 
auf 

Langschwellen 
mit  eisernen 
Traversen 


Phönix- 
Rillenschienen 
auf 

Stahlschwellen 


Draht- 
seilen 


Pferden 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


')  Die  Bahn  ist  inzwischen  bis  Winterfeld  weitergeführt, 
noch  nicht  übertragen. 


2)  Der  Unternehmer  hat  sich  sämtlichen  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 


X.  Jahrgang.-! 
Januar  1903.  J 
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11. 


Anzahl  der 


St. 


e 

o 
io 
es 

£ 

5 
c 

;erwagen 

© 

3 

St. 

St. 

3  3 
bog 


12. 

i 

©  © 

o  o  — . 
vi  2 
1-  i  o 

&.  «r, 

• — '  ij*  o 
^  "  to 
o  ©  ^ 

g  £•§ 

5  5  n 

CO  g  © 


ö  3 


13. 


©tsI-h 

=S  =!§ 

O  03  _, 

«-g-S 


14. 


An- 
zahl 
der 


<4 


15. 


An- 

sehlags- 
mässige 
Kosten: 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 


Aus- 
führungs- 
kosten  : 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


Seiten 


des 
Staates 

M 


der 


der 


Provinz  ;  Kreise 
M  M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M       j  M 


sonstiger 
Weise 


18. 


SfS, 

S  tä 
|o 

.3  a> 

©  s 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


Magdeburg 


204 


2      3  '  23  2 


2      3     24  2 


Per- 
sonen- 
und 
Güter 
ver- 
kehr 


(Schluß). 

ja  11 


Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 

desgl. 


ja 


ja 


27 


16 


6  5 


5  7 


a)  1  196  000 


a)  340000 


b)  852  000 


a)  377  000 


a)  1  123  563, 
Stamm- 
kapital 
548  600 


a)  340  000 


Aktien- 
kapital 
852  000 


Stamm- 
kapital 
197  000 


124500 


424  100 


Stammeinlagen 


574963 


340  000 


255000  :     255  000 


246000 


96000 


Aktien 


197  000 
Stamm- 
einlagen 


(Lenz&Co.) 


180000 
Darlehn 


21.  August  1897 
25.  August  1901 


1.  Dezbr.  1890 


29.  Juni  1900 


1.  Oktbr.  1901 


5.  Dezbr. 


24.  Dezbr. 
(teilweise) 


1901 


bezirk  Merseburg, 
bahnen. 


2 

1 

Per- 

ja 

2 

1 

sonen- 

und 

Güter- 

ver- 

kehr 

.   :  1 

Per- 

nein 

1 

sonen- 

i 

ver- 

■ 

kehr 

2 

1 

Per- 

nein 

8 

2 

sonen- 

und 

Güter- 

ver- 

kehr 

b)  30000 


b)  27  000 


b)  172  900 


b)  30  000 


b)  30  000 


b)  160000, 
Aktien- 
kapital 
124200 


30000 


30  000 


160000 


350 


August  1877 


26.  Juli  1888 


15.  Septbr.  1892 


28.  Juli  1892  unterworfen.  —  3)  Die  Bahn  ist  für  den  Preis  von  51 000  M  von  der  Stadt  Naumburg  a.  S.  angekauft,  die  Genehmigung  ist 
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I"  Zeitschrift 
L  für  Kleinbahnen. 


1-3 


Bezeichnung 
der  Kleinbalm  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unterneluner 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

in 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

ni 


Spur- 
weite 


o  *** 
kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


,  -5  ^ 


'S«  J; 

<s  o-  x 
-e  i«  ~ 
ö  © 


Regierungsbezirk 


Stadtbalm  Halle  a.  S. 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Halle  a  S. 


Von  Halle  a.  S.  nach 
Merseburg 


Von  dem  R,egi6rung"s~ 

Stadt  Halle  a.  S. 

17  495 

1,000 

33.5 

TMinniY-Rillpn- 

Präsidenten 

und 

(außer- 

Ssf.  n  l  o  ti  fs  vi  sinf 
O^IliollCll  Hill 

SCllGH  ; 

zu  Merseburg 

Allgemeine 

i  dem 

42  8 

TCl  PC  1  ipfr  Ii  Ii  o* 

9.  August  1897 

Elektrizitätsgesell- 

werden 

am    6.  April  1898 

schaft, 

2090  m 

bis  30.  Septbr.  1929 

Stadtbahn  Halle  a.  S., 

der  ; 

zu  Berlin. 

1  Bahn  : 

Bau-  und  Betriebs- 

zu  6 

unternehmer : 

mitbe- 

Allgemeine 

nutzt) 

Elektrizitätsgesell- 

schaft. 

Stadtbahn  Halle  a.  S., 

zu  Berlin 

Von  demselben 

Hallesche 

9  390 

1,000 

42.8 

Phönix-Rillen- 

desgl. 

am  3.  Januar  1898 

Straßenbahn- 

Schienen  mit 

bis  30.  September  1929 

Aktiengesellschaft  : 

Schmidtschem 

zu  Halle  a.  S. 

Halbstoße 

Von  demselben 

Allgemeine 

14915 

!  1,000 

42,8 

Rillensehienen 

desgl. 

am  5.  Oktober  1899, 

Elektrizitätsgesell- 

auf 

auf  99  Jahre 

schaft, 

Kiesbettung 

Aktiengesellschaft, 

in  Pflaster 

zu  Berlin 

i 

1 

ja 


II.  Nebenbahnähnliche 


Von  Zörbig  nach 
Niemberg 


1.  Von  dem  Sophien- 
hafen in  Halle  a.  S. 
nach  dem  Staats- 
bahnhof daselbst. 

2.  Von  Halle  a.S.  nach 
Hettstedt  mit  Ab- 
zweigung nach 
Friedeburg  a.  S. 


Von  Zörbig  nach 
Cöthen  mit  Abzwei- 
gung nach  Dessau 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 
Merseburg 
am  17.  Januar  1896, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 

30.  Dezbr.  1896 
m  3.  Septbr.  1900  ' 
auf  75  Jahre 


Für  die  in  Preußen 
gelegene  Strecke  von 
dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Merseburg 
22.  Oktbr.  1897 
am    29.  Juni  1900  ' 

auf  90  Jahre ; 
für  die  in  Anhalt 
gelegene  Strecke  am 
25.  November  18%, 
dauernd 


Eisenbahnbaugesell- 

schaft 
R.  Burchard  &  Co. 
zu  Berlin1) 


Halle— Hettstedter 
Eisenbahngesell- 
schaft, Aktiengesell- 
schaft, zu  Halle  a.  S. 

Bauunternehmer 
für  die  Strecke  zu  1: 
Knoch  &  Kallmeyer 

zu  Halle  a.  S., 
für  die  Strecke  zu  2: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin. 
Betriebsunternehmer : 
!  Lenz  &  Co.  zu  Berlin 

Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesell- 
schaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


2145 


7600 


9745 


59860  ,  1100 


0,750 

12,3 

Bessemer 

Dampf- 

nein 

Stahlschienen 

lokomo- 

auf hölzernen 

tiven 

Schwellen 

1,435 

24,39 

Eiserne 

desgl. 

ja 

.und  auf 

und 

Schienen  auf 

1  einer 

50 

hölzernen 

Strecke 

Querschwellen 

inHalle 

mit  Unterlags- 

1,000 

platten  und 

Rillenschienen 

auf  Beton 

0,750 

14 

Stahlschiene  n 

desgl. 

ja 

und 

auf 

23 

hölzernen 

Querschwellen 

')  Die  üebertragung  der  Genehmigung  auf  die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahngesellschaft  ist  zugelassen. 
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11 

Anzahl  der 


St 


St. 


St. 


p  Sc 

Ph  e 

.  3 

©  ^ 
cd  © 

3-S 

a  s 

£3 


12. 

i 

2  ■= 

o  0^ 

S  ä  g 

H 

  ■<!  <» 

^.  t-  v> 

ö  £  5 


13. 


-•OS 

"I  3:0 

1  ö  £ 

C 
O 


14. 
An- 
zahl 

der 


<{  • 
a  ! 

ö 

S3ä 


 15  

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten: 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
betheilig- 

ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


6c  o, 

2© 
.5 
SÄ 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


JI  e  r  s  e  Ii  u  r  g  (Fortsetzung). 


52 


18 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


desgl. 


Per- 
sonen- 

und 
(Stück-) 
Güter- 
ver- 
kehr 


115  38 


67 


17 


23 


b)  2  829  894 


a)  2  450  000 


a)  2  145  965 


a)  2  450  000, 
Aktien- 
kapital 
1250000 


353452 


2476  442 


2450000 


2  145  965 


7^7 


1,22 


24  April  1891 


4.  Juli  1898 


5.  Oktbr.  1882 


Mai  1899 


29.  Oktbr.  1900 
15.  März  1902 
(teilweise) 


Kleinbahnen. 


28 


214 


128  2 


Per- 

•  1 

sonen- 

und 

Güter- 

ver- 

kehr 

Per- 

ja 

58 

40 

sonen- 

und 
Güter- 

ver- 
kehr, 
auf  der 
Strecke 

zu  1  nur 
Güter- 

ver- 
kehr 

Per- 

ja 

19 

11 

sonen- 

und 

Güter- 

ver- 

kehr 

a)  421  893 


a)  5126900 


a)  1500000 


Aktien- 
kapital 
5  250  000, 
davon 
Aktien  A 
(garan- 
tiert) 
3  725000 

a)  1580326 


421  893 


510000 
(Aktien  B) 


4  740  000, 
davon 
3725  000 
Aktien  A 


1580326 


2,50 


9.  Januar  1895 
1.  Septbr.  1900 


0,47  19.  Dezbr.  1897 


8.  August  1898 
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f  Zeitschrift 
1  für  Kleinbahnen 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  f 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 


Spur- 
weite 


.2  -2 
1^  ° 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


Von  der  Elbe  bei 
Torgau  nach  dem 
Bahnhof  Torgau  der 
Eisenbahn 
Halle— Cottbus 


Von  Hettstedt  über 
Leimbaeh,  Mansfeld, 
Bahnhof  Mansfeld 
und  Eisleben  nach 

Helfta  mit 
Abzweigungen  nach 
dem  Bahnhof 
Eisleben  und  den 
Friedhöf  eil  in  Eisleben 

Von  Prettin  nach 
Annaburg 


Von  Wallwitz  nach 
Wettin 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 
Merseburg 
7.  Februar  1898 
am   2.  Junil90Ö  ' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
27.  Juni  1898 
m    2.  Juni  1900  " 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
13.  April 


1901, 


2.  Mai 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
2LDezbr.  1901 
111  21.  Januar  1902' 
auf  90  Jahre 


Stadt  Torgau. 
Bauunternehmer : 
Waldin  ann  zu  Burg. 
Betriebsunternehmer : 

Speditionsverein 
Mittelelbische  Hafen- 
und  Lagerhaus- 
Aktiengesellschaft 
zu  Torgau 

Elektrische  Kleinbahn 
im  Mausfelder  Berg- 
revier, Aktien- 
gesellschaft, zu  Berlin. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Allgemeine  Deutsche 
Kleinbalmgesellschaft 
zu  Berlin 

Prettin- Anna  tnirger 
Kleinbahn,  Aktien- 
gesellschaft, 
zu  Berlin. 
Bauunternehmer  : 
Laul  Loeser  &  Co. 
zu  Berlin 

Klei  nbahn-Aktien- 
gesellschaft  Wallwitz- 
Wettin  zu  Wettin. 
Bauunternehmer : 
Eisenbahnbaugesell- 
schaft Becker  &  Co. 
zu  Berlin 


Regierungsbezirk 


i960 


9  776  22069 
31845 


13000 


10  000 


1,435 

31,63 

Stahlschienen 

Dampf- 

ja 

auf  hölzernen 

lokomo- 

Querschwellen 

tiven 

mit  Unterlags- 

1 

platten 

i 
i 

1,000 

25,7 

Stahlschieuen 

j 
j 

|  elektri- 

ja 

und 

auf  hölzernen 

]  sehen 

42,8 

Querschwellen 

j  Motoren 

»iTirt  Millen- 

schienen  auf 

Schottel- 

1,435 

23,8 

Eiserne 

Dampf- 

ja 

Schienen  auf 

lokomo- 

hölzernen 

tiven 

Querschwellen 

j 

1,435 

24,4 

Stahlschienen 

desgl. 

ja 

auf  hölzernen 

Querschwellen 

i 

! 
i 

Straßenbahn  in  der 

Stadt  Erfurt  und 
nach  dem  Bahnhof 
Ilversgehofen 


Straßenbahn  iu 
Mühlhausen  i.  Thür. 


Straßenbahn  in 
Nordhausen 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 
Erfurt 
30.  März  1894 
am    16.  Mai  1899 
bis  Ende  1960 


Von  demselben 
20.  Mai  1898 


30.  Novbr.  1900' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  23.  August  1899, 
auf  50  Jahre 


Erfurter  elektrische 
Straßenbahn,  Aktien- 
gesellschaft zu 
Erfurt, 


Elektra,  Aktien- 
gesellschaft 
zu  Dresden.1) 
Bauunternehmer : 
Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft vorm. 
Schuckert  &  Co.  zu 

Nürnberg, 
Zweigniederlassung 
Leipzig 

Elektrizitäts- Aktien- 
gesellschaft vorm. 
Schuckert  &  Co.  zu 
Nürnberg 


14  601  1,000 


3440     5  985 


9425 


4860 


1,000 


1,000 


Ii 


36  I;  Stahl-Rillen- 
und  '  schienen  auf 
42,8    1  Schotter 


20,37 
und 

38 


Regio  rungs- 
Straßen- 

nein 


Stahlschienen 
auf  Beton  und 
Asphaltplatten 
oder  auf  Pack- 
lage, Stein- 
schlag und 
eisernen 
Querschwellen 


Rillenschieiieu 
auf  Schotter 


elektri- 
schen 
Motoren 


desgl. 


desgl. 


')  Die  Bahn  ist  von  der  Continentalen  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen  zn  Nürnberg  käuflieh  erworben,  die  (Je- 
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li. 

Anzahl  der 


o 


St. 


cd 

tD 

s 

c5 

im 

£ 

SS 

CD 

CS 

3 

o 

CG 

3 
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St. 

'S  su: 

§"2 
3© 

cd  «> 


 12^ 

a  ^ 

CO  » 

o  o- 

CG 


^  Sj  CD 

o  cd  3 

?  3  . 

SäS  53 

•§5.3 

•rH  CD 

"S  a 

PQ  ~ 


13. 


CS 

ps 

CCÖ« 

■sei« 

a 
o 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
m'ässige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16 

Aus- 
führungs- 
kosten : 

a) 

mit  Grund- 
erwerb. 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  "werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


m 

sonstiger 
Weise 

31 


18. 


5  P 

.5  t« 

CD  Ö 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


M  e  r 

l  i  . 


s  e  b  u  r  g  (Schluß). 


35 


bahnen. 

.   I  58 


24 


13 


1 

• 

Güter- 

ja 

3 

a)  135  000 

a)  175  770 

3-^ 

ver- 

.5? 3 

kehr 

CD  C)C 

är 

ä. 

4 

2 

Per- 

nein 

69 

25 

a)  4500000 

sonen- 

Aktien- 

und 

(Stück-) 

4500  000 

Güter- 

ver- 

kehr 

Per- 

a)  1 120  000 

sonen- 

Aktien- 

und 

kapital 

Güter- 

620000, 

ver- 

davon 

kehr 

Vorzugs- 

aktien 

300  000 

desgl. 

• 

b)  1040000 

Aktien- 

kapital 

1  040000 

1 

r  Ii 

E 

r  f  u 

r  t. 

l 

jl  er- 

nein 

88 

2/ 

b)  1500  000, 

sonen- 

Aktien- 

ver- 

kapital 

kehr 

1500000 

l 

desgl. 

nein 

25 

24 

a)  1067  369 

l 

Per- 

nein 

2" 

40 

b)  800  000 

b)  827000 

sonen- 

und 

Güter- 

ver- 

kehr 

175  770 


140000 


345000  345000 


51000 


159000 


4  500000 


980  000 


140  000 


Aktien 


(Bauunter 
nehmer) 


1.  April  1899 


10.  April 


7.  Oktober 


1900 


300  000 


1200  000 


Aktien 


1067  369 


827000 


2.  Juni  1894 
20.  Dezbr.  1899 


28.  Dezbr.  1898 
1.  Novbr.  1901 


24.  August  1900 


nehmigung  auf  die  neue  Gesellschaft  aber  noch  nicht  übertragen. 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen, 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Bigenttimer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 


nen 

.  ..  Stra- 
korper  I  ß(m 


auf 
vor- 
hande- 


Spur- 
weite 


J2  © 
00  " 

u  "~ 
•a  « 
*  ä 

O  - 
kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

Ii* 

©  o,  «3 


Von  Uetersen  nach 
Tornesch 


Pferdebahn  in 
Flensburg 


Sylter  Dampfspur- 

bahn 
(von  Munkmarsch 
nach  Westerland) 


Bahnen  der  Straßon- 
eisenbahngesellschaft 
zu  Hamburg 


1.  VonHamburgüber 
Wandsbek  (Markt- 
platz) nach  Eich- 
thal   sowie  von 

Barmbeck  nach 
Ohlsdorf  nebst  Au- 
schlußlinien  nach 
Großjüthorn  und 
Marienthal 

2.  Straßenbahn  in  der 
Stadt  Altona 


3.  YomHohenzollern- 
ring  (Altona)  nach 
Othmarschen  (in- 
nerhalb Altonas) 


4.  Von  Hoheluft  nach 
Lockstedt  (inner- 
halb Hamburgs) 


Pferdebahn  in 
Schleswig 


Allerhöchste  Kon- 
zession aus  Nancy, 
den  14.  März  1871, 
dauernd 


Von  dem  Magistrat 
zu  Plensburg 
am  8.  Januar  1881, 
auf  25  Jahre 

Von  der  Regierung 
zu  Schleswig 
28.  Mai  1888 
am  20.  Mai  1899' 
auf  40  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Schleswig 
2.  Juli  1897 


23.  Juli 


2.  September 
bis  Ende  1922 


1901 


Von  demselben 
am  25.  Oktober  1899, 
auf  verschiedene  Zeit- 
dauer 


Von  dem  Magistrat 

zu  Altona 
am  31.  Januar  1890, 
auf  35  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 

zu  Schleswig 
am  6.  November  1897 

bis  Ende  1928 

Von  dem  Magistrat 
zu  Schleswig 
am  7.  Juli  1890, 
auf  25  Jahre 


Uetersener  Eisenbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Uetersen 


Flensburger 
Straßenbahn- Aktien- 
gesellschaft 
zu  Flensburg 

A.  Kuhrt, 
E  ise  nb  ahndire  kt  o  r, 
zu  Flensburg 


Straßeneisenbahn- 
gesellschaft, 

Aktiengesellschaft, 
zu  Hamburg 


3000   i  2000 


Schleswiger 
Straßenbahn- Aktien- 
gesellschaft 
zu  Schleswig 


5000 


2300 


5000 


133510, 
davon 
31 136 

in 
Preu- 
ßen 


4200 


Regie  rungs- 
I.  Straßen- 


1 

l,4ou 

Stahlschienen 

Pferden 

nein 

bis 

auf  hölzernen 

35 

Querschwellen 

1,000 

ii 

Rillenschienen 

desgl. 

nein 

bis 

auf 

25 

Langschwellen 

1,000 

15,9 

Vignol- 

Dampf- 

ja 

schienen  auf 

lokomo- 

hölzernen 

tiven 

Querschwellen 

1,435 

elektri- 

nein 

schen 

Motoren 

und 

Pferden 

i 

27 

Stahlschienen 

bis 

mit  Blattstoß, 

53 

Systeme  Haar- 

mann  und 

^nwip  Phnniv- 

Rillenschienen 

auf 

Kiesbettung 

* 

öö,ÖO 

Sol^i  AT1CT1  — 

und 

QVfitfim  PhnTiiY 
stiem  j.  jhjuaa. 

OO 

m  i  r  1  ulinconOn 

o  p  urnai  tci  ii, 

und 

Kremplaschen 

33,88 

Schienen- 

und 

system  Phönix 

45,25 

mit  Culinschen 

Spurhaltern 

und  Schwellen- 

schienen, 

System  Culin 

45,25  ; 

Phönix- 

1 

Stumpfstoß- 

Rillensehienen 

1,435 

25 

Böttcher- 

Pferden 

nein 

Stahlschienen 

auf  eisernem 

Unterbau  oder 

auf  hölzernen 

■ 

Langschwellen 
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11. 


Anzahl  der 


St. 


S>  6c 
3 


§  3 
Sic 
=i  2 


12. 


^  «'s 
o  <c  3 
5  55  t< 

£  c 

CQ  3 


13. 


o 
5*3  js 

I  güQo 

I 

ixs  a  s» 

'«2  a  £ 

I  ©  S 

1fe 


14. 


An- 
zahl 
der 


15. 


An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 16.  

Aus- 
führungs- 
kosten : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 

'ler        Zunächst-  sonstiger 
Kreise    ;  beteilig- 
ten 

M 


M 


"Weise 
M 


18. 


"5, 
2  * 

>*4 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
crö  ff  imng 


bezirk  Schleswig. 

bahnen. 

.   ■  5   |   1     2  jj  Per- 
[  !|  sonen- 

und 
G  iiter- 
vor- 
kehr 


11 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 

Per- 
sonen- 

uiul 
Güter- 
ver- 
kehr 

Per- 

8011011- 

ver- 
kelir 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


ja 


15 


2534  918 

(davon 
552 !  196 
für  die 
Strek- 
ken 
in 
Preu- 
ßen) 


15 


150000 


Ii)  249  900 


ii)  ISO 000 


a)  170  000, 
Aktien- 
kapital 
150000 


b)  249  900, 
Aktien- 
kapital 
83100 

a)  300  000 


b)  48  643  084. 
davon 
9465000 
für  die 
Strecken 
in 

Preußen, 
Aktien- 
kapital 
21000000 


b)  156000, 
Aktien- 
kapital 
96000 


170000      5,50  I  2.  Septbr.  1873 


249  900 


300000 


40  000         48  OT1 084 
(Ge- 
meinde ! 
Lockstedt) 


156000 


1,66  '  8.  Mai  1881 


2,60 


4,60 


8.  Juli  1888 


Dezbi\_1869 
23.  Septbr.  1899 


J^Juni  1S82 
1.  Februar  1900 


28.  April  1893 


9.  März  1898 


1.  Juli  1890 


6 
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T  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Bctriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

in 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


Konstruktion 
des 
Überbaues 


,  a  

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  \v.) 


_10_ 
^  ^  ». 

'S  3-C 

d>  ~ 

■h  hßN 

5 

_«  o  << 

<s  ^ 

q  rv  CO 


Von  der  Gasanstalt 

in  Altona 
bis  zum  Fischmarkt 


Ton  Kniepsand  über 
Wittdün— Satteldüue 
nach  Xebel 


1.  Straßenbahn  in 
Kiel 


2.  Von  Kiel  über 
Gaardenund  Eller- 
bek nach  Welling- 
dorf mit  Abzwei- 
gung nach  der 
Wilhelminenhöher 
Filhre 

Von  Altona  (Ottensen) 
durch  Haniburg  nach 
Borgfelde 


Von  Kongsmark  nach 
Lakolk  a.  Rom 


Von  dem  Polizeiamt 
zu  Altona 
am  24.  März  1894, 
dauernd 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Schleswig 
neu  genehmigt 
am  20.  April  1901 
bi=  20.  August  1914 

Von  demselben 
29.  DczemberJ.894 
11111    157  August  189b  ' 
auf  35  Jahre 


Von  demselben 
am  28.  März  1900 
bis  15.  Mai  1931 


Stadt  Altona 


1400  II  1,435 


Industriebahn 
jn  Ottensen 
(vom  Bahnhof  Bahreu- 
feld  nach  ver- 
schiedenen Straßen 
im  Stadtteil  Ottensen 
zu  Altona). 


Von  Altona  nach 
Blankenese 


Von  demselben 

7.  Oktober  1895 
1,11    6.  Juli  1896 
bis  Ende  1922 


Von  dem  Amts- 
vorsteher 
zu  Bredebro 
am  26.  April  1901 
bis  1.  Januar  1930 


Von  dem  Polizeiamt 
zu  Altona 
neu  genehmigt 
am  4.  September  1899, 
dauernd 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Schleswig 
neu  genehmigt 
lAjäepte  mber  1900 
iUU   8.  Oktober  1901 
bis  19.  August  1937 


Direktion  der  Kord- 
scebäder  Wittdün  und 

Satteldüue,  [ 
Aktiengesellschaft,  ' 

zu  Tondern 


Allgemeine  Lokal- 
uud  Strafienbahn- 

gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


6700 


10  700 


0,900 


17  400 


14  070 


1.100 


6370 


1,100 


Tlainburg-Altonaer 
Zontralbahn- 
gesellschaft, 

Aktiengesellschaft, 
zu  Hamburg 


Nordseebad 
Lakolk  a.  Rom, 
G.  m.  b.  IL, 
zu  Lakolk 


Stadt  Altona 


15100, 
davon 
10  630 

in 
Preu- 
ßen 


1,435 


3807 


Elektrische  Bahn 
Altona— Blankenese, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Cöln  a.  Rh., 
früher 
Aktiengesellschaft 
für 

Elektrizitätsanla  gen 
zu  Cöln  a.  Rh. 


2605 


11  432 


')  Einführung  des  Betriebes  mit  Dampflokomotiven  ist  in  Aussicht  genommen. 


0,750 


1,000 


1,435 


R  e 

gierungsbez 

i  v  k 

56,7 

Schienen- 

Pferden 

nein 

und 

s>  stein  Haar- 

S2.2 

niniin  auf 

Langsch  wellen 

mit 

Qucrstangen 

14 

Stahlschicnen 

Dampf- 

ja 

auf  hölzernen 

lokomo- 

Quersrh  wellen 

ti\  en 

34 

Rillen  sei)  i  on  cii 

elek- 

nein 

und 

tili t  Schotter 

'i  lMttatklt  All 
11  1^1  III  11 

43 

Motoren 

43 

desgl. 

desgl. 

j» 

52 

Phönix- 

desgl. 

nein 

sehienen  mit 

Culhischen 

Spurhaltern 

und 

Blattstößen 

12 

Sta.hlschienen 

Pferden1) 

nein 

1  auf 

j  Querschwelleu 

48,43 

Rillensehieiien 

desgl. 

nein 

auf  Beton 

46 

Rillensehieiien 

elek- 

] auf 

trischen 

Langsch.  wellen 

Motoren 

1  und  Sehotter 

X.  Jahrgang.1 
Januar  1903.  J 
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11. 


Anzahl  der 


12. 


13. 


fr,  p3 

9  ?  3 


:°  -  - 


St.  1  St. 


+j  3'j 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 


An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 

a). 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 


Aus- 
führungs 
kosten :  I 

a)  I 
mit  Grund- 
erwerb, 1 

b)  I 
ohne 

Grund- 
erwerb 


M 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des  der 
Staates  i  Provinz 


M 


M 


der 
Kreise 

JE 


der 

Zunächst-  |  sonstiger 
beteilig- 


ten 
3t 


Weise 
M 


18. 


WS. 


0J  - 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffmi  ng 


S  chles  w  i  g  (Fortsetzung). 


I   6£'  = 


39 


101 


a  öS 


16 


G  üter- 
vcr- 
kehr 


Per- 
sonen- 

imd 
Güter- 
ver- 
kehr 

Pei- 
sonen- 
v  er- 
kehr 


desgl. 


1  ,  desgl 


Pei- 
soneu- 

und 
Giiter- 

ver- 

kehr 

Giiter- 
v  er- 
kehr 


Pei- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 
(Paket- 

— Jlnt* 

Lebens- 

mittel- 
heför- 
deruug) 


ja 


.Iii 


75  1  31 


33 


199 


42 


106 


b)  330000 


a)  328000 


b)  1  500  000 


h)  1  858  525 


b)  330000 


a)  275  239 


b)  2  008  408 


b)  1  998  671 


b)  2  984  000, 
Aktien- 
kapital 
2000  000 


2     b)  6(1000      b)  60  0O0 


b)  163  500  ;  b)  167  «95 


18 


b)  1782  600   b)  2  041  987, 
Aktien- 
kapital 

1200000 


29t  667 


275  231-) 


60  000 


38  333 
(aus  Zoll- 
anschluf'- 
initteln) 


2  008  408 


1  998  671 


2  484  000 


167  8% 


2  041  987 


4,80 


3,50 


3,50 


Juni  1895 


20,  August  1894 
1.  Juli  1901 


12.  Mai  1896 


9,16 


0,33 


2,90 


ö^.Februar 
3  Mai 


1901 


l._  März 
¥.  Oktbr. 


18% 


1.  Juni  1899 


25.  August  1848 


26.  August  1899 
(teilweise) 


6* 
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[  Zeitschrift 
L  für  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Aufangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung:  ist 
erteilt 
■\  on  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


a  fc, 
°  tu 

u 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


 9.  

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
II.  s.  w.) 


10. 

P  23  -k' 

6c  2;  a 

Pt?3 


Von  Elmshorn  nach 
Barmstedt 


Von  Niebüll  ime 
Dagebüll 


Von  Schleswig  nach 
dem  Bahnhof  Süder- 
brarup  der  Eisenbahn 

Kiel— Plensburg 
mit  Abzweigung  nach 
dem  Hafen  in 
Schleswig 
(Schleswig-Angler 
Kleinbahn) 


Von  dem  llegierungs- 
priisidenten 
zu  Schleswig 
6.  Juni  1895 
iim  3.  Januar  1899' 
dauernd 

Von  demselben 
6.  Juni  1895 
ai"  3.  Januar  1899' 
dauernd 

Von  demselben 
31.  Mai  1897 
ai"  81.  März  1901  ' 
dauernd 


Von  Kiel  nach 
Schönberg 


Von  Apenrade  nach 
(rravenstein 
und 

nach  Lügumkloster 


Kleinbahn  auf  der 
Insel  Alsen 
(von  Sonderburg  nach 
Nürburg  mit  Abzwei- 
}  gungen  nach  Schau!»  y 
I      und  Mummark) 


Von  demselben 
11.  Juni  1897 
""    6.  Juni  1899' 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  6.  März  1901, 
dauernd 


Von  demselben 
23.  September  1898 

.  ■*- — —  — —  — _  _. . 

3.  Januar  1899  ' 
dauernd 


Elmshorn- 
Baruistedter 
Ei  senbahn-Aktie  n- 
gesellschaft 
zu  Elmshorn 


Kleinbahngesellschafl 
Niebüll-Wyk 
zu  Niebüll 


Kreis  Schleswig 


in  000 


Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
Kiel — Schönberg 
zu  Kiel. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Kreis  Apenrade 


Kreis  Sonderburg. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


13  780 


20  922  833 
21755 


19  650 
(außer- 
dem 
werden 
2450  m 

der 
Eisen- 
bahn 
Kiel— 
Asche- 
berg 
mitbe- 
nutzt) 


85800 


50150 


350 


50500 


Regierungsbezirk 
II.  Nebenbahnähnliche 


1,435 


1,000  I  15,5 


1,435 


11 

und 

24,38 


1,435  24.*) 


1,000 


15,5 


1,000 


15.5 


Stahkeliiencn 
auf  hölzernen 
Quersehw  eilen 


Vignol- 
schienen  auf  i 
hölzernen  ' 
Querseliwellen 

Stahlschienen  j 
auf  hölzernen 

Quer-  und 
Langschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
(i\  en 


desgl. 


desgl. 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querseliwellen 


desgl. 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querseliwellen 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


ja 


')  Die  Provinzialbeihülfe  steht  noch  nicht  ziffermäßig  genau  fest. 


2)  Der  Kreis  hat  die  Bahn  nach  ihrem  Ankaufe  vollständig 
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11. 


Anzahl.der 


o 
o 


St. 


St. 


«3 

O 


St. 


12. 


0)  &c 

tfi:o 
CÄ  Ol 

32 


£  S 


■So. 

^  FW 

W  3 


13. 


TS  a  t£ 


1-1  Hl 

d 
o 


14. 


An- 
zahl 
der 


15. 


An- 
schlags- 
massige 
Kosten: 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 


Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M. 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


Seiten 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
"Weise 

M 


18. 


r! 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffming 


Schleswig  (Fortsetzung). 

Kleinbahnen. 

14      2      Per-       ja    !  13 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


3  16 


24 


11  .  23 


16  37 


desgl. 


Per- 
sonen- 

und 
Gitter- 
ver- 
kehr, 
auf  der 
Ab- 
zwei- 
gung 
nur 
Güter- 
ver- 
kehr 

Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


dess 


ja 


ja 


10 


12 


13 


b)  520000  /  b)  543  454, 
Aktien- 
kapital 
566000 


a)  315000  :  a)  367  000, 


a)  1  012  000  :  a)  1  512  000 
(Erwerbs- 
preis 


150000) 


ja- 


10 


ja 


desgl. 


ja 


b)l  100  000 ! 


30 


38 


a)  2  680  000 


29  >.'*)  1600000 


b)  1  159  859, 
Aktien- 
kapital 
800000, 
davon 
Prioritäts- 
Stainm- 
aktien 
400000 


j  a)  1 127  029 
|  (aus- 
schließlich 

der  auf 
1800000M 

veran- 
schlagten 
Kosten  für 
;  eine  noch 
j  im  Bau 
befindliche 
|  Strecke) 

a)  2  055  462 


65000 
zinsfreies 
Tilgungs- 
darlehn1) 


302  000 


650  000  2) 


275000 

400000 

zinsfreies 

Stamm- 

Darlehn 

aktien 

mit  be- 

(200 000 

dingter 

Kreis  Plön, 

Tilgung 

133  000 

an  die  be- 

Stadtkreis 

teiligten 

Kiel, 

Kreise 

38000 

Landkreis 

Kiel  und 

29000 

Stadtkreis 

Neu- 

münster) 

907  500 
Beteili- 
gung 


500  000 
Beteili- 
gving 


665  579 
zinsfreies 
Tilgungs- 
darlehu 


1353950 


204399  1351063 
verlorener 
Zuschuß 


543  454    I!    4  [  15.  Juli  1896 


400000 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
und 
359  859 
Darlehn 


1,90 


0,70 


13.  Juli  1895 


15.  Mai  1883 


15.  Septbr.  1899 


2,03 


7.  Juli  1897 


13.  Februar  1899 


8.  Mai  1901 


2,77 


6.  Februar 
2TTuli 


1898 


umgebaut  und  dafür  500  000  M  aufgewendet. 
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Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


Zeitschrift 
f flr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
imternehnier 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


.2  "o 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


1.  Vom  Bahnhof 
Hadersleben  der 
Eisenbahn  Woyens- 
Hadersleben  nach 
Christiansfeld  mit 
Abzweigung  längs 
des  Haderslebener 
Hafens 

2.  Vom  Haderslebener 
Hafen  überWoyens 
nachGramniby  mit 
Abzweigung  nach 
Bödding 


Von  Bendsburg  nach 
Hohenwestedt  mit  Ab- 
zweigung vom  Klein- 
bahnhof Bendsburg 
über  den  Kreishafen 

nach  dem  Bahnhof 
Bendsburg  der  Eisen- 
bahn Neumünster — 
Plensburg 


Von  Lägerdorf  nach 
Itzehoe 


Von  Flensburg  über 
Satrup 
nach  Bundhof 


Von  Westerland  nach 
Hörnum  a.  S. 


Von  Flensburg  nach 
Kappeln  2) 


Von  Schleswig  mich 
Hiltrup 


ßegiernngsbe 


Von  dem 

Kreis  Haderslcben 

70500 

1,000 

15,5 

Begierungspräsi- 

denten 

zu  Schleswig 

1 

26.Oktbr.1898 

n  iii                      -  -   

3.  Januar  1899' 

dauernd 

Von  demselben 

Kreis  Bondsburg 

33  000 

1,000, 

15,5 

am       Jini  iyuo. 

für  die 

dauernd 

Ab- 

zwei- 

gung 

außer- 

dem 

i 

1,435 

Von  demselben 

Alsensche  Portland- 

5582 

918 

0,860 

26 

neu  genehmigt 

Zementfabriken, 

am  4.  August  1900, 

Aktiengesellschaft, 

6500 

dauernd 

zu  Hamburg 

Von  demselben 

Landkreis  Flensburg 

44  090 

1,000 

15,5 

am  30.  Januar  1901, 

dauernd 

Von  demselben 

Nordseclinie, 

18800 

i 

1,000 

15,7 

am  15.  Februar  1901, 

Dampf  schiff  sgesell- 

!  ; 

auf  30  Jahre 

schaft, 

G.  m.  b.  II., 

zu  Hamburg 

Von  demselben 

Landkreis  Flensburg 

51680 

1,000 

15 

am  8.  März  1901, 

dauernd 

Von  demselben 

Kreis  Schleswig 

! 

30  200 

1,0«) 

am  7.  Juni  1901, 

1 

dauernd 

1 

1 

Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Q.uerschwellen 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Stahlsehienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


desg 


desgl. 


desfi 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


')  Über  die  Aufbringung  des  Anlagekapitals  schweben  noch  Verhandlungen.  —    l)  Früher  Nebeneisenbahn    —  ■')  Die  Staats- 
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11  1 

12. 

13. 

14.     1  15 

16. 

17. 

18. 

19. 

1 

p 

o 
o 
"o 

M 

St. 

Lnzal 
3 

00 

l 

a 
o 

CO 
OJ 

P4 
St. 

ll  dei 
=i 

cä 
i* 

CB 

St. 

r 

i 

a  bo 

^.3 

SM  ^ 

_  CD 

a^c 

©  1- 

rß;0 
CO^ 

3-2 
§2 
SS 

>~  co 

Betriebszweek  (Porsonen- 
und  Güterverkehr  oder 
einer  derselben) 

Ist  Beförderung 
von  Pferden  und  Schlacht- 
vieh möglich? 

Ai 
za 
d 

s 

sä 

CD 

PA 

l-     1  An- 
il   i  schlags- 
3r    1  massige 
— .—  Kosten: 

2  ',  al 
'S  mit 
.=  Grund- 
h  erwerb, 

1  y 

p  ohne 
^  Gründ- 
ls j  erwerb 

:S  M 

Aus- 
führungs- 
kosten  : 

a,) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 

Von  den 

des 
Staates 

M 

l  Anlagekai 

sei 

der 
Provinz 

M 

>ital  (Sp.  15—16)  sind  oc 
aufgebracht : 

t  e  n  s 

der 

der  Zunächst- 
Kreise    i  betheilig- 
|  ten 

M  M 

er  werden 
in 

sonstiger 
Weise 

M 

.o  Verzinsung 
°     des  Anlagekapitals 

Zielt 
der  Betriebs- 
eröffnung 

Schleswig  (Schluß). 


11  24 


91 


2b 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


66  1  60 


desgl.  ,  ja 


18  18 


n)  2  269  500 


1)94 


8  55 


12  1  1 


(<  üter-  nein 
ver-    '  | 
kehr 


24 


Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


8  '  38 


12  j  19 

1 


Jil 


ja 


6  ;  15 


40  ;  61 


a)  1  200  000 


a)  125  000 


a)  1800000 


a)  600  000 


a)  1230000 


a)  1036000 


a)  etwa 
4113  647 


a)  378  000 


905  106       603  404 
Beteiii-  i  zinsfreies 
gimg    j  Tilgungs- 
!  darlehn 


450  000  150000 
Beteiii-  verlorener 
gung  Zuschuß 


2  605  137 


275  0001)        325  000 


a)  600  000 


600  000  400  000  •  800  000 
Darlehn  !  zinsfreies  (  (740000 

zu  [  Tilgungs-  ,  Landkreis, 
mäßigem    darlehn  ,     60  000 

Zins-  | 
und  Til- 
gungs- \ 
satze 


a)  1  2b0  000 


378  000 


Zins- 
garantie 
in  Höhe 

von 
4005  M 


Stadtkreis 

Flensburg) ;  jährlich 


MX>  000 


1  2o0  000 


I 


351 000  3)      234  000 
Darlehn  zinsfreies 
zu  Tilgungs- 
mäßigem darlehn 

Zins- 
und  Til- 
gungs- 
satze 


451  000 


Zins- 
garantie 

bis  zur 
Höhe  von 
417000  M 

jährlieh 


1,06 


2,50 


4.  März 


4.  August 


1899 


21LPezbr,_l_90_l_ 
(Rendsburg — 

Hohen- 

westedt) 


1869 


13.  Dezbr."1901 
(teilweise) 


29.  Juni  1901 


20.  August  1885 


1.  Juli  1886  ' 
als  neben- 
bahnähnliche 

Kleinbahn 
am  15.  Juli  1901 


beilnüfe  ist  erst  in  Aussieht  gestellt. 
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Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


Zeitschritt 
fii  r  Kleinbahnen . 


Bezeiclmu  ng 
der  Kleinhahn  unter 
Angabe  des  Anfaugs- 
und  des  Kndpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wein,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternelnner 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

in 


Spur- 
weite 


rn  "3! 


T3  * 


■3 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


•3aK 

^  'S «« 

CD  Cm 


a  a 


Straßenbahn  inner- 
halb der 
Weichbildgrenze 
der  Städte  Hannover 
und  Linden  mit 
folgenden  darüber 
hinausgehenden 
Strecken: 

1.  VoiuDöhreuerTurm 
in  Hannover  über 
Laatzen  und  Bethen 
nach  Hildesheim 
mit  Abzweigung 
nach  Pattensen 

2.  VomPf erdeturm  bei 
Hannover  bis  zur 
Mühlenschenke  bei 
Anderten  und  von 
da  über  Sehnde 
nach  Haimar  mit 
Anschluß  an  den 
Bahnhof  Sehnde  der 
Bisenbahn  Lehrte—  ( 
Hildesheim 

3.  Tom  Listerturni  in 
Hannover  nach 
Klein  -  Buchholz 
und  von  da  einer- 1 
seits  über  Bothfeld 
nach  Groß  -  Burg- 
wedel, andrerseits 
über  Misburg  nach 
Anderten 

4.  Von  der  Deister- 
straße in  Linden 
über  Gehrden  nach 
Barsinghausen  mit 
Abzweigung  nach 
dem  Gehrdener 
Berge 

5.  Von  der  Deister- 
straße in  Linden 
über  Ricklingen 
nach  derLandwehr- 
schenke 

6.  VonDöhrenfHildes- 
heimer  Chaussee) 
in  der  Richtung 
nach  Ricklingen  bis 
an  den  Leineftuß 

7.  Von  Hannover 
(Vahrenwald)  nach 
Langenhagen 


Vom  Bahnhof  Voldag- 
sen der  Eisenbahn 
Hameln— Elze  nach 
Duingen 


Von  dein  Regierung 
Präsidenten 
zu  Hannover 

18.  Mai  1895 
<Un  3.~Mai'"l900 
bis  1.  April  1937 


Von  demselben 
28.  Oktober  1897 


1«.  Juli  1899 
bis  1.  April  1937  oder 
auf  45  Jahre 

Von  demselben 

 8.  Juli  1897  

alM  18.  Oktober  1901' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
26.  .tu ni  1897 
29.  April 
am21 
18. 

auf  45  ii.  auf  50  Jahr 


9.  April  1 

L_Ju_ni  > 

8.  Oktober  > 


1901, 


Von  demselben 

 _18._Mai  1895 

5.  September  1899 
bis  1.  April  1937  und 
1.  September  1942 


Von  demselben 

 7.  Juli  1897 

am  4.  September  1900' 
auf  45  u.  auf  50  Jahre  , 

j 

Von  demselben 
um  3.  November  1899, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  17.  Juni  1900, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
4.  Scptbr.  1895 
"    27.  Mai  1899  ' 
dauernd 


Aktiengesellschaft 
Straßenbahn 

Hannover 
zu  Hannover 


14  060    152  145  II  1,435 


166  205 


21,25 

bis 

54,7 


Regierungs- 
I,  Straßen- 


Stahl-Rillen- 
schienen 

auf  Beton, 
Schotter  oder 
eisernen  Quer- 

sch  wellen 


elek- 
trischen 
Motoren 


II.  Nebenbahnähnliche 


Deutsche  Jiisenbahn- 
Betriebsgesellsehaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


10  162 


1,435 


24,4 


Stall  (schienen 
auf  hölzernen 
Qucrsehwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 
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11. 

Anzahl  der 


o 


St. 


fco 

öS 
d 

CD 

a 
o 

CO 
© 


St. 


ö 

CO 
ö 

cd 

C5 


St.  £ 


^® 

CD  £ 
Co  CD 

d  ö 


12. 

So, 


CD 


:C5. 


13. 


tcrSc1- 
S  ofl 

CD  CD  - 

«'S» 

-t>  CD '5 
cos*-!  r 

'-'P4 

d 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
sehlags- 
mässige 
Kosten  : 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

,b) 

ohne 

Grund- 
erwerb 

M 


 IX  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


sonstiger 
Weise 

M 


18. 


5  «e 

.3  SU 


°/o 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Hannover, 
bahnen. 


542  363 


Pet- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


1120 


I 


a)  48  484  347 
Aktien- 
kapital 
24000000 


400000 
Darlehen 

zu 
mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs- 
satze 


48  084  347 


Septeniberl872 
(erste  Strecke) 


November  1897 


21.  März  1899 


2.  Juni  1897 
30.  "Augrust  1898 


15.  Juni  1897 


20.  Juli  1901 


29.  August  1896 
30~'Septbr.  1899 


27.  Novbi\  1897 
9.  Septbr  1900 


16.  Oktbr.  1899 


14.  Novbr.  1900 


Kleinbahnen. 


4  3 


36 


Per-  Ij  ja 
sonen-  jj 

und  ii 
Güter-  J 

ver-  j; 

kehr  Ii 


15  |  15 


a)  1260  000 


800000  Zins- 
Darlehn  zu1  bürgschaft 
mäßigem     für  das 
Zins-  und  [Provinzial- 
Tilgungs-  darlehn 
satze 


460000 


6,72 


16.  Juni  18% 
1.  Juli  1897 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen, 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

Gesamtlänge, 
davon 

Gewicht  der  Schiene  1 
^    für  das  lauf.  Meter  j 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 

1        Laufende  No. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 

Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 

auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 

Spur- 
weite 

m 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

Unterliegt  die  Bahr 
Verpflichtungen  um 
d.  Ausf  .-An  w.  zu  §  9  d.l 

Von  Duingen  nach 
Delligsen 
(Fortsetzung  der 
Bahn  zu  2) 


Von  Wunstorf  nach 

Uchte 
(mit  Heranführung 

an  den  Bahnhof 
"Wunstorf  der  Eisen- 
bahn Hannover — 
Minden) 


Von  Hoya  nach  Syke 
mit  Abzweigung 
nach  Asendorf 


Für  die  in  Preußen 

gelegene  Strecke 
von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Hannover 
am  27.  Mai  1899, 
dauernd 

Für  die  in  Preußen 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
10.  Mai  1897 

»Hl  —  

29.  Oktober  1901' 
dauernd 


Von  demselben 
1.  Dezember  1897 
11    9.  Januar  1899"  ' 
dauernd 


Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
Vering  &  Wächter 
zu  Berlin 


Aktiengesellschaft 
Steinhuder  Meer-Bahn 
zu  Wunstorf 


Kleinbahn 
Hoya — Syke— Asen- 
dorf, 
G.  m.  b.  H„ 
zu  Hoya 


11700, 
davon 

2500 
in  ' 
Preu-  I 

ßen  ! 


41  865  :  10  061 

51  926, 
davon 
38  800 
in  Preußen 


29  770      7  297 


37  067 


1,435 


24,4 


1,000 


23,6 
und 
24,7 


1,000 


23,8 


R  e 

Stahlseil ienen  ' 
auf  hölzernen 
Querschwellen  j 


Vignol- 
schieuen  auf 

hölzernen  ! 
Querschwellen 


i  e  r  u  n  2  s 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


Stalilscliienou 
auf  hölzernen' 
Querschwelleu 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


Von  Groß-Ilsede 
nach  Lengede ') 


Von  Göttingen  nach 
Rittmarshausen 
(Gartetalbabn) 


Von  der  Station 
Marienburg  i.  H. 
der  Eisenbahn 
Hildesheim— Grauhof 
nach  den  Kali- 
schächten 
im  Beustertale 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Hildesheim 
am  23.  August  1886, 
dauernd 


Von  demselben 
27.  Juli  1897 
21.  Februar  1899' 
auf  99  Jahre 


Von  demselben 
U.  März  1898 
*m  7.  Februar  1901' 
auf  99  Jahre 


Bergbau-  und  Uiitten- 
gesellschaft 
Ilseder  Hütte 
zu  Groß-Ilsede 


Göttinger  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 

zu  Göttingen. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehnier : 
Lenz  &  Co. 
zu  Berlin 


Gewerkschaft 

„Hildesia" 
zu  Hannover. 
Bauunternehmer: 
H.  Knappe 
zu  Hamburg 


1 1  140 


15  370     2  930 


18  300 


7  500 


0,780 


0,750 


1,435 


20 


Regier  ungs- 
Nebenbahnähnliche 


Stalilscliieneii 
auf  eisernen 
Querschwellen 
in  Schlackeu- 
bettung 


Stahlsehiencn 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


24.4   ;i  desgl. 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


nein 


desgl. 


')  Die  Bahn  von  der  Hochofenanlage  Groß-Ilsede  nach  den  Grubenfelderu  bei  Lengede.  (13981  in),  im  Interesse  des  Betriebes  des 


X.  Jahrgang. 
Januar  1903. 
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11. 

Anzahl  der 


St.  St. 


St. 


12. 

■ 

Ö  0) 

°  ° 

-2  O 

©  X  _o 

C-<  <»  ^ 

C: a> 

«    <°  £ 

o  t>  ^ 

i>    Im  'S 

P5  - 


13. 


MP4 


An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs 
kosten : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


des 
Staates 

M 


Seiten 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 

Zunächst-  sonstiger 
beteilig-  :  Weise 
ten 


M 


M 


18. 


|  o 
.5  60 

CS 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnuug 


bezirk   Hannover  (Schluß). 


13 


15  50 


b  '  48 


Per- 
sonen- 
lind 
Güter- 
ver- 
kehr 

desgl. 


desgl. 


ja       8      9     b)  994  000   1>)  1013  000 


.1» 


ja 


14  49 


8  24 


a)  1456000 


a)  1  162  000 


a)  etwa 
2  360500, 
Aktien- 
kapital 
1568  000 


a)  etwa 
1  578  200, 
Stamm- 
kapital 
1  278  200 


696  250 
(davon 
300  000 
Aktien 
und 
396250 
Darlehn 

zu 
mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs- 
satze  an 
dieUnter- 
neh- 
merin) 


275000 
Stam  m- 
einlage 


1  447  250 
Darlehen 

zu 
mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs- 
satze 
(davon 
1051000 
an 

beteiligte 
Körper-  . 
schalten 

und  3%  250 
an  die 

Unterneh- 
merin) 

1  003  200 
Darlehen 
an  die  be- 
teiligten 

Kom- 
munalver- 
bände  zu 
mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs- 
satze 


569  000 
Aktien 
(481  000 
Kreis 
Stolzenau, 
88  000 
Kreis 
Neustadt 
a.  Rbg.) 


110  000 


185000 
(davon 
135000 
Herzog- 
tum 
Ii  raun- 
schweig) 

699000 
Aktien 
(darunter 

60000 
Fürsten- 
tum 
Schaum- 
burg- 
Lippe) 


893  200 


Stammeinlagen 

I 


828  CHX) 


300000 
(Darlehn) 


1    1.  Juli 
11.  August 


1901 


1,50 


2L_Mai  1898 
2.  Mai  "1899 


6.  Juni  1900 


bezirk 
Kleinbahnen. 

3       3  . 


H  i  1  (1  e  s  Ii  e  i  m. 


47 


23 


i  Per- 
souen- 

und 
(Stttck- 
Güter- 
ver- 
kehr 

Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


4  '  18 


.1« 


13 


14 


;i)  6W)  000 


a)  755  000 


a)  &75  000 


740  000 


a)  1  0e5517, 
Aktien- 
kapital 
515  000, 
davon 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
260  000 

a)  798  000 


30  000 
Darlehn 
zu  mäßi- 
gem Zins- 
und  Til- 
gungssatze 

an  den 
Stadtkreis 
Göttingen 


90  000 
Stamm- 
aktien 
(60000 
Landkreis, 

30  000 
Stadtkreis 
Göttingen) 


740  000 


365  000 
Aktien, 
davon 
Prioritäts- 
Stamm- 
aktien 
260  000 


798000 


610517, 
davon 
Aktien 
60  000 
(Lenz&Co.) 


55'  12.  Novlir.  1884 


19.  Dezbr.  1897 


20.  Septbr.  1899 
( Güterverkehr) 


Ilseder  Hüttenwerks  als  Erztransportbahn 


erbaut,  dient  mir  auf 


der  Strecke  Groß-Ilsede— Lengede  dem  öffentlichen  Verkehr. 
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T  Zeitschrift 
I  für  1 


Kleinbahnen. 


sä 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Dio  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Oesamtlänge, 
davon 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unteriiehmer 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 


Spur- 
weite 


'S  <J> 


'S  » 

.2 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


■i  2"° 

.«  o-aj 

T3  =0  =w 
oft» 


Von  Osterode  a.  H. 
nach  Kreiensen 


Vom  Bahnhof  Dahlen- 
burg der  Eisenbahn 
Wittenberge — Lüne- 
burg über  Bleckede 
bis  zur  Haltestelle 

Echem  der  Eisenbahn 
Büchen — Lüneburg 

mit  Abzweigung  nach 
dem  staatlichen  Elb- 
hafen bei  Bleckede 


Von  Bergen  bei  Celle 
nach 
Garßen 


Bromerhavener 

Straßenbahn 
(von  Lehe  über 
Bremerhaven  und 
Geestemünde  nach 
Wulsdorf 
sowie  von  Lehe  nach 
Speckenbtittel) 


Von  Stade  über 

Freiburg 
nach  Itzwörden 
(Kehdinger  Kreis- 
bahn) 


Von  Bremen  nach 
Tarmstedt 


Für  die  in  Preußen 
gelegenen  Strecken 
von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Hildesheim 
21.  März  1898 
am  23.  September  1899' 
auf  30  Jahre; 
für  die  in  Braun- 
schweig gelegenen 

Strecken 
am  14.  August  1898 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Lüneburg 
26.  Juli  1894 
aM    18.  Juli  1899  ' 
dauernd 


Kreis  Osterode  a. H. 


Von  demselben 
am  5.  Juli  1900, 
dauernd 


Kreis  Bleckede. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Berlin 


Landkreis  Celle 


Von  dem  Kreis- 
liauptinann  / 
zu  Lehe 
am  IB.  März  1881 
und 

ii  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Stade 
1.  April  1896 
111  5.  Dezember  1901 
bis  Ende  1939 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Stade 
9.  April  1898 
am  25.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 

Für  die  in  Preußen 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
21.  Juni  1898 
am  21.  Januar  1899' 

auf  99  Jahre ; 
für  die  in  Bremen 
gelegene  Strecke 
am  22.  Juli  1898 


Aktiengesellschaft 
Bremerhavener 
Straßenbahn 
zu  Lehe 


Kreis  Kehdingen. 
Bau-  und  Betriebs- 

unternehmer: 
Havestadt  &  Contag 
zu 

Wilmersdorf -Berlin 

Brem  isch-Hanno  ver- 
sehe Kleinbahn, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Frankfurt  a.  M. 
Bau  Unternehmer : 
Aktiengesellschaft 
für  Bahn-Bau-  und 

Betrieb 
zu  Frankfurt  a.  M. 


331 


90 


33  367, 
davon 
26510 
in  Preußen 


0,750 


S100  40050 


48150 


26475 


0,750 


1,435 


383 


15  241 


15  624, 
davon 
10  274 
in  Preußen 


1,435 


6  600      44  000 
50  600 


26  700, 
davon 
16815 

in 
Preu- 
ßen 


1,000 


1,000 


20,8 


15,5 
und 
21 


30 
bis 
54 


20 
und 
30 


20 


Regie  rungs 

ja 


Stahlschieneil 
auf  hölzernen 
Querscliwellen 


Dampf- 
loko- 
motiven 


Regieru n gs- 
Nebenbahnähnliehe 


Stalilsehieuen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


Dampf- 
loko- 
motiven 


desgl. 


ja 


.ia 


Regie rungs- 
I.  Straßen- 


Ilaarmann- 
sche  Zwillings- 
sehienen  auf 
Kiesbettung 
und  Haar- 
mannsche 
Wechselsteg- 

verblatt- 
schienen  auf 
Schotter 


Pferden 
und 
elek- 
trischen 
Motoren 


II.  Nebenbahnähnliche 


Vignol- 
sehienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querscliwellen 
in  Kiesbettung 


Dampf- 
loko- 
motiven 


desgl. 


.ia 


.ia 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 
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Anzahl  der 


>  se 

■  •£ 

°  i  a 

S  i  5 
o 

"ö 

St.  St. 


3  5t 

hl 


st.  *"\ 


12. 

■ 

a>  © 
fi-d 
o  o  ~ 

CO  s 

i>  ©  ~ 

> 

^  3  . 

(«  .~  a> 

o>  ö 
P3  ö 


13. 


o 

"S  s  z 1 

o 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
massige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
orwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund 
erwerb,  j 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 

Kreise 

M 


in 


der 

Zunächst-  1  sonstiger 
beteilig- 
ten 


M 


Weise 
M 


18. 


.5  in 

X 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
erö  ff  ming 


b  e 


z  i  r  k 

io    60  ; 


Hildes  heim  (Schluß). 


Per- 
souen- 

ii  nd 
Güter- 

ver- 

]<(  In- 


ja 


23 


bezirk 
Kleinbahnen. 

4  I    6  15 


L  ii  n  e  b  u  r 


Prt- 

sonen- 
ii  nd 

Güter- 
ver- 
kehr, 
auf  der 
Ab: 

zwei- 
gung 
nur 

Güter- 
ver- 
kehr 


Pei- 
sonen- 

ii  nd 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


14 


bezirk  Stade, 
bahnen. 

.   I  46  [ 


10 


28    a)  2  7707611 


;t)  3609  749 


826  920 
Betei- 
ligung 


2  142  600 
Darleliii 
zu 

mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs- 
sutze 


15 


b)  1  171  000 


u)  1250  000 


b)  1  171  000  !j    50  000 
Ii  ver- 
lorener 
Zuschuß 


1 121000 
Darlehn 

zu 
mäßigem 
Zins-  und 
Tiigungs- 
sutxe 


383000 


867  000 


Darlehen 
zu  müßigem  Zins- 
uud  Tilgungsatze 


1 

Per- 

nein 

113 

sonen- 

und 

Güter- 

(Ge- 

päck-) 

ver- 

kehr 

2 

Per- 

ji( 

34 

21 

sonen- 

imd 

Güter- 

ver- 

kehr 

2 

desgl. 

ja- 

16 

! 

24 

b)  1  100  000 


b)  1100000,! 
Aktien- 
kapital 
750  000 


a)  1672  000 


a)  1700  000 


a)  etwa 
2100000 


Aktien- 
kapital 
2125000 


400000  I  1450000 


Darlehen 
zu  mäßigem  Zins- 
und  Tilgungssatze 


640  229 


19.  Dezbr.  1898 


2.  Mai  1901 


0 


17.  Dezbr.  1895 
(ausschließlich 
der  Ab- 
zweigung) 


1  100  000 
(davon 
750000 

Aktien, 
350  000 

Darlehn) 


26.  Juni  1881 


30.  März  1902 


250000 


2125000 


1,50    13.  Juni  1899 


1,50 


4.  Oktober  1900 
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["  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit ! 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unterneli  iner 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Balm- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


■3  8 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit : 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.)  i|  p 


10. 


6B  E 


J  ft  w 


Vom  Dortniuiul- 
Emskaiial  bei  Lathen 
über  Sögel  nach 
Werlte 
(Ifüiumlinger  Kreis- 
bahn) 


Vom  Bahnhof 
Bohmte  der  Eisenbahn 
Osnabrück— Bremen 

nach  Holzhausen 
(Wittlager  Kreisbahn) 


Von  langen  über 
Berge  nach  Quaken- 
brück  mit  Anschluß- 
gleis in  Lingen  an 
den  Dortmund- 
Eniskanal 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
7,11  Osnabrück 
16.  Juni  1897 
"""  13.  Januar  1902' 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
%  April  1898 
'"  23.  Januar  1SW" 
auf  70  Jahre 


Von  demselben 
am  23.  Juli  1901, 
auf  70  Jahre 


Kreis  Hümmling 


Wittlager  Kreisbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Wittlage 


13  640  i  14  220 


27  860 


20600 


Kleinbahn 
Lingen — Bergt — 
Quakenbriick. 
G.  in.  b.  H., 
zu  Lingen 


43  330  ■  13800 


57130 


0,750 


1,435 


0.750 


24,39 


Regierun gs- 
Nebenbahnähnliehe 

Stahlschienen  |j  Dampf-  i!  nein, 
auf  hölzernen  i  lokomo-  j  .  g.* 
Q.iiersch wellen      tiven  0^2 

i  '  "=ü"* 

!  i  ^  SaD  = 

c  o 


(lese 


desgl. 


18     i  Vignol- 

schienen  auf 
j  hölzernen 
!  Querschwellen 


desg 


R  e 


Vom  Tnseldorfe 
Spiekeroog 
nach  dem  Badestrande 

mit 

Anschlußstrecke 

nach  der 
Landungsbriicke 


Von  dem  Landrat 
zu  Wittmund 
5.  Jnni  1885 
am   27.  März  18%  ' 
bis  Ende  1905 

Von  demselben 
am  18.  Juli  1896, 
auf  gleiche  Dauer 


Badeverwaltnng  zu 
Spiekeroog 


Dieselbe. 
Eigentümer  und 
Bauunternehmer 
für  die  Strecke  bis 
zur  Schillplate: 
Bauunternehmer 
Baumann 
zu  Gründeich 


1657 


1  820 


1,000 


1,000 


14 


i  c  r  n  n  g  s  ■ 
I.  Stralten- 


Stahlschienen  ;  Pferden 
auf  hölzernen 
Schwellen 


desg 


desgl. 
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Ii. 

Anzahl  der 


o 


6p 


-Ii 

Iii  S 

l  s  s 

i  bc  ~ 

i  Ol 


St.    St.  i  St.  P  ' 


 12. 

a  •« 

§•§ 

o  o  ~ 

^  <H  5i 


13. 


es 


--.  3:0  ' 


14. 

An- 
zahl 
der 


s  1  "3 
3  S 
o  !  tu 
M  |  £ 
- 

x3 


15. 

An- 
schlags- 
mässige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


Aus- 
führungs- 
kosten : 
a) 

mit  Grund 
erwerb. 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


sei 

t  e  n  s 

in 

der 

des 

der 

der 

Zunächst- 

sonstiger 

Staates 

Provinz 

Kreise 

beteilig- 

Weise 

ten 

M 

M 

M 

M 

M 

18. 


a  ? 

.5  533 


CO 

■C 
•>/ 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffming 


bezirk   O  s  n  a  b  r  ii  c  k. 


Kleinbahnen. 


2 


28 


5  16 


bezirk 

bahnen. 
1 


1  1 


Per- 
sonen- 

mi(i 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl 


desgl. 


7  :  11 


in 


13 


:  a)  470  0(10  "  a)  472  402 


160  000 
Betei- 
ligung 


a)  1  220  000  !  a)  etwa. 

1  470  000, 
Aktien- 
kapital 
1  242  000 


261  000 
A  ktien 


b)  1300000 


Stamm- 
kapital 
1307  600 


A  Ii  r  i  e  h. 


Per- 
sonen- 
ver 
kehr 


Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
ver- 
kehr 


b)  18145 


b)  17  668 


433  000 
Stamm- 
einlage 


Darlehn 
bis  zur 
Höhe  von 
311400  M 
zu 

mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs- 
satze 


713000 
Darlehen 

zu 
mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs- 
satze und 
zwar 
113  000 
an  die 
Unter- 
nehmerin 
und  600000 
an  den 
Kreis 
"Wittlage 
(Provinz 
Hannover). 
Jahres- 
zuschuli 
von  IV« "k 
zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung 
der  den 
beteiligten 
Kommu- 
nal ver- 
bänden aus 
Mitteln  der 
Landes- 
bank ge- 
währten 
Darlehen  v. 
71  000  M 
(Provinz 
Westfalen) 

867  000 
Darlehen 

zu 
mäßigem 

Zins-  und 
Tilgungs- 
satze an 

den  Kreis 
und  die 

Zunächst- 

bi'teiligti'u 


9  44« 


1<U27 


750  000 


231  000 


4,88  |  13.  August  1898 
28.  .rimi  1901 


115000     '   0     9.  August  1900 


Aktien 
(600000 
Kreis 
Wittlage. 
150  000 
Kreis 
Lübbecke) 
der  Kreis 
Wittlage 

hat 
außerdem 
Bürgschaft 

für  das 
der  Unter- 
nehmerin 
gewährte 
Provinzinl- 
daiiehu 

von 
113  000  M 
geleistet 


114  300 


760  300 


Stammeiiilagen 
(Kreis  i 
LingenJ 


12  48S 


5180 


4,50 


9.  Juli  1885 


18.  Juli  1896 
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f  Zeitschrift 
Lffir  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Kndpuukts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriehs- 
unterneluner 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
j  eige- 
nein 
Kahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 


weite 


§  n 

■S  I 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


R  e 


gierungs 


Straßenbahn  auf  der 

Insel  Juist 
(von    der  Landungs- 
brücke  bis  zum  Dorfe 
.luist) 


Pferdebahn    auf  der 
Insel  Langeoog 


'Vom  Alten  Markt  in 

Emden  nach  dem 
dortigen  Außenhafen 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Anrieh 
am  14.  Juni  18W 
bis  Ende  1913 


Von  dem  Landrate 
zu  Wittmund 
am  21.  Mai  1901 
bis  1.  Oktober  1920 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Anrieh 
am  23.  August  1'X)1, 
dauernd 


j  Dampfsehiffsrhederei 
i    Korden  zu  Norden 


Laugeooger  Pferde- 
bahngesellsehaft, 
offene 
Handelsgesellschaft, 
zu  Esens 


Stadt  Emden. 
Betriebst!  ntcruch  m  e  r : 

Gebr.  Körting 
zu  Körtiugsdorf  bei 
Hannover 


2318 


1,000 


,'1000 


288(1 


920 


1,000 


16 


12 


3800 


1,000 


42,8 
u  nd 
14,7 


Stahlscliienen 
auf  Lang-  und 
Q.uerscli  wellen 


Stahlseilienen 
auf  hölzernem 
(Iberbau  oder 
auf  hölzernen 
Schwellen 


Rillenschiencn 
und  Viguol- 
scliienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


'f'erden 


ja 


elektri- 
schen 
I  Motoren 


Borkumer  Kleinbahn 
(von  der  Rhede  bis  zum 
Inseldorfe  Borkum) 


Von  Wittmund  über 
Aurich  nach  Leer 


Von  Emden  nach 
Pewsum 


Von  dem  Landrate 
zu  Emden 
30-  Juli  1885 


14.  Juni  1888  ' 
von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Aurich 
am  17.  Januar  1899, 
auf  30  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Aurich 

13.  Januar 
am  — -.-  - 1898, 
1.  Juni 

dauernd 


Von  demselben 
am  1.  Februar  1898, 
dauernd 


Habich  &  Gotli 
zu  Emden 


Kreisbahn 
Wittmund — Aurich- 
Leer, 
G.  m.  b.  IT., 
zu  Aurich 


Landkreis  Emden 


11  321 


67  550 


0,900 


12  400 


12,65 
und 
14 


1,000 


1,000 


18 


II.  Nebenbahnähnliche 


Stahlscliienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


dess 


desgl. 


Ja 


ja 


Ja 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


81 


Anzahl  der 


St. 


S  6d 
P-i  gi 

ö-ö! 

33  Ol 

£§' 


 12. 

a  * 

a-S 

S  °~. 

!S  n 
ja  J= 

O  <B  S 
S  !••§ 

>     fH  W 

£   ®  k, 

•OK  ° 

a;  w 

^ 

©  ES 
EQ  53 


13. 


93 

T3  Ö  6£ 
.fe  2:0 

i2sS 

P5-OJ3 

a 

o 
> 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten  : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M. 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 

seitens  \ 


des 
Staates 

M 


der 

der      ,      der       Zunächst-  sonstiger 

Provinz  !    Kreise    |  beteilig-  ,  \vejse 

j  ten  ! 

M       j       M       |       M  j  31 


18. 


.2  b£ 

es  33 

Vi 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröff  nung 


bezirk   Anrieh  (Schluß). 


Per-      nein  4 

sonen- 
und 

Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 

(Ge- 
piiek-) 
ver- 
kehr 

|  Pei- 

sonen- 
,  und 
i  Güter- 
ver- 
kehr 


nein  2 


nein  I  2 


4     b)  142000 


4     b)  30000 


10  i  b)  300  000 


b)  142  000 


b)  36  600 


b)  300000 


142  000 


0   !j   20.  Juli  1898 


I 

Darlehen  bis  zum 
Meistbetrage  von 
100  000  |     200  000 
zu  mäßigem  Zins- 
und  Tilgungssatze 


!       i!  4.  Juli  1899 


36  600 


Garantie- 
leistung 

für 
etwaige 
Fehl- 


Garantie- 
leistung 

für 
etwaige 
Fehl- 


beträge bis  betrüge  bis 
zur  Höhe    zur  Höhe 

von            von  ' 
32  000  M       8000  M 
auf  die       auf  die  | 
Dauer  von  Dauer  von 
10  Jahren    10  Jahren  [ 
seitens  des 
.  Betriebs- 
j    unter-  i 
nehmers  • 
 I 


Juni  1<«)1 


18.  März  1902 


Kleinbahnen. 

46  : 


3 


16 


2      3  I  11 


3  Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


S     14     79  2 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


14  40 


34 


64 


b)  350  000 


a)  1  900000 


a)  430000 


b)  585  000 


a)  (etwa) 
2275000, 
Stamm- 
kapital 
2275  000 


375  000 


1  900000 


Darlehen  zu 
mäßigem  Zins-  und 
Tilgungssatze 
an  die  Kreise 
Wittmund,  Aurich 
und  Leer 


a)  (etwa) 
540  243 


90  000 


410  000 


2275  000 
(1  297100 
Kreis 
Aurich, 
611600 
Kreis  Leer, 
366  300 
Kreis 
Witt- 
mund) 

40243 


Darlehen  zu 
mäßigem  Zins-  und 
Tilgungssatze 


585000 


15.  Juni  1888 


1,68 


5.  Septbr.  1899 
1.  Oktbr.  1900 


27.  Juli  1899 


7 
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f  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

 6._ 

_7. 

8. 

9. 

10. 

Gesamtlänge, 
i  davon 

o  S 

CO  i 

t3  ^ 

■S  <o 
~  es 
.53 

kg 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil. 
Pferden 
u.  s.  w.) 

Unterliegt  die  Bahn  den 
Verpflichtungen  unter  B 
d.Ausf.-Anw.  zu  §9d.K.-G.? 

1         Laufende  No. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 

Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehiner 

auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 

Spur- 
weite 

m 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

Von  Herne  über 
Baukau  nach 
Recklinghause  n 


Von  Bismarck  über 
Buer  nacli  Horst 


Von  Recklinghausen 
über    Herten  und 
Crange  nach  Wanne 


Strassenbahn  in  der 
Stadt  Münster 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Münster 
am  1.  April  1897, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
i  1.  September  1900, 
auf  40  Jahre 


Von  demselben  am 
_1.  Mai  1901 

am  21.  Februar  1902' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
18.  Juni  1901 


2.  Januar  1902 ' 
auf  50  Jahre 


Gemeinden 
Herne  und  Baukau 
sowie 
Stadt  Recklinghaiisen 


Bochum-Gelsen- 

kirchener 
Straßenbahnen, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Stadt-  und  Landkreis 
Recklinghausen 

sowie  die  Land- 
gemeinden Herten, 

Crange,  Reckling- 
hausen und  Wanne 

Stadt  Münster. 
Betriebsunternehmer : 
Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft 
vorm.  W.  Lahmeyer 

&  Co. 
zu  Frankflirt  a.  M. 


8041  Ii  1,000 


11  540 


13  210 


8  870 


1,000 


1,000 


30 


40 


1.000  30,8 


Regie rungs- 
I.  Straßen- 


Vignol- 
schienen  oder 
Rillensehienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


Rillensehienen 
auf  Kies-  oder 
Steinpackung 


Rillensehienen 
mit  HalbstofJ- 

fuJS  laschen 
auf  gewalzter 

Packlage 


Wechselsteg- 
Verb  latt- 
schieneu  auf 
Steinpackung 


elektri-  j 
sehen  ! 
Motoren  !' 


desgl. 


desgl. 


nein 


|  ja 


ja 


II.  Nebenbahnähnliehe 


Von  Gronau  nach  der 
holländischen  Grenze 
in  der  Richtung  auf 
Oldenzaal 


Vom  Piesberge  (Evers- 
burg) nach  Rheine 
(links  der  Ems)  mit 
Heranführung  an  den 
Dortmund-Emskanal 

und  die  rechts- 
emsischen  Fabriken 
in  Rheine 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Münster 
19.  Dezbr.  1898 
1)111  8.  Dezbr:  1901  ' 
auf  40  Jahre 


Von  demselben 
am  26.  September  1900, 
auf  50  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Nederlandsch-West- 
l'aalsche  Stoomtram- 
matsehappy 
(Niederländisch- 
Westfälische 
Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft) 
zu  Oldenzaal 

Kleinbahn 
Piesberg-Rheinc, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Tecklenburg 


16000, 
davon 
1  500 
in 
Preu- 
ßen 


1,435 


47  000 


1,000 
und 
1,435 


22,4 


;  Eisenschieneu 
!  auf  hölzernen 
j  Querschwellen 


33 
bis 
35 


Vignol- 
schienen  auf 
hölzernen 
Quorschwelleu 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


ja 
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li. 

Anzahl  der 


St.  St. 


St. 


_  © 
o  gl 


12. 

a 

©  o 

o  O—. 
cn  .  ä 
^  $5  <D 

ffu  o  — 

Js  S 

O  ©  " 
NÄH 

•S6.S 

CD  g 


13. 


83»- 
*  3  - 

«TS -gl 


es 
o 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


i6. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
I  erwerb 

I!  M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


Seiten 


des 
Staates 

M 


j  |  der 

der      I  der      i  Zunäehst- 

Provinz  Kreise    '  beteilig- 

I  I  ten 

M  M       1  M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


S?  'S 

S  * 

!    3  O: 

.S  tu 

s  es 


% 


19. 


Zeit 


der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  M  ii  n  s  t  e  r. 
bahnen. 


20 


22 


29 


1 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


Per- 
sonen- 

und 
(Stück-) 
Güter- 
ver- 
kehr 


30  !  23 

I 
I 


(Siehe 

Keg.- 
Bez. 

Arns- 
berg 

No.  4) 

37  '  22 


48  33 


b)  700000 


b)  1875000 


a)  1  100000 


b)  954  000 


1))  822  000 


Aktien- 
kapital 
(siehe  bei 
Reg.-Bez. 
Anisberg 
5To.  4) 


b)  1065  200 


411  000 


385  000 


1  065  200 


41 1  000 


1875000 


715000 


3,58  II  26.  Febr. 


—      24.  Juni  19(1 


4,25 


10.  Mai  1901 


14.  Juli  1901 


Kleinbahnen. 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


a)  272  000 
(t'ii r  die  in[ 
Preußen 
gelegene 
Strecke) 


a)  2300000 


Aktien- 
kapital 
1  700  000 


400  000 
Aktien 


272  000 


100000  , 
Darlehn  zu! 
mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs- 

satze 
(Provinz 
Hannover), 
Jahres- 
zuschuß 
von  l'/8% 
zur  Ver- 
zinsung 

und 
Tilgung 
des  aus 
Mitteln  der 
Landes- 
bank 
?e  währten 
Darlehns 

von 
500000  M 
(Provinz  < 
Westfalen) ! 


160000    ,    1  140000 


Aktien 


7* 
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o 


a 


Bezeichnung 
der  Kleinbalin  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Gesamtlänge, 
davon 


Die  fienehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit!'' 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
uuteniehmer 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

in 


Spur- 
weite 


00  . 
>-  'S 

"S  ^ 

■ — '  CS 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit : 
(D  ampf- 
lokonio- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


'S  S  ^ 

.2  a§ 

■8  fi  . 

5,-; 

C  fi,  c» 

\*>3 


Von  Minden  nach 
l'orta 


Von  Paderborn  über 
Neuhaiis  nach  Senne 
bis  zum  Baracken- 
lager 


Von  Brackwede  über 
Bielefeld  nach 
Sehildesche 


Von  der  'Wallücke  im 
Wiehengebirge  nach 
der  Station  Kirch- 
lengern der  Eisenbahn 

Löhne — Osnabrück 
mit  Abzweigung  nach 
der  Werrebrücke  bei 
Löhne 
(Wallückebahn) 


1.  Von  Minden  nach 
Uchte  (unter  An- 
schluß an  die  Bahn 
Wunstorf  —  Uchte, 
Reg.-Bez.  Hannover 
No.  4) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Minden 
J2.  Mai  1893 
am  7.  Septbr  1897  ' 
auf  30  Jahre 

Von  demselben 
26.  August  1899 
a"'    19.  März  1901  ' 
auf  50  Jahre 


2.  Von  Minden  nach  j 
Eickhorst  I 


Von  demselben 
13.  August  1897 
4.  Mai  1899  ' 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
am  5.  Juni  1901, 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
28.  Novbr.  1899 

|Vj         _     _  .  

4.  Januar  1902  ' 
auf  50  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 1 
Präsidenten  zu  Minden 
6.  Januar  1896  i 

nin  

1.  März  1899  '  ! 
auf  50  Jahre  I 


Mindener  Straßen- 
bahugesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Minden 


Westfälische  Klein- 
bahnen, Aktiengesell- 
schaft, zu  Letmathe, 
j  Bauunternehmer  für 
die  Strecke  von  Pader- 
j  born  nach  Neuhaus: 
Aktiengesellschaft 
i  Elektrizitätswerke 
j  vormalsKummer&Co. 

:  ZU 

Dresden-Niedersedlitz 

Stadt  Bielefeld. 
Bauunternehmer : 
Siemens  &  Ilalske 
zu  Berlin  und 
llavestadt  &  Contag 
zu  Wilmersdorf-Berlin 


Georgs-Marien-Berg- 
werks- und  ITütten- 

verein, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Osnabrück 


78 


5314 


1,000 


5392 


8080   Ii  1,01)0 


9150 


1,000 


Kreis  Minden 


17  220 


29660 


410 


1,000 


30  070 


16  000 


1,000 


15,5 
bis 
32 


42,S 


47 


|  12720  :    4500  I!  0,600  I] 


20 


20 


R  e  g  i 


!!  Rtahl-Rillen- 
scliienen  oder 
jVignolschieiien 
i     auf  Stahl- 
I  (nierschwelleu 

Stall  1-Rilleii- 
sehienen  auf 
l'aiklage  und 
Steinschotter  ! 


e  r 


u  n  g'  s  - 

I.  Straßen- 


Dampf- 
lokomo- 
ti  von 


nein 


elektri- 
schen 
Motoren 


Rillenschienen 
auf  Packlage 
und  Klein- 
schlag oder 
Pflaster 


esgl. 


H.  Nebenbahnähnliehe 


15,8 
und 

30 


|  Verblatt- 
schienen  auf 
eisernen 
Querschwellen 
j  und  Verblatt- 
;  schwellen- 
i  schienen 


Viguol- 
Schienen  auf 

hölzerneu 
Qiierschwellcn 
und  Rillen- 
schienen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desa 


ja 


ja 


desa 


ja. 


')  Die  Bahn  ist  auch  für  Güterverkehr  genehmigt.  — 


-')  Die  Finanzierung  steht  noch  nicht  fest. 


X.  Jahrgang."!  Die  Kleinbahnen  in  Preußen.  85 
Januar  1906.  J  ... 


11. 

Anzahl  der 


a 

a 


St.  St. 


c 

o 
So 
aä 
•f. 

o 


St  ps 


PL,  Ö 

MM 

IS! 


12. 

■ 

©  o 

CJ  TS 

o  o~. 

^ 

U  ©  g 

*  s? 

5S5 


13. 


'S  1 

ECO« 

'S  « S?l 

03  03  | 


■sä'? 

S 
o 


"An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


17. 


18. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden  s 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 


M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


2>'o, 

sie 

.3  SC 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


b  e  z  i  r 
bahnen. 

4  :  16 


14 


k   linde  n. 


l'oi- 
sonen- 

ver- 
kehr') 


1  ^  Per- 
1  sonen- 
!  und 
Güter- 
(Ge- 
päck)- 
i  Ver- 
kehr 


10     7  .  b)  250  Ö00  ;  b)  263  899, 
Aktien- 
kapital : 
250000 


20      9    b)  825  000 


Aktien- 
kapital 
1250000 


1  desgl. 


55    25  ,  b)  998  200    b)  1  240  000 


263,899 


825,000 


7.  Septbr.  1893 


11.  Septbr.1900 
16.  Mai  1901  " 


12 10  000  i 


20.  Dzbr.  1900 
24.  Mai  1901 


Kleinbahnen. 

7       5   '  28  !  2 


4       K   1  46   I  2 


Per-  !'   ja  jf  10  ;  11  "  ;i)  490  000  "  a)  röl  (Mi 
sonen- 
uud 

Güter-  !  ' 
ver- 
kehr 


desgl. 


ja    :  2;> 


desgl. 


13  la)  1606  000  i:  a) 


Jahres- 
zusehuß 
von  1' ziii- 
Verzin- 
sung  und 
Tilgung 
des  aus 
Mitteln  der 
Landes- 
bank 
,gc  wahrten 
Darlehns 

von 
22  000  M 

I   Jahres-  i 
zuschui! 

zu       zur  Verzin- 
mäßigem  I  simg  und 
Zins-  und'  Tilgung 
der  aus 
Mitteln  der 
Landes- 


2  250  0001    633  000 
Darlehn 


100  21 1 
(davon 
75  000 
Kreis 
Herford, 
25211 
Kreis 
Lühbecke) 


1  317  00O 


550789       0    „1.  Okthr.  1897 


Til- 
gungs- 
satze 


a)  9b0000 


bank  be- 
willigten 
Darlehen 

von 
(535000  + 
215000  =) 
750000  M 


Jahres- 
zuschufi 
von  IVA, 
I  zur  Ver- 
!  zinsung  u. 
Tilgung 
des  aus 
Mitteln  der 
Landes- 
bank be- 
willigten 
Darlehns 

von 
320000  M 


300(100 


810  000  *) 


150  000 


0,39  ;  4  Dezbr.  1898 
i   1.  .Mai  1899 


86 


o 
o 
S 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


Ig 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u,  s.  w.) 


10. 

'S  p113 

Iis 

7!  <±l 


Regierungsbezirk 


Von  Herford 
Wlenbrück 


Von  Herford 

Salzuflen 

A'lotho 


nach  i 


über 
nach 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Minden 
18.  Juni  1898 
al"  27.  Februar  1899' 

auf  90  Jahre 
Für  die  in  Freuden 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
15.  Dezember  1898 
am      9.  Juli  19Öf 
auf  .90  Jahre 


Herforder 
Kleinbahnen, 
G.  m.  b.  H., 
zu  Herford 


33  670  I    7  670  ü 

41340,  i 

davon  ! 
35832 

in  Preußen  i 


1,000 


20,24 
und 
52 


i  Von  dem  Bahnhofe 
Höxter  der  Eisenbahn 
Holzminden— Pader- 
j      born  nach  dem 

Etablissement  der 
i  Aktiengesellschaft 
|  „Höxter'sche 
i  Portland-Zement- 
fabrik, vormals 
J.  II.  Eichwald  Söhne" 
(Höxter'sche  Klein- 
bahn) 

j  Von  Bielefeld  nach 
I  Enger 

mit  Abzweigung 
nach  Werther 


Von  demselben 
1.  Juli  1898 
6.  Februar  1901' 
auf  50  Jahre 


Industriebahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Frankfurt  a.  M. 


4  030 


171 


1,435 


27,55 


4  201 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  7.  August  1900, 
auf  90  Jahre 


Landkreis  Bielefeld 


21  500     5  700 


27  200 


1,000 


20 
und 
42 


Straßenbahn  in 
Dortmund 
mit  folgenden  über 
die  Weichbildgrenze 

der  Stadt  hinaus- 
gehenden Strecken: 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 

Arnsberg 
17.  Oktober  1893 
alU     13.  Mai  1901  ' 
auf  verschiedene 
Zeitdauer 


Allgemeine  Lokal- 
und  Stralienlmlin- 

gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


b.|  447 


1,435 
und 
1.000 


23.7 
bis 
43.4 


Stahl-Rillen- 
sehienen  und 
Vignol- 
schienen 
auf  hölzernen 
und  eisernen 
Querschwellen 
und  Schotter 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 


Stahlsehiencn 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


Stahl-Rillen- 
sehienen  und 
Vignol- 
schienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
und  Schotter 


desgl. 


Regio rungs- 
I.  Straßen- 

ja 


Stahl- 

Rillenscliienen 
auf  Schotter 
und  Vignol- 
schienen  auf 

Querschwcllen 


elek- 
trischen 
Motoren 
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n.  

Anzahl  der 


St. 


St. 


St. 


.  s 

co:C 


12. 


S"0 

o  o  — 


o 

5-S 


13. 


EWS 
£  S:2 

c 
o 

__>_ 


14. 

An- 
zahl 
der 


15 

An- 
schlags- 
massige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten  : 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 


M 


der 
Provinz 


M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
betheilig- 

ten 

M 


sonstiger 
Weise 


M 


18. 


5f  o, 

1^ 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


31  i  n  (1  e  n  (Schluß). 


5  8 


41 


Pei- 
sonen- 

und 
G  iiter- 

ver- 

kehr 


ja      15    12    a)  3  050  000 


m  i  27  :  2 


Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


1a)  320  (XK) 


19 


a)  1  355  000 


Stamm- 
kapital 
1400  000 


681000 
Darlehn 
zu  inäßi- 
geinZins- 
s  und 
Tilgungs- 
satze 
an  den 
Kreis 
Herford 


a)  320  000 


Jahres- 
zuschuß 
von  1  V8% 

zur 
Verzin- 
sung und 
Tilgung 
der  aus 
Mitteln  der 

Landes- 
bank dem 
Kreise 
Herford 

be- 
willigten 
Darlehen 

von 
(472  000  + 
404  000  =) 
S76  000  M 


1019000 


381  000 


Stammeinlagen 

Die  den 
Betrag  der 
Stammein- 
lagen über- 
steigenden 

Darlehen 
des  Staats 

und  der 

Provinz 

fibt  der 
reis  zu 
denselben 
Bedin- 
gungen an 
die  Gesell- 
schaft wei- 
ter, auch 
übernimmt 
erdieBürg- 
sehaftfiir 
die  außer- 
dem noch 
erforder- 
lichen 
Geldmittel 


1650  000 
(Darlehen) 


a)  etwa 
1  655000 


394000  ,  Jahres- 

Darlehn  i!US?h,u<; 

....  von  17s  % 
zu  maßi-  zur  Verzin- 
gemZins-  sung  und 


und 
Tilgungs- 
satze 


Tilgung 
des  aus 
Mitteln  der 
Landes- 
bank be- 
willigten 
Darlehns 

von 
394  000  M 


1  201  000 


320  000 


1,16 


^^1900 
18.  Septbr. 

(Herford- 

Wallenbrück) 


28.  April  1899 


1.  April  1901 


bezirk 

bahnen. 

162  !  . 


Arnsberg. 

334  1(K>  |  a)  9297  037 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


a  )  8878437 

(aus- 
schließlich 
der  auf 
404800  M 

veran- 
schlagten 
Kosten  für 
eine  noch 
im  Bau  be- 
findliche 
Strecke) 


9  283237 


4,34 
3 

3  O  O 

Q 


2,69 


fE"SE 


1.  März  1894 
9.  August  1899 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen.  [  Zeitschrift 

■  -  •  —  -■        L  fiirj^inbah ne n . 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Unterliegt  die  Bahn  den  1 
Verpflichtungen  unter  B  o 
d.Ausf.-Anw.  zu§9d.K.-G.?  ' 

Laufende  ?To. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts  j 

Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Eigentümer, 

Hm  i]  ~  und  Ttof  i*i«l\c-. 

Unternehmer 

Gesamtlänge, 
davon 

auf 

auf 

vor- 
eige-    ,  , 
hande- 

nem 

Bahn-  ,?en 
,  ..  stra- 

k0rper  ßen 
m    j  m 

Spur-  j 
weite  j 

m 

Gewicht  der  Schiene 
für  das  lauf.  Meter 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 

Regierungsbezirk 


j 1.  Von  Dorstfeld  über 
j     die  Funkenburg 
'     nach  Körne 

Vom  Hauptbahnhof 
in  Dortmund  über 


Kronenburg 
Hörde 


nach 


3.  Von  der  Steinernen 
Brücke  in  Dort- 
mund nach  Brü- 
ninghausen und  von 
da  einerseits  über 
Barop  -  Hombruch 
nach  Eichling- 
hofen, andererseits 
über  Hörde  nach 
Aplerbeck  mit  Ab- 
zweigungen nach 
Wellinghofen, 
Asseln,  Berghofen 
und  über  Schwerte 
nach  Westhofen 
bis  zur  Hohen- 
syburg 

Von  Bochum 
(Dorstener-  u.  Herner- 

straßeneeke) 
nach  Bahnhof  Herne 
der  Eisenbahn 
Wanne— Dortmund 
(mit  Anschluß  an  die 
Bahn  4,1) 


Hagener  Straßen- 
bahnen : 

1.  Von  Hagen  (.Markt) 
über  Haspe  nach 
Gevelsberg 


Vom  Bahnhof  Ifa- 
gen der  Bergisch- 
Markischen  Eisen- 
bahn über  Eilpe 
nach  Delstern 

Vom  Bahnhof  Ha- 
gen der  Bergisch- 
Märkischen  Eisen- 
bahn über  Eckesey 
nach  Herdecke 

Von  Hagen  (Alten- 
hagener Brücke) 
bis  zur  Gcineinde- 
grenzc  Böle 
(Alexanders  tr.) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Arnsberg 
19.  Oktober  1893 
17.  März  1900  ' 
dauernd 


am 


Von  demselben 
27.  Februar  1896 
am  ~  29.  Juli  190f  ' 
auf  40  und  35  Jahre 

Von  demselben 
18.  November  1897 
am    18.  April  1901 
bis  1.  Oktober  1928 
bezw.  auf  40  Jahre 


Von  demselben 
17.  Mai  1900 
am  1.  März  1901' 
auf  40  Jahre 


Von  demselben 
am  23.  November  1901 
bis  19.  Oktober  1940 


Provinz  Westfalen, 
Land-  und  Stadtkreis 
Bochum. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Siemens  &  Halske 
zu  Berlin 


Hagener  Stral'enbalm- 
Aktiengesellschaft 
zu  Hagen  i.  W. 


6  806 


1,000 


23  830 


1,000 


19 
und 

34 


31 

und 

47,3 


Vignol- 
schienen 
auf  eisernen 
Querschwellen 

oder 
Rillenschienen 
auf  Packlage 
u.  Steinschlag 


Killenschicnen 
auf  Packlage 


I 


elek- 
trischen 
Motoren 


.1«. 


desgl. 


ja 


X.  Jahrgang- ~| 
Januar  1903  J 


89 


11. 

Anzahl  der 


CD 
U 
CS 


U  M 

CO  OL 

^  t-, 

-  Ö 

©  ^ 

.  CO 


st.  ^ 


12. 


f.,  o  S 


Sa  2 
^  es  .5 
.2  3 

03  i— 


13. 


aus1*- 
 -- •< 

=o  ?  a 

<D  (D  — 

e 
o 


14 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten : 

a) 

mit  Grund- 
erwerl), 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


So. 
2  * 

.3  5» 

Sc 
><1 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


Arnsberg  (Fortsetzung). 


Per-    Ii  nein 
so  n  e  li- 
ve r- 
kehr 


sieh«;     b)  237  500 
bei  der 
Balm 
zu  4 


1  :,  desgl. 


(vcrgl.  die 
Bemer- 
kung zu 
Sp.  15/16 
bei  der 

Bahn  zu  4) 


108   46  i  a )  2  3250U0  u)  2  237  213 
(ausseid, 
der  auf  i 
120  000  M 

veran- 
schlagten | 
Kosten  für 
eine  noch 
im  Bau  j 
befindliche 
Strecke), 
Aktien- 
kapital ! 
1000000  ; 


79  Kv 


158  333 
(je  zur 
Hälfte 
Land-  und 
Stadtkreis 
Bochum) 


11X1000        2  257  213 


1.  März  1894 
's.  Dezbr.  1897" 


27.  April  1896 


i  28.  Januar  1899 
27.  März  1902 


15  -23.  Xovbr.  1£94 


o  ■]  U«.  Dezbr.  1894 
6.  Februar  1902 
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[  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


Bezeichnung1 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Bctriebs- 
uuternohiner 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nein 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

in 


Spur- 
weite 


o 

S  s 

13  u 

oq  ' 


e  - 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


kg  |i 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  xr.) 


EegierungS' 


Bochuui-Uclsen- 
kh'chcner  Straßen- 
bahnen 


1.  Von  Bochum  über!  Vou  dem  Regiermigs- 


Marmelshagen  und 

Wanne  nach 
Uelsenkirchcndnit 
Anschluß   au  die 
Bahn  zu  3) 


Von  Bochum  über 
Wattenseheid  und 

(ielsenkirehen 
nach  Schalke 


Von  Bochum  über 
Laer  nach  Werne 

und  Witten 
(Krengeldanz)  und 
von  Bochum  über 
Weitmar  nach  Hat- 
tingen mit  Ab- 
zweigung nach 
Dahlhausen 


Von  Gelsenkircben 
nach  Bahnhof  Bis- 
marck der  Eisen- 
bahn Catcrnberg — 
Herne 


A'on  Gelsenkirehen 

(evangelische 
Kirche  und  Bahn- 
hof) bis  zur  Kreis- 
gronze     in  der 
Richtung  auf 
Steele 
(  Fortsetzung  siehe 
Regierungsbezirk 
Düsseldorf  No.  12) 


Straßenbahn  in 
Hamm 
(mit  Anschluß  an  dii 
Bahn  zu  12 


Präsidenten 
zu  Arnsberg 
28.  Novbr.  1894 
am  5-  August 


2.  Oktober 


1895, 


Von  demselben 
13.  Juli  1895 
"'m  20. Februar  1901' 

auf  50  Jahre 
und  bis  Ende  1929 


Vou  demselben 

8.!  Februar  1898 
1,11  15.  März  1902  ' 
auf  50  Jahre 


auf  50  und  33  Jahre 


Von  demselben 
23.  Oktober  1894 
iUU  5.  August  1895' 
auf  50  und  33  Jahre 


Von  demselben 
6.  Februar  1897 
31.  Juli  ' 
im  1.  August"  l'iOO. 
24.  Oktbr. 


31.  Mai  1901 
auf  33  bis  60  Jahr 


Von  demselben 
am  23.  Oktober  1894, 
auf  50  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Boehum- 
(Jelsenkirchener 
Straßenbahnen 
zu  Berlin. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Siemens  &■  Halske 
zu  Berlin 


57  895  i  1,000 


34 


Eulen- 


bis   j  schienen  auf 
42,9   I  Packlage  und 
,  Steinschlag 


elektri- 
schen Mo- 
toren 


Elektrizitäts- 
Aktiengesellschal't 
vorm. 
Schlickert  &  Co. 
zu  Nürnberg 


250 


8  550 


1.000 


8  800 


20,5 
und 

38 


Phönix-Rillen- 
schienen  auf 

Schotter 
und  Vignol- 
schienen  auf 
eiserneu  Quer- 
schwellen 


elektri- 
schen Mo- 
toren 


') 


und  16 


Das  anschlagsmäßige 
-  mitenthalten. 


und   tatsächliche    Anlagekapital    der    Balm    Eeg. -  Bezirk    Düsseldorf   No.  12    sowie   die  den  Betrug 
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11. 

12. 

!  13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 

19. 

Anzahl  der 

!  -  [  Ii, 

a      3  3 

Betriebszweck  (Porsonen- 
und  Gütervorkehr  oder 
einer  derselben) 

Ist  Beförderung 
von  Pferden  und  Schlacht- 
vieh möglich? 

An- 
zahl 
der 

An- 
schlags- 
mäfiige 
Kosten : 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 

Aus- 
führungs- 
kosten  : 
a) 

juit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 

.o  Verzinsung 
°     des  Anlagekapitals 

Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 

o 

o 

a 
o 

"o 
St. 

i  3 

>  SS 

§  £ 

C    1  s> 

o 

c/;  :a 
3  ^ 
P-l 

St.  St. 

-  ^ 
3  ä 

2=tS 

CS  <u 

§  2 

1? 

Beamten 

ständigen  Arbeiter 

seitens 

des           der  der 
Staates     Provinz  Kreise 

M            M  M 

i 

in 

der  ' 
Zunächst-  sonstiger 
beteilig-  Weigc 

ten  | 

M       |  M 

bezirk   Arnsberg  (Portsetzung). 


Poi- 
sonen- 
v  er- 
kehr 


365  279 

(zu- 
gleich 

für  die 

Bahnen' 
zu  2 
und  8 
sowie 
Beg.- 
Bez. 
Mün- 
ster 
No.  2 
und 

Düssel- 
dorf 

No.  12) 


a)  9  647  500 


ja)  12  057  50». 
Aktien- 
kapital 
10000  000 

') 


12  057  508  j  5,86] 


1.  März 
20.  Oktbr. 


1896 


27.Dozbr.  1895 
23.  April  1896" 


22.  Juni  1898 
21.  Dezbr.  1901 


3.  Novbr.  1895 


16 


Per- 
sonen 

und 
(Stück-) 
Güter- 
verkehr 


ja, 


30  .:  ji.)  709  250  1   a)  685  300 


685  300 


25.  Oktbr.  1897 
T.  Oktbr.  1901 


20.  Oktbr.  1898 


15.  Mai  1901 


von  237500  M  und 


115  000  M 


übersteigenden  Ausführiingskosten  der  Bahnen  zu  2  und  8  sind  iu  den  angegebenen  Summen 


—  Spalte  15 
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f  Zeitschrift 
1  für  Kleinbahnen . 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

in 


j  auf 
|  vor- 
>■  hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


ff! 

«  fr! 

.2  « 

-1  Ii 

.2 

*  «3 

(+5  <w 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


_10. 

cCQr 
ü 


■5  S"* 
•2  S>S 

*U  e/- 
ß  Q  j 

£»3 


6  !  1.  Von  Bommern  über  ;  Von  dem 'Regierungs- 


Witten,  Langen- 
dreer und  Lütgen- 
dortmund nach 
Castrop  und  von 
Langendreer  über 
Bahnhof  Langen- 
dreer (Süd)  und 
Ümmingen  nach 
der  Provinzial- 
straße  bei  Laer 

i,2.  Von  Witten  nach 
Annen  (Süd)  bis  zur 
Gemeindegrenze 
Annen  in  der  Rich- 
tung auf  Rüding- 
hausen 

Von  Bahnhof  Lan- 
gendreer (Süd)  über 
Werne  nachLütgen- 
dortmund. 
(Märkische  Straßen- 
bahn) 

Von  Hagen  nach 
Hohenlimburg 


Präsidenten 
zu  Arnsberg 
27.  Septbr.  1898 
2.  Septbr.  1901' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
5.  Mai  1899 
22.  Januar  1901' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  24.  April  190(1, 
auf  40  Jahre 


Stadt  Witten  sowie 
die  Landgemeinden 
Langendreer,  Annen,  i 
Bommern,  Laer,  i 
Werne  und  Lütgen-  j 
dortmund.  | 
Bauunternehmer  ; 
Aktiengesellschaft  j 
Elektrizitätswerke  ' 
vormals  j 
O.  L.  Kummer  &  Co.  j 
zu 

Dresden-Niedersedlitz 


Von  Steele-Stadt- 
grenze nach  dem 
Bahnhof  Steele-Nord 
der  Eisenbahn  Essen- 
Dortmund  (Port- 
setzung der  Bahn 
Steele — Gelsenkirchen 
Regierungsbezirk 
Düsseldorf  No.  12) 


Von  der  Stadt  nach   i  Von  dem  Regierungs- 


Westfälische  Klein- 
bahnen, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Bochum. 
Bauunternehmer: 
Aktiengesellschaft 
Elektrizitätswerke 
vormals 
O.  L.  Kummer  &  Co. 
zu 

Dresden-Niedersedlitz 


Gemeinden  Kölligs- 
steele und 
Freisenbruch. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Siemens  &  Italske 
zu  Berlin 


dem  Bahnhof 
Plettenberg 


Präsidenten 
zu  Arnsberg 
21.  Januar  1895 
,U"  15.  Januar  1902' 
auf  60  Jahre 


Plcttenberger 
Straßenbahugesell- 

schal't, 
A  ktiengesellschaf  t, 
zu  Plettenberg 


30  479      1.000  i 


O070 


1.000 


Regierniigsbeiir  k 


42 


Phönix-Rillen- 
schienen auf 
Packlage  und 
Steinschlag 


elek-  ja 
frischen 
Motoren 


42,? 


Stahl-Rillen- 
schienen  auf 
Steinschotter 

und  Packlage 


desgl. 


7t*>  !    1,000      41,65    Killeiischienen  I  desgl. 

auf  Packlage 

und  ji 
Steinschlag  ! 


ja 


ja 


II.  Nebenbahnähnliehe 


545 


4285 


I,o0o 


4830 


y&5 


Killeiischienen 
auf  Packlage 

nnil 
Kleinschlag 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 


')  Beförderung  von  Reisegepäck  ist  gestattet. 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  j 
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11. 

Anzahl  der 


o 

V-I 


St. 


«3 


St.  I  St. 


CD  t£ 

s| 

S  « 

Sog 
<ö  o 


12. 


CG  S 

>?  n  cd 

—'  \A  CD 


cd  a 


O 
Ö 

CS  SD 

05  «  - 

iM-g-S 

e 
o 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb. 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 16.  

Aus- 
führungs- 
kosten  : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


sonstiger 
"Weise 

M 


18. 


So"? 


So 

.5  t* 

sj  cd 


% 


19. 


Zeit 
der  ßetriebs- 
eröffnung 


A  r  n  s  1)  e  r  g  (Fortsetzung). 


52 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


123  65  [[  b)  i-ioonnooi 


1  !  desgl.1)    nein  '  8  8 


O  N3 


Pei- 
sonen- 
ver- 
kehr 


;i)  741  000 


siehe 
bei  der 
Halm 
zu  4 


b)  115000 


a)  940  715, 
Aktien- 
kapital 
siehe  boi 
Eeg.-Bez. 
Minden 
No.  2 


(vergl.  die 
Bemor-  | 
kung  zu 
Sp.  15/16 
bei  der 
Bahn  zu  4) 


I  100000  I 
(Stadtkreis 
Witten) 


1900  000 


5.  Januar 


21.  Dezbr 
(teilweise) 


1899 
1901 


940715 


115  000 


4.  August  1900 


28.  Septbr.  1900 


Kleinbahnen. 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


12 


8    a)  340000 


a)  435000, 
Aktien- 
kapital 
340000, 
davon 
Aktien  A 

175000, 
Aktien  B 
45  000  und 
Aktien  C 
120000 


Jahres- 
zuschulä 
von  ll/g% 
zur  Verzin- 
sung und 
Tilgung 
des  aus 
Mitteln  der 
Landes- 
bank ge- 
währten 
Darlehns 

von 
87  500  M 


435  000 


2,06|  20.  April 
10.  Juni 


1896 
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r  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen, 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

in 


Spur- 


weite 


•5  « 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

cd  ,  CD 

ja  5  "d 

ffl  Cco: 
s>  ?  = 

73  §  > 

"C  *  =t4 

Z>  O, 

c  4)  .5 


Vom  Bahnhof       ;  Von  dem  Regierungs- 


Neheim-Hüsten  der 

Eisenbahn 
Schwerte— Arnsberg 
über  Soest  nach 
Hovestadt 
mit  Abzweigung  von 
Ostönnen  nach  Werl 
(Ruhr-Lippe- 
Kleinbahnen) 


Vom  Bahnhof 
Neheim-Hüsten  der 

Eisenbahn 
Schwerte — Arnsberg 

nach  Sundern 


Von  Werl  nach 
Hamm 


Vom  Bahnhof 
Hohenlimburg  der 
Eisenbahn  Hengste  i- 
Altena  in  das 
Nahmertal 
(Nahmertalhahn) 


Von  Letmathe  nach 

Iserlohn  mit 
Abzweigung  nach 
der  Grüne  und  nacli 
Nachrodt 


Von  Vörde  nach 
Haspe 


Von  Steinhelle  nach 
Medebach 


Präsidenten  zu 
Arnsberg 
9^Juiii  18% 
!UU  28.  Februar  1899' 
auf  60  Jahre 


am 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
27.  Septbr. 
14.  Dezbr. 
bis  1.  Juni  i960 


1901 


Von  demselben 
am  10.  Oktober  1898 
für  die  Dauer  der 
Genehmigung  der 
Bahn  zu  10 


Von  demselben 
am  31.  Mai  1899, 
auf  6i)  Jahre 


Kreis  Soest 


Vereinigte 
Westdeutsche 
Kleinbahnen, 
Aktiengesellschaft, 
zii  Cöln  a.  Rh. 
Bau-  und 
Betriebsunternehmer : 

Westdeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Cöln  a.  Rh. 


Landkreis  Hamm 


Von  demselben 

5.  April  1SO0 
in   £.  

30.  Novbr.  1901' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
11.  November 


dauernd 


Von  demselben 
am  5.  Oktober  1901, 
dauernd 


Holienlimburger 
Kleinbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Hohenlimburg 


Westfälische 
Kleinbahnen, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Letmathe 


Kleinbahn  Vörde— 
Haspe.  G.  .in.  b.  IT.. 
zu  Vörde. 
Bau-  und 
Betriebsunternehmer : 
Provinzialverband  der 
Provinz  Westfalen 

Kleinbahn 
Steinhelle— Medebach, 
G.  m.  b.  H.,  zu  Brilon. 

Bau-  und 
Betriebsunternehmer : 
wie  vor 


38  700     5  450 


44150 


1,000 


R  e 

23,25 


K  i  c  r  Ii  Ii  ff  s 


14  310 


1,435  24,39 


15900 


300 


16200 


1,000  23,25 


3  767 


1 ,000 


33.5 


11720 


1,000 


42,8 


7  070  !  2  020 


1,000 


9  090 


26  410     9  590 


36  000 


0,750 


20 


')  Auf  einer  Strecke  soll  nur  dio  Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck  stattfinden. 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 

und  Gegen- 
schienenober- 
bau auf 
I  eisernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
j  auf  hölzerneu 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
und  Gegen- 
schienenober- 
bau auf 
eisernen 
Querschwellen 

Phönix- 
Rillensehienen 
auf  Schotter 


Rillenschieneu 

auf  Stein- 
sc.hotter  und 
Pa,  klage 


desgl. 


bezirk 

ja. 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


ja. 


desgl. 


ja 


desgl. 


J» 


elek- 
trischen 
Motoren 


ja 


20      Hillens«  liieneu  Daiupf- 
auf  lokomo- 
Quersch  welle  n       ti  ven 


des« 


ja 


X.  Jahrgang."] 
Januar  1903.  J 
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Anzahl  der 


St. 


St. 


St. 


pH  §1 

©  o 
tu», 
«  o 


12. 


^  ^  U 
O  ffl  ffl 


^  ©  . 

-a 

-•^  a 

CD  3 


13. 


'S  ö  fcß 
•2  öS 

tU  u  _ 

Ö 
o 


14. 
An- 
zahl 
der 


«  3 

a 


15. 

An- 
schlags- 
raässige 
Kosten: 
a) 
mit 
Grund- 
erwerl), 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


Aus- 
führungs- 
kosten  : 

a) 

mit  Grund- 
erwerb. 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


des 
Staates 

M 


seitens 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


o'l! 

.5 

SJ  05 

©  a 
£><J 

CO 

% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


A  p 

6 


1  s  b  e  r 

a    100  2 


18 


28 


desgl. 


12     2  desgl 


.Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr ■) 


Per- 
soneu- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


ja 


g  (Schluß) 

Per- 

sonen- 
und 

Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


29  j  68    u)  2  325  000 


a)  etwa 
2  525  000 


a)  1500  000  a)  1  574  536 


ja 


12 


20 


a)  700  000 


ja 


a)  410  000 


33  !  14 


a)  1285  000 


a)  800000 


b)  1350  000 


a)  etwa 
980400 


Aktien- 
kapital 
390  000. 
davon 
Aktien  A 
260  000 


;  a)  1596  061, 
Aktien- 
kapital 
siehe  bei 
Reg.-Bez. 
Minden 
No.  2 


Stamm- 
kapital 
753  000 


Stamm- 
kapital 
1350000 


557  000 
Darlehn 
zu  mälJi- 
|  gern 
Zins-  und 


Jahreszu- 
schul!  von 
lbisl'/e% 
zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung 
der  aus 
Pügungs-  Mitteln  der 
satze  Landes- 
bank ge- 
währten 
Darlehen 
von  zu- 
sammen 
808  000  M 


1  893  000 


75  000 


1 1  2,18 


233  000 
Darlehn 
zu  mäßi- 
gem 
;Zins-  und 
Tilgungs- 
satze 


251000 


251  000 


Jahreszu- 
schul!  wie 
zu  9  hin- 
sichtlich 

eines 
Darlehus 

von 
326  400  M 

Jahreszu- 
schuß wie 
zu  9  hin- 
sichtlich 

eines 
Darlehus 

von 
130000  M 


1  574536 


697  400  : 

(547  400 
Landkreis 

Hamm, 
150000 
Stadtkreis 

Hamm) 


50  000 
Beteili- 
gung 


3«0  000 


20  000 


1  596  061 


251000 


48  000 


Stammeinlagen 


450000 


450  000 


450000 


Stammeinlagen 


2,18 


1.  Mai  1898 


1.  Juni  1900 


1.  Februar  1901 


2,01 


18.  Mai  19<XI 


4'10.  März  1901 
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Lfflr  Kleinbahnen. 


s 
3 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung1  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 


Spur- 
weite 


u  3 


kg 


Konstruktion 
des 
Überbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


Vom  Altmarkt  in 
Cassel  nach  Dorf  und 
Bad  Wolfsauger 


Straßenbahn    in  der 
Stadt  Cassel  bis  zum 
Park  Wilhelmshöhe 

und  nach  Betten- 
hausen sowie  von  der 
Wilhelmshöher  Allee 
nach  Mulang  und  nach 
Rothenditmold 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Cassel 
am  17.  Juni  1897 
bis  Ende  1947 


Von  demselben 

16.  Februar  1898 
"'  8.  August  1900 
bis  Knde  1960 


Vom  Staatsbahnhof 
Wilhelmshöhe  nach 
dem  Herkules  mit  Ab- 
zweigung nach  dem 
Elektrizitätswerk  des 
Fabrikanten  Henkel 
zu  Wilhelmshölle 
(Herkiilesbahn) 


Von  demselben 
i  28.  Dezember  1901 
bis  Knde  1%0 


Pferdebahn 
Cassel -Wolfsang 
C.  m.  b.  II., 

zu  Cassel 


Große  ('asseler 
Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Cassel 


ar>oo  i:  1,435 


700    i  21  (WO 


21  700 


1,435 


Fabrikant  G.  Henkel 
zu  Wilhelmshöhe 


1  100 


54O0 


6500 


1,000 


a<i,8 


bis 
47,15 


R  c  gi  c  r  u  n  g  s  - 

I.  Straßen- 
Eiserne       i   Pferden    ;  nein 
Schienen  auf  | 
Packlage  ; 


Ilaaiiuann- 
seher  Verblatt- 
sehienen- 
oberbau  mit 

und  ohne 
Leitschieuo 
und  Phönix- 
Rilleuschienen 
mit 

Scbmidtschem 

Halbstoll 
auf  Packlage 


23  Stahlsehieueu 
und  |  auf  hölzernen 
28  Q.uerschwcllen 


elek- 
trischen 
Motoren 


desgl 


ja 


ja 


!l 


II.  Nebenbahnähnliche 


Von  Gelnhausen  nach  J  Von  dem  Regierungs-  [I 


Bieber-Lochborn 
(Spessartbahn) 


Von  Hanau  nach 
Htittengesäß 
mit  Abzweigung  nach 
Langenselbold 

Von  Klein- 
schmalkalden nach 
Brotterode 


Von  Kirchhain 
bis  zur  Landesgrenze 
bei  Schweinsberg 
(Ohmtalbahn) 


Präsidenten 

zu  Cassel 

20.  August  1895 
,>i  — p  . 

9.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 

Von  demselben 
9.  MärzJ8% 
m  9.  Januar  1899 ' 
auf  75  Jahre 

Von  demselben 
12.  Juli  1897 
9.  Januar  1899  ' 
dauernd 


Von  demselben 
8.  September  1897 
1    9.  Januar  1899  ' 
auf  99  Jahre 


Spessartbalm- 
Aktiengesellschaft 
zu  Cöln 


Hanauer  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Hanau 


Kreis 
Schmalkalden 


Kreis  Kirchhain 


16000  I  7000 


23  000 


10700  i  9900 


0,900  jj  14 
Ii  und 

'!  16 


1,435 


28 


20600 


8  500 


1,435  1  31.16 


9  354 


1,435  ';  24,4 


Vignol- 
scliienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Stahlsehienen 
auf  hölzernen 
und  eisernen 
Querschwellen 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
mit  Laschen 
und  Unterlags- 
platten 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
und  Unterlags- 
platten 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


')  Der  jetzige  Eigentümer  der  Bahn  hat  sie  zum  Preise  von  1  100000  M  käuflich  erworben.  — 


2)  Der  Betrieb  wird  von  der 


X.  Jahrgang.! 
Januar  1903.  J 
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11. 

Anzahl  der 


o 
M 

o 

St. 


PH 


St.  St. 


Ph  gi 


5  Sl 
»=2 

OS  o 

3-S 


äs 


12. 


o  o. — 
w  ä 

Ph  oä 

W    iL,  Cfi 

o  °  S 

•Cts  ° 

r-< 

M  3 


13. 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
niäßige 
Kosten: 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 16.  ___ 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 


der 

Zunächst-  j  sonstiger 
beteilig-  j  "Weise 
ten 

M       I  M 


18. 


2f  a, 
3  «a 


.S  so 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk   <  ■  a  s  s  e  1. 


bahnen. 

.   '  9 


88 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 

und 
(Stück-) 
Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
verkehr, 
auf  einer 
Strecke 
nur  j 
Per- 
sonen- 
verkehr 


nein  !l30]  70 


b)  144  233 


a)  70000001 


a)  430000 


b)  149721, 
Stamm- 
kapital 
102250 


Aktien- 
kapital 
5000  000 


149  721 


7  000000 


430000 


24.  Septbr.  1897 


16.  Dezbr.  1898 
26.  Novbr.  1900 


Kleinbahnen. 


54  I  2 


14  \  15 


keine  eigenen:  3 
Betriebs- 
mittel2) 


desgl.2) 


Per- 
sonen- 

und 
Gilter- 
ver- 
kehr 

desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


ja 


ja 


15 


16 


a)  900000  ;  a)  900000, 
'  Aktien- 
kapital 
450  000 


b)  760000    a)  917733,1) 
Aktien- 
kapital 
750  000 

a)  730  000  :  b)  733  299 


b)  676000    b)  676000 


900000    [    3     15.  Dezbr.  1895 


380  000 
(Stadtkreis 
Hanau) 


537  7a3 


355  781  I     350  000, 
unver-  I Darlehn  zu 


27  518 


zms- 
liches 

Tilgungs. 

Darlehn 

188000 
Beteili- 
gung 


mäßigem 
Zins-  und  ; 
Tilgungs-  : 
satze 

i 

188  000  | 
Darlehn  zu| 
mäßigem  I 
Zins-  und  j 
Tilgungs-  j 
satze  1 


300  000 


4,50 


1.  Oktober  18% 


19.  Dezbr.  1898 


1.  April  1900 


Staatseisenbah.il Verwaltung  geführt. 


98 


1"  Zeitschrift 
[.für  Kleinbahnen, 


tp 

T3 

a 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


'  Die  Genehmigung-  ist 
,  erteilt 

von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
,  vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

in 


Spur- 


weite 


0 

CD  jg 
CO  . 
TS  J 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9.  I 

Die  Klein- J 
bahn  wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri-  ; 
sehen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.-  w.) 


10. 

n' 


.5  Em  5 

o  -< 

TU  <ö  e,.: 

od,« 

r-t  P 

►5.?-«! 


Von  Wächtersbach 
nach  Birsteiii 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Cassel 
3.  Novbr.  1897 
am9.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 


Von  Grifte  nach 
Gudensberg 


10 


11 


12 


Von  Wernshausen 
nach  Herges- Vogtei 

mit  Nebengleis- 
Anschluß  der  Grube 
Mommel  (am  neuen 

Stollen)  und  der 
oberen  Spatinühlen 
des  Trusetals 
(Trusebahn) 


Von  Wächtersbach 
nach  Orb 


Von  Cassel  nach 
Naumburg 


Von  demselben 
1898 
1899" 
auf  75  Jahre 


7.  Januar 
9.  Januar 


Eür  die  in  Preußen 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
1.  August  1898 
am  9.  Januar  1899' 
auf  75  Jahre; 
für  die  in  Meiningen 
gelegene  Strecke 
18.  Juni  1898 
am   10.  Mai  1899 


Von  demselben 
am  25.  Juli  1900, 
auf  90  Jahre 


Wächtersbach- 
Birsteiner  Kleinbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft,  zu 
Gelnhausen. 
Bauunternehmer : 
Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
Vering  &  Wächter 
zu  Berlin. 
Betriebsunternehmer  : 
Deutsche  Eisenbahn- 
Betriebsgesellschaft 
zu  Berlin 

Grifte-Gudensberger 
Kleinbahngesell- 
schaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Gudensberg. 
Bauunternehmer : 
von  Künzel  &  Lauser 
zu  Cassel 


Trusebahn- 
Aktiengesellschaft 
Wernshausen  -  Herges- 
Vogtei 
zu  Schmalkalden 


Aktiengesellschaft 
Bad  Orber  Kleinbahn 
zu  Gelnhausen 


Von  demselben 
am  14.  Dezember  1901, 
auf  90  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Kleinbahn 

Cassel — Naumburg 
zu  Cassel. 

Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 

Aktiengesellschaft 

für  Bahnbau  und 
-Betrieb 

zu  Prankfurt  a.  M. 


'}  Der  Betrieb  wird  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  geführt. 


12  250 


1,435 


24,4 


Reg 

j  Stahlschienen 
I  auf  hölzernen 
Q.uerschwellen 


i  e  r  n  n  g  s 

Dampf-    1    j  ii 
lokonio- 
tiven 


7  500 


1  429  !    7  571 


9000, 
davon  8  790  in 
Preußen 


1,435  ;    27,55  ij  desgl. 


desgl. 


0,750 


13,9 


.700 


1,435  !  24,4 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
mit  Winkel- 
laschen und 
Unterlags- 
platten 


desgl. 


desgl. 


.in 


.la 


desgl. 


32900 


1,435 


.1» 


27,55 


Stahlschienen 
auf  hölzernen  ! 
Querschwellen 
j    mit  Unter- 
|  lagsplatten 


desgl. 


ja 


X.  Jahrgang.1 
Januar  1903.  J 
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11. 


Anzahl  der 


o 


I  L 

\  ©  faß 


St.    St.  !  St. 


03  U 


55  r/i 


12. 


3.2 

«i  — 

h   Ii  O 

s— -    KS  Cj 

^5 'S  £ 

U  !D  * 

SS  ^ 

CD  ;3  <0 

'S  CS- 3 
o  a 

M  2 


13. 


o 
3 

S  ö.a 

*o  a  m 

£  S:2 
•Za3 

»■2-5 


O 


14. 


An- 
zahl 
der 


15. 


An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 


Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


des 
Staates 

M 


seitens 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 

ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


%  GJ 
.3  iiO 

©  ö 

cfl 
© 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


b  e 


z  i 

3 


r  k   (•  a  s  s  e  1  (Schiaß). 


Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
ver- 
kehr 


jii     12  18 


a)  870  000 


(keine 
eigenen 
Betriebs- 
mittel1) 


desgl.  ||  ja 


b)  600000 


desg 


ja 


b)  270  000 


2  i  desgl. 


ja 


b)  540  000 


desg 


a)  3  735  000  \ 


a)  870  000. 
Aktien- 
kapital 

507  000. 

davon 
(Priori- 

täts-) 
Stamm- 
aktien A 

253  000 


Ii)  etwa 
430  000, 

Aktien- 
kapital 
377  000 


Aktien- 
kapital 
540  000 


253  000 
Darlehn  zu 
mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs- 
satze 


b)  600000,  | 
Aktien-  j 
kapital  ! 
600000 


196000 
Aktien 


143000 
Aktien, 
26334 
Darlehn 
zu  mäßi- 
gem 
Zins-  und 
Til- 
gungs- 
satze  au 

die 
Unter- 
nehme- 
rin 

180000 
Aktien 


Aktien- 
kapital 
2305000, 
davon 
Stamm- 
aktien A 
1483000, 
Stamm- 
aktien B 
588000  und 
Stamm- 
aktien C 
234000 


640000 


196  000 
Darlehn  zu 
mäßigem  : 
Zins-  und  j 
Tilgungs- 
satze  ! 
an  die 
Stadt 
Gudens- 
berg 

170  000 
Darlehen 
zu  mäßi- 
gem Zins- 
und  Til- 
gungssatze 

(davon 
143  334  an 
den  Kreis 
Schmal- 
kalden und 
26  666  an 
die  Unter- 
nehmerin) 

180000 
Darlehn  zu 
mäßigem 
Zins-  und 
Tilgungs-  , 
satze  je  zur; 
Hälfte  an  ! 
den  Kreis 

Geln- 
hausen und 
die  Stadt 
Orb 

640  000 


Darlehen  zu 
mäßigem  Zins-  und 
Tilgungssatze 


254000 
Aktien  B 


110000 
(Grund- 
erwerbs- 
kosten) 


253  000 
Aktien  A 
(Bau- 
unter- 
nehmer) 


1,75    30.  Juni  1898 


404000 
Aktien 


144  000 
Aktien 


90000  , 
Aktien 


180000 


180  000 


Aktien 

|  (Stadt  Orb) 


150000 
als  ver- 
lorener 
Zuschuß 
(120000  ; 
Landkreis  j 
Cassel  und! 

30000 
Stadtkreis 
Cassel) 


822  000 
(588000 
Stamm- 
aktien B 
und 
234000 
Stamm- 
aktien C) 


1483  000 
Stamm- 
aktien A 
(Bau-  und 
Betriebs- 
unter- 
nehmer) 


15.  Juli  1899 


25.  Juli  1899 


1,50,  23.  Mai  1901 


8* 


100 
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Zeitschrift 
f  ür_  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter  I 
Angabe  des  Anfangs-  \ 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist  j 
erteilt  j 
von  wem,  wann,  ! 
dauernd  oder  auf  Zeit?  [ 


Kigeutümcr, 
Bau-  und  Betriebs 
Unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 

auf  auf 
l  vor- 

Glge  '  hande- 
nem  1 

r>  i  nen 
Bahn-  ;  „, 
,  ..  stra- 

korper!  ßen 


Spur- 
weite 


'2  o 
CO  . 


Konstruktion 
dos 
Oberbaues 


9. 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


Sc». 

.8  8  g 

tu"  c 

'S  'S  c^; 

4)  cö 

TS 


i  i 


Straßenbahnen 
in  Prankfurt  a.  M. 


Von  Büdesheim  bis 
zum  National- 

Denkmal 
bei  Büdesheim 
(Niederwaldbahn 
Rüdesheim) 


Von  Aßniannshausen 
bis  zum  Jagdschlof! 
Niederwald 
(Niederwaldbahn 
Aßmannshansen ) 


Von  Prankfurt  a,  M. 
nach  Offenbach 


Von  Ems  auf  den 
Mahlberg 


Nerobergbahn  zu 
Wiesbaden 
(Beausite — Neroberg) 


Frankfurter  Lokal- 
bahn (von  Frank- 
furt a.  M.  nach 
Eschersheim- 
Heddernheim) 


Von  dem  .Regierungs- 
präsidenten 
zu  Wiesbaden 
hinsichtlich  der 
Pferdebahnstrecke  u 

neu  genehmigt 
am  13.  Oktober  1900 
bis  Ende  1914, 
hinsichtlich  der 
elektrisch  betriebenen 
Linien 

20.  Januar  1849 
am  --_ — ,,  ,  - 
lo.  Febr.  1902 

auf  99  Jahre 

Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  12.  März  1900 
bis  16.  August  1932 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
um  12.  März  1900, 
dauernd 


Für  die  in  Preußen 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
neu  genehmigt 
am  3.  Februar  1900 
bis  25.  August  1908; 
für  die  in  Hessen 
gelegene  Strecke 
am  20.  Oktober  1883 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Wiesbaden 
neu  genehmigt 
am  18.  Juli  1899, 
ohne 
Zeitbeschräukung 

Von  demselben 

neu  genehmigt 

29.  April    ,  ,  , 
am    -.  189} 
o.  Juli 

Iiis  1,  Juli  1913 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
28.  Oktbi\  1899 
11,11  12.  Dezbr.T90Ö 
bis  1.  August  1913 


|  Stadt  Frankfurt  a.  M. 


38  012  II  1,435 


Niederwaldbahn- 

Gesellschaft, 
A  ktiengesellschaft. 
zu  Rüdesheim 


desgl. 


Frankfurt-Orf'en- 
bacher  Trambahn- 

gesellsehaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Oberrad 


1900 


400 


2300 


153(1 


1,000 


1,000 


85 


6532 


6617, 
davon  4644 
in  Preußen 


Mahlbergbahii- 
Aktiengesellschaft 
zu  Cöln 


Süddeutsche 
Kisenbahngesell- 

sehaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Darmstadt 


Stadt  Frankfurt  a.  M. 


52(1 


43(1 


1,000 


1.000 


5080 


1,435 


47,1 
bis 
51 


22 


1,000  j  28 
bis 


19,16 


30,9 
und 
47,1 


R  e 


i  e 


11  n  a-  s  - 


I.  Straßen- 


Haarmann- 
und 

Phönix-Rillen- 
schieneu  auf 

Packlage, 
Schotter  und 
I  Beton 


Pferden 

und 
elektri- 
schen 
Motoren 


nein 


Zahnstangen- 
system 
Riggenbach 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgl. 


Haannaiin-  elek- 
und         '  frischen. 
Phönix-Rillen-  Motoren 
I  schienen 
J  auf 
I  Kieshettung 


Stahlschienon  |  Draht- 
auf  eisernen  seilen 

Quer- 
schwellen, 
Zahnstangeii- 

system 
Riggenbach  [ 

i 

Dreischieuiger ,    desgl.  i 
Oberbau  auf  1  I 
eisernen 


ja 


Querschwellen 


Haarmann- 
Rillenschienen 
auf  Packlage 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


Ja 


')  Beförderung  von  Gütern  der  Rcichspost  darf  stattfinden. 


X.  Jahrgang.  "I 
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11. 

12. 

13. 

14. 

\  15. 

16. 

17. 

18. 

19. 

Anzahl  der 

3  ,2 

i 

"o 

An- 
zahl 
der 

An- 
schlags- 
mäfiige 
Kosten  : 
a) 
mit 
<  Grund- 
1  erwerb, 

i  ohne 
Grund- 
erwerb 

Aus- 

Von dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 

CO 

a  o 

3  & 

P-l  2 

™2 
g  3 

§  s_ 

cfl  3 

OS 

führungs- 
kosten: 

aufgebracht : 

='& 

.2  <S 

1  i  s 

o   :  S 
^   ;  ° 

o  S 
J  3 

1  3-1 

3 
he 

triebszweck  (Pei 
d  Güterverkehi 
einer  derselbe 

Ist  Beförderui 
l  Pferden  und  Sc 
vieh  möglicli 

3 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

j  sei 

t  e  n  s 

2 's 

1  Zeit 

i 

cä 
& 

3 

5 

Beamten 

'a 

< 
3 

CD 

'des  der 
Staates  Provinz 

1 

der 
Kreise 

1U 

der 

Zunächst-  !  sonstiger 
beteilig-  |  Weise 
ten 

.2 

N  C3 
CD  3 
>< 

CO 

o 

der  Betriebs- 
eröffmmg 

St.  |  St. 

st. 

5= 

CD  ~ 

ea  - 

o 
> 

M 

M 

M  M 

M 

M       !  M 

% 

bezirk   W  i  e  s  b  a  d  e  n. 


bahnen. 

.   |  350 


1  Pei- 
sonen- 
v  er- 
kehr1) 


nein  :  805  290 


Per-   lj  nein 
sonen-  ;i 
ver- 
kehr 


1  I  desgl. 


1  ;  desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


16 


r-jCM 
•fH  ^ 

CD  63 


.2(2 


nein  .  24  ,  16 


nein  j.  5 


16  i  7 


a)  9  708363 


a)  500  000 


a)  461  000 


a)  750  000 


a)  600000, 
Aktien- 
kapital 

1  200  000 


a)  650  000, 
Aktien-  ! 
kapital 
siehe  bei 
der  Bahn  1 
zu  2 


a)  945  000, 
Aktien- 
kapital 
500000 


a)  368  000 


b)  350000 


a)  368000, 
Aktien- 
kapital 
160000 


a)  235000 


b)  350000 
(Erwerbs- 
preis 
500000) 


9  708  363 


650000 


500000 


945000 


368000 


235000 


12,50'!  19-  Mai  1872 
26.  März  1902 


600000       3  ;    l.  Juni  1884 


850 


11.  Oktbr.  1885 


10.  April  1884 


5.  Juni  1887 


25.  Septbr.  1888 


1.  Septbr.  1888 
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[  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


o 


Konstruktio! 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


Ii  e  g 


10 


Von  Eltville  nach 
Schlangenbad 


Von  dem  Regicrungs- 
1  Präsidenten 
zu  Wiesbaden 
am  31.  Januar  1895, 
auf  50  Jahre 


Von  Homburg  v.  d.  EL 
über  Dornholzhausen 
nach  dem  Gothischen 
Hause  und  nach  der 
Saalburg  mit  Abzwei-  j 
gung  nach  Kirdorf  j 

Straßenbahn  in  Wies- 1 
baden,  sowie  nach  ! 
Biebrich,  Sonnenberg 
und  Erbenheim 


Von  demselben 

25.  Mai 

am  ,  o    *       -.-  1899. 
18.  August 

auf  50  Jahre 


Von  demselben 

27.  August  1895 
am    3.  Mai  1901  ' 

auf  verschiedene 
Zeitdauer 


Allgemeine  Deutscht 
Kleinbahngesell- 
schaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Elektrizitätswerk 
Homburg  v.  d.  H., 
Aktiengesellschaft, 
zu  Homburg 


Süddeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Darmstadt 


1165 


6720 


7885 


1,000 


34 


4800 


5300 


1,435 


10100 


1684 


27  996 


29  680 


1,000 


24,10 
und 
46 


14,2 
bis 
45.8 


11 


12 


13 


Vom  Bahnhof  Ober- 
ursel der  Eisenbahn 
Prankfurt  a. M  —  Hom- 
burg v.  d.  H.  nach 
Hohe-Mark 


Von  Bieber  nach 
Gießen 


Von  St.  Goarshausen 
nach  dem  Bahnhof 
Zollhaus  der  Eisen- 
bahn Wiesbaden — Diez 
mit  Abzweigung  nach 
Oberlahnstein 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 
Wiesbaden 
21.  April  18% 
am    7."l)zbr.  1898  * 
auf  50  Jahre 


Für  die  in  Preußen 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
2._ Juni 1897 
am    22.  Juni  1899 

auf  60  Jahre; 
für  die  in  Hessen 
gelegene  Strecke  am 
15.  Dezember  1897 


Frankfurter  Lokal- 
bahn -  Aktiengesell- 
schaft zu 
Frankfurt  a.  M. 


4250 


250 


4500 


1,435 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Wiesbaden 
5.  Juli  1898_ 
2.  Juni  1899  ' 
auf  90  Jahre 


am 


3260 


6630 


Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesell- 
schaft, , 
Aktiengesellschaft,    !j    davon  4000 
zu  Berlin  il    in  Preußen 


1,000 


Nassauisehe  Kleiu- 
bahn- Aktiengesell- 
schaft 
zu  Berlin. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesellschaft 
zu  Berlin 


76  560     3030  |j  1,000 


79590 


24,5 


20 


27.55 


Phönix-  und 

Vignol- 
Rillenschieueu 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
auf  Kies-  oder 

Schotter- 

bettung 

Vignol-  und 
Rillen- 
schienen. 

System 
Haarmann 


Vignoi- 
schienen 
auf  eisernen 
und  hölzernen 
Quer- 
schwellen, 
Phönix-Rillen- 
schienen und 
Haariuaun- 
scher  Verblatt- 
stoss-Oberbau 
auf  Schotter- 
bettung 


8  b  e  z  i  r  k 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


elektri- 
schen 
Motoren1 


elek- 
trischen 
Motoren 


II.  Nebenbahnähnliehe 


Phönix-Rillen- 
Scliienen  auf 
Beton-  oder 
Kiesbettung 
und  Vignol- 
Schienen  auf 

hölzernen 
oder  eisernen 
Querschwellen 

Stahlschienen 
auf 
eisernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


ja 


desgl. 


Ja 


Vignol- 
schienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


ja 


r)  Die  Bahn  ist  auch  für  den  Betrieb  mit  Pferden  (während  der  Wintermonate)  genehmigt. 


X.  Jahrgang.  ~\ 
Januar  1903.  J 
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13. 


14. 


15. 


§  I 
TS  3  6p 

s2  a  S ! 

'-'flf  I 

s  ■ 

o 


An- 
zahl 
der 


An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16 


Aus- 
fiihrungs 
kosten : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb. 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des  der 
Staates  Provinz 


der 


der 

Zunächst-  sonstiger 


Kreise    ;  beteilig- 
ten 


M 


M 


M 


M 


Weise 
M 


18. 


§1 

"'S 

.5  ^ 

N  CS 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


W  iesbaden  (Fortsetzung). 


27 


149  i 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


desgl. 


ja 


8  ,1  a)  400  000  .,  a)  451892 


25 


128 


48 


a)  5165  000 


a)  1  100  000  'a)  1000000, 
Aktien- 
kapital i 
1250  000  i 


a)  5  350  000 


451892 


1  000000 


5350000 


20.  Juni  1895 


22^JuliJ899 
f.  Juni  1900 


16.  Mai  1896 
2.  Mai  1901 


Kleinbahnen. 

a     6  ;i 


9  122 


Pei- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


desgl. 


desgl. 


10 


a)  360  000 


ja 


ja 


11     17  !  a)  850  000 


29  •  48 


a)  450  000, 
Aktien- 
kapital 
3000  000 


:  a)  750  000, 

davon 
:     306  000 
für  die 
in  Preußen 
gelegene 
Strecke 


a)  5436  000 


Aktien- 
kapital 
5436  000, 
davon 

Aktien  A 
4186000, 

Aktien  B 
1000000 
und 

Aktien  C 
250000 


500  000 


500  000 


Aktien  IS 


250  000 
:  Aktien  C 
1  (150000 
i  Kreis 
St.  Goars- 
hausen, 
100  000 
Unterlahn- 
kreis für 
unentgelt- 
liche 
Bereit- 
stellung 
des  erf  or- 
;  derlichen 
Grundes 

und 
Bodens) 


450  000       (i     21.  Oktbr.  1899 


4186000 
Aktien  A 
(Allge- 
meine 
Deutsche 
Kleinbahn- 
gesell- 
schaft) 


750  000    !!  3,50 


19.  August  1898 


14.  Septbr.  1900 


1.  Novbr.  l'iOl 
(teilweise) 
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r  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist! 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 


Spur- 
weite 


es  *- 
kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

'S  *s 

'S  *1  SM 

a>  o,  co 


Von  Selters  über 
Herschbach  nach 
Hachenburg 
mit  Abzweigung  von 

Herschbach  nach 
Schenkelberg  -Harten- 
fels 


Von  Vallendar  nach 
Wirges  mit  Abzwei- 
gung nach  Hillscheid2) 

Frankfurter  Wald- 
bahn   (von  Saehsen- 

hausen  nach  Neu- 
Isenburg,  Niederrad 

und  Schwanheim) 


Vor.  Heddernheim 
nach  Oberursel 


Von  Höchst  nach 
Königstein 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Wiesbaden 
4.  Juli  1899 
am  16,  Dezbr.  1901' 
auf  90  Jahre 


Von  demselben 
am  1.  Januar  1900, 
auf  90  Jahre 

Von  demselben 
neu  genehmigt 

11.  Dezbr. 
bis  18.  April  1924 


Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft Selters- 
Hachenburg  zu 

Berlin. 
Bauunternehmer : 
Philipp  Balke  zu 
Berlin. 
Betriebsunternehiner : 
Aktiengesellschaft  für 
Bahnen  und  Tief- 
bauteu  zxi  Berlin 


Kreis  Unterwester- 
wald und 
Stadt  Vallendar 

Stadt  Frankfurt  a.  M. 


Von  demselben 
am  6.  November  1900  j 
bis  1.  Januar  1950  i 


Von  demselben 
am  21.  März  1901, 
auf  90  Jahre 


27  420 


1.000 


20 


R  e  _ 

Stahlschienen 
auf  hölzernen  ; 
Schwellen  mit 
Unter- 
lagsplatten 


1  V 


u  n  g  s 

Dampf- 
lokomo- 
tiven 


Frankfurter  Lokal- 
bahn-Aktiengesell- 
schaft 
zu  Prankfurt  a.  M. 


Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft Höchst — 
j  Königstein 
|    zu  Frankfurt  a.  M. 
j   Bau-  und  Betriebs- 
I       Unternehmer : 
j  Aktiengesellschaft 
j  für  Bahn-Bau  und  -Be- 
trieb zu  Fran  kf  urt  a.M. 


24  000 

\  1,000 

20 

desgl. 

desgl. 

12  250 

5440 

1,435 

21 

Haamiann- 

desgl. 

17  690 

bis 

und 

47,1 

Phönix-Rillen- 

schienen auf 

Beton-  oder 

Kiesbettung 

und 

Vignol- 

schienen  auf 

i 

hölzernen 

oder  eisernen 

1 
i 

Querschwellen 

6  600 

j  1,435 

|  27,6 

Vignol- 

Dampf- 

schienen auf 

lokomo- 

l 

i 

hölzernen 

tiven  und 

Querschwellen 

elektri- 

mit Unterlags- 

schen 

i 

platten 

Motoren 

16040 

1,435 

2735 

Stahlschienen 

Dampf- 

und 

auf  hölzernen 

lokomo- 

33,4 

i 

1 

i 

Querschwellen 

tiven 

i 
i 

1 

Reg 

i  e  r  u 

.1« 


ja 


ja 


ja 


I.  StraJJen- 


Von  Andernach  nach 
dem  Krahnenberge 
(Krahnenbergbahn) 


1.  Straßenbahn  in  der 
Stadt  Coblenz, 
nach  Capellen  und 
nach  Ehrenbreit- 
stein 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Coblenz 

am  11.  Dezember  1895, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
24.  April  1897 
am  17.  Januar  1899, 

26.  Juni  1900 
auf  50  und  99  Jahre 


Hermann  Hager  jun. 
zu  Andernach 


Coblenzer  Straßen- 
bahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Coblenz 


514 


I 

2133  i  26164 


1.000 


28  297 


1,000 


20  , 

Vignol- 

Draht- 

schienen auf 

seilen 

eisernen 

Querschwellen 

mit  Zahn- 

stange, System 

Riggenbach 

i 

32 

Phönix-Rillen- 

elektri- 

und 

schienen 

schen 

44 

auf  Beton  und 

Motoren 

Vignol- 

schienen  auf 

eisernen 

Querschwellen 

ja 


')  In  dieser  Summe  sind  die  auf  453  000  M  veranschlagten  Kosten  för  die  Abzweigung  enthalten,  da  die  Verhandlungen  über  die 


X.  Jahrgang.1 
Januar  1903.  I 
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11. 


Anzahl  der 


o 
o 

1-3 


St. 


St. 


St. 


<u  tu' 
Ph  a  ! 


a-a 

cn:o 


HS 


 12. 

i 

a  i, 

2  M 

f  a 

3  b  £ 

G)  >  » 
^  <D  -, 
£0  -  © 

u  -a 
a 


13. 


CO 


t  a  sc 

:0  Ö:0 

II: 

a 
o 
> 


14. 


An- 
zahl 
der 


ffl 


 J5 

An- 
sehlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 


Aus- 
führungs- 
kosten  : 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
betheilig- 

ten 

M 


m 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


WS 

2  * 

3-3 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk 

3,4  49 


49  34 


12 


Wiesbad 

Per-    I  ja 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


e  n 


5  3 


desgl. 


des 


desgl. 


desgl. 


ja 


40  49 


ja 


29 


36 


(Schluß). 

ja)  2117  000 


a)  2  700  000 


a)  1700  000 


a)  1140  000 


a)  1910000 


Aktien-  \ 
kapital  ; 
1664  000, 
davon 
Aktien  A  j 
1080  000,  ! 
Aktien  B  ! 
500000  \ 
und  i 
Aktien  C 
84000  ! 


a)  1750000 
(Erwerbs- 
preis 

2 146000) 


Aktien- 
kapital wie 

bei  der 
Bahn  zu  11 


Aktien- 
kapital 
1660000, 
davon 
Aktien  A 
1060000 


200  000 


200000 


Aktien  B 


184000 
Aktien 
(100  000 
Aktien  B 
und 
84000 
Aktien  C) 


2  700  000 


2146000 


200  000  ;     200000    I  200000 


Aktien  B 


(je  100  000 
Ober- 
taunus- 
kreis und 
Kreis 
Höchst) 


I  533  000,1) 
davon 
1080000 
Aktien  A 
(Bauunter- 
nehmer) 


1140  000 


1060000 
Aktien  A 
(Bau-  und 
Betriebs- 
unter- 
nehmer) 


j  1.  August  1901 


I  3 


18.  April  1889 


■24.  Februar  1902 

I 


bezirk  Coblenz. 


bahnen. 

.    !  2 


i  Per- 
|  sonen- 

ver- 
|  kehr 


desgl. 


nein  119 


II  3 


a)  150000 


a)  150000 


a)  2  830  000 


Aktien- 
kapital 
!  2500000 


Aufbringung  dieses  Betrags  noch  schweben.  —  2)  Die  Bahn  gelangt  voraussichtlieh  nicht  zur  Ausführung. 


150000 


2500000 


11.  Oktbr.  1895 


28.  Mai  1887 


26.  Juli  1900 
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o 

IS 
T3 

a 

1 


Bezeichnving 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf  i 
vor-  | 
hande-! 
nen  j 
Stra-  I 
JJen  ' 

m  ; 


Spur-  | 
weite  i 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  W.) 


10. 

(D  10  3 

_«  o  <! 

-S  &3 

P!>3 


;  2.  VouEhrenbreitstein 
nach  Arenberg1) 


3.  Vou  Vallendar  nach 
!  Niederlahnstein1) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 

Coblenz 
neu  genehmigt 
am  13.  April  1901. 
auf  50  Jahre 

Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  23.  April  1901, 
auf  50  Jahre 


Coblenzer 
Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft, 
zu  Coblenz 


Regierungsbezirk 


Von  dem  Bahnhof 
Braunfels  der  Eisen- 
bahn Wetzlar — Weil- 
burg nach  der  Stadt 

Braunfels 
(Strecke  der  früher 
nur  als  Grubenbahn 
betriebenenErnstbahn 
bei  Braunfels) 

Von  Rasselstein  nach 
Augustenthal 


Vom  Bahnhof 
Neuwied  der  Eisen- 
bahn Troisdorf— 
Niederlahnstein  nach 
Rasselstein 

Von  Kreuznach  nach 
Winterburg 
mit  Abzweigung 
nach  Wallhausen 


Vom  Mahlberg  zum 
Rheinufer  bei 
Rheinbrohl  mit 
Abzweigimg  nach 
Hönningen 

Von  Heddesdorf  über 
Niederbieber  nach 
Oberbieber 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu 
Coblenz 
5.  Juni  1894 
am  28.  Februar  1899' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
21.  Novbr.  1894 

n  m  

20.  Juli  1900  ' 
auf  50  Jahre 

Von  demselben 
4.  Novbr.  1895 
ai"    20.  Juli  1900  " 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
10.  Novbr.  1895 
"L  28.  Februar  1899" 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  27.  September  1900, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  23.  Januar  1901, 
auf  50  Jahre 


Krnstbahn- 
Gesellschaft 
zu  Braunfels 


Fr.  Boesner 
zu  Augustenthal 


Kassels  teiner 
Eisenwerks- 
gesellschaft, 
G.  ni.  b.  II., 
zu  Rasselstein 

Kreis  Kreuznach. 
Betriebsunternehmer : 
Westdeutsche 
Eisenbahn- 
gesellschaft Cöln 


1360 


2  540 


3  900 


0,800 


3  400 


MIO 


1,435  'i  31,16 


1,435 


25  540  ,  2  360 


27  900 


0.750 


Kontinentale 
Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Kreis  Neuwied 


3500      1  800 


5300 


6700 


0,750 


1,000 


35,5 


16 


16 


38 


Stahlschienen 
I  auf  eisernen 
!  Querschwellen 
in  Kies  und 
Schotter- 
bettung 


II.  Nebenbahnähnliche 

ja 


Stahlschienen 
auf  eisernen 
.  Querschwellen 


desgl. 


Rillenschienen 
mit  Schmidt- 

schemHalbstoß 
auf  Packlage 
oder  Beton 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


desgi. 


desgl. 


desgl. 


elektri- 
schen 
Motoren 


ja 


ja 


ja 


ja 


ja 


')  Mit  der  Coblenzer  Straßenbahn  sind  die  Kleinbahnen  Ehrenbreitstein— Arenberg  und  Vallendai — Niederlahnstein  unter  Ver- 


X.  Jahrgang.l 
Januar  1903.  J 
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11. 


Anzahl  der 


I 

St.  I  St. 


St. 


S  st 

Vi  r-< 

s| 

.2  "3; 

o  o 
Ssog 


12. 


s  Sh 

<D  © 
Ö  TS 

o  o— . 

tD  ^ 

'S 

o  o  & 

■SO-3 

o  sj 

«  3 


13. 


5  Oj3 

1:3  ^2 

;*aa 
'ca-e-a 

"5-.2T 
-lP-< 

Q 
O 


14. 


An- 
zahl 
der 


15. 


An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 


Aus- 
führungs- 
kosten  : 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

Jt  I 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 

Zunächst-  ;  sonstiger 
beteilig-  i  Weise 
ten  i 

H       i  M 


18. 


.B  Sc 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


1)  1  e  n  %  (Schluß). 


8.  Septbr.  1901 


28.51ebruarl902 
(teilweise) 


Kleinbahnen. 


3  I  4 


Pei- 
sonen- 
ver- 
kehr 


ja  :    4  I  11    a)  200  000  j  a)  207  456 


keine 
eigenen 
Betriebs- 
mittel2) 

desgl.  -) 


Güter-  {.    ja    j  1 
ver-   j:  ! 
kehr 


desgl.  I  ja 


a)  220  000 


a)  30)000 


a)  275  367 


a)  372  471 


14     27  2 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja 


13  j  19 


72  ! 


1       8   :  12 


Güter-  |j  nein  ,    2  \  4 
ver-  I 
kehr  Ii 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja,  j; 

3-S  Ji 
•-3-2; 


18  |  2 


a)  650000 


a)  1  146000 


a)  400000 


a)  450000 


I! 


a)  350000 


a)  500000 


Jahres-    I  1146000 
Zuschuß 
von  Wo  ! 
für  die 
Verzin- 
sung des 
aus  Mitteln 
derLandes 
bank  ge- 
währten 
Darlehns 

von 
1146000 


500000 


207  456 


372  471 


275  367 


0    I  16.  Juni  1894 


0,90 


18.  Oktbr.  1897 


18.  Oktbr.  1897 


4.  August  1896 


450  000  ; 


15.  Septbr.  1898 


29.  Juli 


13.  Novbr. 


1901 


setzung  der  letzteren  in  die  Klasse  der  Straßenbahnen  vereinigt.  — 


3)  Der  Betrieb  wird  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  gefuhrt. 
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Lfiir  Kleinbahnen, 


CO 

1-3 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


02  . 


CD  ;Ö 
GS 

kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

d  CD  . 

I  3' 

05  Seos 

<»  £  ~ 

«  o<! 

l£  cc  ^ 
$.  P>  2 
5 .5 


Von  Kupferdreh  über 
Hesperbrüok  nach 
Hefel 
(Hespertalbahn) 


Straßenbahn    in  der 
Stadt  Crefeld  sowie 
nach  Uerdingen,  Hüls 
und  Fischeln 


Straßenbahn    in  der 
Stadt  Duisburg  sowie 
nach  Ruhrort,  Hoch- 
feld und  Broich 


Straßenbahn    in  der 
Stadt  Essen  sowie  von 
Essen  nach  Horst, 
nach  Bottrop  mit 
Abzweigung  nach 
Borbeck  (Grenze  mit 
Oberhausen},  ferner 
nach  Frohnhausen, 
Bredeney  und  Steele 
sowie   bis  zur  Pro- 
vinzialgrenze  bei 
Gelsenkirchen  mit 
Abzweigung  nach 
Caternberg 


Straßenbahn  in 
Barmen 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 
26.  April_1877 
am  17.  "April  1891  , 
3.  Juni  1900~ 
dauernd 


Von  demselben 
14.  Juni  1881 


Gewerkschaft 
Zeche  Stolberg 
zu  Kupferdreh 


am  9.  August  1899  , 
13.  Mai  1901 
dauernd 

oder  bis  Ende  1951 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  22.  Dezember  1900 
bis  16.  September  1938 


Von  demselben 
18.  Juli  1890 


28.  September  1900' 
auf  verschiedene 
Zeitdauer 


Von  demselben 
17.  April  1894 
am  7.  Juni  1897  ' 
dauernd 


Stadt  Crefeld. 
früher 
Crefelder 
Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Crefeld. 
Betriebsunternehmer 
Crefelder 
Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Crefeld 


Allgemeine  Lokal- 
und  Straßenbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


und 


}500 


1.435 
und 
0,720 


22 
und 
34 


500   |  25500 


26000 


1,000 


40 
bis 
45 


22750 


1,435 


42,8 


Städte  Essen 
Steele, 
die  Gemeinden 
Altendorf,  Borbeck, 

Rüttenscheid, 
Zweihonnschaften, 
Huttrop,  Stoppenberg, 
Schönnebeck, 
Caternberg, 
Rotthausen,  Bottrop 
und  Horst 
sowie  die 
Süddeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Darmstadt. 
Betriebsunternehmer : 

Süddeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Darmstadt 


Stadt  Barmen 


1340  I  54320 


55  660 


9300 


1,000 


1,435 


45 
bis 
47 


45 


e  g  i  e  r  u  n  g  s 


I.  Straflen- 


Stahlschienen  |  Dampf- 
auf hölzernen  j]  lokomo- 
oder  eisernen  I  tiven 
Querschwellen 


ja 


Stahl- 

Rillenscliienen 
auf  Schotter 
und  Vignol- 
schienen  auf 

Querschwellen 


elek- 
trischen 
Motoren 


Phönix- 
Rillenschienen 
auf  Schotter 


Haarmann- 
und  Phönix- 
Rillenschienen 
auf  Stein-  und 
Kiesbettung 


desgl. 


ja 


.1« 


desgl. 


Phönix- 
Rillenschienen 
auf  Packlage 


desgl. 


ja 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 
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n. 

Anzahl  der 


o 

O 


St.  St. 


§ 

c 

o 


c 

CS 


Ist 


^1 

SB  Sc 

gl 

Sog 

=e  9 


12. 


s 

»j  0} 


43 -a 


13. 


- 

"3  =  ic 

<°  o  _ 

«■g-S 

o 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


!,  _  16. 

L  Aus- 
i,  führungs- 
j|  kosten: 

:  a) 

r  mitGrund- 

'■  erwerb, 

!  b> 
I  ohne 
Grund- 
i  erwerb 

\  M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


der 

des  ,  der  I  der  Zunächst- 
Staates  I   Provinz  !    Kreise    j  beteilig- 

M  lf  M  M 


in 

sonstiger 
"Weise 

M 


18. 

'S 

SPD. 
3  «S 

©  £ 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  Düsseldorf, 
bahnen. 


7    |    .      184  . 


42 


90 


Güter- 
ver- 
kehr 


Pei- 
sonen- 
ver- 
kehr 


nein 


1   1  desgl.  nein 


169 


1  :|  desgl.   >  nein 


250 


11 


16 


164  74 


347  104  a)  9648850 


a)  750000 


a)  822 100  ( 


a)  2500  000 


a)  3900  000; 


b)  3158  250 


b)  4807471 


a)  10280000 


50 


1  "  6 

ill' 


desgl.  nein 


99  !  41 
(ge- 
mein- 
schaft- 
lich 
mit 
der 
Bahn 
unter 
No.  13) 


b)  1  081 000 


b)  1073204 


1073204 


822100 


3900  000 


4  807  471 


4,10 


1.  Juni  1877 


15.  April  1892 


3.  Mai  1883 


18.  Septbr.  1901 


5,45  24.  Dezbr.  1881 


10280000  ii  5,75 


31.  Oktbr.  1900 


23.  August  1893 
21.  Febr.  1899 


3,78 


1.  Septbr.  1894 


1.  Septbr.  1897 
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[  Zeitschrift 
L  für  Kleinbahnen. 


o 

'S 

5 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
nnd  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Gesamtlänge, 
davon 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
uuternehnier 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


_10. 


■Sä  E?  5 

^  —  !• 

©  o-a< 

e!  S 


6  I  1 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Düsseldorf 
sowie  nach  Rath, 
nach  Gerresheim 
(Glashütte)  und 
über  Klein- Eller 
nach  Eller 

Vom  Bahnhof 
Düsseldorf- 
Grafenberg  über 

Rath  nach 
Ratingen 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düssoldorf 
26.  April  1895 
am      9.  Juli  1901  , 


21.  Oktober  1901 
dauernd 
oder  streckenweise 
auf  75  Jahre 


Stadt  Düsseldorf. 
Bauunternehmer : 
Elektrizitilts- Aktien- 
gesellschaft vormals 
Schlickert  &  Comp, 
zu  Nürnberg, 
für  einzelne  Strecken 
Bau-  und  Betricbs- 
unternchmer: 
Rheinische  Bahn- 
gesellschaft 
zu  Düsseldorf 
oder  Düsseldorf- 
Duisburger 
Kleinbahngesellschaft 
m.  b.  H. 
,'zu  Kaiserswerth 


3800 
(außer 
Be- 
trieb 
ge- 
setzte 
Staats- 
bahn- 
strek- 
ke) 


37  862  I1  1,435 


R  e 

24 
bis 
42.5 


Rundbahn 
in  Elberfeld 


10 


Straßenbahn 
Barmen— Elberfeld 
(von  der  Schwarzbach- 
straße in  Barmen  bis 

zur  katholischen 
Kirche  in  der  Haupt- 
straße Elberfeld- 
Sonnborn) 

Straßenbahn  in  der 
Stadt  Oberhausen 
sowie  nach  Sterkrade, 
Osterfeld 
und  Alstaden 


Kreis  Ruhrorter 
Straßenbahnen. 
(Von  Ruhrort  nach 
Laar  und  von  da 
einerseits  über  Beeck 
nach  Bruckhausen, 
andererseits 
über  Mühlenfeld  nach 
Meiderich  sowie  von 
Ruhrort  [Homberger 
Fähre]    über  Waage 
nach  Meiderich) 


am 


Von  demselben 

8.  Oktober  1895 
im  25.  Januar  1902, 
dauernd 


Von  demselben 
^Dezember  1895 

i  _  15.  Mai  1899  

2.  Februar  1902 
bis  Ende  1939 


Von  demselben 

 3.  April  1896_ 

23.  Dezember  1899' 
dauernd 


Stadt  Elberfeld. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Elektrische  Straßen- 
bahn 
Barmen— Elberfeld 
zu  Elberfeld 

Elektrische  Straßen- 
bahn 
Barmen— Elberfeld, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Elberfeld. 
Bauunternehmer : 
Union,  Elektrizitäts- 
gesellschaft zu  Berlin 

Stadt  Oberhausen 


Von  demselben 
17.  Mai  1896  _ 
23.  Juni  1899 
bis  16.  September  1938 


Kreis  Ruhrorter 
Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Ruhrort 


41  662 


ginrnngsbezir 

Phönix-  elek-  I 

Rillenschienen  irischen 
auf  Kies-  oder  Motoren 
Sandbettung, 
Beton  oder 
Packlage 
und  Hilfsche 
Stahlschienen 
auf  eisernen 
Qiierscliwellen 


7810 


1,000 


20 

bis 

49,5 


Phönix- 
Rillenschienen 
auf  Packlage 


desgl. 


11643 


23700 


16000 


1,435 


42 

bis 

49,5 


desgl. 


1,000 


1,000 


335 
und 
42,9 


335 


Rillenschienen  | 
ohne 
Sehwellen 
auf 
Kiesbettung 

oder 
Kleinschlag 


Phönix-Rillen- 
schienen ohne 
Schwellen  auf 
Schotter 


desgl. 


ja. 


desgl.     ,  nein 


ja 


ja 


X.  Jahrgang.] 
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li. 

Anzahl  der 


o 

a 

o 

o 

>-3 


St. 


P4 


St. 


fco 

öS 

3 

K3 

o 


St 

tfl-o 
I  co-ü 
c3  o) 


St. 


12. 


o  o-~. 
■n  ,  £ 

© 

a    o  ES 

o  ffl  S 

«  " 


13. 

i  jb 
"5 
es 

SS». 

3:0 

©  <D  — 


14. 

15. 

An- 

An- 

zahl 

schlags- 

der 

mäßige 

u 

XVUOLtJLi  ■ 

a) 

*o 

mit 

d 

•8 

Grund- 

eamte 

< 

.5? 

erwerb, 
b) 
ohne 

PQ 

Grund- 

'S 

Ö 

erwerb 

+3 

M 

16. 

Aus- 
I  führungs- 
kosten : 

a) 

'  mit  Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 


M 


 17.    

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des 
Staates 


M 


der 


der 


der 
Zunächst- 


Provinz  ;    Kreise    ■  beteilig- 


M 


M 


ten 
M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


2  ö1 
S  's- 

'S  ä 

>  <! 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


Düsseldorf 

341     .     1  Per- 
i:  sonen- 
■  |  ver- 
kehr 


(Fortsetzung). 


489  250 


b)  8000000  | 


8000  000 


30 


desgl. 


nein 


65  1  21 


16M 


44 


Per- 
sonen-, 
teil- 
weise 
auch 
Hand- 
gepäck- 
verkohr 

Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


220 


100 


51 


desgl.  !  nein 


78 


65 


a)  396  300  |  aj  1524  231 

I 


b)  4  250  000 


b)  4  250000. 
Aktien- 
kapital 
1250000 


1  524  231 


50  i  a)  2  398  400 


4250000 


a)  2  398  400 


Jahros- 
zuschuß 
von  7a  % 
zur  Ver- 
zinsung 
des  aus 
Mitteln 

der 
Landes- 
bank 
gewährten 
Darlehns 

von 
1  150  000 


2398  400 


46 


b)  1 100000 


b)  18900001 


1890000 


1.  Januar  1877 
18.  Septbr.  1900 
(teilweise) 


17.  Februar  1896 
11.  Novbr.  1900 


5,40 


26.  JanuarJ896 
5.  Februar  1896 


4.  April  1897 


29.  Juni  1901 


3.  August  1897 
23.  Mai  1900  " 
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f  Zeitschrift 
Ifttr  Kleinbahnen. 


o 

a 
.® 
"3 

1-3 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehiner 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
j  nen 
!  Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


n3  £ 

.5ä  "w 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


PQ  a«» 

a>  <?  3 

*»  3  £ 


^=9 
0}  O, 


12 


13 


14 


15 


Von  Mülheim  n.  d.Ruhr 

nach  Heißen, 
dem  Kahlenberge  in 
Holthausen,  bis  zur 
Grenze  von  Styrum 
und  Oberhausen 

sowie 
nach  Oberhausen 
(Lipperheidenbaum) 


Von  Steele 
bis  zur  Grenze  des 
Landkreises  Essen  bei 
Gelsenkirchen  mit  Ab- 
zweigungen nach  dem 
Wiehagen  und  nach 
Spillenbu  rg 


Von  Barmen  nach 
Schwelm  und  nach 
dem  Sch welmer 
Brunnen 


Straßenbahn 
in  Solingen  und  nach 
Höhscheid 


1.  Von  Elberfeld  über 
Neviges  nach  Vel- 
bert mit  Abzwei- 
gung nach  Langen- 
berg 

2.  Von  Elberfeld  nach 
Ronsdorf 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 
8.  Juli  18% 
iun  3.  Juni  1900' 
dauernd 


Regierungsbez 


Von  demselben 
25^August_1896 
al"  28.  August  1899* 
dauernd 


Von  demselben 
am  26.  Oktober  18%. 
dauernd 


Von  demselben 
30.  Dezember_18% 
'      16.  Juli  1900  " 
dauernd 


Stadt 

Mülheim  n.  d.  Ruhr. 
Bauunternehmer: 
Aktiengesellschaft  j 
Elektrizitätswerke  I 
vormals 
O.  L.  Kummer  &  Co. 
zu 

Dresden-Niedersedlitz 
und  Union, 
Elektrizitätsgesell- 
schaft 
zu  Berlin 

Stadt  Steele 
sowie  Landgemeinden 
Kray  und  Rotthausen. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Siemens  &  Halske, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin1) 

Städte 
Burmen  und  Schwelm 


IX  084 


1,000 


42 


<j  122 


1  .OCX) 


bis 

41.65 


9H00.I  1,435 


45 


am 


Von  demselben 
2h  Mai  1897 
13.  Juni  1900 
auf  45  Jahre 


Von  demselben 
am  8.  Juni  1901, 
auf  45  Jahre. 


j       Stadt  Solingen, 
j  Betriebsunternelimer 
I  Union, 

Elektrizitätsgesell- 
:  schaft 
zu  Berlin 


Bergische 
Kleinbahnen, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Elberfeld. 
Bauunternehmer : 

Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft 
vorm.  Schlickert  &  Co. 
zu  Nürnberg 


130 


1,000 


34 
und 
41 


4  410  l  24505 
28915 


1,000 


20,5 
bis 

38 


Phönix- 
Rilleuschienen 
auf  Schotter 


elek- 
trischen 
Motoren 


i  r  : 

ja 


Rillensehienei) 
ohne 
Schwellen 
auf  Packlage 

und 
Kleinschlag 


Phöuix- 
Rillenschieni'u 
auf 
Kleinschlag 


Rillenschienen 
auf  Packlage. 
Beton  oder 
Kiesbettung 


desgl. 


ja 


desgl. 


desgl. 


ja 


Phönix- 
Rillenschionen 
auf  Packlage 
und 
Vignol- 
schienen  auf 
eisernen  und 

hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


ja 


')  Die  Bahneigentümer  haben  ihre  Rechte 


JänuaMm']  Die  Kleinbahnen  in  Preußen.  H3 


13. 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 
a) 
mit 
Grund- 
— erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 




Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 


18. 


.S  fco 

3*5 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


D  ü  s 

.  43 


eldorf 

1  Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


(Fortsetzung). 


70  ;  38 


(siehe  Reg.-  1 
Bez.  Arnsberg 
No.  4) 


i  ©  o 


26 


31 


o  CS 
2« 

CD 

5H1.-S 


dess 


desgl.   i  nein 


desgl. 


Per- 
sonen- 

uud 
(Stück-) 
Güter- 
ver- 
kehr 


b)1397000 


b)  1799  000 


Zuschuß 
wie  zu  9 
hinsicht- 
lich eines 
Darlehns 
der 

Landes- 
bank  von 

1600  000 


1799  000 


(siehe  Regierungs-Bezirk  Arnsberg  No.  4) 


(siehe 
bei  der 
Bahn 
zu  lfd. 
No.  5) 


59 


20 


b)  975  000 


b)  625  550 


b)  972  586 


b)  969  448 


nein 


14  ;  103 

(ge- 
mein- 
schaft- 

lich 

mit 

der 
Bahn 
zu  16) 


a)  3  046  892 
(zugleich 
für  die 
Bahn  zu 
16,  jedoch 

aus- 
schließlich 

der  auf 
1346  700  M 

veran- 
schlagten 
Kosten  für 
die  noch 
im  Bau 
befindliche 

Strecke 
von  Elber- 
feld nach 
Ronsdorf), 
Aktien- 
kapital 
7000000 


270  586 


Zuschuß 
wie  zu  9 
hinsicht- 
lich eines 
Darlehns 

der 
Landes- 
bank von 
690,000 


969  448 


702000 


9.  _Juli  J897_ 

10.  Juli  1900 


3,89 


4393  592 


23.0ktolierl897 


4.  Juni  1898 


1.  Septbr.  1897 


3,50  ;;  2.  Juni  1897 


0,34 


27.  Juli  1900 


12.  Juli  1897 


26.  Januar  1898 
(ausschließlich 
der  Bahn  zu  2) 


schaft  zu  Berlin  auf  die  Dauer  von  33  Jahren  übertragen. 
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[  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


o 

•ö 
e 

S 

st 

c3 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon^ 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
korper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

Hl 


Spur- 
weite 


25  ' 


!  Konstruktion 

3 

—   ;  des 


Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

ÄgÄ 

IS« 

.2  %■< 

CF3  ^ 

t»    Q.  K 

a  <b  3 


Regierungsbezirk 


1(> 


Von  Velbert  nach 

Werden 
(Portsetzung  der 
Bahn  zu  15 ') 


17 


Von  Solingen 
(Schlagbaum) 
über  Merscheid, 
1    Ohligs  und  Wald 
|     nach  Zentral  und 
;  zurück  nach  Solingen 
|    (Schlagbaum)  mit 
!  'Abzweigung 
nach  .Vohwinkel 


18 


Von  Düsseldorf  über 

Benrath-Hilden 
nach  Vohwinkel  mit 
Abzweigung 
nach  Ohligs 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 
5.  Oktober  1897 
am  13.  Juni  1900  ' 
auf  45  Jahre 


Von  demselben 
5.  Movbr.  1898 


am  22.  Februar  1901 , 
5.  März  1902 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
1.  Dezember  1898 
1  24.  Oktober  190f ' 
auf  45  Jahre 


19 


Von  Düsseldorf  nach 
Duisburg 


20 


Straßenbahn  in 
Remscheid 


Von  demselben 
am  28.  März  18>9, 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
J5  Dezbr.  1899_ 
am    26.  Juli  1901  ' 
auf  75  Jahre 


I  Gemeinden  Velbert, 
i  Werden  und  Sieben- 
honnschaften. 
Bauunternehmer : 

Kontinentale 
Gesellschaft  für 

elektrische 
Unternehmungen 
zu  Nürnberg. 
Betriebsunternehmer : 

Bergische 
!  Kleinbahnen 
!        zu  Elberfeld 

j      Stadt  Solingen  j 
sowie  die  Gemeinden 
Ohligs,  Wald.  Gräfrath 
und  Vohwinkel. 
Bauunternehmer: 
Union, 
Elektrizitäts- 
gesellschaft 
zu  Berlin. 
Betriebsunternehmer : 
Solinger  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Solingen 

Bergische 
Kleinbahnen, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Elberfeld.  , 
Bauunternehmer: 
Elektrizitäts- Aktien- 
gesellschaft vorm. 
Schuckcrt  &  Co. 
und 
Kontinentale 
Gesellschaft 
für  elektrische 
Unternehmungen 
zu  Nürnberg 

Düsseldorf-Duis- 
burger Kleinbahn- 
gesells  haft, 
G.  m.  b.  H., 
zu  Kaiserswerth 


8300 


1,000 


Remscheider 
Straßenbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Remscheid. 
Bauunternehmer : 
Union, 
Elektrizitäts- 
gesellschaft 
zu  Berlin 


20,5 
bis 
30,5 


Rillenschienen 
I  auf  Packlage 
und 
Vignol- 
schienen 
auf  eisernen 
Qucrschwcllen 


elek- 
trischen 
Motoren 


.1« 


19784  1,000 


41 


Phönix- 
1  Rillenschienen 
auf  Packlage 

und 
Kiesbettuns? 


desgl. 


.1" 


2  500     28000'..  1,000 


30  500 


20,5 
bis 
42 


'  Rillenschieuen 
oder 
Vignol- 
schienen  auf 

eisernen 
Querschwellen 


ilosgl 


ja 


24  000!'  1,435 


23 
bis 
50,5 


12  270 


1,000 


33,5 
und 
42 


Phönix- 
Rillenschienen 

auf  Kies 
und  Zement- 
beton und 
Vignol- 
schienen  auf 

eisernen 
Querschwellen 

Stahl-Rillen- 
schienen auf 
Schotter 


desgl. 


ja 


desgl. 
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11. 

Anzahl  der 


c 

o 

o 

8 

o 

o 

Hl 


St. 


8t. 


33 
Ü5 


St. 


3  w 

cm  1. 
CD  tn 

!»-■£! 


12. 


fe  11  ® 

« —  \£  CD 

2  ff  S 

f  fc-S 

l  25  <0 

jo-S 


-5  TS 
2  « 
PQ  3 


13. 


.4 

o 
es 

CD  CD 
QJT3J3 
"  U  CD 
^»  o-r* 

(3 
O 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mälSige 
Kosten: 

4 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16. 

_  Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M. 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


e  i  t  e  n  s 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


j.er 
Zunäehst- 
beteilig- 

ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


s 

.5  n> 
cd  d 

CO 
CO 

'S 


19. 


Zeit 
der  Betrifibs- 
eröffnung 


Düsseldorf  (Fortsetzung). 


35 


53  i  12 


34 


25 


Per- 

nein 

sonen- 

und 

(Stüek-) 

Güter- 

ver- 

kehr 

desgl. 

i 

! 
i 

nein 

i 

Per- 

ja 

SOnen- 

und 

(be- 

schränk- 

ter) 

Güter- 

verkehr 

i 

1 

Per- 

nein 

sonen- 

und 

(Stüek-) 

1  Güter- 

i  ver- 

kehr 

| 

Per- 

nein 

sonen- 

ver- 

kehr 

(siehe  bei  der  Bahn  zu  15) 


83 


17 


a)  1300  000 


12  i 110 


a)  3405335 


39 


46 


46 


a)  2300000 


a)2395350 


ja)  3820652, 
Aktien- 
kapital 
siehe 
bei  der 

Bahn  zu  15 


a)  2  700000, 
Stamm- 
kapital 
300000 


b)  1000000 


b)  1000000, 
Aktien- 
kapital 
1000000 


400000 


2  395350 


3  820652 


2  700000 


600000 


Aktien 


0,34 


2,50 


0,34 


5.  März  1899 


19.  Novbr.  1898 


13.  Januar  1899 


12.  Dezbr.  1898 


10.  Juli  1899 


4,50 


2.  STovbr.  1899 


16.  August  1900 


9.  Juli  1893 


lö.August  1901 


9* 
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f  Zeitschrift 
U'ür  Kleinbahnen. 


2. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


OB  . 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit : 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


g  i. 

«SM 

.sä« 

-CS. 

~3  * 
tc.3  a 

«  o.  « 

+f  t,  3 


Regierungsbezirk 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  M.-Gladbach 
sowie  nach  Hardt, 

Burgwaldniel, 
Lürrip  und  Eicken 


Straßenbahn  iu  der 
Stadt  Rheydt  sowie 
nach  Odenkirchen 
und  Giesenkirchen 


Von  Haus  Meer  nach 
Ürdingen 


Von  Neumühl  nach 

Dinslaken 
mit  Abzweigung  nach 
Walsum 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 
10.  Februar 

10.  Juli 
auf  60  Jahr 


1900, 


Von  demselben 

10.  Februar  1900 
"  12.  Oktober  1901' 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
28.  Septbr._190O 
am   25.  März  1901  ' 
auf  75  oder  60  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  10.  Januar  1901 
bis  Ende  Mai  1960 


Stadt  M.-Gladbach 


Stadt  Rhevdt 


Rheinische 
Bahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Düsseldorf 


Kontinentale 
Eisenbahn-Bau  und 
Betriebsgesellschaft 
zu  Berlin 


12  650 


1,000 


10  761 


1,000 


12  000 


1,435 


13  150 


1,000 


16 
bis 
42 


20 
bis 
41 


42 
und 

42,8 


27,5 
bis 
42 


Rillenschienen ;  elek- 
auf  Schotter  trischen 
und  Vignol-  Motoren 

schienen 
auf  eisernen 

Querschwellen 

in  Kiesbettung 


Phönix-       ]  des 
Rilleuschienen 
auf  Schotter 


Hartwieh- 
Schienen  ohne 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


Phönix- 
Rillenschienen 
auf  Schotter 
und 
Vignol- 
schienen 
auf  eisernen 
Querschwellen 


elek- 
trischen 
Motoren 


II.  Nebsnbahnähnliche 


Von  Rees  nach  dem 
Bahnhof  Empel  der 
Eisenbahn 
Wesel — Emmerich 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 
10.  Dezbr.  1895 
11111  23.  Juni  1899" 
auf  60  Jahre 


Stadt  Reeser 
Anschlußbahn, 
G.  m.  b.  H.,  zu  Rees2) 

Bauunternehmer : 
|  Havestadt  &  Contag 
zu  Wilmersdorf-Berlin 


o00 


5  000 


1,000 


5  600 


20 
und 

32 


Vignol- 
schienen 
auf  eisernen 
Querschwellen 
und 

Rillcnschienen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


.Iii 


')  Die  Ausfühnmg8kosten  stehen  noch  nicht  endgiltig  fest.  —  '-)  Alleinige  Gesellschafterin  ist  jetzt  die  Stadt  Roes. 


X.  Jahrgang! 
Januar_1903.__J 
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11 

Anzahl  der 


St. 


St. 


_,    I  CD  60 

ö  a 

6?  »-'S 

— CD- 
B  "Ö 
CD  ~ 
c»:o 

«  CD 

'S« 


CD  ü 


'S  s  § 

N  S  K 

©  S 
C3  53 


13. 


"Sag 

„  t,  CD 

e 


U. 

An- 
zahl 
der 


15 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 
a) 
-mit- 


Grund- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 

a) 

aitGrund- 


erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


e  i  t  e  n  s 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
betheilig- 

ten 

M 


in 

sonstiger 
"Weise 

M 


18. 


CD  G 

CD 
T3 


19. 


ZeiL 


der  Betriebs- 
eröffnung 


Düsseldorf  (Forts etzrnig). 


38 


30 


(siehe 
bei  der 

Bahn 
No.  30) 


25 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


desgl. 


Pei- 
sonen- 

und 
(Stück-) 
Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


64  i  29 


60  12 


(siehe 
bei  der 

Bahn 
Wo.  30) 


20 


12 


a)  2402000 


b)  2  300  000 


a)  360  000 


a)  1157000 


a)  3  310  000 'J 


b)  2300000 


b)  295  000, 
Aktien- 
kapital 
siehe  bei 
der  Bahn 
No.  30 


a)  1082  662 


Zuschuß 
wie  zu  9 
hinsicht- 
lich eines 
Darlehns 

der 
Landes- 
bank von 
1250000 

Zuschuß 
wie  zu  9 
hinsicht- 
lich eines 
Darlehns 

der 
Landes- 
bank von 
1 000000 


3310000 


2300000 


295000 


1082662 


052 


J15.  Febr^ 
6.  Novbr. 


1900 


11.  August 


5.  August  1901 


JL  Juni_ 
17.  Dezbr. 


1900 


Kleinbahnen. 


10 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 


ja 


'S 
3 


a)  256000 


a)  350000, 
Stamm- 
kapital 
130000 


Zuschuß 
wie  zu  9  i 
hinsicht- 
lich eines 
Darlehns 

der 
Landes- 
bank von  ' 
200000  M.  i 

Ein 
weiteres  ; 
Darlehn 

von 
150000  M  \ 
ist  von  der 
Landes- 
bank 
zu  dem 
üblichen  t 
Zinssatze 
bewilligt 


350000 


0     5.  Septbr.  1897 
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f ,  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  < 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs 
Unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

rn 


Spur- 
weite 


•3g 


3) 


I  C3 

;  -o 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben  ( 

mit : 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 
a  _, 


Von  Mülheim  a.  Rhein 
nach  Leverkusen 


Schwebebahn 
von  Vohwinkel  über 

Sonnborn 
nach  Elberfeld  und 
Barmen 

1.  Von  Ronsdorf 
nach  Müngsten 

2.  Von  Wermels- 

kirchen nach 
Burg  a.  d.  "Wupper 

3.  Von  der  Station 
Thalsperre  der 
Bahn  zu  2  nach 
Remscheid 


Von  Barmen  über 
Tölleturm 
nach  Ronsdorf 
(Barmer  Bergbahn) 


1.  Von  Düsseldorf 
nach  Crefeld 


Von  Obercassel 
nach  Neuis  (Ober- 
tor) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 

30.  Oktober  1896 
am  "23.  Juni  1899  ' 

auf  99  Jahre 

Von  demselben 

31.  Oktober  1896 
aD1     23.  Juni  1899  ' 

auf  75  Jahre 


Von  demselben 
5.  April  1897 

am  27"  


Juni  1900' 
dauernd 


Von  demselben 
25.  September  1899 
1  17.  Februar  1900  ' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
22.  Juli  1898 
lm  23.  Juni  1899' 
dauernd 


Vou  demselben 
4.  November  1898 
1    14.  August  1901  ' 
auf  75  Jahre 

Von  demselben 
21.  Mai 


7.  November 
auf  60  Jahre 


1901, 


Farbenfabriken 
vormals  Friedrich 

Bayer  &  Comp., 
Aktiengesellschaft, 
zu  Elberfeld 


Kontinentale  Gesell- 
schaft für  elektrische 
Unternehmungen, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Nürnberg 

Ronsdorf  -Müngstener 
Eisenbahngesell- 
schaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Ronsdorf. 
Betriebsunternehmer  : 

Westdeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Cöln 


Barmer  Bergbahn, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Barmen 


6155 


1,435 


13300 


6900      23100  1,000 


Rheinische  Bahn- 
gesellschaft, 

Aktiengesellschaft, 
zu  Düsseldorf 


31 100 


1,000 


1,435 


R  e 

33,4 


ierungsbezirk 


24 


15,75 
bis 

23,88 


20 
bis 
32 


Eiserne 
Schienen  auf 

hölzernen 
Qnerscli  wellen 


Unterstützung 
der  Schienen 
durch  eisernes 
Brückenwerk 


Vignol-  i 
schienen  auf  1 

eisernen 
oder  hölzernen 
Querschwellen 


275 
und 
42 


Rillen- 
und  Vignol- 

schienen 
auf  eisernen 
Querschwellen 


dess 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


elektri- 
schen 
Motoren 


Dampf- 
okomo- 
tiven 
und 

elektri- 
schen 

Motoren 


ja 


ja 


elek- 
trischen 
Motoren 


ja 


desgl. 


ja 


l)  Zwischen  dem  Staatsbahnhof  Obercassel  und  den  durch  die  unmittelbare  Schienenverbindung  an  ihn  angeschlossenen  industriellen 
ein  Darlehn  von  6000000  M  bewilligt. 
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11. 

Anzahl  der 


o 
o 


d  , 


-  c 


S  ! 
d 
o 

7) 
M 

O 


St.  '  St.  |  St. 


'3'd 
o  o 
bo  - 


 12. 

I 

=3  fH 

o  o  ~. 
,ü  "g  ja 

»5  o 

"SO-3 
.«  o 

ists 
®  S 
»  3 


,  13. 

!:  ^  : 

-  iQ-C  SO-! 

£  3!2| 


14.  1 

15. 

An- 

An- 
ja. Ii 

zahl 

schlags- 

der 

mäßige 

Kosten: 

-t-= 

a) 

mit 

■s 

Grund- 

-g 
s 

a 

erwerb, 

3 

SU 

Sa) 
'S 

ohne 

« 

Grund- 

d 

erwerb 

M 

 I6__ 

Aus- 
führungs- 
kosten : 
a) 

mit  Grund- 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


erwerb. 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

JU 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


m 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


öS 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


Düsseldorf  (Fortsetzung). 


15 


nein  '  2S  '  26    a)  775800 


IV  i- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


Pur-  !  nein  ||  90  70  a)  7  650000 
sonen-  'I  1 

ver-    !<  I 


21  :  56 


kehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


.1". 


19     lo  i|a)  1993  456 


24  .  20  1 


nein  :!  28    36  „  a)  1  000  000 


62  :  20 

(zu- 
gleich 
für  die 

Bahn 
No.  23) 


69^115 

(zu- 
gleich 

für  die 
Bahn. 

No.  23) 


a)  2  640  000 


a)  927848 


lVi- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 
(auf  der 
Streck«' 
Bar- 
men— 
Tölle- 
tiirm 
nur 
Per- 
sonen- 
ver- 
kehr) 

Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
ver- 
kehr1), 
für  die 
Bahn 
zu  2  nur: 
Per-  :'■ 
sonen-  ;' 

und  |. 
(Stück-Xj 
Güter-  jj 
verkehr  I 

Anlagen  in  der  Gemeinde  Heerdt  auch  Stückgüterverkehr. 


a)  1  641  410 
(aus- 
schließ- 
lich der 

auf 
400000  M 
veran- 
schlagten 
Kosten 
für  die 
Strecke 
zu  3), 
Aktien- 
kapital 
3  300  000 


a)  1 225  998; 
Aktien-  ! 
kapital  jj 
900000  J 


a)  4611000,1 
Aktien-  j 
kapital  ! 
9000000  ; 


927848 


7  650000 


2  041  410 


600  000 
Aktien 
(Stadtkreis 
Bannen) 


625998 


4  611000 


6,1S 


1,35 


1,49  ; 


18.  Januar 
"  4."  Juli-" 


1898 


^1901 
24.  Mai 

(teilweise) 


1.  April  1890 


12.  Juli  1900 


16.  April  1894 
28.  Juni  1897 


2,60 


15.Dezbr.  1898 
25.Novbr.  1899 
21.  Dezbr.  1901 


*)  Aus  Mitteln  der  Landesbank  ist  der  Gesellschaft  für  ihr  Gesamtunternehmeu 
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für  Kleinbahnen. 


o 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 

m 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
lien 

m 


Spur- 
weite 


,» 

.2 

0)  a 
Ü5 

kg 


Konstruktion 

dos 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


31 


32 


33 


34 


35 


Von  Velbert  über 
Heiligenhaus  nach 
Hösel 


Von  Kempen  über 
Straelen   nach  Keve- 
laer 

(Gelderner  Kreisbahn) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 

19.  Juni 

am—,,    .  -  1899, 
8.  Novbr. 

auf  45  Jahre 


Von  Elberfeld  über 

Cronenfeld  und 
Cronenberg  nach  Sud- 
berg mit  Abzwei- 
gungen   nach  Rem- 
scheid und  nach  dem 

Bahnhof  Cronen- 
berg der  Eisenbahn 
Elberfeld— Cronen- 
berg 


Von  Kaldenkirchen 
über     Bracht  nach 
Obel  bei  Brüggen 


Vom  Bahnhof  Sehle- 
busch der  Eisenbahn 
Mülheim  a.  Rhein- 
Opladen  nach  dem 
Orte  Schlebusch 


Von  demselben 
am  10.  Juli  1900, 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
3  August_J900 
lm  73.  März  1901  • 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  5.  Januar  1901, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  15.  August  1901, 
auf  50  Jahre 


Bergische  Klein- 
bahnen -Aktiengesell- 
schaft zu  Elberfeld. 
Bauunternehmer: 
E  lektrizitäts-Aktien- 
gcsellschaft  vormals 
Schuckert  &  Comp, 
und  Kontinentale  Ge- 
sellschaft 
für  elektrische  Unter- 
nehmungen 
zu  Nürnberg 

IC  reis  Geldern 


Aktiengesellschaft 

Union, 
Elektrizitätsgesell- 
sehaft  zu  Berlin 


Kontinentale 
Eisenbahn  -  Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
zu  Berlin 


Gemeinde  Schlebusch. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Konsortium  für  den 
Bau  der  Mülheimer 
Kleinbahnen  (Tief  bau- 

unternehmer 
H.  Kitterle  zu  Mül- 
heim a.  Rh.)  und 

Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft 
vorm. 
W,  Lahrneyer  &  Co. 
zu  Frankfurt  a.  M. 


Regie rungsbez i 


3  505  I  10271  1,000 


13900 


12470 


1,000 


1,000 


1,435 


3500  1,000 


20,5 
und 
33,5 


24,39- 


42 


2439 


Rillenschienen  i 
und  ! 
Vignol-  , 
schienen  auf 

eisernen 
Querschwellen  ;. 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 
und  Herkules- 
Rillenschienen 
auf 
Kiesbettung 


Rillenschienen 
auf  Packlage 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 
in  Kiesbettung 


Vignol- 
schienen  auf 

eisernen 
Querschwellen 
in  Kiesbettung 

und 
Rillenschienen 
auf  Packlage 


elektri- 
schen 
Motoren 

und 
Dampf- 
lokomo- 
tiven 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


elektri- 
schen 
Motoren 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


elektri- 
schen 
Motoren 


')  Weitere  Darlehen  von  zusammen  703  400  M  sind  dem  Kreise  von  der  Landesbank  zu  dem  üblichen  Zins-  und  Tilgungssatze 
von  Handgepäck  gestattet. 


X.  Jahrgang.! 
Januar  im  J 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 
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12. 


a  u 

CO  o 

c  -es 
o  o~ 

co  S 

S-  c 

f-l  »5 
*  3? 

'S1»  ° 

cd  3 
«  - 


13. 


!,  =J 

h  et;  - 


CD  £> 

03  "Hl 

I  § 


14. 


An- 
zahl 
der 


15. 


Ari- 
sch lags- 
mäf'ige 
Kosten: 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


]  16. 

i 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
I  erwerb, 

ohne 
Grund- 
!  erwerb 

I  M 


17. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


sc  3, 

.5  So 
3  s 


19. 


Zeit 


der  Betriebs- 
eröffnung 


Dilss 

5  !  12 


Oldorf 

30  1    2  1  Per- 
[  sonen- 
i  und 
Güter- 
ver- 
kehr 


(Schluß). 

ja  6 


3  !    8   i  21 


18 


12  i  2 


desgl. 


ja 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr, 
auf  der 
Strecke 
Cro- 
nen- 
berg - 
Sud- 
berg 
auch 
Güter- 
ver- 
kehr2) 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 

desgl. 


20 


16  •  14 


a)  1  200000 


,  a)  1554  240 
(Aktien- 
kapital 
siehe  bei 
der  Bahn 
No.  15) 


a)  1  403  400 


40 


20 


a)  1750  000 


a)  650000 


b)  320000 


a)  556  942 


1554240 


0,34 


Zuschuß 
wie  zu  9 
hinsicht- 
lich der 
dem  Kreise 
Geldern 
von  der 
Landes- 
bank ge- 
währten 
Darlehen 
von 
400000  und 
300  000  Ml) 


1  403  400 


,9.  Oktober  1899 


1750000 


556942 


320000 


4,30 


6.  August  1901 
(teilweise) 


10.  August  1900 
15.  August  1901 


19.  Februar  1901 
(Güterver- 
kehr) 


bewilligt.  — 


!)  Auf  der  Strecke  von  Elberfeld  über  Cronenfeld  nach  Cronenberg  mit  Abzweigung  nach  Remscheid  ist  Beförderung 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


a 


a 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter  I 
Angabe  des  Anfangs 
und  des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Gesamtlänge, 
davon 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


Konstruktion 

des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

T3  g  ' 

<=  s, 3 
-2  .s  T 

q3  =*4 

-»  3 


*-i 

1 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Cöln.  sowie  nach  I 
Kalk,  Mülheim  und 
Rondorf 
(Rodenkirchen) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Cöln 
neu  genehmigt 

16.  August 

am  —^-j — 
15.  Novbr. 

auf  verschiedene 

Zeitdauer 


1901, 


Von  Königswinter 
auf  den 
Drachenfels 


Von  Königswinter 
auf  den  Petersberg 


Straßenbahn  in  Bonn, 
sowie  nach  Kessenich 
und  Poppelsdorf 


Von  dem  Bahnhof 
Beuel  der  Eisenbahn 
Tro  isdorf— Neu  wied 
über  Obercassel, 
Niederdollendorf, 
Königswinter  nach 
Honnef 


Von  Bonn  nach 
Mehlem  (im  Anschluß 
an  die  Bahn  zu  4) 


Von  der  Regierung 
I  zu  Cöln 

am  29.  August  1881, 

ohne 
Zeitbeschränkung 

! 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Cöln 
am  14.  November  1888, 
widerruflich 
auf  15  Jahre 

Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  24.  Juli  1900 
bis  29.  November  1922 
oder  streckenweise 
bis  22.  August  1930 


Von  demselben 
9.  Juni  18% 


26.  Febr.  1902 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  24.  Juli  1900  bis 
22.  August  1930 


Stadt  Cöln 


Gemeinden  Vilich, 
Obercassel,  Nieder- 
und  Oberdollendorf, 
Königswinter  und 

Honnef. 
Bauunternehmer : 
Siemens  &  Halske 
zu  Berlin 

Rheinisch- West- 
fälische Bahngesell- 
schaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin. 
Bauunternehmer : 
Havestadt  &  Contag 
zu  Dt.  Wilmersdorf- 
Berlin 


61316  ii  1,435 


bis 
49,8 


Allgemeine  1500 
Lokal-  und  Straßen- 
bahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


Petersberger  Zahn-   1  1350 
radbahngesellschaft, 
Aktiongesellschaft, 
zu  Königswinter 


Rheinisch-West- 
fälische Bahngesell- 
schaft, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Berlin. 
Bauunternehmer : 
Havestadt  &  Contag 
zu  Dt.  Wilmersdorf- 
Berlin 


1,000  ,  24,3 


1,000 


24,3 


8444 


1,000 


770 


13  206  1,000 


13  976 


5250 


1.000 


10100 


24 
und 
34 


Systeme : 

Feral, 
Demerbe, 
Haarmann 
(Zwilling-, 
Drilling-  und 
Glocken- 
schwellen- 
Oberbau), 
Phönis-Rillen- 
Schienen  und 
Haarmannsche 

Verblatt- 
schienen mit 

Zwangs- 
schiene auf 
Kiesbettung, 
Phönix-Rillon- 
schienen  auf 

Kies-  und 
lietonbettung 

Eiserne 
Schienen  auf 

eisernen 
Querschwellen 
und 
Zahnstange 

desgl. 


i  e 


Vignol- 
schieneu  auf 

eisernen 
j  Querschwellen 
j  und 
:  Phönix-Rillen- 
.  schienen  auf 

Schotter 


r  11  U  g  S  - 

I.  Straße  n- 


elektri- 
schen 
Motoren1 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


desgl. 


24      Rillenschiencu  i  Pferden 

bis   ,  auf 

34     |       Schottel-  i 


elek- 
trischen 
Motoren 


ja 


Dampf- 
lokomo-  | 
tiven  | 


ja 


')  Auf  einzelnen  Strecken  findet  noch  Pferdebetrieb  statt, 
güterverkehr. 


2)  Auf  der  Strecke  von  Rondorf  (Rodenkirchen)  nach  der  Mälheimer 


X.  Jahrgang.  1 
Januar  1908.  I 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 
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li. 

Anzahl  der 


a 

o 
o 


St. 


St. 


33 

o  I1-:  3 
a  I  __g- 

O  Hl 
cflso 

2'-"l 


C5 


St. 


12. 


C  T3 

o  o~. 

^  .*  o 

<a  —  ^ 

Oh    O  — 

ö  »  h 

® 

^  ®  > 

■go.S 

■S  _  <D 


13. 


o 
s 

5~Sjs 

"Ö  E3  JB 
S*  -3:0 

^  3  S 
ffl  o 

a 

o 


14. 

An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten: 

a) 

mit 
Grund- 
erwerb, 

b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


Ii  16. 

Aus- 
i  führungs- 
!;  kosten: 

'„  a) 
{«it  Grund- 

■ !  erwerb, 

!!  P 

'  ohne 
;|  Grund- 
lj  erwerb 

[  M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 


m 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


'S 'S,1 
5  =äi 

.2  3 

'S  ~G 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


b  e  z  i 
bahnen. 

.  449 


r  k  Ciiln 


Per- 
sonen- 
ver- 


41 


27 


kehr2) 


nein  II  54  1020  a)  10768560  a)  10  768  560.1 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 

desgl. 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr«) 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 
ver- 
kehr 


11 


95  :  10 


9    U  -± 

a  ä  5 


«  s 

60 


siehe 
bei  der 
Bahn 
zu  4 


a)  363000  i   a)  617  000 


a)  500000 


b)  425  000 


a)  515000, 
Aktien- 
kapital 
250  000 


a)  760  000, 
Aktien- 
kapital 
3  000000, 


a)  933000  I 


a)  643500 


a)  1400000, 
Aktien- 
kapital 
siehe  bei 
der  Bahn 
zu  4 


5648560 


5120000 


20.  Mai  1877 


3.  März  1902 


617  000 


515000 


760000 


933000 


1400000 


16.  Juli  1883 


0    |     1.  Mai  1889 


4,50 


1.  April  1891 


30.  Dezbr.  1897 


"  1 


4,50 


22.  Mai  1892 


15.  Oktbr.  1897 


Schiffbrücke  mit  Abzweigung  nach  dem  Zoologischen  Garten  auch  Reisegepäckverkehr.  —  s)  Auf  der  Strecke  Bonn— Kessenich  auch  Markt- 
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[  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  't 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


6. 

7. 

.2  -2 

Spur- 
weite 

Gewicht  der  Seil 
für  das  lauf.  M< 

m 

kg 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


_10L_ 

d>  9  3 
.SS  So  s 

Z  §  £ 

©  o.  2 
u  ~. 
ö  o  ■< 


Vom  Bahnhof  Bonn 
der  Eisenbahn 
Cöln — Coblenz 
über  die  neue  Rhein- 
brücke bis  zum  Bahn- 
hof Beuel  der  Eisen- 
bahn Troisdorf- 
Neuwied 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 

zu  Cöln 
Jl.  März  1898 
am  26. Februar  1902' 
auf  45  Jahre 


Stadt  Bonn. 
Bauunternehmer: 
Siemens  &  Halskc 
zu  Berlin 


3  000  1,0110 


43 


Ri'gierungs- 


Rillenschienen 
auf  Schotter 


elek- 
trischen 
Motoren 


II.  Nebenbahnähnliche 


Von  der  Wesselschcn 
Porzellan-  und  Stein- 
gutfabrik 

in  Poppelsdorf 
nach  dem  Güterbahn- 
hof Bonn  d.  Eisenbahn 

Cöln— Coblenz 

Von  dem  Rheinufer 
bei  Niederdollendorf 
und  dein  dortigen 
Staatsbahnhof  über 
Heisterbacherrott  bis 
Grengelsbitze 
(Heisterbacher  Tal- 
bahn) 

Von  Frechen 
(Grube  Sibylla) 
nach  Cöln 
mit  Abzweigung  nach 
dem  Güterbahnhof 
Ehrenfeld 


Von  Oberpleis  nach 
Herresbach4) 


Kleinbahn  des 
Kreises  Euskirchen 
(von  Liblar  nach 
Euskirchen 
mit  Abzweigung  nach 
Arloff) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Cöln 
am  7.  November  1888, 
auf  Widerruf 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  24  August  1901 
bis  1.  September  1934 


Von  demselben 
5.  Juni  1893 


17.  Februar  1902* 
bis  Ende  1923 


Von  demselben 
am  29.  August  1893, 
dauernd 


Von  demselben 
13.  April  1894 

1  -   

18.Novemberl899' 
auf  50  Jahre 


Aktiengesellschaft 
für  Porzellan-  und 
Steingutfabrikation 
Ludwig  Wessel 
zu  Poppelsdorf 


Bröltaler  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft 

zu  Hennef, 
früher  Heisterbacher 

Talbahn  zu 
Oberdollendorf  a.  Rh. 


Gemeinde  Frechen. 
Bauunternehmer : 
Hager  &  Cie. 
zu  Cöln. 
Betriebsunternehmer : 

Kontinentale 
Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
zu  Berlin 


Bröltaler  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Hennef 


Kreis  Euskirchen. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Westdeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Cöln 


2  333 


45 


2  378 


1,435 


2  400  ;    4800  i  0,750 


7  200 


4000  1  10600 
14600 


1  050 


32116 


24784 


56900 

1 


1,000 
und 
1,435 
(Fre- 
chen— 
Ehren- 
feld) 


0,785 


1,000 


32  jl  Stahlschienen 
1  auf  eisernen 
i  Qnersch wollen 


!  16 


25,14 
und 

34,75 


16 


16 


Stahlschionen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Hartwich-  und 

Phönix- 
schienen auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Eiserne 
Schienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
loko- 
motiven 


desg 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


1  .1» 


ja 


ja 


')  Der  Betrieb  wird  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  geführt, 
ist  inzwischen  in  eine  Nebenbahn  umgewandelt. 


welche  auch  die  Betriebsmittel  stellt.  —  s)  Auf  der  Ladestelle 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903  J 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


11. 

Anzahl  der 


— o— t— a 
j*  ° 
o  2 


St.    St.  St. 


js  H 


 12.  

§  j> 
o  5  _ 

£l  2=3 
•3  £  I 

>      0  !, 

«s  2 


5} 


■ 

ja 

o 
«ä 

i  TS 

iE  3-3 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäJüge 
Kosten : 
a) 

mit 
Gruud- 
erwerbT 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
Erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

31 


der 
Kreise 

M 


der 
Zunächst- 
beteilig- 
ten 

M 


in 

sonstiger 
Weise 

M 


18. 


2  o 

o  a 
X 


19. 


Zeit 
derBetriebs^ 
eröffnung 


bezirk   V  ii  1  n  (Fortsetzung). 


Per- 
sonen- 
v  er- 
kehr 


a)  1  000  000 


1000000 


Kleinbahnen. 


10      12  11t> 


Die  Betriebs- 
mittel der 
Bröltaler 
Eisenbahn 
werden  mit- 
benutzt 

S       21  113 


Güter- 
ver- 
kehr 


4      3     107  '    l  ii  Per- 
i  sonen- 
und 
Gütcr- 
ver- 
;  kehr 


ja2) 


nein  i  19  22 


a.)  5OO00O 


500000 


a)  (>20000 


2  !  Pei- 
||  sonen- 
;j  und 
||  (Jüter- 
;  ver- 
||  kehr 
(nur 
Güter- 

i 

|  ver- 
kehr 
!|  auf  der 
I;  Ab- 
j  zwei- 
j  gung) 

ji 

.  i  Güter- 
ver- 
kehr 


Pei- 
soneu- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


a)  620  000, :i) 


ja 


l 

26  1  19 


a)  846  513 


620000 


a)  846  513 


846  513 
(davon 
700000  M 
Darlehn 

der 
Landes- 
bank) 


ja 


(Vergl. 
Spalte 
1  11) 


a)  50000 


a)  50000, 


50000 


Januar  1890 


10,89 


2,50 


ja 


23    18  !a)  1  960 000 Ii 


Jahres- 
zuschuß 
von  l'i"0 
zur  Ver- 
zinsung 
des  aus 
Mitteln 

der 
Landes- 
bank, ge- 
währten 
Darlehns 

von 
1960000 


1960000 


4,60 


1.  April  1894 


13.  Novbr.  1893 
16.  Novbr.  1895 


22.Februarl894 


26.  Januar 


11.  August 


1895 


Poppelsdorf  fehlen  Ladevorrichtungen.  —  3)  Die  Unternehmerin  hat  die  Bahn  zum  Preise  von  963  450  M  erworben.  —  *)  Die  Kleinbahn 
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Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 


[  Zeitschrift 
l  fttr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 
weite 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


E  e  g  i  e  r  u  i  g  s 


Von  Engelskirchen 
nacli  Marienheide 
(mit  Anschlüssen  an 
die  dortigen 
Staatsbahnhöfe) 


Kleinbahnen  des 
Kreises  Bergheim 

1.  Von  Ameln  über 
Bedburg  und  Berg- 
heim nach  Möd- 
rath, 

2.  Von  Elsdorf  über 
Bergheim  nach 
Rheydt, 

3.  Von  Blatzheim  über 
Kerpen  und  Möd- 
rath nach  Frechen 
(Grube  Sibylla) 

Von  Brühl-Vochem 

nach 
Wesseling-Godorf 
mit  Anschluß  an  den 
Staatsbahnhof  Brühl1) 


Von  Mödrath  über 
Liblar  nach  Brühl 
bis  zum  Übergabe- 
bahnhof Vochem  der 
Kleinbahn 
Brühl— Wesseling 
(siehe  No.  15) 

Vom  Kleinbalmhof 
Benzelrath  (No.  10) 
über  Gleuel  nach  Cöln 
(Zülpichertor) 

Von"  der  Mülheimer 
städtischen  Rhein- 
werft nach  dem 
Staats  -Güterbahnhof 
Cöln-Deutz 


Vom  Bahnhof  Beuel 
der  Eisenbahn  Trois- 
dorf— Neuwied  nach 

der  Bonner  Ton- 
warenfabrik mit  Ab- 
zweigungen nach  dem 
Pinkenberge  und  dem 
Gutshof  Großenbusch 


i  Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Cöln 
30.  Septbr.  1895 
19.  Januar  1899' 
auf  50  Jahre 


am 


Von  demselben 
16.  ÜTovbr.  1895 
m  2.  Februar  1899' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  7.  Februar  1897, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
3.  JuliJ897_ 
m  1<J.  Januar  1899' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  6.  Oktober  1899, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  16.  Januar  1900, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  30.  Januar  1900, 
auf  50  Jahre 


Kreis  Gummersbach. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
wie  bei  12 


1900  16500 


18  400 


1,000 


Kreis  Bergheim. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
wie  bei  12 


54980     4120  1,000 


59100 


20    j.  Eiserne 
'  Schienen  auf 

eisernen 
Querschwellen 


Dampf- 
loko- 
motiven 


20 
und 
24,39 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


desgl. 


ja 


ja 


Aktiengesellschaft 
Cöln-Bonner  Kreis- 
bahnen zu  Cöln. 
Bauunternehmer : 
Havestadt, 
Contag  &  Co. 
zu  Dt.-Wilmersdorf- 
B  erlin 

Westdeutsche 
Eisenbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Cöln 


desgl. 


Stadt  Mülheim 
a.  Rhein 


Industriebahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Frankfurt  a.  M. 


6  988 


1,000 
und 
1,435 


20600 


10900 


3  277 


3362 


7  200 


1,000 


24,39 


20 
bis 
25,8 


1,000 


1,435 


1.435 


33,4 


24,39 


Stahl  schienen 
auf 
eisernen 

oder 
hölzernen 
Querschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desg 


desgl. 


ja 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


ja 


Ja 


desgl. 


ja 


')  Umwandlung 


in  eine  Nebeneisenbahn  ist  nach  Fertigstellung  der  sogen.  Rheinuferbahn  vorbehalten.  —  2] 


!)  Das  Maß 


der  Be- 


X.  Jahrgang.  I 
Januar  1903.  J 
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Anzahl  der 


cp  in 
P-l  ö1 

St; 


co.g 

i  icC 

st. 


12. 

i 

C  u 
a>  o 
C-C 
o  o~ 

CO  c 

£  ® 

CD  jr!  r; 

ü 


13. 

1  14. 

1 

15. 

1 

An- 

! An- 

Ü 

zahl 

j  sehlags- 

der 

mäßige 
Kosten: 

u 

CD 

a) 

'cp 

!  mit 

Sät" 

CD  o 

rt  £  CD 
cd*** 

1-1  (i, 

Barnten 

Grund- 

ligonAr 

erwerb, 
b) 
ohne 

M 

Grund- 

S 

CS 

erwerb 

o 

CO 

M 

16. 

Aus- 
führungs- 
kosten: 
a) 

mit  Grund- 
erwerb, 
b) 
ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


selten 


1 

in 

der 

des  ! 

der 

der 

Zunächst- 

sonstiger 

Staates  j 

Provinz 

Kreise 

beteilig- 
ten 

Weise 

M 

M 

M 

M 

M 

18. 


CO' 


19. 


'  Zeit 
.[-der  Betriebs-- 
eröffnung 


bezirk   C  ö  1  n  (Schluß). 


3      4      23  !  2 


15     13     252  i  2 


Per-  ;  ja  5  i  10 
sonen-  :  i 

und  | 
Güter-  j 

ver- 

kehr 


desgl.   !    ja  j  48    51  ja)  2066  000 


a)  752  000  <   a)  893263 


a)  3280  590 


10  '    36  ,  2  I!  desgl.  i,  nein  :  24  13 

"     Ii  l 


a)  1  407  000 


Aktien- 
kapital 
2200000 


2      2      77    2   \\  desgl. 


ja   i    7  6 


a)  1  3(i5  000  ■  Ii)  1  730000 


j  <a  tu 
!  2^ 


desgl. 


Güter-  h  ja 
ver-  i 
kehr  ;• 


desgl. 


ja 


5  9 


5  !  3 


a)  1750000 


b)  275200 


a)  900000 


b)  262962 


Aktien- 
kapital 
900000 


Zuschuß        736  738 
wie  zu  12 
für  ein 
Darlehn 
!  der 
Landes- 
bank von 
!    752  000 

!  Zuschuß  ;  2830590 
wie  zu  12  1 
für  ein 
'  Darlehn 
der 
Landes- 
bank von 
2000000 


262  962 


156525 
(Bau-  und 
Betriebs- 
unter- 
nehmer) 


450000 
(Bau-  und 
Betriebs- 
unter- 
nehmer) 


5.  Septbr.  1897 


1407000 


1730000 


1750000 


900000 


5,36 


26.  Juni  18% 
1.  Dezbr.  1899 


1,80 


25.Oktoberl90O 
116.  Oktober  1901 


24.  JuniJ898 
1.  Mai  1901 


6,74 


1.  Oktober  1900 


1,70 


20.  Dezbr.  1900 


teiligung  der  Kreise  steht  noch  nicht  fest 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 


nem 
Bahn-  j 
körper 


,  auf 
;  vor- 
hande- 


Stra- 
ßen 


Spur- 
weite 


O)  :3 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 


3? 


.2  "o  <1 

52  SfH 

s  &  2 
Pi>2 


Pferdebahn  in  Trier 


1.  Von  Halberg  einer- 
seits nach  Brebach, 

andrerseits  über 
St.-Johann,  Malstatt 
und  Burbach  nach 

Lnisenthal  mit 
Abzweigung  vom 

Bahnhofs  vorplatz 
in  St.-Johann  bis 
zur  Ulanenkaserne 
und    nach  Fried- 
richsthal 

2.  Von  Malstatt  über 
Saarbrücken  nach 
St.  Arnual  mit  Ab- 
zweigungen über 
die  alte  und  neue 
Brücke  in  Saar- 
brücken nach  dem 
Marktplatz  bezw. 
bis  zum  Bahnhofs- 
vorplatz in  St.-Jo- 
hann 


Von  dem  Oberbürger- 
meister zu  Trier 
am  29.  November  1889, 
auf  50  Jahre 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Trier 
neu  genehmigt 
29.  März  1894 

am    Tz.  J-H™ 

80.  Januar  1902 
bis  1.  April  1934 


Elektrizitäts- 
Aktienge.  ellschaft 
Helios 
zu  Cöln 


im  i  1,000 


24 


Von  demselben 
24.  Septbr.  1897 
lm    15.  Mai  1901 
bis  1.  April  1934 


Phönix- 
Schienen 
auf  Packlagi 


Regie rungs- 
I  Straßen- 

I  Pferden1)  ij  nein 


Gesellschaft 
für  Straßenbahnen 

im  Saartale, 
Aktiengesellschaft, 
zu  St.-Johann 


31  813 


1,000  ;    42,8  Phönix- 

!  Billenschienen 
auf  Packlage 


elek- 
trischen 
Motoren 


ja 


II.  Nebenbahnähnliche 


Vom  Bahnhof  Ens- 
dorf der  Eisenbahn 
Saarbrücken — Trier 

über  Lisdorf 
und  Saarlouis  nach 
"Wallerfangen  mit 
Abzweigung  bis  zu 
dem  Wege  von 
Wallerfangen  nach 
St.-Barbe 


2.  Von  Saarlouis  nach 
Fraulautern 


Von  Philippsheim 
nach  Binsfeld 


Von  dem  Kegierungs-       Stadt  Saarlouis. 


2307  ,    4267  1,435 


Präsidenten 

zu  Trier 
10.  Dezbr.  1895 
1  12.  Dezbr.  1898 ' 
auf  40  Jahre 


Von  demselben 

10.  Juli  ,Dr 

am  ^r„  „—  v- —  189 
12.  Dezbr. 

auf  40  Jahre 


Von  demselben 

22.  Februar  1898 
m  26.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 


Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
Vering  &  Wächter 
zu  Berlin 


33,4 


desgl. 


Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengese  llschaft, 
zu  Berlin 


1,435 


0,750 


32 
und 

335 


20 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


Billen-  oder 

Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Vignol- 
sr  hienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


ja 


desgl. 


ja 


desgl. 


ja 


')  Einführung  elektrischen  Betriebes  wird  beabsichtigt. 


X.  Jahrgang."] 
Jannar  1903.  J 
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u. 


Anzahl  der 


© 

3 

sao 

<3 

-m 

■S 

o 

C 

cd 

oko 

10S.I 

© 

©  in 
Ph 

'S  £ 


St.    St.  i  St. 


es  © 
3-° 


12.     i1  13. 


"9* 


S«  s 

DJS 

?  co  . 


ä  e 


i;  1 

2®.2 

LS'«?« 


©  © 

M  S  ©I 

©•[* ' 


n 


J4_ 

An- 
zahl 
der 


15. 


An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 
Grund- 
-erwerb,- 


ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 


Aus-  I 
führungs-  ! 
kosten:  ! 

a)  1 
mit  Grund-| 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M  I 


17. 


18. 


Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht : 


des 
Staates 

M 


seitens 


der 
Provinz 

M 


der 
Kreise 

M 


der 


Zunächst-  sonstiger 
beteilig-  Weise 
ten 


M 


M 


2>a 
.3  sc 
X 


19. 


Zeit 
der  Betriebs^ 
eröffnung 


bezirk  Trier, 
bahnen. 


19 


92 


1 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen^, 
teil- 
weise 
auch 
Güter- 
(Ge- 
päck-) 
verkehr 


26  '  10 


188  48 


b)  200000 


b)  4  850  000 


b)  300000 


Aktien- 
kapital 
2500000 


300000 


4850000 


27.  Juli  1890 


4.  Novhr.  1890 
21.  Dezhr.  1901 


4  i 


I 


.  10.  Febr.  1899 
,8.  Septbr.  1901 


Kleinbahnen. 

2       3-4  2 


34 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


Per- 
sonen- 

und 
(Stück-) 
Güter- 
ver- 
kehr 

Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


ja.   '  7  6 


nein  7 


ja 


a)  925000 


b)  347  500 


a)  550000 


ii)  925017 


b)  348  600 


Jahres- 
zusehuJ! 
von  '/,% 
zur  Ver- 
zinsung 
des  aus 
Mitteln 

der 
Landes- 
bank ge- 
währten 
Da  rieh  ns 

von 
925  000  M 


925  017 


348600 


550000 


3,94 


30.  Juli  1S97 


30.  Januar  1899 


6.  Mai  1900 


10 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


o 
1 


Gesamtlänge, 
davon 


7. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


Spui- 


auf 
vor- 
bände-': weite 
nen 
Stra- 
ßen I; 


a  o 

.  =4- 

S  S 


I  CS1" 


9. 


Konstruktion 
iles 
Oliorbitues 


ä0 


Die  Klein- 
j  bahn  wird 
betrieben 
!  mit: 
.  (Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


M  SÄ. 

~  3  ;S 

SS  c 

m  Q,  Oi 

££2 


Von  Trier  über  Zell    Von  dem  Regierungs- 

nach  Bullay  Präsidenten 

(Moselkleinball u)  zu  Trier 

neu  genehmigt 

2.  Juni  1(V11 
am     ^—  T-j-.-  •  1901, 
9.  Juli 

auf  99  Jahre 


Moselbalm- Aktien-  1 03  420 
gosellsehnft  zu  081  n 


1,435 


R  e  g 

Vignol- 
sehieneii  auf 

hölzernen 
Querschwelleii 


i  e  r  u  n 

|  Dampf- 
lokomo- 
tiven 


6  !    Von  Merzig  nach 
Büschfold 


Von  demselben 
am  21.  Dezember  1901, 
auf  99  Jahre 


1     VonDürenüberBirkes-   Von  dem  Regierungs- 


dorf  und  Hoven  nacli 
Merken 


Straßenbahn  in  der 
Stadt  Aachen  sowie 
nach  den  Vororten 
Haaren  und  Forst  und 
nach  Vanls 


Kleinbahnen  des 
Landkreises  Aachen: 

1.  von  Forst  (Rote 
Erde)  nach  Eilen- 
dorf 

2.  von  Haaren  über;1 
Weiden  nach  Lin- 
den mit  Abzwei-: 
gung  nach  Barden- ! , 
berg 


3.  von  Forst 
Brand 


nach 


4.  von  Aachen  (Ge- 
meindegrenze) 
über  Richterich  j 
nach  Herzogen- ; 
rath  mit  Abzwei-  j 
gung  nach  Kohl- 
scheid 


Präsidenten 
zu  Aachen 
2.  Dezbr.  1891 
am    9.  März  1900 
bis  Ende  1936 

Von  demselben 
8.  Novbr._J894 
11111    24.  Juli  1901 
Iiis  1.  Januar  1937 


Von  demselben 
12.  Novbr.  1895 
6.  Oktbr.  1900  " 
auf  50  Jahre 


Kleinbahn  Merzig— 
Büsehfeld,  G.  m.  b.  II., 
zu  Merzig. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Aktiengesellschaft  für 
Bahnen  u.  Tiefbanten 
zu  Berlin 


Dürener  Dampf- 
straßenbalm-Aktien- 
gesellschaft 
zu  Düren 


Aachener  Kleinbahn- 
Gesellschaft,  Aktien- 
gesellschaft, zuAache  n . 
Betriebsunternehmer 
für  die  Strecke  Aachen, 
Eisenbahnübergang 
in  der  Roermonder- 
strasse  bis  Gemeinde- 
grenze Aachen — Lau- : 
rensberg:  Rheinische 

Elektrizitäts-  und 
Kleinbahnen- Aktien-  i 
gesellschaft  zu  Kohl- 
scheid I 
i 

Landkreis  Aachen. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Aachener  Kleinbalm- 
gesellschaft zu 
Aachen, 
für  die  Strecke  zu  4: 
Rheinische 
Elektrizitäts-  und 
Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  zu 
Kohlscheid 


22720 


1.435 


31 


1432  553') 
697l" 


31  328, 
davon 
30431 

in 
Preu- 
ßen 


29  071 


1,000 


1 .000 


1,000 


Eiserne 
Schienen  auf 
I  hölzernen 
I  Querschwelleii 


des« 


ja 


16,66 
bis 
33.8 


20,30 
bis 

51 


20 
bis 
51 


Regiernngs- 
I.  Straßen- 

Dampf- 


!  Vignol- 
!j  schienen  auf 
Stahlquer- 
schwellen und 
Rillenschienen 
1  mit 
Spurhaltern 


Stahl-Rilleu- 
schionen auf 
Schotter  oder 
Beton,  Vignol- 
schienen  auf 
eisernen 

Quer- 
schwellen, 
Haarmann- 
schienen 

Stahlrillen- 
schienen auf 
:  Schotter  oder 
Vignol- 
schienen  auf 

eisernen 
Querschwelleii 


ja 


lokomo- 
tiven 


elektri- 
schen 
Motoren 


ja. 


desgl. 


I  ja 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1908.  J 


Die  Kleinbahnen  in  Preußen. 
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15. 


An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
aj 
mit 


Gründ- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 
M 


16. 


Aus- 
führungs- 
kosten  : 
a) 

mit  Grund- 


erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


17. 


Ton  dem  Anlagekapital  (Sp.  15 — 16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des 
Staates 

M 


der 
Provinz 

M 


 m  

1  der 

der       Zunächst-  sonstiger 
Kreise    !  beteilig-  "Weise 
!  ten 


M 


M 


18. 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


bezirk  T 


bezirk 
bahnen. 

7       4  4, 


81 


18  10 


r  i  e  r 

Per- 
sonen 
und 
(Hiter 
ver- 
kehr 


(Schluß). 


desgl. 


14000000;  — 

Aktien- 
kapital 
'  6000000 


a)  2112500 


.Stamm- 
kapital 
1777  500 


Aachen. 


Pei- 
sonen- 

und 
Güter- 

ver- 

kehr 


1  |   desgl.  :  nein 


Per- 
soneu- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr, 

3*  8, 
S»5 

SbSm 
Hin" 

f  i-sS 

A  WS  §> 

t«  " 
■S"1  es 

3  •  c 
o  a  i--5 

3  *  S 

i.  6  = 

SSO 


ja, 

g.s 

aB 

li.s 

3  ® 

©'S  ^ 
^  "S 

CD  £2 
4)  (3  « 
iJ4 

©  g 

h  es 

fi 

r-s 
«-§ 


18    14  j  a)  494 180 
(für  die 
Strecke 
Birkes- 
dorf— 
j      I  Merken) 

97    40  -b)  2400000 

I 


40  1   5  IIb)  1900000 


a)  771  948, 
Aktien- 
kapital 
500000 


b)  2940  000, 
Aktien- 
kapital 
Fl  000  000  I 


b)  724  000  ; 

(aus-  ' 
schließlich 
der  auf  '; 
1176000  Mj, 

veran- 
schlagten ! 
Kosten  für 
die  im  Bair 
befind- 
lichen 
Strecken)  i 


Jahreszu-      575  000 

zur  Ver-  'Bernkastel 
zinsung   .  und  Zell) 
der  den  ' 
Kreisen 

Bernkastel 
und  Zell 

sowie  der 

Stadt  Zell 

aus  Mitteln 

derLandes- 

bank  ge- 
währten 

Darlehen  i 

von  375  000 
und 

230000  und' 
50000  M 


111000    !  13314000 


592  500 


592500 


592  500 


-StmoHieinlagen,  

außerdem 


20001) 


335000 
für  Grund- 
erwerb 


18  000 


24000 


verlorene  Zuschüsse 


Jahreszu- 
schuß von 
k  %  zur 
Ver- 
zinsung des 

aus 
Mitteln  der 
Landes- 
bank ge- 
währten 
Darlehns 
von 
500000 


1300000 


709948     !  4 
(davon  | 
209948  j 
Darlehen)  l 


2  940  000 


1.  April  1893 


1.  Januar  1901 


10.  Juli  1895 
15.  Februar  1902 


600  000 


22.  August  1896 


15.  Februar  1902 
(teilweise) 


10* 


r  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
erteilt 
von  wem,  wann, 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer, 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 


Gesamtlänge, 
davon 


auf 
eige-  : 
nein 
Bahn- 
körper \ 

in 


auf 
vor- 
hande- 
nen 
Stra- 
ßen 

m 


Spur- 


weite 


kg 


Konstruktion 
des 
Oberbaues 


9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 

mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
Pferden 
u.  s.  w.) 


10. 

'g«g. 
-*  %  '• 

J3s 

a>  P  S 
.Sü  So  S 

■aap 

■&>;§  c 

cu  ß,  co 


Von  Eiipen  bis  zur 
Grenze  mit  Belgien 


Eschweiler  Klein- 
bahnen : 

.  Von  Eschweiler 
über  Stolberg  und 
Atsch  nach  Eilen- 
dorf mit  Abzwei- 
gung nach  Vicht 
!.  Von  Alsdorf  über 
Esehweiler  nach 
Wenau  (Hamich) 
mit  Abzweigung 
nach  Neusen  (Lin- 
den) 


Von  Alsdorf 
über  Geilenkirchen 
nach  Wehr 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Aachen 
28.  August  1896 

0111   _  S  

9.  Dezember  1899  ' 
auf  99  Jahre 


Von  demselben 
27.  Februar  1897 
1  14.  Oktober  1899' 
mif  50  .Talire 


Von  demselben 
am  26.  September  1899, 
auf  50  Jahre 


Enpener  Kleinbahn- 

gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Eupen. 
Bau-  und  Betriebs- 

unternehmer: 
Sociötö  nationale 
des  chemins  de  fer 
vicinaux 
zu  Brüssel 

Aachener  Kleinbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Aachen 


200 


1800 


Kreis  Geilenkirchen. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Westdeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Cöln 


37  824 


1,435 


1,000 


1,000 


Regierungsbezirk 
II.  Nebenbahnähnliche 


30 


20 
bis 
51 


20 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 


Stahlrillen- 
schienen auf 
Sehotter  oder 

Vignol- 
;  schienen  auf 
!  eisernen 
'  Q.uerschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


Dampf-    !  nein 
lokomo- 
tiven 


elek- 
trisclien 
Motoren 


ja 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


1.  Von  Sigmaringen- 
dorf nach  Bingen 

2.  Von  Hechingen 
nach  Burladingen 

3.  Von  Eyach  über 
Haigerloch  nach 
Stetten 

4.  Von  Kleineng- 
sti  ngen  nach 
Gammertingen 


Für  die  in  Preußen 
gelegenen  Strecken 
von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Sigmaringen 
am  28.  Juni  1899, 
auf  99  Jahre ; 
für  die  in  Württem- 
berg gelegenen 
Strecken  der  Bahnen 
zu  3  und  4 
am  5./8.  Juni  1899 


Regierungsbezirk 
Nebenbahnähnliehe 


Hohenzollernsche 
Kleiubahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Sigmaringen. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Westdeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Cöln 


53270, 
davon 
38  440 

in 
Preu- 
ßen 


1,435 


24,39 


Vignol- 
schienen  auf 

hölzernen 
Querschwellen 
mit  TJnterlags- 
platten 
auf  Schotter 


Dampf- 
lokomo- 
tiven 


,ia 


Davon  entfallen  60  000  M  auf  «las  wiirttoinbi>rgische  Amt  Reutlingen. 
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11. 

Anzahl  der 


-Cl 

3 
o 


St.  St. 


« 
sc 
«s 

"t 

S 

:3 


CS 

St.  £ 


«  S 

<p  CP 

s 

CD 


 12._ 

■ 

a  h 

O  CD 

O  O^. 
CO  S 

S  ö  £ 

•• — •  M  © 

£  <°  « 
5  2  u 

Sa« 


13. 


o 

öS*- 

"S  ph©' 

«■g-S 
»— «p-i 

o 

> 


14. 
An- 
zahl 
der 


15. 

An- 
schlags- 
mäßige 
Kosten : 
a) 
mit 


Gründ- 
erwerb, 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


16, 

Aus- 
führungs- 
kosten : 
a) 

mit  Grund- 


erwerb. 

ohne 
Grund- 
erwerb 

M 


 17.  

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15—16)  sind  oder  werden 
aufgebracht: 


seitens 


des  der  der 

Staates     Provinz  i  Kreise 


M 


der 

Zunächst-  !  sonstiger 
beteilig-  j  Weise 
ten 


M 


M 


18. 


Ii? 
Sa 


% 


19. 


Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 


Aachen  (Schluß). 

Kleinbahnen. 

3  !    7  [    4  j  2    |  Pei- 
sonen- 

und 
Güter- 
ver- 
kehr 


44 


5t   ,  1 


4      10  i  38   ,  2 


de  Sgl. 


desgl. 


ja 


58 


11 


40 


10 


a)  144  328 


a)3000000 


aj  1  422  000 


a)  144328, 
Aktien- 
kapital 
180  000 


a)  3  460  000. 
Aktien- 
kapital 
jsiehe  _bei 
der  Bahn 
zu  2 


a)  1  732  000 


Zuschuß 
wie  zu  3 
'  hinsicht- 
I  lieh  eines 
j  Darlehns 
der 
Landes- 
bank von 
1570  000 


144  328      2,90  j    1.  Juni  1897 


3  460  000 


1570  000 


lo2  000 


11.  Scptbr.  1897 
1.  Oktbr.  1899 


7.  April  1900 


S  i  g  in  a  v  i  n  g-  e  n. 
Kleinbahnen. 

8     11  14 


Pei- 

ja 

21 

15 

a)  3  699  400 

sonen- 

Aktien- 

und 

kapital 

Güter- 

3 240  000, 

ver- 

davon 

kehr 

Aktien  A 
(garan- 
tiert) 
810  000 

1620000  1    810  000    i  1150001) 


97000 


Aktien  B, 

außerdem 
Zinsbürg- 
schaft 
von  3J  % 

für 
810000  M 
Aktien  A 

auf 
35  Jahre 


einmalige  Zuschüsse 
zur  Entlastung  des 
Landeskonununal- 
verbandes  bei  den 
laufenden  Aufwen- 
dungen für  das 
Unternehmen ; 
außerdem  unentgelt- 
liche Bereitstellung 

des  erforderlichen 
Grundes  und  Bodens 
(veranschlagt  auf 
459  400  M) 


810000 
Aktien  A 
(Bau-  und 
Betriebs- 

unter- 
nehmer) 


29.  März  1900 
6.Novbr.  1901 


Statistik 

der 

deutsehen  Kleinbahnen 

(Straßenbahnen  und  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen), 
aufgestellt  vom  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen. 


r  Zeitschrift 

.XffirJT 


Kleinbahnen. 


Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen,  aufgestellt  vom  Verein 

Straßen- 


Bezeic  h  n  u  n  g 

des 

B  a  h  n  n  e  t  z  c  s 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Berichtsjahr 


Jir- 
öffuungs- 
datum 

der 
ersten 
Linie 


1 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bahu- 

(d.  i.  mit  Gleisen  belegte  Straßen- oder 


a. 

auf 
öffentlichem 
Grund 

2  1 
?leisig  gleisig 


b. 

auf 
eigenem 
Bahnkörper 


2       |  1 
gleisig  ,  gleisig 

Länge  in 


10 
11 

12 

13 
14 

15 

KS 

17 

18 

10 
•_>n 

21 


23 
2  1 


R.-B.  Danzig. 

Danziger  Elektrische  Straßenbahn- Akt.-G es.,  Danzig — 
Neufahrwasser  in  Danzig  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Marienwerder. 

Stadtbalm  Briesen  (Westpr.). 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i'P.  (E.  u.  U.) 
Gütereisenbahn  Graudenz. 
Akt.-G  es.  Gütereisenbahn  Graudenz  (E.  u.  U.) 

Geschäftsbezirk  des  Polizeipräsidenten  zu  Berlin. 

Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin  (E.  u.  U.) 
Berlin-Charlottenburger  Straßenb.,  Akt.-Ges.,  Berlin (E.n.U.) 
Südliche  Berliner  Vorortbahn,  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 
Westliche  Berliner  Vorortbahn,  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

Von  Berlin  (Behrenstraße)  nach  Treptow,  Berliner  elek- 
trische Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Berlin  (E.). 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U) 
Von  Berlin  (Mittelstraße)  nach  Pankow,  Berliner  elek- 
trische Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Berlin  JE.) 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 

Von  Berlin  (ScMesischer  Bahnhof)  nach  Treptow.  Ges.  für 
den  Bau  von  Untergrundbahnen,  G.  m  b.  H.,  Berlin  (E.  u.U.) 
Straßenbahn  Berlin— Hohenschönhausen,  Continentale  Ge- 
sellschaft für  elektr.  Unternehmungen,  Nürnberg,  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Potsdam. 

Dampf  Straßenbahn  Gr.-Lichterfelde — Seehof — Teltow- 
Stahnsdorf  (Kl.-Machnow). 
Akt.-Ges.  Dampfstraßenbalm  zwischen  Gr.-Lichtorfelde— 
(Anh.  B.  Ost)  Seehof— Teltow— Stahnsdorf  (Kl.-Machnow)  (E.) 
Berliner  Dainpfstraßenbahn-Konsortium,  Herrmann  Bach- 

steiu  und  Bank  für  Handel  und  Industrie,  Berlin  (U.) 

Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Potsdam  (E.  u.  U.) 
Köpenicker  Straßenbahn. 
Stadt  Köpenick  (E.) 
Eisenb.-Bau-  u.  Betr.-Ges.,  Vering  &  woecliter,  Berlin  (U.) 
W erder'sche  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Werder  a.  H.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

Elektrische  Straßenbahn  Landsberg  a.  d.  W. 
Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  Landsberg,  Akt.-Ges.. 
Landsberg  a.  d.  W.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Stettin. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft,  Stettin  (E.  u.  C.) 

R.-B.  Posen. 

Posener  Straßenbahn,  Posen  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Breslau. 

Breslauer  Htraßen-Eisenbahn-Ges.,  Breslau  (E.  u.  U.) 
Akt.-Ges.,  Elektrische  Straßenbahn  Breslau,  Breslau — 
Gräbschen  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

Magdeburger  Straßen-Eisenb.-Ges.,  Magdeburg  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Merseburg. 

Drahtseilbahn  in  Zeitz. 
Karl  Bescherer,  Zeitz  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Schleswig. 

Üterseuer  föisenbahn-  Akt.-G  es.,  Otersen  E.  u.  U.) 
Tjokalbahn  in  der  Gr.  Elbstraße  in  Altona, 
Stadt  Altona  (E.  u.  U.) 


1.  4.  1901— 
31.  3.  1902 


9.  7.  1900 
1.  4.  1898 


1.  4.  1901— 
31.  3.  1902 
1.  1.— 31.12.  1902  — 


1.  1.— 31.12.  1901  8.7.1873 

1.  1.  — 31.12.  1901  22.6.1865 

1.  1.— 31.1  2.  1901  1.  7.  1899 

1. 1.— 31.12.  1901  5.  5.  1886 

1  15.4.1896 


1.1.—  31.12.  1901 


10.  9. 1895 
4)20.5.1899 


1.  1.— 31.12. 1902  18.12.1899 
1.  1.— 31.12.  1901  21.10.1899 


1.  4.  1901— 
31.  3.  1902 


b)  8.7.1888 
7)  1.7.1889 


1. 1.— 31,12.  1901  13.5.1880 

1.  4.  1901—  1.10.1882 
31.  3.  1902 

1. 1.— 31.12. 1901  27.7.1895 


1.  6.  1901— 
31.  5.  1902 


29.7.1899 


1.  1  — 31.12.  1901  23.8.1879 

1.  1— 31.12.  1901  8.3.1898 

1.  1.— 31.12.  1901  10.7.1877 

1.  1.— 31.12. 1901  14.6.1893 

1.  1.— 31.12. 1901  16.10.1877 
1.  1.— 31.12.  1900  1877 


1. 1.— 31.12. 1901  ;  2.  9.  1873 
!l.4.1901  — 31.3.1902'  Juni  1895 


10,54 


2,37 


179,31  57,67 

28.00  ;  0,49 

13.01  ,  13,01 
29,95  ]  1,63 

3)  17,80  |  0,10 

2,73  1,58 

5)  0,62  l  4,37 

—  7,90 


0,55 
2,00 


Spurweite 


3,36 


0,79 


0,46 


0,73 


6,61  — 


2,80 
4,33 

7,59 
6,80 


0,77 

17,68 
4,97 

26,43  — 

1  16,86  — 

34,09  .  0,40 


1,96 
1,53 


0,30 


—      i  2,86 


')  Die  2  km  lange  Strecke  dient  als  Anschlußgleis  an 
Pferdebetrieb,  teils  für  Anhängewagenbetrieb  verwendet.  — 
den  Güterverkehr.  —  ")  Mitbenutzt :  0.2Q  km  der  Breslauer  Srra 


die  Staatsbahn,  und  der  Verkehr  besteht  lediglich  in  der  Überführung 
)  Mitbenutzt:  0.38  km  der  Großen  Berliner  Straßenbahn.  —  4)  Ver- 
ßen-Eisenbahn-Gesellselial't.  —  9  Seilbahnwagen  zur  Beförderung  von 


X.  Jahrgang.  1 
Januar  1903.  J 


Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen. 


KV? 


Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen, 
bahnen. 


Bahnanlag-  e 
des  Berichtsjahres 


1  ä  n  <>•  e 
Bahnkör  perlänge) 


Summe  u-H> 

2  1 
gleisig  gleisig 

Kilometer 

9 


d. 


CO 


.  CS  CG 
•h  0> 

? 

ö  «  p 


'S  s 

3  "  ; 

JSSi 

Iii 

~  o 
*  c 
in 

a  o 


es-* 


»IS  « 

3 

3 


Abschnitt  ß.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Dampf- 
Loko- 
motiven 


Elektrische 


2  4 
achsig  1 


Dampf- 
Motor- 
wagen 


2  ,  4 
achsig 


Elektrische 


Personen- 


Loko- 
motiven 


2  ;  4 
achsig 


"S'S  5s 

I  ~  3  £ 


Motor- 
wagen 


2  !  4 
aclisig 


o  tu 
Saf 

■3  s 


9a 


Wagen 


achsig 
10 


rieb 

3 
in 

o 

'erdebet 
wendet 

o 

10  a 

10  Ii 

1,435  in. 


13,90 

13,90 

15,88 

0,83 

16,71 

1 

1 

—  20 

2 

34 

-2 

20 

3,16 

3,10 

3,16 

0,83 

3,99 

—  3 

— 

— 

2 

— 

2 

2,00 

_ 

i  

1 

179,31 
28,00 
1 3,01 
29,96 

57,07 
0,49 

13,01 
1,63 

236,98 
28,49 
26,02 
31,58 

416,29 
56,49 
39,03 
61,53 

00,78 
'  6,95 

6,38 

477,07 
63,44 
39,03 
67,91 

-  — 
—  — 

— 

— 



—  825 

—  77 

—  30 

—  62 

372 

29 

1 

255 
80 

2157 
170 

30 
133 

372 
29 

28 

1197 
106 
30 
63 

17,80 

0,10 

17,90 

34,64 

2,82 

37,46 

—  70 

155 

70 

2,73 

2,04 

4,77 

7,50 

1,60 

9,10 

—  15 

27 

15 

0,ti2 

4,37 

4,99 

6,41 

0,80 

7,21 

—  12 

— 

— 

23 

— 

12 

— 

8,63 

8,63 

8,91 

0,18 

9,09 

1 

—  — 

— 

— 

3 

3 

2  1 

0,55 
2,00 

6,61 

7,16 
2,00 

8,37 
4,01 

0,58 
0,20 

8,95 
4,21 

_ 

36 
6 



2,80 

2,80 

2,80 

0,10 

2,90 

-  - 

6 

0,77 

4,33 

5,10 

5,80 

0,35 

6,15 

—  10 

13 

10 

17,08 

7,59 

25,27 

42,95 

3,31 

46,26 

-  92 

144 

92 

4,97 

6,80 

11,77 

16,75 

1,87 

18,62 

—  34 

56 

33 

26,43 
16,86 

26,43 
16,86 

55,77 
34,21 

7,53 
5,10 

63,30 
39,31 

—  100 

—  86 

50 

300 

215 

50 

150 
85 

34,09  ' 

0,40 

34,49 

68,58 

7,82 

7£,40 

—  110 

20 

228 

28 

130 

0,30 

0,30 

0,30 

0,30 

1 

9)2 

4,82  ; 
1,53  1 

4,82 
1,53 

4,82 
3,03 

0,61 
1,19 

4,22 

1 

i  ! 

3ü 
6 


der  Waggons  vom  Hauptbahnhofe  nach  dem  Depot  der  Gütereisenbalm  zur  Be-  oder  Entladung.  —  s)  Die  Wagen  werden  teils  für 
längerung  bis  Mittelstrafäe.  —  5)  Mitbenutzt :  1,63  km  der  Großen  Berliner  Straßenbahn.  —  6)  Für  den  Personenverkehr.  —  ;)  Für 
Personen-  und  Lastwagen. 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


Straßen 


B  e  z  e  i  c  Ii  n  u  n  g 


des 


B  ;i  Ii  n  n  C  Izcs 


Ms  bezeichnet:   ,.K."  Eigentümer  der  lialm 
„U."  Betricbsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fährbetriebs- 
Bostand  am  Schlüsse  des  Bcrichts- 


Güt  er- 


Wagen 


achsig 
U 


3 


IIa 


Post- 


Wagen 


2  i 
achsig 

12 


Spezial- 


o 


12  a 


Wäger 


aehsig 
13 


13  a 


|  R.-B.  Danzig. 

1  Danziger  Elektrische  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Danzig— 

Neufahrwasser  in  Danzig-  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Marienwerder. 

2  Stadtbahn  Briesen  (Westpr.). 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i/P.  (K.  u.  U.) 

3  j  Gütereisenbahn  Graudenz. 

Akt.-Ges.  Gütereisenbahn  Graudenz  (E.  u.  U.) 

!     Geschäftsbezirk  des  Polizeipräsidenten  zu  Berlin. 

4  Große  Berliner  Straßenbalm,  Berlin  (E.  u.  U.) 

5  Uerlin-Charlottenburger  Straßeub.,  Akt.-Ges.,  Berlin (K. u.U.) 
(;  Südliche  Berliner  Vorortbahn,  Akt.-Ges.,  Berlin  (10.  u.  U.) 
7  Westliche  Berliner  Vorortbahn,  Akt.-Ges.,  Berlin  (K.  u.  U.) 
s  1  Von  Berlin  (Behrenstraße)  nach  Treptow,  Berliner  elek- 
trische Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Berlin  (E.). 

Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U)  . 
o        Von  Berlin  (Mittelstraße)  nach  Pankow,  Berliner  elek- 
trische Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 

10  ,   Von  Berlin  (Selüesischer  Bahnhof)  nach  Treptow.  Ges.  für 

den  Bau  von  Untergrundbahnen,  G.  m  b.  H.,  Berlin  ( K.  u.  U.) 

11  l   Straßenbahn  Berlin— Hohenschönhausen,  Continentale  Ge- 
!   Seilschaft  für  elektr.  Unternehmungen,  Nürnberg  (E.  n.  U.) 

j  R  -B.  Potsdam. 

12  Dainpfstraßenbahn  Gr.-Liehterfelde — Seehof— Teltow— 
!  Stahnsdorf  (Kl.-Machnow). 

Akt.-Ges.  Dampfstraßenbahn  zwischen  Gr.-Lichterfelde— 
(Anh.  B.  Ost)  Seehof— Teltow— Stahnsdorf  (Kl.-Machnow)  (E.) 
Berliner  Dampfstraßenbahn-Konsortium,  Herrinann  Bach- 
stein und  Bank  für  Handel  und  Industrie,  Berlin  (U.) 

13  Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Potsdam  (E.  u.  U.) 

14  1  Köpenicker  Straßenbahn. 

Stadt  Köpenick  (E.) 
Eisenb.-Bau-  u.  Betr.-Ges.,  Vering  &  Waechter,  Berlin  (U.) 

15  Werder'sche  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Werder  a.  H.  (E.  n.  U.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

1(5  1  Elektrische  Straßenbahn  Landsberg  a.  d.  W. 

Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  Landsberg-,  Akt.-Ges.. 
Landsberg  a.  d.  "W.  (E.  u.  U.) 

!  R.-B.  Stettin. 

17  Stettiner  Straßen-Bisenbahn-Gesellschaft,  Stettin  (E.  a.  U.) 

R.-B.  Posen. 

18  Poseuer  Straßenbahn,  Posen  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Breslau. 

19  i       Breslauer  Straßen-Eisenbahn-Ges.,  Breslau  (E.  u.  U.) 

20  Akt.-Ges.,  Elektrische  Straßenbahn  Breslau,  Breslau— 

Gräbschen  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

21  Magdeburger  Straßen-Eisenb.-Ges.,  Magdeburg  (E.  u.U.) 

R.-B.  Merseburg. 

22  Drahtseilbahn  in  Zeitz. 
Karl  Bescherer,  Zeitz  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Schleswig. 

23  Ütersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.,  Otersen  E.  u.  U.) 

24  Lokalbahn  in  der  Gr.  Elbstraße  in  Altona. 

Stadt  Altona  (E.  u.  U.) 


S  |»  li  r  w  cito 


-iö 
s 


—  l 


8 
1 

24 


1 

5) 


1') 
1 


')  Die  hierzu  verwendeten  Wagen  waren  Eigentum  der  Gr.  Berliner  Straßenbahn.  —  2)  Lokomotiv-Km.  —  3>  Kann  nicht  angegeben 
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mittel 

jahres 


Summe  aller 
vorhandenen 
Wagen 
(10+11  + 
12  +  13) 


2  4 
achsig 


Die  unter 

10  aufge- 
führten 

Personen- 
wagen 

enthalten 

insgesamt 
kon- 

zessionirte 
Plätze 

(Sitz-  und 
Stehplätze) 


Gesamt- 


lade- 
gewicht 
der  unter 
11  aufge- 
führten 
Güter- 
Wagen 
in  Tonnen 


Abschnitt  C.  Betriebsleistungen 
Die  eigenen  (unter  10  aufge- 


führten) und  fremden  Personen- 
davon 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


Motor- 
wagen- 
Kilometer 


im  Pferde- 
betrieb 


Personen 
wurden 
mit  den 
Betriebs- 
leistungen 
unter 
17 

befördert 


Die  eigenen 
-(uater-H  -auf ge- 


führten) und 
fremden  Güter- 


Die  eigenen 
(unter  r2~auf ge- 


führten) und 
fremden  Post- 


Wagen 
haben  im  ! 
Betriebe 
der  ant-  ' 
wörtenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 
Motor- 
wagen 


Wagen 
haben  im  ! 
Betriebe  i 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet  1 


davon 
Motor- 
wagen 


der  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 

Ver- 
waltung 

be- 
förderten 
Güter 
betrug 
(ohne 
Postgüter) 


Wagenkilometer 


Wagenkilometer 


Tonnen 


14 

15 

16 

17 

17  a 

17b 

1  18 

19 

19a 

20 

20a 

21 

Aim  in. 

✓ 

37  ! 

2 

1  148 

1  028  178 

807  770 

1  469  857! 

— 

3 

64 

11 

23  567 

23  567 

67  224 

18  095 

38  775 







3202 

372 

83  52.r 

65  662  251 

43  251  201 

10  060  352  i  282800000 

— 

178  ' 

20 

0  729 

— 

4  796  415 

3  865  575 

14  788  215 

— 

j   



30 

1  949  159 

1  088  42  b 

')  175  442 

3  147  693 

133 

28 

5  70(1 

4  415  341 

3  493  807 

13  230  000 

— 

— 

— 

— 

101 

4  830 

4  120  025 

2  588  087 

13  036  453 

— 

— 

— 

— 

— 

2!) 



1  625  836 

24 

— 

743 

422  561 

325  302 

1  353  899 

3 

3 

270 

99  746 

ttvj  OOl 

2)  23  743 

293  932 

lu  tot 

9  639 

37  1 

~ 

1  062 

794  216 

794  216 

1 

2  449  866' 

(i 

160 

— 

58  400 

— 

58  400 

3)  - 

— 

— 

— 

— 

— 

(i 

182 

58  868 

58  868 

207  549 

1 

14 

310 

414  069 

414  069 

705  000 

| 

152 

4  550 

4  121  111 

3  686  463 

11  718  217 

— 



60 

1  60S 

1  595  947 

1  223  353 

5  540  487 

300 

50 

12  316 

4  472  232 

1  172  424 

3  299  808  21  556  681 

239 

8  200 

3  643  992 

2  643  472 

10  321  965 

245 

28 

8  508 

5  967  310 

4  872  246 

21  474  825 

1 

2 



! 

6  ' 

180 

10 

55  826 

55  826 

137  866 

30  129 

33  705 

1 

10  946 

60  499 

werdeil.  —  *)  Sebueefege.  —  *)  Eigene  Güterwagen  sind  nicht  vorhanden,  es  werden  nur  Staatsbalinwagen  überführt. 
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|"  Zeitschrift 
Lfttr.  ffleinbajmeu. 

Stp'aßen- 


B  i;  z  e  i  c  h  n  u  n  »■ 


des 


V>  a  h  ii  netz  c  s 


■)a  hezeielinot:    „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Bctriebsuiiterneliiner 


Abschnitt  D.    Finanzergeb  niese  in  Mark 
I.  E  i  n  n  a  Ii  in  e  u 


Einnahmen 
aus  dem 
Personen- 
verkehr (alle 
Ei  mm  Innen 
.ms  17  sowie 
aus  der 


Einnahmen  aus 
dem  Güter-  und 
Postverkehr 

I). 


a. 

Ein- 

,  Ein- 
nahineii 

aus  den  »ahmen 
Gepäck-  und  "uter  19  a"«  <le-'" 
Hunde-        aufSe"  Post- 
beförderung)    führten   b  f 
Leistun- 
gen    !  rnng 


.sonstige 

Ein- 
nahmen 


Summe 
der 

Betriebsein- 
nahmen 

(22  +  23  +  24) 


Betriebs- 
ausgaben 

(einschl. 

allgem. 

Verwal- 
tung-, 

jedoch 

ausseht, 
der  unter 
26  b  bis  f 
genannten 
Summen) 


23 


24 


25 


R.-B.  Danzig. 

1  Danziger  Elektrische  Straßenbakii-Akt.-Ges.,  Danzig— 

Neufahrwasser  in  Danzig  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Marienwerder. 

2  Stadtbahn  Briesen  (Westpr.)- 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.P.  (E.  u.  U.) 

;j  Gütoreisenbahn  Graudenz. 

Akt-Ges.  Gütereisenbahu  Graudenz  (E.  u.  U.) 

Geschäftsbezirk  des  Polizeipräsidenten  zu  Berlin. 

4  Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin  (E.  u.  ü.) 

5  Berlin-Charlottenburger  Straßeub.,  Akt.-Ges.,  Berlin(E.u.r.) 
0  Südliche  Berliner  Vorortbahn,  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.J 
7  i  Westliche  Berliner  Vorortbahn,  Akt-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 
s  1  Von  Berlin  (Behrenstraße)  nach  Treptow.  Berliner  elek- 
trische Straßenbahjl-Akt.-Ges.,  Berlin  (E.). 

Siemens  &  Halske.  Akt.-Ges,,  Berlin  (U.) 
()  !      Von  Berlin  (Mittelstraße)  nach  Pankow,  Berliner  elek- 
trische Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Berlin  CR.) 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 

10  Von  Berlin  (Schlesischer  Bahnhof)  nach  Treptow.  Ges.  fin- 
den Bau  von  Untergrundbahnen,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (E.  u.  U. ) 

11  Straßenbahn  Berlin— Hohenschönhausen,  Continentale  Ge- 
,   Seilschaft  für  elektr.  Unternehmungen,  Nürnberg  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Potsdam. 

Dampl'straßenbahn  Gr.-Lichterfeldc— Seehof— Teltow- 
Stahnsdorf  (Kl.  Machnow). 
Akt.-Ges.  Dampfstraßenbahn  zwischen  Gr.-Lickterfelde— 
(Anh.B.Ost)  Seehof— Teltow- Stahnsdorf  (Kl.-Machnow)  (E.) 
Berliner  Dampfstraßenbahn-Konsortiuin.  'Herrmann  Bach- 
stein und  Bank  für  Handel  und  Industrie  Berlin  (ü.) 
Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Potsdam  (E.  u.  U.) 
Köpenicker  Straßenbahn. 
Stadt  Köpenick  (E.) 
Eisenb.-Bau-  u.  Betr.-Ges..  Vering  &  Waechter,  Berlin  (U.) 
Werder'sche  Straßenbalin- Akt.-Ges.,  Werder  a.  H.  (E.u.U.) 

R.-B..  Frankfurt  a.  0. 

Elektrische  Straßenbahn  Landsberg  a.  d.  W. 
Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  Landsberg,  Akt.-Ges. 
Landsberg  a.  d.  W.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Stettin. 

Stettiner  Straßen-Eisenbahn-Gesellsehaft,  Stettin  (Ii.  u.U.) 

R.-B.  Posen. 

Poscucr  Straßenbahn,  Posen  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Breslau. 

Breslauer  Straßen-Eisenbahn-Ges.,  Breslau  (E.  u.  U.) 
Akt.-Ges.,  Elektrische  Straßenbahn  Breslau,  Breslau— 
Gräbschen  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

Magdeburger  Straßen-Eisenb.-Ges.,  Magdeburg  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Merseburg. 

Drahtseilbahn  in  Zeitz. 
Karl  Bescherer,  Zeitz  (E.  u.  ü.) 

R.-B.  Schleswig. 

Ütersener  Eisenbahn- Akt.-Ges.,  Üterson  (E.  u.  U.) 
Lokalbahn  in  der  Gr.  Elbstraße  in  Altona, 
Stadt  Altona  (E.  u.U.) 


12 

13 
14 

15 

16 

17 

18 

Ii) 
20 

21 


23 
2  1 


203  700,97 
13  476,20 


21077,881  313,2!) 


S  p  n  rweitc 

—  203  706,97  *) 

125,88         34  95)3,20;  23  743,80 


!6  540  950,03 
1  041  265,64 
322  360,75 
1  560  061,76 


1  140  129,95  — 

155  421,90  — 
141  827,50  — 

44  279,00'  7382,00 


258  483,50! 
8)9)10  020,00! 


24  510,95, 

I 

53  164,52j 

i 

1  091  560,00 

505  128,00 

1  71)3  880,40! 
1  001  188,50 

I 

1  956  230,00: 

i 

15  500,00, 


3) 

/  972  671,90 

i,  4)20  019,54  27  533  047,47 
^252508,26    1  893  773,90 
'  »22  103.65       344  464,40 
24  770,50    1  584  832,26 


26  489,59     1  106  619,64 


1191,00 


835,87 
8  419,10 

82,00 


—  2  750,05 

1125,00      2  085,62 

—  516,18 


156  257,77 
150  246,60 

52  934,00 


10  020,00 
27  721,57 
53  680,70 


3  594,00  1  095  154,00 

24  088.00  52»  216,00 
4)  3586,40 

")59808,70  1  857  275,50 

88  112,15  1  089  600,65 

49  253,63  2  005  483.63 

—  15  500,00 


31  534,00,24926,00  2000,00      2  629,08:        61  089,08 
—        '31035,00       —  —  31  035,00 


15  712  95ü,(i7 
1  027  686.40 

566  300,28 
1  136  155,57 


125  059,18 
107  790,74 

45  057,00 

191  636,76 

15  846,92 
10) 

652  430,00 

266  569,00 

1  140613,77 
509  345,85 

1117  661,18 
15  200,00 


)  Angaben  können  wegen  des  Zusammenhanges  mit  dem  Elektrizitätswerk  nicht  getrennt  gegeben  werden, 


Zinsen.  —  J)  Vortrag  aus  1900.  —  5)  Verlust-Vortrag  aus  1900.  —  °)  Ziusgarantie  des  Pächters 


37  007,01 
16  951,44 

'-)  Angaben 


An  die  Besitzerin  abgeführt.  —  ')  Die 


")  Piiclits;iniuit>.  —  IJj  Weitere  Angaben  können  wegen  des  Zusammenhanges  mit  dem  Elektrizitätswerk  nicht  gegeben  werden.  —  ")  Zinsen 
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bahnen. 


Abschnitt  D.     Finanzergebnisse   in  Mark 


IT.  Ausgabe  n 
rl.  c. 


f. 


Be  iträge 

zur 
Kranken- 
kasse, zur 
Invalidi- 
täts\*ers.  u. 
zur  Beruf  s- 
genossen- 
schaft 


Ausgaben  Pensionen 
und 


Summe 

für  Un-         und        steuern  der 

f  fälle.  Un-  Zuschüsse       ,  c,  ,. 

und  Kon-    Sonstige  ßetriebsmis- 

I  fallvers.  zu 

I      und        Pensions-    ^ions-  Ausgaben 

Unter-        kassen  abgaben 
;  Stützungen     u.  s.  w. 


gaben 
(26  a  bis  f) 


26 


27 


m.  Überschuß 


Dazu  kouimen : 
Zuschüsse  Dritter. 


Betriebs- 


Eeiner  Betriebs- 


Uber- 
schul' 


(25—27) 


a. 

b. 

Vom  Staat. 

von 

Ton 

Kreisen 

und 

Interessen- 

(Gemein- 

ten 

den 

Über- 
schuß 


Verlust 


28 


29 


nach  Einrechnung 
der  Zuschüsse 
(28  +  29) 

30 


1.435  m. 


154,81 


199  646,33 

15  045,07 
5  768,81 

16  324,51 


003  058,39 

1  560,12 
1  029,82 

701,00 


94,25 


75000,00 
9  711,12 
314,00 

07  -I  Ofi  P1 


706,68 

874,61 
68S.28 


200,98  79,00 


2 52- 242, 47 j 624  690,22!  — 
1  180,00j  13  444,25;  10  887,54 
8  280,86        565,02  5113821,44 
1  8  088.07     1  214,74  «182820,33 


6  666,67 


172,00  70,00 


1  579,90 


45,30 


155  971,23;  47  795,74 


24  178,65 


10  814,60 


—  47  795,74 

—  10  814,60 


16  864  529,691  10669 117,781  — 
1  077  954,38  815,819,52:  - 


695  045,41 


1350  581,01 


67  675,70   16  691,87    1  001  799,31il64  820,28 


4  699,55;  — 

5  550,48  j  — 

294,00  j 

3  922,62  — 


132  193,461  24  064,31 
115  059,32:  35  187,28 


46  294,00      6  640,00!  — 


198  729,18:  62  504,37 
—  10  020,00 


376,51        494,47;        16  857,45    10  864,12 


9  843,00'    4  042,001       —      1  12  213,00i  — 


678  528,00  416  626,00 


4  003,00 

16  668,70 
7  945,43 


14  976,00 

12\ 


1  503,00 

24  968,73 
4  830,45 


19  408,34 


7  846,00 


1  288,00j      281  209,00  248  007,00 


33  095,24  — 
91  866,46 1  — 


1  215  346,44|641  929,06, 
613  988,19'475  612,46 


4  715,01|100  417,31,    7  873,08!    1  265  050,92  740  432,71 


375,69  241,80:  845,56  1  591,78;  1 910,34  41  972,18  19  116,90  — 
92,76        —      j       —  —      i       —  17  044;20;  13  990,80  — 


—  10669117,78  — 
815819,52!  — 

—  —      |  850  581, (»1 
200151,83  — 


391  939,071556759,30 


6) 


1  500,00    25  000,00161  687,28 
7) 


—        6  640,00: 


—  :62  504,37 

—  10  020,00 

—  10  864,12 


12  000,00! 


—  416626;00 

—  1 260007,00 

—  1641929,06 

—  475612,46 

—  740432.71 


19  116,90 
13  990,80 


können  wegen  des  Zusammenhanges  der  Bahn  mit  den  übrigen  Unternehmungen  nicht  getrennt  gemacht  werden.  —  3)  Einschließlich 
Zahlen  des  Abschnitts  D  betreffen  mir  die  Abrechnung  des  Eigentümers,  die  Zahlen  des  Betnebs-Unternehniers  sind  unbekannt.  — 
und  Dungpacht.  —  '-)  Weitere  Angaben  nicht  erhältlich. 


142 


Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen. 


f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen . 


Straßen 


in 

a 


TS 
53 


3 


B  c  z  e  i  c  Ii  11  ü  n  fi- 


el es 


B  a  h  n  n  o  t  z  c  s 


Es  bezeichnet:  „15."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriobsunternehmer 


für  Er- 
neuerungs- 
fonds 


III.  Uberschul; 
Davon  gehen  ab:  Für  Rücklagen 

b. 


für  Abschrei- 
bungen 
(auch  Amor- 
tisationen 

und 
Kapitals- 
tilgungen) 


Abschnitt  D. 


zur  Ver- 
zinsung 

von 
Schuld- 
obli- 
gationen. 

Hypo- 
theken und 
sonstigen 
Anleihen 


d. 

Verfüg- 

c. 

barer 

Über- 

für gesetz- 

für 

schuß  nach 

Spezial- 

Berück- 

liche 

reserve- 

sichtigung 

Reserve- 

fonds und 

der 

fonds 

sonstige 

Rücklagen 

Rücklagen 

(30-31) 

31 


32 


R.-B.  Danzig. 

1        Danziger  Elektrische  Straßenbahn-Akt.-öes.,  Danzig— 
Neufahrwasser  in  Danzig  (E.  u.  TT.) 

R.-B.  Marienwerder. 

-  Stadtbahn  Briesen  (Westpr.). 

Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i/P.  (E.  u.  U.) 
;j  Gütereisenbahn  Graudenz. 

Akt.-Ges.  Gütereisenbahn  Graudenz  (E.  u.  U.) 

Geschäftsbezirk  des  Polizeipräsidenten  zu  Berlin. 

4  Große  Berliner  Straßenbahn,  Berlin  (E.  u.  U.) 

-,      Berlin-Charlottenburger  Straßenb.,  Akt.-Ges.,  Berlin(E.u.U.) 

c,      Südliche  Berliner  Vorortbahn,  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

7      Westliche  Berliner  Vorortbahn,  Akt -Ges.,  Berlin  (E.  u.  TT.) 

H     Von  Berlin  (Behrenstraße)  nach  Treptow,  Berliner  elek- 
trische Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Berlin  (E.). 
Siemens  &  Halske.  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 

<i        Von  Berlin  (Mittelstraße)  nach  Pankow,  Berliner  elek- 
trische Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 

I  0     Von  Berlin  (Sohlesischer  Bahnhof)  nach  Treptow.  Ges.  fin- 

den Bau  von  Untergrundbahnen,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (E. u.U.) 

II  Straßenbahn  Berlin— Hohenschönhausen,  Continentale  Go- 
.   Seilschaft  für  elektr.  Unternehmungen,  Nürnberg  (E.  u.U.) 

R.-B.  Potsdam. 

l-j        Dampfstraßenbahn  Gr.-Lichterfelde— Seehof— Teltow- 
Stahnsdorf  (Kl.  Machnow). 
Akt.-Ges.  Dampfstraßenbahn  zwischen  Gr.-Lichterfelde— 
(Anh.B.Ost)  Seehof— Teltow-  Stahnsdorf  (Kl.-Machnow)  (E.) 
1    Berliner  Dampfstraßenbahu-Konsortium.  'Herrmann  Bach- 
stein und  Bank  für  Handel  und  Industrie  Berlin  (U.) 
13       Potsdamer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Potsdam  (E.  u.  U.) 

11  Köpenicker  Straßenbahn. 

Stadt  Köpenick  (K) 
Eisenb.-Bau-  u.  Betr.-Ges..  Vering  &  Waechter,  Berlin  (U.) 

15  Werder'sche  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Werder  a.  H.  (E.u.U.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

1 6  Elektrische  Straßenbahn  Landsberg  a.  d.  W. 
Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  Landsberg,  Akt.-Ges. 

Landsberg  a.  d.  W.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Stettin. 

17  »Stettiner  Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft,  Stettin  (E 

R.-B.  Posen. 

IS  Posener  Straßenbahn,  Posen  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Breslau. 

1  <)         Breslauer  Straßen-Eisenbahn-Ges.,  Breslau  (E.  u.  II.) 

20  Akt.-Ges..  Elektrische  Straßenbahn  Breslau,  Breslau— 

Gräbschen  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

21  Magdeburger  Straßen-Eisenb.-Ges.,  Magdeburg  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Merseburg. 

22  Drahtseilbahn  in  Zeitz. 
Karl  Bescherer,  Zeitz  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Schleswig. 

23  Ütersener  Eisenbahn-Akt.-Ges.,  Ütersen  (E.  u.  U.) 

24  Lokalbahn  in  der  Gr.  Elbstraße  in  Altona, 

Stadt  Altona  (E.u.U.) 


U.) 


1  194,10         1  194,10 


2) 


650  000,00  1  604  S41,01j292  001,84 

—  189  954,87^     9  881,44 

—  63  234,17 

20  000,00     129  126,93         —  1 


173018,70      57  672,90 


16  303,90 


S  p  u  p  w  e  i  t  e 


8  426,40     8  359,05 


8  122  274,93  566  225,75 
615  983,211300  980,00 
—  413  815,18  — 

51  024,90  — 


—         309  763,80  — 


im  Gesa mtun teilnehmen 


2  000,00 


24  923,52 
574,00 

4  918,23 


40  000,00      19  208,00 

115  019,38  1  906,26 
75  000,00      29  079,88 


125  313,75      54  000,00 


3  000,—        3  931,00 


37  580,85     9  967,50 
7  446,00     1  004,00 


300,00 


300,00  !     5  345,89 


10  030,00 
9  108,00 
20  961,30 


5  507,40 


300  034,00    89  740,00 

191  691,00  — 

498  474,66,  21  970,00 
371  532,58:  77  940j()l) 


—         561  118,96  185  625,00 


2  380,00  !    9  805,901  — 
—        1  13  990,80!  13  990,80 


l)  Angaben  wegen  des  Zusammenhanges  mit  dem  Elektrizitätswerk  nicht  möglich.  —  2)  Außerdem  ist  aus  dem  Gewinn  aus 
Berlin  1 869916,48  M,  Rixdorf  35719,47  M,  Oharlottenburg  44515,33  M,  Schöneberg  28784.42  M,  Gemeinde  Treptow  1600  M,  Lichtenberg- 
Verwaltung  12000  M,  Magistrat  Oharlottenburg  59  900,1411,  Magistrat  Berlin  52  000  M,  Gemeinde  Wilmersdorf  12  000  M,  —  ü)  Hiervon  haben 
GliarlottenTmrg  5100  M,  Gemeinde  Friedenau  920,37  M,  Gemeinde  Wilmersdorf  1914,97  M.  —  *)  Noch  im  Ausbau  befindlich,  Angaben  können 


X.  Jahrgang."] 
Jannar  1903.  J 
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bahnen. 


F  i  n  a  n  z  e  r  g  e  b  n  i_s  s  e   in  Mark 
IV.  Verwendung  des  Ueberschusses  (Ko.  32) 


b. 

— Gewinn- — 
beteili- 
gung 
Dritter, 
unter 
besonderer 
Nennung 
der  an 
Kommunen 
gezahlten 
Summen 


bei  Aktien -Gesellschaften  n.  s.  w.: 

— i  a —  ' 


fr 


-tft 


V.  .Angaben  über  das  aufgewendete 
Kapital 

 AwfifeweiMletes-Kapitarl  


zur 
Verfügung 

der 
Bahn  ver- 
bleibender 
Rest 


Dividende 


% 


33 


Summe 


i  Tantiemen 

und 
j  Gratifi- 
kationen 


Vortrag 
auf  neue 
Rechnung 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w.: 

b. 


Höhe 
desselben 


Gosell- 
schal'ts- 


c. 

Schuldobli- 

gationen, 

i  „  -i  i  Hypo- 
kap.ta  thekcn.An. 

(werbendes  leihen u. s.w. 
Kapital)  (33a) 

34 


Abschnitt  E. 
Unfälle  und  Betriebsstörungen 


I.  Unfälle 
von  Personen 


n.  ,  111 


getötet : 


schwer 
verletzt: 


a. 

=1 
a  a 
sg 

a 


a. 


a 
.* 
■3 

o 

^2 
a 
.a 

GS 


a  a 
a  o 

.8  8 

■Un  • 


b. 

o 

09 

a 

© 

■3 
"3 


~»  - 

a  Sf 
3  a 

"'.5a 

o  a 

1  «  a 
~  o 


35 


36 


37 


g9 

a  £c 


»  So 


1.435  m. 


67,35  — 


«)  i 
1987  994,70  5568  054,18 
189  903,07 
—425497,30 


■,'l25  100,14 

6)  11  682,12 

7)  26  328,94 


5 146875,00  417  553,49 
181  440,00     5  000,00 


309  763,80    5        300  000,00     9  763,80: 


verrechnet. 


0  640,00 


1 988 1 80,1 3  1 000  000,00 '  929  000,00 
241  173,32        —  — 

'  ±) 
^        "85785000,001 15974000,00 
3  463,07        —        6  048000,00  6  037000,00 

—  —  3  000000,00  — 
24  095,90         —         6  000000,00  — 

—  9  000  000,00  6  000  000,00  — 

«)  —  -  _ 

—  1355  407,00.        —  — 


423  834,00 


27  613,35  — 
6  442,00  — 

5  345,89  6 


4  200,00 


340,00 


—  62  169,0(1 

805,89     70  000,00!     70  000,00 


225  000,00    2ni  240,00 


i!2  000,00    221  500,00 
—  62  169.00 


9)  7  578,00   209  316,00    6     :  180  000,00   29  31(5,00 


243  500,()i)!;s  000  000,00  2  243  500,00 


IS  185,00   173  506,00    8     '  160  000,00    12  »06,00  1  000,00  2 0O(J00O,O0i 2 000 000,00  — 

ll)iof  I 

13)4      385  000,00.  3 1  162,77  2  491,68  7046800,00  6  500  000,00   546  800,00 

273  000,00!  16  727,96  3  864,62  6 131 000,0014200000,00  1 931  000,00 


10)57  844,21   418  654,45 

—  293  592,58  Qh 


375  493,96  6 


9  805,90  öh 


360  000,00   12  937,55     2  556,411  — 


6  000  000,00  4  500  000,00 


8  250,00     1  250,00 


305,90        —  150  000,00     10  000,00 

—       330  000,00        —  — 


3  15 


~27> 

:i  :  70 

1 

397  — 

1 

—  1  6 

6  '  -- 

1 

—  1  4 

6  — 

2 

—  6 

23  — 

—       1  1  4 


1  — 


1  — 


1  — 


1  12 
—  '.) 


1  — 
3  13 

7  16 

2  6 


—     —  1 


IlIo  w  4i  Grundstacken  ein jErneuerungsfouds  n  gebildet.  Derselbe  besitzt  414139,60  iL  -  3)  Hiervon  haben  erhalten:  Stadtgemeinde 
erbnl+^^ai^  Obligationen.  -  ')  Hiervon  haben  erhalten :  Königl.  Tiergarten- 

niÄ«rÄ»^+^ai  ^'Si10?-«^  ^18^?äf6fi?her«f,S?^16#-  TT  Hiervon  haben  erhalten:  Magistrat  Berlin  18  393,60  M.  Magistrat 
nicht  gemacht  werden.  -  s)  Gewinnanteil  der  Stadt  Stettin.  - '«)  An  die  Stadtgemeinde  Breslau.  -  »)  Auf  Elte  Aktien.-'2)  Auf  neue  Aktien. 


f"  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


Straßen 


B  o  z  c  i  c  h  n  u  n  g 


des 

Bahn netzes 


Es  bezeichnet:   „E-  Eigentümer  der  Balm 
„U."  Betriebsunternehmer 


Berichtsjahr 


Er- 
öffnungs- 
datum 

der 
ersten 
Linie 


Ahschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 

B  a  h  n  - 

(d.i.  mit  (1  leisen  belegte  Straßen-  oder 


a. 

auf 
öffentlichen] 
Grund 

2  1 


Ii. 

auf 
eigenem 
Bahnkörper 

2  1 


gleisig     gleisig     glcisig  gleisig 


L  ä  n  g  e  i  n 


26 
27 
28 

29 
30 

31 
32 
33 

34 
36 

3(5 
37 

3S 

m 

40 


R.-B.  Schleswig  (Fortsetzung). 

Elektrische  Bahn  Altona— Blankenese  Akt.-Ges.,  Altona  (E.) 
„Helios"  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln-Ehrenfeld  (U.) 

Sehleswiger  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Schleswig  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Stade. 

Bremcrhavener  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Lehe  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Arnsberg. 

Straßenbahn  in  Dortmund, 
Allgemeine  Lokal-  u.Straßenbahn-Gesellseh.,  Berlin  (E.  u.U.) 

R.-B.  Cassel. 

Große  Oasseier  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Cassel  (E.  u.  U.) 

Pferdebalm  Cassel— Wolfsangel-  G.  m.  b.  H.  in  Liquidation. 
Cassel  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

Städtische  Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  M. 
Stadt  Prankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

Städtische  Vorortbahn  Prankfurt — Eschersheim. 
Stadt  Prankfurt  a.  M.  (E.  u.  ü.) 

Elektrische  Straßenbahn  Homburg  v.  d.  H. 
Elektrizitätswerk  Homburg  v.  d.  H„  A.-G..  Homburg  v.  d.  H. 
(E.  u.  U.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

Düsseldorf-Duisburger  Kleinbalm,  G.  in.  b.  H.,  Kaiserswerth 
(E.  u.  U.) 

Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf.  "') 
Stadt  Düsseldorf  (E.  n.  U.) 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg. 
Allgemeine  Lokal-  u.Straßenbahn-Gesellseh.,Berlin  (E.  u.U.) 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Barmen. 
Stadt  Barmen  (E.  u.  U.) 

Barmen-Sch welmer  Straße  nbahu. 
Städte  Barmen  und  Schwelm  (E.  u.  U.) 

Elektrische  Straßenbahn  Barmen — Elberfeld,  Akt.-Ges., 
Elberfeld  (E.  u.  ü.) 

R.-B.  Cöln. 

Städtische  Straßenbahnen  in  der  Stadt  08 In. 
Stadt  Cöln  (E.  u.  U.) 

Außerpreußische  Bahnen. 


Bayern. 

Nürnberg-Fürther  Straßenbahn-Ges.,  Nürnberg  (E.  u.  U.) 

Ingolstädter  Tramway. 
A.  Reuß,  Ingolstadt  (E.  u.  U.) 

Baden. 

Karlsruher  Straßenbahn-Ges.,  A.-G..  Karlsruhe.  (E.  u.  U.) 

Mecklenburg-Schwerin. 

Mecklenburgische  Straßeneisenbahn,  A.-G., Rostock  (E.u.U.) 

Anhalt. 

Dessauer  Straßenbahn  Akt.-Ges..  Dessau  (E.  u.  U.) 


1.  6.  1901— 
31.  5.  1902 

1.  7.  1901— 
30.  0.  1902 


26.8-1899 
1.  7.  1890 


1.1.— 31.12.  1901  26.6.1881 
1.1.— 31.12.  1902  1.3.1894 


1.  10.  1900— 
80.  9.  1901 


1.  f.  1901— 
31.  3.  1902 

1.  4.  1901— 
31.  3.  1902 

1.  7.  1900— 
30.  6.  1901 


14.12.1898 

19.5.1872 
15.5.1888 
27.7.1899 


1.1.— 31.12.  1901  1.11-1899 

1.  4.  1901—  5.  9.  1899 
31.  3.  1902 

1.1.-31.12.1901  31-10.1897 


1.  4.  1901— 
31.  3.  1902 
1.  4.  1901— 
31.  3.  1902 
1.1.— 31.12.  1901 


1.  4.  1901— 
31.  3.  1902 


1.  9.  1894 
1.  9.  1897 
1873 

20.  5. 1877 


1.1  — 31.12.  1901  25.8.1881 
1.1—31.12.1901  9.11.1878 


1.1.— 31.12.  1901  28.10-1898 


1.1.— 31.12.  1901  14.10-1881 


1.1  — 31.12.  1901  15.11.1894 


1,58  ,  8,02 

—  4,20 

4,61  '  10,48 

11.29  15,49 


13,70 


28,52 
4J  1,21 


29,94 

8,20 
2,22 

•  i  l.iu  :  — 

45,04    |  10,88 


4,50 


7,70 


9,49 
3,87 
9,15 

24,00 
7,17 

12,49 
6,02 

(5,40 


26,09  — 
—  3,26 


14,98 


7-50 


3,70 


Spurweite 


0,70 


0,19 


0,70 


3,63 


0,95 


')  Hiervon  entfallen  auf  bremisches  Gebiet  7,19  km.  — 
gewiesen  werden.  —  5)  Einschließlich  Düsseldorf— Grafenberg- 
wird  auf  eine  Bahnlänge  von  2,90  km  mitbenutzt  so  daß  die  von 


ä)  Schneepflug.  —  3)  Angaben  nicht  erhältlich,  da  sich  die  Bahn  in 
-Kätingen.  —  ")  Das  Gleis  der  Barmen-Elberfelder  Straßenbahn  wird 
der  Schwelmer  Straßenbahn  befahrene  Streckenlänge  9,30  km  beträgt.— 


X.  Jahrsiinar.  I 
, .Januar  i'jiXi.  I  

bah  n?e  n. 
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B  a  h  n  a  n  1  a  <r  e 
des  Berichtsjahres 

länge 
Bahnkörperlilnyei 


a.  :|l 


I|l ;  fj  :  | 


2  1 
gleisig-  gleisiff 

K  i  1  o  in  e  t  e  r 

2 


A  b  s  c  Ii  n  i  1 1  H.   V  ahrbetrie  b  s  in  i  1 1  e  1 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Dampf- 
Loko- 


Dampf- 
.Motor- 


Klektrisehe 


Loko-      S  - 


2  !  4 
aehsi«- 


2  4 
achsig- 


achsis 

8 


8  a 


Elektrische 


Motor- 
wagen 


>  4  I? 
achsig- 

9  9  a 


Personen- 


Wagen 


2  4 
achsig 


10 


10  a     10  b 


1.435  m. 


1,58 

S,02 

9,60 

11,70 

0,46 

12,16 

— 

—  — 

— 

— 

— 

—  — 

16 

— 

6 

16 

10 

— 

— 

4,20 

4,20 

4,20 

— 

4,20 

— 

—  — 

— 

— 

— 

—  — 

— 

— 

10 

— 

10 

4,61 

10,48 

15,09 

19,60 

2,12 

')  21,72 

— 

—  7 

16 

7 

39 

11,29 

15,49 

26,78 

41,13 

2,00 

43,13 

— 

— 

122 

— 

91 

14,40 

7,70 

22,1 0 

37,80 

2,80 

40,60 

'-')  1 

—  — 

— 

— 

—       5  4 

— 

— 

88 

— 

5  1 

— 

28.52 

9,49 

38,01 

69,02 

11,46 

S0,48 



—  203 

— 

— 

354 

196 

.15 

1,21 

3,87 

5,08 

5,20 

0,29 

5,55 

4 

! 

9 

4 

._ 

9,85 

9,85 

11-20 

0,62 

11,82 

— 

— 

— 

-  '  15 

— 

— 

27 

15 

— 

24,00 

24,00 

25.19 

1.64 

26,83 

—  22 

34 

22 

30,13 

10,80 

40,93 

71,06 

9,43 

80,49 

i 

—  140 

288 

140 

8,20  : 

12.49 

20,69 

31,00 

2,24 

33,24 

—  55 

90 

55 

2.22 

6.02 

,;)  8,2  4 

11,92 

0,97 

12,89 

28 

28 

28 

6,40 

r>  6,40 

7,24 

0,16 

7,40 

—  16 

22 

16 

11,(14 

1 1.64 

24  07 

2.55 

26,62 

—  66 

66 

168 

66 

•15.04 

10,88 

55,92 

100,96 

6,00 

106,96 

—  110 

449 

110 

282 

26.09 

26,09 

47.88 

2,74 

50,G2 

-  6S 

40 

150 

40 

108 

3,26 

3.26 

3,46 

0,40 

3,86 

10 

10 

10 

14.0S 

14,98 

25,87 

2,15 

2S.02 

! 

—  46 

27 

70 

40 

7.50 

7.50 

8.32 

0.45 

8.77 

— 

22 

4,50 

4,65 

9,15 

13,85 

0,85 

14,70 

—  15 

23 

15 

Liquidation  befindet,  —  4)  Mitbenutzt  werden  1,21  km  Gleis  von  der  Städtischen  Straüenhahn  Frankfurt  a.  M..  die  von  dieser  naeh- 
Sl,*.e,lne  Bahnlange  von  0,34  km  mitbenutzt,  mithin  beträft  die  (Jesaint-Streok-pnlniurr  K.5S  km  —  :!  Das  Oleis  der  Banner  Stral!enh»liii 
8)  Mitbenutzt  von  der  Barmer  Ktrafienhahn  0,31  km. 


11 
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[  Zeitschrift 
.'für  Kleinbahnen 


Straßen 


CS 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 
des 

B  alinnetzes 


Ks  bezeichnet:    ,,E.''  Eigentümer  der  Hahn 
,,L."  Betriebsunternehiiier 


Güter- 


Wagen 


2  4 
achsig 


IIa 


A  b  s  c  Iii)  i  1 1  B.  Fährbetriebs- 
llestaml  ani  Schlüsse  des  Beriehts- 


l'osf- 


Wagen 


■>  X 
achsig 

12 


12a 


Spezial- 


Wagen 


achsig  'S 
13  18  a 


Spurweit  e 


R.-B.  Schleswig  (Fortsetzung). 

25  Elektrische  Bahn  Altona — Blankenese  Akt.-Ges.,  Altona  (E.) 

„Helios"  Blektrizitäts-Akt-Gcs.,  Cöln-Ehrenfeld  (U.) 

26  !     Sehlcswigor  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Schleswig  (E.  u.  U.) 

|  R.  B.  Stade. 

•j7  ;       Uremerhavener  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Lehe  (E.  a.  U.) 
R.-B.  Arnsberg. 

2H  1  Straßenbahn  in  Dortmund, 

)   Allgemeine  Lokal-  u.Straßenbahn-Gesellsch.,  Berlin  (K.  u.U.) 

R.-B.  Cassel. 

•_>!)        Große  Gasseier  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Cassel  (E.  u.  TJ.) 

SO  t   Pferdebahn  Cassel— Wolfsanger  G.  in.  b.  H.  in  Liquidation. 
Cassel  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

ai  Städtische  Straßenbahn  in  Frankfurt  n.  M. 

Stadt  Prankfurt  a.  M.  (E.  u.  TJ.) 

82  1  Städtische  Vororthahn  Frankfurt— Eschersheim. 

Stadt  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

33  Elektrische  Straßenbahn  Homburg  v.  d.  H. 
Elektrizitätswerk  Homburg  v.  d.  H.,  A.-G.,  Homburg  v.  d.  H. 

(E.  u.  U.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

34  Düsseldorf-Duisburger  Kleinbahn,  G.  m.  b.  IL,  Kaiserswerth 

(E.  u.  TJ.) 

35  Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf. r,l 

Stadt  Düsseldorf  (E.  u.  U.) 

315  Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg. 

Allgemeine  Lokal-  u.Straßenbahn-Gesellsch.,Berlin ( E.  u.U.) 

37  Straßenbahn  in  der  Stadt  Barmen. 

Stadt  Barmen  (E.  u.  U.) 

38  Barinen-Schwelmer  Straßenbahn. 
Städte  Barmen  und  Schwelm  (E.  u.  U.) 

31»        Klektrische  Straßenbahn  Barmen— Elberfeld.  Akt.-Ges., 
Elberfeld  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Cöln. 

41)  Städtische  Straßenbahnen  in  der  Stadt  Cöln. 

Stadt  Cöln  (E.  u.  II.) 

Außerpreußische  Bahnen. 


Bayern. 

Kürnberg-Fürther  Straßenbahn-Ges.,  Nürnberg  (E.  «.  U.) 

Ingolstädter  Tramway. 
A.  Reuß,  Ingolstadt  (E.  u.  U.) 

Baden. 

Karlsruher  Straßenbahn-Ges.,  A.-G.,  Karlsruhe  (E.  n.  U.) 

Mecklenburg-Schwerin. 

Mecklenburgische  Straßeneisenbahn,  A.-G.,  Rostock  (E.u.U.) 

Anhalt. 

Dessauer  Straßenbahn  Akt.-Ges..  Dessau  (E.  u.  U.) 


8  ~ 

5  — 

3  — 


12 


—  —  19  — 


—     1  3 


')  Angaben  nicht  möglich.  — 


*)  Schätzungsweise.  — 


:'l  Kann  nicht  gegeben  werden,  da  Znhlkastensystem. 


X.  Jahrgang. "1 
Januar  1903.  J 

bahnen. 


•Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen. 


147 


mittel 
jahres 


Summe  aller 
\  orhandenen 
Wagen 

I 10  -+-  11  + 

12  +  l'i) 


aehsit 


14 


Die  unter 
10  aufge- 
führten 
Personen- 
wagen 
enthalten 
insgesamt 

kon- 
zessionirte 
Plätze 

  (Sitz-  und 

4  Stehplätze) 

15 


Gesamt- 

lade- 
ge  wicht 
der  unter 
11  aufge- 
führten 
Güter- 
Wagen 
in  Tonnen 


16 


Abschnitt  C.  Betriebsleistungen 


Die  eigenen  (unter  10  aufge- 
führten) und  fremden  Persoueii- 


^\  agen 
habeu  im  davon 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 

geleistet  Kilometer 


ilotor- 

wa.gen- 


im  Pferde- 
betrieb 


Wagenkilometer 
17       :       17a  17b 


Personen 
wurden 
mit  den 
Betriebs- 
leistungen 
unter 
17 

befördert 


18 


Die  eigenen 
(unter  11  aufge- 

führten)  und 
fremden  Güter- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 1 
geleistet 


davon 
ilotor- 


wagen 


Die  eigenen 
(unter  12  aufge- 
führten) und 
fremden  Post- 


Wagen 
haben  im  ' 
Betriebe  i 
der  ant- 
wortenden I 
Ver- 
waltung 
geleistet 


Motoi- 


Wagcnkilo  Meter 


19 


19  a 


20 


20  a 


Das 
Gewicht 
der  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 

be- 
förderten 
Güter 
betrug 
(ohne 
Postgüter) 

Tonnen 
21 


1,435  m. 

7  16 

10  — 

49  — 
122  — 

95  — 


39 
296 

90 
30 

24 
173 

468' 


846 
220 

1  546 
4  378 

2  956 


373  —  10  793 
11  4  527 

27        —  925 


1  252 
8  689 

3  314 
740 

592 

4  652 

12  989 


156  40  6  (540 

20  —  264 

78  —  2  470 

27  ■—  568 


28 


15 


11 


29 


358 


519  940  — 

187  099  — 


—  1  200  978 
187  099      428  839 


953  368  151  067  802  301  2  849  193 
2  719  520    2  049  411  —         8  719  164 


2  133  890   1  941  985 


'  167  803 


11  955  565    8  523  154      561  817  49  691  434 


342  016  — 

268  119  232  200 

872  551  847  551 

5  790'l55  4  33l"221 

2"087  880  1  970  875 

594  818  594  818 

672  973  613  560 

3  615  613  2  405  594 


731  031 

545  776 

1  036  036 
[20  440  732 

5  975  503 
!  2  927  767 

2  115  545, 
12  261  477 


—  47  644    I  47  644 


675  2041      742  402|  5  818  154j30  970  673 


-  383  314   4  259  324 
71  338,  — 


—  17  752  740  — 
71  338      248  823  ') 


17  520 


1  694  875]  1  620  892         —         6  860  643      378  000 
437  381        —  437  381        3)  — 

550  9621      549  151         —  1  008  196  — 


1880 


2)  31 


11* 
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I"  Zeitschrift 
Lt'ttr  Kleinbahnen . 

Straß en- 


B  c  z  e  i  c  h  n  u  n  g 
des 

Ii  a  h  ii  Uetzes 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Balm 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abs  c  Ii  n  itt  D.    Fiaanze  r  g  e  1>  n  i  s  s  e  in  Mark 
I.  E  i  n  n  a  )i  m  e  n 


Einnahmen 
aus  dem 
Personen- 
verkehr (alle 
Einnahmen 
aus  17  sowie 

aus  der 
Gepäck-  und 

Hunde - 
beförderung) 


22 


Einnahmen  aus 
dem  Güter-  und 
Postverkehr 


1«. 
Kin- 


Ein- 
nahmen 
aus  den  binnen 
unter  19   aus  der 
aufge-  post- 
filhrten 
Leistun- 
gen 

23 


Sonstige 

Ein- 
nahme ii 


beförde- 
rung 


24 


Summe 
der 
Betriebsein- 
nalimen 

122  +  2H  f  24) 


Betriebs- 
ausgaben 
(einschl. 
allgein. 
Verwal- 
tung, 
jedoch 
ausseid, 
der  unter 
26  b  bis  f 
genannten 
Summen 


26 
27 
28 


R.-B.  Schleswig  (Fortsetzung). 

Elektrische  Bahn  Altona— Blankenese  Akt-Ges.,  Altona  (E.) 
„Helios"  Elektrizitäts-Akt.-G.,  Cöln-Ehrenfeid  (U.) 

Schleswiger  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Schleswig  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Stade. 

Bremerhavener  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Lehe  (E.  n.  V.) 

R.-B.  Arnsberg. 

Straßenbahn  in  Dortmund, 
Allgemeine  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellsch.,  Berlin  (E.u.D 

R.-B.  Cassel. 

29        Große  Oasseier  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Cassel  (E.  ti.  IT.) 

■<0      Pferdebahn  Cassel— Woli'sanger  G.m.b.H.  in  Liquidation. 
Cassel  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

31  I  Städtische  Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  M. 
)  Stadt  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

32  Städtisclie  Vorortbahn  Frankfurt— Eschersheim. 
Stadt  Frankfurt  a.  M,  (E.  u.  U.) 

33  Elektrische  Straßenbahn  Homburg  v.  d.  H. 
Elektrizitätswerk  Homburg  v.  d.  H..  A.-G..  Hornburg  v.  d.  IL 

(E.  u.  ü.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

Düsseldorf-Duisburger  Kleinbahn,  G.m.  b.  H.,  Kaiserswerth 
(E.  u.  U.) 
Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf. 
Stadt  Düsseldorf  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg. 
Allgemeine  Lokal- u.  Straßenbahn-Gesellsch.,Berlin  (F..  u.  [".) 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Barmen. 
Stadt  Barmen  (E.  u.  ü.) 

Bannen-Schwelmer  Straßenbahn. 
Städte  Barmen  und  Schwelm  (E.  u.  U.) 

Elektrische  Straßenbahn  Barmen— Elberfeld,  Akt.-Ges.. 
Elberfeld  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Cöln. 

40  Städtische  Straßenbahnen  in  der  Stadt  Cöln. 

Stadt  Cöln  (E.  u.  U.) 

Außerpreußische  Bahnen. 
Bayern. 

1  i  Nürnlierg-Fiirther  Straßenbahn-Ges„  Nürnberg'  (R.  u.  ü.) 
<>  ;  Ingolstädter  Tramway. 

i  A.  Reuß,  Ingolstadt  (E.  n.  U.) 

i  Baden. 

Karlsruher  Stralienbahn-Ges.,  A.-G.,  Karlsruhe  iE.  ii.  IT.) 

Mecklenburg-Schwerin. 

Mecklenburgische  Straßeneiseiibalm,  A.-G..  RostocklE.  u.U.) 

Anhalt. 


34 

35 

36 
37 
38 
39 


Dessauer  Straßenbahn  Akt.-Ges.  Dessau  i  Gasbetrie! 


IE.  u.  U.) 


elektr.  Betrieb10) 


150693.35  — 

49090,00  — 

298202,35  — 

946510,10  — 

«00671,00  — 


438025-2,57  — 
1 0-2837,00  — 
104102,43 

22iil(>4,30 
1850705,92 

760294,35 

217907,50 

223924,50  — 
1116007,83  — 

3205403.00  — 


1624614,95  ,  — 


—  1733,37 
11-72,00  2397,00 

1379,03  1571,91 

—  13557,18 


S  p  u  r  w  e  i  t  e 

152426,72  — 
53559,00  44375,00 

301153,29  204709,90 

960067,28  417444,27 


3060S,0()       831279.00  468885,00 


•31064,81    66705,72     4478012,60  2467451,93 

—  768,00       103605,00  73320,00 
353,00      2737,60       107193,03  lr) 

—  61249,52       287413,82  127151,87 

—  26423,30  1877129,22  1439%0,77 
763849,13  300569,50 
220091,81  175662,02 
224082,38  !  190597,08 

1155438,65  711595,58 


i  3554,78 
,  2184,31 

157,88 
|7)39430,82 


84236,00      3289639,00  1,914808,00 


43190,49     1667805,44  808678,99 


40037,40  110880,761  5496,00|     1734,65         58148,81  41353,08 


652787,21  1562,50  —  9)  5654,28 

100141.04        —  —  769,80 

9012,45        —  —  77,50 

86979,74        —  —  j  149,00: 


««0003,99  ;  393582.67 

100910,84  73529.20 

9089,95  I  35094,08 
87128  74;  75407,5'i 


96218,69 


*)  Angaben  verweigert.  —  -)  Lebensversicherungskasse.  —  '■'■)  Einschließlich  dei\  Auteile  [  an  den  Kosten  der  allgemeine! 
der  Stadtkasse.  —  5)  Einschließlich  80680,26  iL  Rente  (Restbetrag)  au  die  frühere  Besitzerin  der  Bahn.  —  6)  Zuschuß  des  Eigentümers  - 
»)  Einschließlich  Vortrag  aus  1900.  —  ,u)  Vom  1.  Januar  bis  25.  Marz  1901  Gasbetrieb,  von  da  ab  elektrischer  Betrieb.  —  »)  Vngabei 


X.  Jahrgang. 
Januar  1903. 
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bahnen. 


Abschnitt   D.     Finanzersrebnisse   in  Mark 


II.  Ausgaben 


Beiträge 

zur 
Kranken- 
kasse, zur 
Juvalidi- 
tältsvers.  u. 
zur  Berut's- 
genossen- 
sclwt't 


,  Ausgaben  Pensionen 

j  für  Un-  und 

I  fülle,  Un-  Zuschüsse 

fallvers.  zu 

und  I'ensions- 

L'nter-  kassen 

Stützungen  u.  s.  w. 


26 


Steuern 
und  Kon- 
zessions- 
abgaben 


f 

Summe 
der 

Sonstige  j  Betriebsaus- 
Ausgaben  „nij(.n 

(26  a  bis  f) 


27 


III.  Uberschuß 


Keiner  Betriebs- 


l'ber- 
schuß 


Verlust 


(25—27) 
28 


Dazu  kommen: 
Zuschüsse  Dritter 


Vom  Staat, 

von  Von 
Kreisen 
und 

< reinein-  tun 
den 


]!  c  t  ri  i'  b  s 


[Jber- 
sc-hul! 


Verlust 


Interesseu- 


29 


nach  Kinreclinunj: 
der  Zuschüsse 

(28  +  29) 

-  30 


1,435  m. 


591,00 


445,00i       299,00!        45710,00  7849,00 


2338,98        040,00    ä>  545,46       3240,40 !    11136,28       222030,97     78522,32  — 


10764,96      2278,40  — 


62735,51 


4722,00      3842,00      1000,00  11995,00 


177963,52,      671186,66   288880,62  — 


10812,00,      501206,00   330073,00  — 


—  I  7849,00 

—  I  78522,32 

—  1  288880,62 

—  330073,00 


30271,95  ,  29521,03     61000,00  147776,84 


508,00 


i  54,00 


1686,95  ,  917,90 

20785,69  !  13688,95 

6615,27  i  1795,29 

3731,91  150,00 

4028,55  ,  — 

[ 

8785,26  ■  2790,00 


1300,00  282,00 


1559,67 


5)  94920,05 
34784,72 


70067,29 


33713,00 


3)  39241,50      2  7  7  5  2  63,25  1,702749,35 


1250,00 


4035,24 


115825,44 


25256,00 


91480,00  B,  1,000000,00 


14932,53     13844,65      5000,00  i  34578,44 
264,39        180,00         —  1391,84 


5874,33 

624,02  j 

917,07 
701,81 


273,91 
840,00  ', 


27229,33  — 

j 

1023,48' 


|  2,15  10079,02 

!        45,15:  4027,20 


76914,00  26691,00 


135351,63  152062,19 

1569355,46  307773,76 

459590,22  304258,91 

179543,93  40547,88 

194625,63  29456,75 

773238,13  382200,52 

3065257,00  224382,00 


877034,61  790770,83 
43189,31  14959,50 


426636,33  233367,66  — 

75176,70  25734,14  — 

46366,23  —  37276,28 

81021,68  6107,06  — 


l)  3262,00 


6)  16103,07 

7)  23775,98 


1.702749,35 
29953,00; 


152062.19  — 

307773,76  — 

304258,91  — 

56650,95  — 

53232,73  — 

382200,52  — 

224382,00  — 


790770,83 
14959,50 


233367,66 
25734, 14 


—  37276,28 
6107,00  — 


städtischen  Verwaltung,  des  städtischen  Elektrizität«-  und  Bahnanits  und  des  städtischen  Kassen-  und  Rechnungswesens.  —  4)  Zuschuß  aus 
7)  Einschließlich  Zinsen  und  Sconten  und  Vortrag  aus  1900.  —  8)  Eente  an  die  Cölnische  Straßenbahn-Gesellschaft  in  Liquidation.  — 
können  wegen  des  Zusammenhanges  der  Bahn  mit  dein  Elektrizitätswerk  nicht  getrennt  gegeben  werden. 
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Straßen- 


a 
a 


O 
f— 5 


B  r  z  e  i  c  Ii  n  tt  n 
des 

B  a  Ii  u  n  e  t  z  e  s 


Es  bezeichnet  :  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  D. 


III.  Uberschuß 


Davon  gehen  ab:  Für  Rücklagen 
Ii.  c,  i 


für  Ei- 
neuerungs- 
fonds 


für  Abschrei- 
bungen    t;u.  ^esetz- 

(uiich  Amor-      ,.  , 
hche 

tisationen 

.  Heserve- 
u  nd 

Kapitals-  toiuis 
tilgungen) 


Verfüg- 
barer 
Über- 


ii. 

zur  Ver- 
zinsung 
von 


31 


lür 

Spczial-  ijerück- 

reservi-  sichtigung 

fonds  und  ,|or 

sonstige  Rücklagen 

Rücklagen  (30—31) 

32 


sclud!  nach  fSchuld- 
'  Obli- 
gationen, 

Hypo- 
theken und 
sonstigen 
Anleihen 


S  w  11  rweite 


R.-B.  Schleswig  (Fortsetzung). 

Elektrische  Bahn  Altona— Blankenese  Akt.-Ges.,  Altona  (K.) 
„Helios"  Elektrizitäts-Akt.-G.,  Cöln-Ehrenfeid  (U.) 

26  Schleswiger  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Schleswig  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Stade. 

27  Hremerhavener  Straßenbahn  Akt.-Ges.,  Lehe  (E.  11.  V.) 

R.-B.  Arnsberg. 

28  Straßenbahn  in  Dortmund, 
Allgemeine  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellsch.,  Berlin  (E.  11.  U) 

R.-B.  Cassel. 

29  Große  Casseler  Straßenbahn,  Akt.-Ges.,  Cassel  (E.  11.  U.) 

30  Pferdebahn  Cassel— Wolfsanger  G.  m.  b.  H.  in  Liquidation. 

Cassel  (E-  u.  ü.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

31  Städtische  Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  M. 
Stadt  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  ü.) 

32  Stadtische  Vorortbahn  Frankfurt— Eschersheim. 
Stadt  Frankfurt  a.  M,  (E.  u.  U.) 

33  Elektrische  Straßenbahn  Homburg  v.  d.  H. 
Elektrizitätswerk  Homburg  v.  d.  H.,  A.-G.,  Homburg  v.  d.  H. 

(E.  u.  IL) 

R.-B.  Düsseldorf. 

34  Düsseldorf -Duisburger  Kleinbahn,  G.ni.  b.H.,  Kaiserswerth 

(E.  u.  U.) 

35  Straßenbahn  der  Stadt  Düsseldorf. 
Stadt  Düsseldorf  (E.  u.  ü.) 

36  Straßenbahn  in  der  Stadt  Duisburg. 
Allgemeine  Lokal-  u. Straßenbahn-Gesellsch.JBerlin  (E.  u.U.) 

37  Straßenbahn  in  der  Stadt  Barmen. 

Stadt  Barmen  (E.  11.  U,) 

38  Barmen-Schwelmer  Straßenbahn. 
Städte  Barmen  und  Schwelm  (E.  u.  U.) 

89        Elektrische  Straßenbahn  Barmen— Elberfeld,  Akt.-Ges., 
Elberfeld  (E.  11.  U.) 

R.-B.  Cöln. 

40  Städtische  Straßenbahnen  in  der  Stadt  Cöln. 

Stadt  Cöln  (E.  u.  U.) 

Außerpreußische  Bahnen. 

Bayern. 

Nürnberg-Fürther  Straßenbahn-Ges.,  Nürnberg  (E.  u.  U.) 
Ingolstädter  Tramway. 
A.  Reuß,  Ingolstadt  (E.  u.  U.) 

Baden. 

3  Karlsruher  Straßenbahn-Ges.,  A.-G.,  Karlsruhe  (E.  u.  U.) 

Mecklenburg-Schwerin. 

4  Mecklenburgische  Straßeneisenbahn,  A.-G.,  Rostock (E.  u.U.) 

Anhalt. 

5  Dessauer  Straßenbahn  Akt-Ges.  Dessau  1  Gasbetrieb 
(E.  u.  U.)  I  elektr.  Betrieb 


3  260,00  — 
—  21  155,67 

15  000,00     67  000,00  —  ! 

50  000,00     30  153,00      8  260,00 

~~  i 

344  100,00!  465  975,83  — 
2  400,00;      7  798,00  — 


25  000,00     10  603,34 

—  416  439,83  ' 

15  000,00    27  000,00  | 

—  19  782,58  : 
15  424,82 


392,00|        357,00      3  840,00 


—         57  366,651    9  64&,02 


206  880,62 


241  660,001  80  000,00 


3  000,00  889  673,52 
—         19  755,00 


332  964,52 
19  755,00 


85  000,00 


42  850,00      7  195,08 


298  640,00 


763,68  115  695,17 

—  108  666,07 

—  262  258,91 

—  .       36  86M,37 

—  1  37  807,91 

—  247  155,44 

—  '  69  258,00! 

3) 


101  185,19 
145  833,03 

36  868,37 
87  807,91 
103  360,00 


130  701,25  866,98 
—  4  550,00 


24  000,00 


7  547,64 


834,33 


574  311,581  26  000,00 
10  409,501    2  600,00 


209  367,66:  96  033,21 
17  352,17|  — 


31  169. 


,22j} 


')  Gesamtverlust.  —  *)  Für  Genußscheine,  —  *)  Verlust  aus  dem  Erneuevungsfonds  gedockt.  —  *)  Gewinnanteile  der  Städte 


X.  Jahrgang."] 
Januar  1903.  J 
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bahnen. 


F  i  n  a 

n  z  e  r  g 

e  b  n  i  s  s  e 

i  n  M  a 

r  k 

A  b  s 

c  h 

n  i 

t  t 

E. 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  32) 

V.  Angaben  über  das  aufgewendete 

Unfälle  und  Betriebsstörungen 

b. 

c- 

!      bei  Aktien-Gesellschaften 

u.  s.  w. : 

Kapital 

I.  Unfälle 

H. 

III. 

I. 

1 

IL 

!  III. 

!            Aufgewendetes  Kapital 

davon  bei  Aktien- 

von  .Personen 

Gewinn- 
beteili- 

zur 

getötet : 

schwer 
verletzt: 

iß  3 

a  iL 

5  3 

gung 

Dritter, 
unter 
besonderer 
Nennung 

der  an 
Kommunen 
gezahlten 
Summen 

Verfügung 

der 
Bahn  ver- 
bleibender 
Rest 

Dividende 

i 

%  .  Summe 

i  i 

i  j 

Tantiemen 
und 
Gratifi- 
kationen 

Vortrag 
auf  neue 
Rechnung 

i 

a. 

Höhe 
desselben 

Gesellschaften  u.  s.  w. 

b.  c. 
Gesell-  Sclmldobli- 
schafts-  ^tionen, 
,     .,  .  Hypo- 
kapital    thekeDi  An_ 

(werbendes  | leihen u. s.w. 
Kapital)    i      (33  a) 

Fahrgäste  und    w  1 
fremde  Personen  ■ 

b. 

<y 
'S 

.2 

1 
1 

a. 

a  s 
3  0 

w 

sä 

Bahnbedienstete  f 

Erhebliche  Beschädig 
von  Eisenbahnfahrze 

J-H  p 

:o  « 

SS  «> 

-3  9, 

M 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

1,435  m. 

;  i 

I 

— 

— 

3  840,00 

4    |      3  840,00 

— 

96  000,00 

— 
55  000,00 

— 
— 

— 
— 

— 
— 

— 

— 

— 



47  722,63 

6    '    45  000,00 

1    2  658,39 

64,24 

750  000,00 

350  000,00 

— 

— 

3 

— 

siehe  Gesaintabrechnung  unter  Danziger  Straßenbahn. 

4 

4 

4 

1 

— 

161  660,00 

3      150  000,00 

7  847,00 

3  813,00  7  000  000,00 

5  000000,00 

2  000000,00 

3 

— 

5 

1 

— 

— 

556  709,00 

9  708363,02 

4 

18 

1 

4 

— 

1 

520  015,00 

1 

— 

— 

— 

14  509,98 
254  499,10 

4l/2      13  500,00 

600,00 

409,98  2  589081,90 

300  000,00 

2  289  081,90 

2 

1 

— 

6  835,02 

1 

— 

2 

— 

si 

ehe  Gesamtabrechnung  unter  Danziger  Straßenbahn. 

2 

1 

8 

3 

— 

1073  204,00 

1 

4 

— 

986  384,00 

1 

2 

— 

143  795,44 

9      112  500,00 

10  000,00 

8  454,14 

4 109  20G,00jl  250000,00 

2859  200,00 

2 

8 

8 

12 

12  841,30 
2) 

10506  731,00  i 

10506  731.00 

2 

17 

26 

6 

— 

4)  81007,66 

467  303,92 

8     432  000,00 

33  547,78 

1  756,14 

6  300  000,001 5  400  000,00 

900  000,00 

6 

12 

15 

7809,50 

160  000,00 

113  334,45 

0L/2    107  250,00 

4  559,85 

1  524,6o|4950000,00  1  650000,00 

3  300000,00 

12 

4 

i 

23 

17  352,17 

4        14  820,00 

2  367,46 

164,71 

370  500,00 

—      1400000,00  1300000,00 

100  000,00 

2 

1 

Nürnberg  und  Fürth.  —  5)  Hierin  ist  die  Rente  an  die  frühere  Trambahn-Gesellschaft  in  Höhe  von  M.  327763,10  enthalten. 
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I  Zeitschrift 
Lfür „Kh^nbRlnien. 


Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen,  aufgestellt  vom  Verein 

Straßen- 


Abschnitt  A. 

Stand  am  Schlüsse 

B  e  7j  e  i 

Bahn- 

c  h  n  n  n  g' 

Er- 
öffnungs- 

(d.  i.  mit  Gleisen  belegte  Straßen-  oder 

des 

Berichtsjahr 

datum 
der 

a. 

auf 

b. 

auf 

F>  ii  h  ii 

ii  e  t  z  e  ,s 

ersten 
Linie 

öffentlichem 
Grund 

eigenem 
Bahnkörper 

2  1 

2  1 

Ks  bezeichnet:  „E." 

Eigentümer  der  Bahn 

gleisig'  gleisig 

gleisig  ;  gleisig 

„U." 

Betriebsunternehmer 

L  it  n  g  e  i  n 

1 

2 

Spurweite 


15  5.—  10.10.1901  1.  Ii.  1879 

1.1.— 31.12.  1901  10.8.1866 

1.1.— 31.]  2.  1901  15.4.1878 

1.1.— 31. 12.  1901  4.6.1876 

1.  10.  1901—  1.10.1876 
31.  3.  1902 


Waldeck. 

(i  :  Pvriuonter  Straßenbahii-Akt,-Ges„  Pvrmont  (E  ) 

Stadt  Pyrmont  (U.) 

Hamburg. 

7  :       Straßeneiseubalm-Gesellschaft  in  Mamburg  (E.  u.  U. 


S        Haniburg-AHonaer  Zentralbahn-Gesellsehaft,  Hamburg 

(E.  u.  IT.) 


Bremen. 

0  Bremer  Straßenbahn,  Bremen  (E.  u.  TL) 

ElsaB-Lothringen. 

10  Metzer  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Metz  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Königsberg. 

i  Städtische  elektrische  Straßenbahn  Königsberg  i.  P. 

Stadt  Königsberg  i.  P.  (E.  u.  TL) 

■>  Königsberger  Straßenbahn- Akt.-Ges.. 

Königsberg  i.  P.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Gumbinnen. 

3  Straßenbahn  Tilsit. 
Ek'ktrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm.  W.  Lahme  ver&  Co.. 

Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  ü.) 

R.-B.  Danzig. 

4  Elbiiiger  Straßenbahn  in.  b.  H.,  Elbing  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Marienwerder. 

5  Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn. 
Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  Thorn,  Thorn  (Ii.) 

..Helios'-  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln-Ehrenfeld  (U.) 

G  Städtische  Straßenbahn  in  Granden/,. 

Stadt  Graudenz  (E.  u.  U.) 

R.  B.  Potsdam. 

7  Brandenburger  Straßenbahn. 
Havestndt,  Contag  &  Co.,  Kommaiidit-Gescllseluift, 

Wilmersdorf-Berlin  (E.  u.  U.) 

8  Straßenbahn  in  Spandau. 

Allgem. Elektrizitäts-Gesellsehaft,  Akt.-Ges.,  Berlin  ( E.  ii.  V.) 
<j  Straßenbahn  in  Friedrichshag-en. 

Gemeinde  Friedriclisliagen  (E.  u.  U.) 

10  .Hiterboger  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Jüterbog  (E.  u.  U.) 

11  Elektrische  Straßenbahn  Gr.  Lichterfelde— Lankwitz— Steg- 
litz— Südende.  Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.  Berlin  (E.  u.U.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

12  Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  0. 

Allgem.  Lokal-  it.  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin  (R.  u.  V.) 

13  :  Forster  Stadteisenba.hu. 

Lokalbahn  Akt.-Ges.,  München  (E.  u.  U.) 


')  Die  Länge  der  mitbenutzten  .Strecken  der  Haiubui-g-Altonaer  Zentralbahn-Gesellsehaft 
8)- Mitbenutzt  werden  1  km  Gleis  der  Städtischen  Straßenbahn  Königsberg.  —  4)  Außerdem  sind 


3,17  — 


Hamburg 
90,43   |  13,32 

Preußen 
11,26   !  24,02 

101,69    ;  37,34 

Hamburg 
1,27    j  3,76 

Preußen 
3,96   1  0,15 


5,23 
21,80 


3,91 
13,05 


—     '  9,00 


—  0,60 

Spurweite 


1.  4.  1901— 

31.  5. 

1895 

25,98 

0,31 

0,52 

0.28 

31.  3.  1902 

1.  7.  1901— 

1881 

1,69 

7,55 

1,07 

30.  6.  1902 

1.  10.  1901  — 

15.12.1900 

1,22 

9,68 

30.  9.  1902 

1.  1.-— 81.12.  1901 

22.11.1895 

5,15 

1,65 

1.  1.— 31.12-  1901 

|1.  2. 

1899 

5,90 

1.  4.  1901— 

5.  7. 

1898 

3,50 

31.  3.  1902 

1.  1.— 31.12.  1901 

1.  10. 

1897 

4,30 

3,79 

1 .  1 . — 31.12.  1  901 

18.  3. 

1890 

6,07 

1,58 

1.  4.  1931  — 

16.  5. 

1895 

1,10 

1,25 

31.  3.  1902 

1.10.1900—30.9.1901 

20.  3. 

1897 

2,50 

0,80 

1.  8-  1900— 

:i5.  5. 

1881 

3,63 

9,09 

31.  7.  1901 

1.  1—  31.12. 1901 

23.  1. 

1S98 

1,20 

10,29 

1.  1.— 31.12.  1901 

:8.  5. 

1893 

9,89 

beträgt  3,53  km,  die  Länge  der  auf 
2  Omnibusse  vorhanden.  —  •')  Spur- 
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Deutscher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen, 
bahnen. 


Bahnanlage 

des  Berichtsjahres 

länge 
Bahnkörperlänge) 


Summe  a-H) 

2  1 
gloisigigleisig 

Kilometer 
2 


"C  es 
,4» 

o  a 

0)  's 


"3  j* 


so  .2 


&0B  O 
a  ©  <ü 


^  a 
=3  O 


<0 

5 


(3 


Abschnitt  ß.   Fahr  betriebe  mittel 
Bestand  aia  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische 


Elektrische 


Porsctiien- 


Dampf- 
Loko- 
motiven 


2  4  I 
achsig 


Dainpf- 
Motor- 
wagen 


2  ■  4 
achsig 


Loko- 
motiven 


2  ;  4 
achsig 


&3 

!  :'3  n  a 

a_2g 

i'w  a 


8a 


Motor- 
wagen 


2  4 
achsig 


davon 


0*3  # 


9a 


Wagen 


2  4 
achsig 

10 


o 
55 


;  10a  10b 


1.435  m. 


—         3,17  3,17 


0,25  3,54 


Hamb u r g 

90,48    13,32  Ii  3,75  195,75  19,18  214,93 

P  r  e  u  I!  e  n 

11,36    24,02    35,28!  45,22  j  4,93  |  50,15 

iO^ÖiT 1  ^l^iTj  139^oT !  MO^T  I  ^J^tT  !  265^08 
Hamburg- 


477  |  51 


5      —  — 


772      51      528  2 


1,27 

3,76 

5,03 

6,29  . 

2,00 

8,29 

Frei 

IJ  e  n 

3,96  1 

0,15 

4,11  ; 

8,08 

8,08 

5,23  ' 

3,91 

9,14  j 

14,37 

2,00 

2)  16,37 

21,80 

13,05 

34,85 

56,65 

4,44 

61,09 

9,60 

! 

9,60  : 

9,60 

9,60 

1,000  in. 

26,50 

0,59 

27,09 

53,59 

2,80 

56,39 

1,09 

8,62 

10,31 

12,00 

0,93 

8)  12,93 

1,22 

9,68 

10,90 

1 2,00 

0,38 

12,44 

0,80 

0,80 

7,45 

0,26 

7,71 

5,90 

5,90 

7,10 

7,10 

3,50 

3,50 

3,50 

0,00 

4,10 

4,30 

3,79 

8,09 

12,39 

0,34 

1 2,73 

0.07 

1,5« 

7,65 

13,72 

0,94 

14,66 

1,10 

1,25 

2,35  : 

3,45  ; 

0,25 

3,70 

3,30 

1 

3,30  : 

3,30 

0,30 

3,60 

3,03 

9,09 

12,72  | 

14,53 

0,10 

14,63 

1,20 

10,29 

11,49  i 

14,25 

0,92 

15,17 

9,89 

9,89 

14,00 

9,61 

23,61 

—  50 


115 


—  101 


56 


182  —  114  5 
32      —       —  32 


94  —  94  107 
28       —      —  44 


94 
28 


14  — 

10  — 

18  — 

10  — 

24  — 


10      —      14  — 


IS 
21 
25 

4>  20 
44 


10 
13 
10 

24 


20 


—  14 


—   !  15 


14 


30      --  27 


diesen  Strecken  verlegten  Gleise  5,67  km.  —  -)  Mitbenutzt  werden  1..S5  km  Gleis  der  Strailencisoiibahn-Gesellsdiat't  in  Hamburg, 
weite  1  in.  —  °)  Spurweite  1,435  m. 
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f  Zeitschrift 

Lf   


Lfür  Kleinbahnen, 


Straßen- 


te I 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 


des 

B  a  h  n  n  e  t  z  e  * 


Es  bezeichnet:  ,.E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebs- 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichts- 


Güter- 


Wagen 


2  4 
achsig 


-o 


IIa 


Post- 


Wagen 


2  4 
achsig 

12 


Spezial- 


0 
6(1 


12  a 


Wagen 


2  4 
achsig 

13 


13  a 


Waldeck. 

Pyrmonter  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Pyrmont  (E.) 
Stadt  Pyrmont  (U.) 


I  Hamburg. 

7  Straßeneisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg  (E.  u.  U.) 

8  Hamburg-Altonaer  Zentralbahn-Gesellschaft,  Hamburg 

(E.  v.  V.) 


Bremen. 

9  Bremer  Straßenbahn,  Bremen  (E.  u.  U.) 


10 


1(> 
11 


12 


13 


ElsaB-Lothringen. 

Metzer  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Metz  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Königsberg. 

Städtische  elektrische  Straßenbahn  Königsberg  i.  P. 
Stadt  Königsberg  i.  P.  (E.  u.  IT.) 

Königsberger  Straßenbahn- Akt.-Ges., 
Königsberg  i.  P.  (E.  u.  UJ 

R.-B.  Gumbinnen. 

Straßenbahn  Tilsit. 
Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm.  W.  Lahmeyer  &  Co., 
Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Danzig. 

Elbinger  Straßenbahn  m.  b.  H.,  Elbing  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Marienwerder. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn. 
Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  Thorn,  Thorn  (E.) 
„Helios"  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln-Ehrenfeld  (U.) 
Städtische  Straßenbahn  in  Graudenz. 
Stadt  Graudenz  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Potsdam. 

Brandenburger  Straßenbahn. 
Havestadt,  Contag  &  Co.,  Kommandit-Gesellschaft, 
Wilmersdorf-Berlin  (E.  u.  ü.) 
Straßenbahn  in  Spandau. 
Allgem.  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Akt.-Ges.,  Berlin  ( IC.  n. TJ.) 

Straßenbahn  in  Friedrichshagen. 
Gemeinde  Friedrichshagen  (E.  u.  U.) 

Jüterboger  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Jüterbog  (E.  u.  U.) 
Elektrische  Straßenbahn  Gr.  Lichterfelde— Lankwitz— Steg- 
litz—Siidende,  Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.  Berlin  (E.  u.  Ü.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  Ü. 
Allgem.  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin  (E.  n.  TD 
Forster  Stadteisenbahn. 
Lokalbahn  Akt.-Ges.,  München  (E.  11.  U.) 


11 


Spurweite 


li 


Spurweite 


4  — 


Schätzungsweise. 


2)  Außerdem  sind  72  ilollböcke  vorhauden. 


u)  Annäherungsweise.  —  '.)  Außerdem    ist  noch 
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mittel 

jähr es 


Abschnitt  C.  Betriebsleistungen 


Summe  allur 

Die  unter 
10  aufge- 
führten 

Gcsanit- 
lade- 

vorhandenen 

Personen- 

gc wicht 

Wagen 

wagen 
enthalten 
insgesamt 
kon- 

der  unter 

(10  +  11  + 
12  4-  13) 

11  aufge- 
führten 

zessionirte 

öüter- 

2     1  4 
achsig 

Plätze 
(Sitz-  und 
Stehplätze) 

Wagen 
in  Tonnen 

14 

15 

16 

1,435  m. 

4) 

5  — 

120 

834  51 

22  174 

— 

1 05  — 

2  929 

193  — 

6  016 

— 

32  — 

848 

1,000  ra. 

116  — 

3018 

A4 

1460 

20  — 

448 

21  — 

563 

— 

22  — ' 

Ken 
059 

Q 
O 

27  — 

900 

— 

20  — 

600 

47  — 

1196 

7  — 

240 

6  — 

146 

17  — 

431 

3(5  — 

1060 

2)  11  - 

55 

Die  eigenen  (unter  10  aufge- 
führten) und  fremden  Personen- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 


Motor- 
wagen- 
Kilometer 


im  Pferde 
betrieb 


Personen 
!  wurden 
mit  den 
Betriebs- 
leistungen 
I  unter 
17 

befördert 


Die  eigenen 
(unter  11  aufge- 
führten) und 
fremden  Güter- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 
Motor- 
wagen 


Die  eigenen 
(unter  12  aufge- 
führten) und 
fremden  Post- 
Wagen  ! 
haben  im 
Betriebe  i  davon 
der  ant-  | 
wortenden !  Motor- 
Ver-  ! 
waltung  j  wagen 
geleistet  1 


Wagenkilometer 


Wagenkilometer 


17 


17  a 


17  b 


18 


19 


19  a 


20 


20  a 


Das 
Gewicht 
der  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 

Ver- 
waltung 

be- 
förderten 
Güter 
betrug 
(ohne 
Postgüter) 

Tonnen 
21 


l)  14  638 


14  638  68  810 


29  472  321  21  621  463!  97  304  95  491  646 
3  686  446    2  230  925^       —        12  833  704 


5  297  492   4  217  138 


264  039  — 


15  629  031 


264  039  551470' 


!  685  470  2  623  915 

678  433  600  125 

541  737  541  737; 

437  501  437  251 

435  975 1  409  683; 

466  585i  430  059 

468  781  — 


468  781 


7  879  341  — 

1  760  480  — 

954  310  — 

863  853 

1  129  131  — 

ca. 

1  080  000  — 

950  300  — 


827  904      743  744!       1  907     2  320  589 


62  490  — 


67  525  — 


62  490 


248  648  — 


67  525        195  987 


694  403      094  403  — 


1  039  705    1  007  377  — 


1  803  063  — 

2  431  108  — 

—         a)  141  724 


160  504 


1  Gepäckwagen  vorhanden,  der  nicht  für  Spurfahren  eingerichtet  ist. 
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I  Zeitschrift 
Uli?.] 


Kleinbahnen. 


Straßen- 


-e 


B  e  z  e  i  o  Ii  u  u  n  g' 
lies 

H  a  Ii  Ii  uctzes 


Ks  bezeichnet:   „TC."  Eigentümer  der  Bahn 
,.U."'  Betricbsunternehnier 


Abschnitt  D.    Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  B  i  n  n  a  Ii  m  e  n  I 


Einnahmen 
aus  dem 
Personen- 
verkehr (alle 
Einnahmen 
aus  17  sowie 
uns  der 


Einnahmen  aus 
dem  Güter-  und 
Postverkehr 

b. 


a. 

Ein-  „. 

,  hin- 
nahmen 

aus  den  "ahmen 

Gepäck-  und  »lltcl'  19  aus 

Hunde-        aufge-  Post- 

beforderung)    führten  beföl,(lo. 
Leistun- 


Soustige 

Ein- 
nahnieii 


iMiiiiiiie 

der 
Betriebsein- 
nahmen 

(22  +  23  +  24) 


Betriebs- 
ausgaben 

(einschl. 

allgem. 

Verwal- 
tung. 

jedoch 

ausseht, 
der  unter 
26  b  bis  f 
genannten 
Simulien) 


22 


2"d 


24 


Waldeck. 

ix  l'yrmonter  Straßenbahn-Akt.-Ges..  Pvrmont  (E.) 

Stadt  Pyrmont  (ü.) 


Hamburg. 

Stnißeiicisenbalin-Gesellschai't  in  Hamburg'  (E.  u.  U.) 
Hamburg-Alto  na  er  Zentralbahu-Gesellselmft.  Hamburg 
(E.  u.  U.) 


Bremen. 

Bremer  Straßenbahn.  Breineu  (IC.  ii.  l\) 


10 


10 
11 


13 


Elsaß-Lothringen. 

.Metzer  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  iletz  MC.  u.  F.) 


R.-B.  Königsberg. 

Städtische  elektrische  Straßenbahn  Königsberg  i.  P. 
Stadt  Königsberg  i.  P.  (E.  u.  ü.l 

Königsberger  Straßenbahn- Akt.-G  es.. 
Königsberg  i.  P.  (K.  u.  ü.) 

R.-B.  Gumbinnen. 

Straßenbahn  Tilsit. 
Elektriy.itats- Aktiengesellschaft  vorm.  W.  Lahnieyer  &  Co. 
Prankfurt  a.  M.  (K.  u.  U.) 

R.-B.  Danzig. 

IClbinger  Straßenbahn  m.  b.  H.,  Elbing  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Marienwerder. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorii. 
Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  Thorn.  Thorn  (Ej 
..Helios"  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln-Ehrenfeld  (F.) 

Städtische  Straßenbahn  iu  Graudenz. 
Stadt  Graudenz  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Potsdam. 

Brandenburger  Straßenbahn. 
Ilavcstadt.  Contag  &  Co.,  Koniniandit-Güsellsohatt. 
Wilmersdorf-Berlin  (E.  u.  TL) 
Straßenbahn  in  Spandau. 
Allgem.  IClektrizitäts-Gesellschaft,  Akt.-Ges., Berlin  (IC.  u.  U.J 
Straßenbahn  in  Friedrichshagen. 
Gemeinde  Friedrichsilagen  (E.  u.  U.) 

Jüterboger  Straßenbahn-Akt.-Ges..  Jüterbog  (E.  u.  Fi 
Elektrische  Straßenbahn  Gr.  Lichterfelde — Lankwitz — Steg- 
litz—Siidende,  Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.  Berlin  (E.  u.  F.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  O. 
Allgein.  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlinde,  u.  Fl 
Förster  Stadteisenbahn. 
Lokalbahn  Akt.-Ges..  .München  (IC.  u.  F) 


12  304,10 


10  363  87(3  97 
1  2*3  420,40 


1  5.10  428,87 


77  820,78 


787  934,23  — 
172  425,77'  — 

1)0  186,55 


78  532.04 
107  891,00 
103  834,46 

94  993,00 

23R  379,40 
20  234,00 

24  335,00, 
203  929,15 


222  925,50  — 


Spurweite 


3  259,80        15  563,90    14  634,42 


5303,30  309  822,11  10  679  062,38  5  1*4  51ü,üU 
45  062,87    1  328  483,27  601  701.46 


4  513,19    1  528  942,06  088  239,00 

—  77  826,73     65  855,89 

S  p  u  r  we  i  t  o 

5  180,78      793  115,01  557  793,52 

—  '      172  425,77  160  686,63 

50,00;       90  236,55  3) 


340,00 
88,00     1  236,00 

1  566,09 

2  267,00 


5  444,20 

1  501,00 
10  637,16 


78  872,04 


3) 


109  215,00  >  79  904,00 

I 

105  400,55  |  51  363,81 

I 

97  260,00  95  836,00 


238  379,40  Jj 

25  678,20  l  18  554,22 

i 

25  836,00  ;  15  573,00 
214  566,31  jl73  171,53 


94750,00  37007.00 


4  985,37      227  910,87     73  652,35 
—  181  757,00  '  45  992,00 


')  Davon  259477,8/  -M  Gewinn  der  Wugcuhauaustalt.  — 


'-')  Zuschuß  dej'  Stsidt.  — 


'■'-)  Angaben  können  wegen  des  Zusammenhanges 


X.  Jahrgang.") 
Januar  1903. J. 

bahnen. 
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Abschnitt  D.     Finanzergebnisse    in  Mark 


b. 

Beiträgt' 

zur 
Kranken- 
kasse, zur 
Invalidi- 
tätsvers.  it. 
zur  Berufs- 
genossen- 
schaft 


II.  Ausgaben 
d.  o. 


f. 


Ausgaben  Pensionen 

für  ün-  und  Steuern 

fälle,  Un-  Zuschüsse 

fallvers.  ™ 

und  Pensions-    »ssio««"  Ausgaben 

Unter-  kassen  abgaben 

Stützungen  ii-  s.  vr. 


26 


tnuuine 
der 

und  Kon-    Sonstige  Betriebsaus- 
gaben 
(26  a  bis  f) 

27 


HI.  Uberschuß 


Dazu  kommen: 
Zuschüsse  Dritter 


Betriebs- 


Beiner  Betriehs- 


Über- 
seliui! 


Vom  Staat, 
von 

Verlust  Kreisen 
und 
ftemein- 
(25-27)  den 


b. 


Von 


Uber- 
schuß 


Verlust 


Interessen-   nacn  Einrechnung 
ten  der  Zuschüsse 

(28+  29) 


28 


29 


30 


1,485  ra. 


11,50  18.86  55,90         200,1)7       260,25        15  190.90  378,00 


83  411,61    17  492,84   46  030,51    1048  537,*»  —        6  579  982,15 

4  003,22     6  200,35         —         230  450,75  32  395,02'    874  751,40 


7  548.79     4  830,70 


281,09 


00  143,93 


1  060  762,42 


1  879,57]      107,28        68  123.83       9  702,90 


-1  099  080,23 
453  731,87 


463  179,64 


5000,00 


373,00 


4  104  080,23 
,  453731,87 


—  463 179,64 


9  702,90 


J.OOO  m. 


11  670,83 


2099,82 


12  810,72       582  275,07    210  839,94 
9  639,32         —  172  425,77  — 


—        21  037,01  231870,%  — 


703,00  ,  — 
479.06  323,95 


416,00  — 
525,00  — 


81  023,00  28  192,00  — 
52  691,82      52  708,73  — 


—        52  708,73 


758,00        201,00  !  — 


176,46 

115,00 
1  831,28 


59,43 

108,00 
1  394,92 


1  570,50       527.00  j 
812,00        633,00  \ 


786,00 


404,00, 
2  497,26' 


97  581,00 


18  790,11       6  888,09 


321,00 


—  16  200,00       9  636,00 

9,40      178  904,39     35  661,92 


4  197,83  53  617,25  133  564,93  94  345,94 
2  122,00  39  985,00        89  544.00     42  213,00 


6  888.09 

9  636,00 
35  661,92 


94  345,94 
42  213,00 


der  Bahn  mit  dem  Elektrizitätswerk  nicht  getrennt  gemacht  werden.  *)  Angaben  nicht  erhältlich. 
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[  Zeitschrift 
U'ttr  Kleinbahnen . 


Straßen 


a 

3 


2 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 


des 

B  a  h  n  n  e  t  z  c  s 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„TL"  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  IX 


III.   Übersoll  n  I! 
Davon  gehen  ab:  Für  Rückingen 

b.  «. 


für  Er- 
neuoi'imgs- 
fonds 


Ifiir  Abschrei- 
I  billigen 
(auch  Amor- 
tisationen 

und 
Kapitals- 
tilgungen) 


■für  gesetz- 
lielie 
Reserve- 
fonds 


für 
Kpezial- 
reserve- 

fonds  mnl 
sonstige. 

Rücklagen 


Verfüg- 
barer 
Über- 
schuß nach 

Keriick- 
siehtiguug 
1  der 
Rücklagen 
(30-31) 


zur  Ver- 
zinsung- 

von 
Sclmld- 

obli- 
gatioitcn. 

Hypo- 
theken und 
sonstigen 
Anleihen 


31 


32 


10 


8 
0 

10  | 

11  ! 

12  i 
13 


Waldeck. 

Pyrmonter  Straßenbahn- Akt.-G es.,  Pyrmont  (E.) 
Stadt  Pyrmont  (TT.) 


Hamburg. 

Straßeneisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg  (E.  u.  II.) 
Hamburg-AItonaer  Zentralbahn-Geselischaft,  Hamburg 
(E.  u.  U.) 


Bremen. 

Hremer  Straßenbahn.  Bremen  (E.  u.  ff.) 

Elsaß-Lothringen. 

Metzer  Straßeubahn-Akt.-Ges..  Metz  (E.  n.  TT.) 


R.-B.  Königsberg. 

Städtische  elektrische  Straßenbahn  Königsberg  i.  I'. 
Stadt  Königsberg  i.  P.  (E.  u.  UV) 

Königsberger  Straßenbahn- Akt.-Ges., 
Königsberg  i.  P.  (E.  u.  TT.) 

R.-B.  Gumbinnen. 

Straßenbahn  Tilsit. 
Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm.  W.  Lahmeyer  &  Co. 
Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  TT.) 

R.-B.  Danzig. 

Elbinger  Straßenbahn  m.  b.  H.,  Elbing  (E.  u.  TT.) 

R.-B.  Marienwerder. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Thorn. 
Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  Thorn,  Tlioni  (E.) 
„Helios"  ElektrLzitäts-Akt.-Ges.,  Cöln-Ehrenfeld  (U.) 
Städtische  Straßenbahn  in  Graudenz. 
Stadt  Graudenz  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Potsdam. 

Brandenburger  Straßenbahn, 
llavcstadt,  Contag  &  Co.,  Koinmandit-Gesellschaft, 
Wilmersdorf-Berlin  (E.  u.  TT.) 
Straßenbahn  in  Spandau. 
Allgem.  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Akt.-Ges., Berlin  (K.  u.  IT.) 

Straßenbahn  in  Friedriehshagen. 
Gemeinde  Friedrichshagen  (E.  u.  TT.) 

Jüterboger  Straßenbahn-Akt.-Ges..  Jüterbog  (E.  u.  U.) 
Elektrische  Straßenbahn  Gr.  Lichterfelde— Lankwitz— Steg- 
litz— Siidende,  Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.  Berlin  (E.  u.  II.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

Straßenbahn  in  Frankfurt  a.  0. 
.\  llgcm.  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin  (E.  w.  U.) 

Forster  Stadteisenbahn. 
Lokalbahn  Akt.-Ges.,  München  (E.  n  U.) 


Spurweite 


373,00 


241000,00.  1381585,70 
10000,00  106491,31 


190446,90 


28639,45  12187,72 


7870,82  — 


70253,32 


359,90  i  2531134,54  641094,55 
—  337240,56:109536,00 


231905,57  ~ 
1882,58  — 

Spurweite 

161623,63  161623,63 


—  15254,00 


—  37454,73  28746,00 


26923,36 


5320,00 

5320,00 
4585,33 


300,00 


17000,00  8000,0(1 
3400,00  16833,00 


—  1 568,09  — 

400,00      3616,00;  — 

—  4153,23  4153,23 


69345,94  — 
21980,00!  Übcr- 


')  Annäherungsweise.  —  -)  Dieser  Überschuß  ist  nur  schätzungsweise  und  wird  zum  größten  Teil  wieder  beim  Elektrizitätswerk 
ca.  4000  M.  —  3)  Für  Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  zusammen. 


X-  Jahrgang.  1 
Januar  1903.  J 
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Fi  nanze  rg  ebnisse   in  Mark 
IV.  Verwendung  des  Ueberschusses  (No.  32) 

bei  Aktien -Gesellschaften  u.  s.  w.: 

I. 


b. 

c. 

Gewinn- 

beteili- 

zur 

gung 

Dritter, 

Verfügung 

unter 

der 

besonderer 

Bahn  ver- 

Nennung 

der  an 

bleibender 

Kommunen 

gezahlten 

Rest 

Summen 

Dividende 


Summe 


II. 

j  Tantiemen 
und 
Gratifi- 
kationen 


ITT. 


Vortrag  ' 
auf  neue 
Rechnung 


Angaben  über  das  aufgewendete 
Kapital 

Aufgewendetes  Kapital 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. : 

b.  c. 
Gesell-  Schuldobli- 
schafts-  Spionen, 
kapital  !thekJ„°ia. 
(werbendes  lleihenu.s.w 
Kapital)  (33  a) 


Höhe 
desselben 


34 


Abschnitt  E. 
Unfälle  und  Betriebsstörungen 


I.  Unfälle 
von  Personen 


getötet : 


schwer 
verletzt: 


a. 

"5  2 
5  S 

in 

-2  » 

SPS 

II 


TS 


ffl 


b. 


5  5 

r. 

SS 

•3  s 

£  ® 


35 


36 


II. 

3  3 

■g| 

(D  Sm 

<P 

o.™ 

! 

o 
37 


III. 


a  Sc 


tß  X 


H  tl! 

BS 

38 


1,435  111. 


373,00 


1890039,99 
227704,56 


8-h 
19 


1785000.00 
190000,00 


105039,99, 
37540,91 


163,65 


120  000,00 


rd. 

52000000,00  21000000,00  15812235,00 
3  H  9  000,00 j  1 000  000, 0012119000,00 


231905,57)  6i 


1832,58  — 


221000,00      9656  67j  1348,90 


—      1  1882,58 


3400000,00 


143400,00 


2  562  000,00 


289600,00 


1,000  m. 


Il>4500000.00]        —  — 

—        \z  777  000,00|  579  800,00 


14  1 

I 

I  I 


—        !  2)  8708,73  — 


1568,09 


3i   |  3500,00 


—  3'1]  00000,00        —  1100000,00 

—  520000,00         —  — 

—  139900,00         —  — 

116,00    100000,00  100000,00  — 

—  1028419,68  818169,68  210250,00 


I 

1     —  !    2  ■  —  9 

1      —       2  ■  —  — 

1 

l    —  :    1    —  — 


siehe  Gesamtabrechnung  unter  Danziger  Straßenbahn 

[  1525621,00  — 


schuß  an  den  Eigentümer  der  Bahn  abgeführt 
zugesetzt,  da  beide  Unternehmungen  einen  Betrieb  bilden  und  gemeinschaftlich  verwaltet  werden.  Der  Überschuß  beider  Werke  beträgt 
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r  Zeitschrift 
 I  t'iirjQeinbahueii. 

Straßen- 


> 

3 
•c 
c 

I 

o 
s 


?5 


B  e  z 


B 


Es  bezeichnet : 


e  i  c  h  n  n  n  »' 
des 

Ii  n  n  e  1  z  e  s 


„E."  Eigentümer  der  Balm 
»ff."  Betriebsunternehmer 

1 


Berichtsjahr 


öffmuife's- 
dattim 

der 
ersten 
Linie 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 

B  a  h  n  - 

(d.i.  mit  Gleisen  belegte  Straßen-  oder 


auf 
öffentlichem 
Grund 


S'leisig  gleisig 


b. 

auf 
eigenem 
Bahnkörper 


■>  1 
gleisig  gleisig 

L ä  n g e  in 


Spurweite 


14 

15 
16 

17 
18 
19 

20 

21 

22 
23 

24 

25 

26 
27 


28 
29 


30 

31 
32 
33 

31 


R.-B.  Stralsund. 

Straßenbalm  in  Stralsund. 
Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  Stralsund.  Akt.-Ges.. 
Stralsund  (E.) 
„Helios1-  Elektrizitäts- Akt.-Ges.,  Cöln-Ehrenfeld  lU.) 

R.-B.  Bromberg. 

Straßenbahn  in  Broniberg. 
Allgem.  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellschaft.  Berlin  iE.  u.  U.l 

R.-B.  Breslau. 

Straßenbahn  im  Kreise  Waldenburg  i.  Schles. 
Niederschlesische  Elektrizitäts-  und  Kleinbahn-Akt.-Ges.. 
Waldenburg  i.  Schles.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Liegnitz. 

Straßenbahn  in  Liegnitz. 
Akt.-Ges.  Elektrizitäts- Werke  Liegnitz  (E.  u.  U.) 
Straßenbahn  in  Görlitz. 
A  Ilgen).  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellschaft, Berlin  ( E.  u.  U.) 

Hirschberger  Talbahii-Gesellschaft  m.  b.  H.. 
Hirschberg  i.  Schles.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

Sehönebeck-Elmener  Straßen  bahn, 
Akt.-Ges.,  Schönebeck  a.  E.  (E.  u.  U.l 


Halberstädter  Straßenbahn. 
Stadt  Halberstadt  (E.  u.  ü.) 


U.l 


Stendaler  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Stendal  ( 

Staßfurter  Straßenbahn. 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellselinft, 
Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Merseburg. 

Pferdebahn  in  Wittenberg. 
Ernst  Rettig,  Bentier  zu  Wittenberg  (E.  u.  ü.) 

Naninburger  Dampfstraßenbahn. 
Stadt  Naumburg  (E.  u.  U.) 

Hallesche  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Halle  a.  d.  S.  IE.  u.  U.) 

Stadtbahn  Halle  a.  d.  S. 
Stadt  Halle  a.  d.  S.  und  Allgemeine  Elektrizitäts-Ges.. 
Stadtbahn  Halle  a.  d.  S.,  Berlin  (E.) 
Allgem.  Elektriz.-Ges.,  Stadtbahn  Halle  u.  d.  S.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Erfurt. 

Erfurter  elektrische  Straßenbalm- Akt.-Ges.,  Erfurt  (K.  u.  U.) 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th. 
Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen. 
Nürnberg  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  in  Nordhausen. 
Elektrizitats-Akt.-Ges.,  vorm.  Schlickert  &  Co.. 
Nürnberg  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Schleswig. 

Industriebahn  im  Stadtteile  Ottensen. 
Stadt  Altona  (E.  u.  U.) 

Sylter  Dampfspurbahn. 
A.  Kuln  t,  Eisenbahn-Direktor,  Flensburg  (E.  u.  U.l 

Flensburger  Straßen  bahn- Akt.-Ges,,  Flensburg  IE.  «.  U.l 

R.-B.  Aurich. 

Juister  Kleinbahn. 
DampfseliittV-Rhederei  Norden.  Norden  (E.  u.  U.i 


1.  (i.  1901  — 
31.  5.  1002 


25.  3.  1  900 


1.1— 31. 12.  1902     3-  7.  1896 


1.  7.  1900— 
30.  6.  1901 


12.  9.  1S98 


1.1.— 31.1-2.  1901  21.  1.  1S9S 
1.1.— 31 .12.  1901  2.  12.  1897 
1.1— 31.12.  1901  22.5.1897 


1.  4.  1901— 
31.  3.  1902 
1.  7.  1900— 
30.  6.  1901 
1.1.— 31.12.  1901 
1.1.  — 31.12.  1901 


1.  7.  1901  — 

30.  6.  1902 
1.  1.  1901— 

31.  3.  1902 
1.1.— 81.12.  1901 

1.  7.  1901— 
30.  ß.  1902 


26.  6.  1886 

28.  (i.  1897 

3.  6.  1892 
10.  4.  190O 


1.  7.  1888 

25.  6.  1892 

5.  10.  1882 
28.  S.  1889 


1. 1.0. ISMO— ;».!!.  lixil  10.  6.  1894 
1.1  — 81.12.  1901  21.12.1899 


1.  4.  1901  — 
31.  3.  1902 


1.  4.  1901  — 
31.  3.  1902 
1.1.-31.12.  1901 

1.  4.  1901— 
31.  3.  1902 


25.  s.  1900 

31.  8.  1898 
8.  7.  1888 
1881 


14.0.— 1.10-  1901    14.  ti.  1899 


1,50 


1,45 
11.80 


0,69 


5,58  — 


11,63 


13,30  — 


—  7,66 
0,01  13,83 

—  1 2.86 


2,60 
2,00 

2.40 

8,94 

1,50 

3,00 

4.35 
3,95 


14,60 
5,99 

4,17 


2,61 
0,2S 
2,30 

2,32 


0,23 


0.12 


1,80 


8,44 


4,09 


')  Mitbenutzt  werden  0,35  km  der  elektrischen  Straßenbahn  Halle-Merseburg  und  0,24  km 


der  Ilalleschen  Straßenbahn:  letztere 
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Bahnanlage 
des  Berichtsjahres 

länge 
Bahnkörperlänge ) 


a.5 

,  CS  co 

<o  a 

■>H   t_  faß 

3  CD 

p 

a  o  o 

KS-«  £ 

0 

cS 


Summe  a+b 

2  1 
gleisiggleisig 

Kilometer 
2 


d. 


CO 


SS 


CD  S 
60 

ß  © 
icSÄ 


CO 


<D  + 


CS 

CO 

CD 


Abschnitt  B.   Fahrbetriebs  mittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische 


Elektrische 


Personen- 


Dampf- 
Loko- 
motiven 


2  ;  4 
achsig 


Dampf- 
Motor- 
wagen 


2  ,  4 
achsig 


Loko- 
motiven 


2  i  4 
achsig 


2  u  3 

^  rj  CD 

-  cS  O  r 

ha  a 


8a 


Motor- 
wagen 


2  I  4 
achsig 


davon 


°.°  . 

cS 

pjs  CD 

•Sa 


Wagen 


achsig 


1  bE 


10 


10  a 


©  © 
CD  P 


10  b 


1.000  m. 


5:81 

5,81 

1  5,81 

0,23 

6,04 

11,63 

11,63 

1 

13,27 

0,87 

14,14 

13,30 

13,30 

15,09 

0,66 

15,75 

7,66 

7  66 

S  36  ! 

8,77 

0,61 

13,83 

14,44 

17,04 

0,78 

17,82 

12,8c 

12,86 

13,71  i 

0,65 

14,36 

- 

2,60 

2,60 

2,70 



2,70 

1,50 

2,12 

3,62 

5,05 

— 

5,05 

2,40 
10.74 

2,40 
10,74 

2,40  ; 
10,74 

2,40 
10,74 

1,50 

1,50 

1,50 

1,50 

3,00 

3,00 

;  4,00 

0,25 

4,25 

4,45 
1.1,80 

4,35 
3,95 

8,80 
')  15,75 

1  13)25 
27,56 

0,76 
1,46 

14,01 
29,02 

14;60 
9,43 

14,60 
9,43 

■ 

,  17,20 
10,52 

0,56 
0,20 

17,76 
10,72 

0,69 

4,17 

4,86 

5,30 

0,20 

5,50 

2,61 

2,6  t 

i 

2,85 

1,50 

4,35 

4,37 

4,37 

4,37 

0,92 

5,29 

2,30 

2,30 

2,30 

0,40 

2,70 

2.32 

2.32 

l 

2,32  , 

2,32 

9    i  — 


33 


21 

18 
30 
15 


15 


34 
58 


42 
15 


13 


—   ;    13    !  — 


53 


3,-1  — 


s)2  — 


34 


36 

23 
50 
23 

9 
12 


15 


1 

8 

52 
78 


58 
24 

13 


S 

11  I 


9  — 

33  '  — 
21  — 

18  — 
30 
15 

9 
12 


15 


34 


42  - 
15 


13 


11 


12 


r  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


Straßen- 


A 

3 


B  e  z  e  i  c  h  11  u  u  g 
des 

B  a  Ii  im  c  t  z  e  s 


Es  bezeichnet:    „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fährbetriebs 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichts 


Güter- 


Wagen 


achsig 
11 


Post- 


Spezial- 


Wag-en 


achsig 


IIa 


12 


12a 


Wagen 


2      t      4      ^  > 
achsig  -5 

13  a 


13 


R.-B.  Stralsund. 

l-i  Straßenbahn  in  Stralsund. 

Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  Stralsund,  Akt.-Ges., 
Stralsund  (E.) 
„Helios"  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln-Ehrenfeld  (ü.) 

R.-B.  Bromberg. 

15  j  Straßenbahn  in  Bromberg. 

I  Allgem.  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin  (E.  u.  U. ) 

R.-B.  Breslau. 

16  !  Straßenbahn  im  Kreise  Waldonburg  i.  Schles. 

1   Niederschlesische  Elektrizitäts-  und  Kleinbahn- Akt.-Ges., 
Waldenburg  i.  Schles.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Liegnitz. 

17  !  Straßenbahn  in  Liegnitz. 
Akt.-Ges.  Elektrizitäts-Werke  Liegnitz  (E.  u.  TJ.) 

18  Straßenbahn  in  Görlitz. 
Allgem.  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellschaft, Berlin  (E.  u.U.) 

19  Hirschberger  Talbahn-Gesellschaft  m.  b.  H., 
Hirschberg  i.  Schles.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

20  I  Schönebeck-Elmener  Straßenbahn, 

!  Akt.-Ges.,  Schönebeck  a.  E.  (E.  u.  U.) 

21  '  Halberstädter  Straßenbahn. 

j  Stadt  Haiherstadt  (E.  u.  U.) 

22  ;        Stendaler  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Stendal  (E.  u.  U.) 

23  1  Staßfurter  Straßenbahn. 

I     Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (E.  n.  U.) 

R.-B.  Merseburg. 

24  :  Pferdebahn  in  Wittenberg. 

Ernst  Rettig,  Rentier  zu  Wittenberg  (E.  u.  U.) 

25  i  Naumburger  Dampf  Straßenbahn. 

Stadt  Naumburg  (E.  u.  U.) 

26  I   Halleschc  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Halle  a,  d.  S.  (E.  u.  U.) 

27  I  Stadtbahn  Halle  a-  d.  S. 

1      Stadt  Halle  a.  d.  S.  und  Allgemeine  Elektrizitäts-Ges., 

Stadtbahn  Halle  a,  d.  S.,  Berlin  (E.) 
'■   Allgem.  Elektriz.-Ges.,  Stadtbahn  Halle  a,  d.  S.,  Berlin  (U.) 

R.  B.  Erfurt. 

28  Erfurter  elektrische  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Erfurt  (E.  u.  ü.) 

29  Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th. 
Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen, 

Nürnberg  (E.  u.  U.) 

30  !  Straßenbahn  in  Nordhauseu. 

!  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  vorm.  Schlickert  &  Co., 

|  Nürnberg  (E.  u.  U.) 

i  R.-B.  Schleswig. 

31  |  Industriebahn  im  Stadtteile  Ottensen, 
j  Stadt  Altona  (E.  u.  U.) 

32  j  Sylter  Dampfspurbahn. 

A.  Kuhrt,  Eisenbahn-Direktor,  Flensburg  (E.  u.  U.) 

33  (     Flensburg«'  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Flensburg  (E. 

R.-B.  Aurich. 

34  !  Juister  Kleinbahn, 
i          Dampfschiffs-Rhederei  Norden,  Norden  (B.  u.  U.) 


U.i 


Spu  rweite 


!)  Keine  eigenen  Gütenvagen,  es  werden  nur  Staatsbahnwagen  überführt.  —  a)  Rollböcke.  —  3)  Davon  24  Rollböcke.  —  J)  Ein- 
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mittel 
jahres 


Summe  aller 
vorhandenen 

Wagen 
(10  +  11  + 

12+  13) 


achsig 
14 


Die  unter 
10  aufge- 
führten 
Personen- 
wagen 
enthalten  ■ 
insgesamt ; 

koii-  1 
zessionirtej 
Plätze  ! 
(Sitz-  und  I 
Stehplatze): 

15  ! 


Gesamt- 
lade- 
gewicht 
der  unter 
11  aufge- 
führten 
Güter- 
Wagen 
in  Tonnen 

16 


Abschnitt  0.  Betriebsleistungen 


Die  eigenen  (unter  10  aufge- 
führten) und  fremden  Personen- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 


Motor- 
wagen- 
Kilometer  , 


im  Pferde- 
betrieb 


Wagenkilometer 


17 


17  a 


17b 


Personen 
wurden 
mit  den 
Betriebs- 
leistungen 
unter 
17 

befördert 


18 


Die  eigenen 
(unter  11  aufge- 
führten) und 
fremden  Güter- 


Die  eigenen 
(unter  12  aufge- 
führten) und 
fremden  Post- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden : 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 
Motor- 
wagen 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant-  j 
wortenden  I 
Ver-  i 
waltung 
geleistet 


davon 
Motor- 


wagen 


Das 
Gewicht 
der  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 

Ver- 
waltung 

be- 
förderten 
Güter 
betrug 
(ohne 
Postgüter) 


19 


Wagenkilometer 
!     19a  20 


Tonnen 


20  a 


21 


1.000  in. 


15 


43 

25 
50 
28 


13  — 

l  s    i  - 


1 

10 

55 
85 


61 
21 


14 


M25 
l'.l 

1  ! 


317 

1383 
1111 

690 
1480 
874 

278 

324 

168 
510 

27 

20« 

808 
2168 


1656 
766 


364 


256 
220 

160 


24 


50 


275  263  — 


985  743 


963  541 


842  660      694  116 


607  158  i     606  934  I 
1  003  596      918  231 
447  777      447  777 

128  968 

229  433 

78  840 
478  047      45S  677  i 


14  040 
103  950 

1  133  251    1  022  254  | 

2  637  300   2  326  124 


12S  968 


229  433       574  032 


78  840 


14  040 


235  590 
1  238  747 


1  555  560 
479  719 


1  538  723 
433  274 


459  500     459  500 


201  265  ! 

!  3  235  686 
5  692  885 


3  946  468 
947  490 


679  705 


4)5)  60  000 
276  704  i 


—      |    276  704 


33  29S 
648  300 


2  258  977  ,  — 
2  374  284  — 

772  695 
2  710  026 
1  055  437 

327  740 


17  520      17  520  I  IRK 


1^43 


27  538 
3  373 


hlielilieh  der  Güterwagen.  —  "')  Schätzungsweise.  —  "i  Angaben  nicht  möglich. 


12 -: 
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[  Zeitschrift 
Lfur  Kleinbahnen 


Straßen 


sc 
a 

3 


a 

<s 
-a 

<s 
u 
o 
is 
c 


o 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g' 
des 

B  :t  h  n  n  o  t  z  e  s 


Es  bezeichnet:   „E."  Eigentümer  der  Baiin 
„U."  Betriebsunternehiner 


Abschnitt  D.  Finan _zergebnisse  in  Mark 


Einnahmen 
aus  dem 
Personen- 
verkehr (alle 
Einnahmen 
aus  17  sowie 

aus  der 
Gepäck-  und 

Hunde- 
beförderung) 


22 


I.  Einnahm 

Einnahineu  aus 
dem  Güter-  und  ! 
Postverkehr 


b. 
Ein- 


a. 

Ein- 
nahmen 
aus  den  i  nahmen 
unter  19    aus  der 
aufge-  post. 
führten 
Leistun- 
gen 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


beförde- 
rung 


23 


24 


Summe 
der 
Betriebsein- 
nahmen 

(22  +  23  +  24) 


25 


Betriebs- 
ausgaben 

(einschl. 

allgem. 

Verwal- 
tung, 
jedoch 

ausschl. 
der  unter 
26  b  bis  f 
genannten 

Summen 


14 

15 
16 

17 
18 
19 

•20 

21 

22 
23 

24 

25 

26 
27 


28 
29 


30 

31 
32 

3;; 

34 


R.-B.  Stralsund. 

Straßenbahn  in  Stralsund. 
Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  Stralsund,  Akt-Ges., 
Stralsund  (E.)  „,,,-„ 
„Helios"  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln-Ehrenfeld  (U.) 

R.-B.  Bromberg. 

Straßenbahn  in  Bromberg. 
Allgem.  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin  (E.  u.  T .) 

R.-B.  Breslau. 

Straßenbahn  im  Kreise  Waldenburg  i.  Schles. 
Niederschlesische  Elektrizitäts-  und  Klembahn-Akt.-Ges., 
"Waldenburg  i.  Schles.  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Liegnitz. 

Straßenbahn  in  Liegnitz. 
Akt-Ges.  Elektrizitäts- Werke  Liegnitz  (E.  u.  U.) 
Straßenbahn  in  Görlitz. 
Allgem.  Lokal-  und  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin  (E.  u.U) 
Hirschberger  Talbahn-Gesellschaft  m.  b.  H., 
Hirschberg  i.  Schles.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

Schönebeck-Eimener  Straßenbahn. 
Akt-Ges.  Schönebeek  a.  E.  (E.  u.  TJ.) 

Halberstädter  Straßenbahn. 
Stadt  Halberstadt  (E.  u.  ü.) 

Stendaler  Straßenbahn-Akt.-Ges..  Stendal  (E.  u.  ü.) 
Staßfurter  Straßenbahn. 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Merseburg. 

Pferdebahn  in  Wittenberg. 
Ernst  Rettig,  Rentier  zu  Wittenberg  (E.  u.  TJ.) 

Naumburger  Dampf  Straßenbahn. 
Stadt  Saumburg  (E.  u.  TJ.) 

Hallesche  Straßenbahn- Akt-Ges.,  Halle  a.  d.  S.  (E.  u.  TJ.) 
Stadtbahn  Halle  a.  d.  S. 
Stadt  Halle  a.  d.  S.  und  Allgemeine  Elektrizitäts-Ges., 
Stadtbahn  Halle  a.  d.  S.,  Berlin  (E.) 
Allgem.  Elektriz.-Ges.,  Stadtbahn  Halle  a.  d.  8.,  Berlin  (TJ.) 

R.-B.  Erfurt 

Erfurter  elektrische  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Erfurt  (E.  u.  TJ.) 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th. 
Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen. 
Nürnberg  (E.  u.  TJ.) 

Straßenbahn  in  Nordhausen. 
Elektrizitäts-Akt-Ges.,  vorm.  Schlickert  &  Co.. 
Nürnberg  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Schleswig. 

Industriebahn  im  Stadtteile  Ottensen. 
Stadt  Altona  (E.  u.  TJ.) 

Sylter  Dampfspurbalm. 
A.  Kuhrt,  Eisenbahn-Direktor,  Plensburg  (E.  u.  TJ.) 

Flensburger  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Flensburg  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Aurich. 

Juister  Kleinbahn. 
Danipfschiffs-Rhederei  Norden,  Norden  (E.  u.  TJ.) 


48  322,46 

210  385,83 
275  574,00 

74  451,03 
233  349,20 
168  485,10 

30  459,05 

56  708,00 

22  886,36 
111  657,15 


28  445,85 

316  044,00 

546  332,94 


359  747,57 
85  125,01 

67  071,00 


39  819,23 
60  980,00 


376,40 


Spurweite 

i 

48  322,46    i1)  — 


11  538,51 


221  924,34 


92  924,89 


275  574,00    253  582,00 


443,41  j     74  894,44 
4  698,49!   238  047,69 
2)  2  234,98]    170  720,08 


1000,00 


904,18 

2  536,00! 

1  909  11 
225,00 


31  363,23 

59  244,00 

24-795,47 
113  258,55 


68  416,78 
77  515,82 
89  465,04 

28' 737.92 

39,081,00 

14  308,26 
82  790.02 


348  15'      28  794,00 


24  486,57 


96,25|  325  669,00  |251  603,00 
3  047,48;    549  380,42  l) 


7)  3  708,44|    363  456,01    ,209  689,48 
85  125,01      84  383,94 


10790,65 
13402,00 


3600,00 


45,00 


2  1  07,00 


67  971,00 

16  835,65 
56  821,2« 
63  087,00 


8) 

13  903,21 
24  171,37 
45  814,0(1 


ca.  iiooo.oo  — 


>)  Angaben  nicht  erhältlieh.  —  2)  Davon  1436,83  M  Einnahme  aus  Zinsen  und  Kursgewinnen.  —  3)  Der  Betrieb  wurde  füi 
J)  Zuschuß  des  Eigentümers.   -  '')  Angaben  nicht  erreichbar.  —  °)  Zuschuß  der  Stadt  Naumburg.  —  ')  Einschließlich  1614,94  M  Yortraj 
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Abschnitt  D.     Finanzer  gebniss  e    in  Mark 
II.  Ausgaben  HLÜberschuß 


d. 


Beiträge    Ausgaben  Pensionen 


Kranken- 


für Un- 


und 


Steuern 


Summe 
der 


Reiner  Betriebs- 


Dazu  kommen: 
Zuschüsse  Dritter 

a.  b. 


Betriebs- 


kasse, zur    fälle,  ün-  Zuschüsse 
Invalidi-     fallvers.  zu 

lätsvers,  u.  und  Pensions-  1  zessions-  Ausgaben 
zur  Berufs-     _  ,  ,  , 

genossen-  •    Untei-       kassen  abgabe" 
schaft     Stützungen  u.s.w. 


26 


und  Kon-    Sonstige  Betriebsaus- 
gaben 
•6  a  bis  f) 

27 


über 
schuf 


Vom  Staat, 
von 


,     |   Verlust   !  Kreisen 


(25—27) 
28 


und 
Gemein- 
den 


Über- 
schuß 


Verlust 


Von 


Interessen-  llacll  Ehireclmung 
ten  der  Zuschüsse 

(28+  29) 


1,000  m. 


29 


30 


2  -261,79  1  1-28,10 

975,00j  ö  577,00 

9öl,Oo!  — 

1  823,63|  814,77 

1  130,34:  6-24,48 


21 2,19 1 

342,00 ; 

384.00 1 
1  350,2s! 


88,00 
155,00 


704,62  - 
1  966,00;    2  464,00 


3  069.891       663  18 
832,70  178,10 


31,20  279,80 
1  897,38 
692,00  — 


5  795,28!  52  151,46  154  261,52  67  662,82  — 

—  3  482,00,  1  668,00,  266  284,00  9  290,00  — 

—  7  027,61  —  76  405,39  —  1  510,95' 

—  3  719,06  78  603,64  162  476,92  75  570,77'  — 

—  2  267:45  —  93  487,31  77  232,77'  — 

—  744,25  42j50t  29  824,86  1538,37'  — 

i  . 

—  3  804,00  -  43  382,00  15  862,00  — 

430,00!        —      :  —  15  122,26  •     9  673,21 1  — 

—  |       161,72'  1  265,681  85  567,65  !  27  690,9o!  — 


3  244,27'      28,435,46  358,54 
14  918,00        —         270  951,00      54  718,00 


9  533,48,        —  222  956,03    140  499,98!  — 

1  641,60!       507,20      87  543,54  —  2  418,53' 


—  —           14  214,21  2  621,44  — 

2  852,05     4  601,45      33  522,25  23  298,98  —  ' 

1030,00        —           47  536,00  15  551;00  — 

rd.  rd.  | 

—  —           25  500,00  —  14  500,00i 


67  662,82i 


9  290,00!  — 


—  :      —  1  510,95 

—  '75  570,77,  — 
77  232,77  — 

!  *) 

*)  621,63   2  160,00!  — 

—  15  862,00' 

,  9  673,21|  — 

27  690,90'  — 


I6)  3  211,46 


3  570,00' 
54  718,00 


140  499,98 1  _ 
—        2  418,53 


2  621,44  — 
23  298,98j  — 
15  551,00i  — 

rd. 

14500,00 


Rechnung  der  im  Jahre  1902  gegründeten  Aktien-Gesellschaft  geführt  und  ist  der  Betriebsüberschul!  dieser  Gesellschaft  überwiesen.  — 
aus  dem  Vorjahre.  —  8)  Angaben  können  -v^egen  des  Zusammenhanges  der  Bahn  mit  dem  ElektnViläfsweik  nicht  ge^t-btn  werden. 
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f  Zeitschrift 
Lfür_Kleinbahneii. 

Straßen  - 


B  e  n:  i  c  Ii  n  u  n  g 


des 

IS  a  Ii  n  n  e  t  z  e  s 


Ks  bezeichnet:   „Ii."  Eigentümer  der  Balm 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  D. 


a. 


III.  Ü  b  e  r  s  c  Ii  u  I! 
Davon  sehen  ab:  Für  Rücklagen 

b.  c. 


für  Alisohrci- 
luingen  |'{-ir 
für  Kr-    (mieh  Amoi- 
nouerungrs-  tisationen 

fonds  und 

Kapitals- 

tilgungeu) 

31 


:cäetz- 
liche 
eserve- 
l'onds 


Verfüg-  : 

i  zur  Ver- 
barer 

:  zinsung 

Uber-     |  von 

schuß  nachj  Sehuld- 

Berück-  ;  obli- 
.  .  , .         I  gationen, 
siehtigung !  „ 

"  j  Hypo- 

l'er      jtheken  und 
sonstige     Rücklagen  sonstigen 
Rücklagen      (30--31)  Anleihen 

32 


für 
Spezial- 
reserve- 
fonds  und 


14 

15 

1.6 

17 
18 
19 

20 

21 

22 
23 

24 


26 
27 


30 

31 
32 
33 

34 


R.  B.  Stralsund. 

Straßenbahn  in  Stralsund. 
Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn  Stralsund,  Akt.-Ges., 
Stralsund  (E.) 
„Helios"  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln-Ehrenfeld  (U.) 

R.-B.  Bromberg. 

Straßenbahn  in  Bremberg. 
Allgem.  Lokal-  u.  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Breslau. 

Straßenbahn  im  Kreise  Waldenburg  i.  Schles. 
Niederschlesische  Elektrizitäts-  und  Kleinbahn-Akt.-Ges„ 
Waldenburg  J.  Schles.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Liegnitz. 

Straßenbahn  in  Liegnitz. 
AJtt.-Ges.  Elektrizitäts- Werke  Liegnitz  (E.  u.  IT.) 
Straßenbahn  in  Görlitz. 
Allgem.Lokal-  und  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin  (E.  u.U.) 
Hirschberger  Talbahn-Gesellschaft  m.  b.  H., 
Hirschberg  i.  Schles.  (E.  u.  U.) 

R-B.  Magdeburg. 

Schönebeck-Eimener  Straßenbahn. 
Akt.-Ges.  Schönebeck  a.  E.  (E.  u.  U.) 

Halberstädter  Straßenbahn. 
Stadt  Halberstadt  (E.  u.  U.) 

Stendaler  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Stendal  (E.  u.  U.) 
Staßfurter  Straßenbahn. 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Merseburg. 

Pferdebahn  in  Wittenberg. 
Ernst  Rettig,  Rentier  zu  Wittenberg  (E.  u.  U.) 

Naumburger  Dampfstraßenbahn. 
Stadt  Naumburg  (E.  u.  TT.) 

Hallesehe  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Halle  a.  d.  S.  (E.  u.  XJ.) 
Stadtbahn  Halle  a,  d.  S. 
StadCHalle  a.  d.  S.  und  Allgemeine  Elektrizitäts-Ges., 
Stadtbahn 'Halle  a.  d.  S.,  Berlin  (E.) 
Allgem.  Elektriz.-Ges.,  Stadtbahn  Halle  a.  d.  S.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Erfurt. 

Erfurter  elektrische'Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Erfurt  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  in  Mühlhausen  i.  Th. 
Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen. 
Nürnberg  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  in  Nordhausen. 
Elektrizitäts-Akt.-Ges.,iVorm  Schuckert  &  Co., 
Nürnberg  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Schleswig. 

Industriebahn  im  Stadtteile  Ottensen. 
Stadt  Altona  (E.  u.  U.) 

Sylter  Dampfspurbahn. 
A.  Kuhrt,  Eisenbahn-Direktor,  Flensburg  (E.  u.  U-) 

Flensburger  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Flensburg  (E.  u.  U.) 

R.  B.  Aurich. 

Juister  Kleinbahn. 
Dampfsehiffs-Rhederei  Norden,  Norden  (E.  u.  U.) 


Spurweite 


17  000,00 


M  000,00 


29  622,8'J 


L)  6  948,80 
r  000,00 


Überschuß  ist  im  Gesamt- 


Kl  920,00 
7  000,00 


0 511,04 


(i  9-17,00 

2  515,35 
4  585,07 


429,00 

352,36 


317,70 


19  379,75 
61  570,77 


2  160,00: 

8  486,00 

(>  805,50 
16  277,09 


2  160,00 


31  604,00 


25  000,00j 
2.'  Oi'8,40 


1  530,00 
36  000,00 


13  447,40  |  5  021,88  — 
6  120,10  — 


2  040,00|    2  040,00 

I 

12  886,00'  51  298,00 


97  030,70 


(iesamtverlust 
31  537,03 


—  !  12  354,82 
1  603,00'      9  796,00 


2  621,44 
10  944.16 
4  155,00 


2  621,44 
10  944,16 


»LDie  Rücklagen  werden  laut  Garantievertrag  von  der  Berliner  Bank  getragen.  —  a)  Infolge  starken  Schneefalles.  —    ')  Die 
hanges  mit  dem  Elektrizitätswerk  nicht  getrennt  anzugeben.  —  5)  An  die  Eigentümerin  abgeführt. 


X.  Jahrgang.] 
.Januar  1903.  J 
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bahnen. 


Finanzer  geb 


n  i  s  s  e   in  Mark 


IV.  "Verwendung  des  Ueberschusses  (No.  32) 


b. 

c. 

<  j  e  winn- 

beteili- 

zur 

gung 

Dritter, 

Verfüguus 

unter 

der 

besonderer 

Xennung 

Bahn  ver- 

der an 

bleibender 

Kommunen 

gezahlten 

liest 

Summen 

bei  Aktien -Gesellschaften  u.  s.  w.: 


Angaben  über  das  aufgewendete 
Kapital 


Dividende 


Summe 


n. 

Tantiemen 
und 
Gratifi- 
kationen 


TJI. 


Vortrag 
auf  neue 
Rechnung 


Aufgewendetes  Kapital 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w.: 


Höhe 
desselben 


b.  j  c. 
Gesell-  i  Schuldobli- 
sehafts-  ':  Sationen, 
,     .,  .  Hypo- 
kapital Stheken.An- 
(werbendes  jieihenu.s.w 
Kapital)  \      (33  a) 


33 


34 


Abschnitt  E. 
Unfälle  und  Betriebsstörungen 


I.  Unfälle 
von  Personen 


getötet : 
a.  b. 

■So  3 

i 

%  m 
a 

eä  S 


schwer 
verletzt: 


a. 

a  a 
3  o 


b. 


n. 

: 

in 


S  c 
SS 


03 


6Ä  <D 

•ia 


.Ii 

.!  8.3 
!'«,! 

':    0>  Ö 
.3  * 

.g.S 

■3° 


35 


36 


37 


III. 


ofi 

>  s- 

btrc 
=8-3 

W  ER 


c 


38 


1,000  m. 


—       '1000  000,00  1000  000,00 


siehe  Gesamtabrechnung  unter  Danziger  Straßenbahn 


Unternehmen  verrechnet 


—        1040  000,00 
siehe  Gesamtabrechnung  unter  Danziger  Straßenbahn 


8  486,00  i     4   '    8  400,00 

6  805,50  9  '  6  750,00 
5)l6  277,09      —  — 


86,00 
55,50 


240  000,00 
777  130,00 


3)800  000,00 

48  000,00 
210  000,00 
74  000,00 


72  000,00 
30  000,00 


64,184,00 


97  030,70  !     Ii    ;  90  000,00  !  6  403,07  !  627,63 


I  51 000,00 
2450  000,00 


1250  000,00 


1200  000,00 


,1500  000,00 
1478  322.36 


4  155,00       5    !    4 155,00 


167  895,00 
302  365,90 


ca. 

147  000,00 


—  302  365,90 

83  100,00|    15  000,00 


—  f  1 


1  's)l 


1       1  .  — 


1  I  - 


3  1  —  !    1  i  —  — 

1  '  -  '  —  !  -  ;  - 


Bauabrechnung  für  Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes  wird  erst  im  laufenden  Jahre  abgeschlossen.  —   ')  Wegen  des  Zusammen- 
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Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 

ier  antwortcndeu  Ver: 

B  e  7 
B  ; 

e  i  c  h  n  u  n  g 
dos 

Ii    II    »1    P    t   17.    R  S 

Ki- 
öffnungs- 

r>     .   ,  ,    .   ,  (Ifitum 
Xj1.11L.ULb  IrtJll 

(ier 
ersten 
I  j  i  nie 

Bahn- 

(d.i. mit  Gleisen  belegte  Straßen-  oder 

a.  b. 
auf  auf 
öttentlichem  eigenem 
Grund  Bahnkörper 

|  Lfd.  No.  c 

r 

Ks  bezeichnet: 

„E."  Eigentümer  der  Balm 
„U."-  Betriebsunternehmer 

2               12  1 
gleisig    gleisig     gleisig  ,  gleisig 

Länge  in 

1 

2 

35 

36 
37 

38 
39 

40 

41 
42 

43 

44 
45 


46 
47 
48 


49 
50 
51 

52 
53 

54 

55 


56 
57 
58 


R.-B.  Aurich  (Fortset2ung). 

Spiekerooger  Pferdebahn. 
Badeverwaltung  Spiekeroog  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Münster. 

Herne— Baukau— Recklinghausener  Straßenbahn. 
Stadtgemeinden  Herne  und  Recklinghausen  sowie 
Gemeinde  Baukau  (E.  u.  TJ.) 
Von  Bismarck  über  Buer  nach  Horst. 
Boohum-Gelsenkirchener  Straßenbahnen,  A.-G.,Berlin  (E.) 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges„  Berlin  (U.) 
Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 
Stadt  Münster  i.  W.  (E.) 
Elektrizitäts-Akt.-Ges.  vorm.  W.  Lahmeyer  &  Co., 
Frankfurt  a.  M.  (U.) 

Straßenbahn  Recklinghausen— Herten— "Wanne. 
Kreis  Recklinghausen,  Stadtgemeinde  Recklinghausen, 
Landgemeinde  Recklinghausen,  Landgemeinde  Herten, 
Landgemeinde  Wanne,  Landgemeinde  Crange  (E.  u.  U.) 

R.  B.  Minden. 

Straßenbahn  Paderborn— Neuhaus— Senne. 
Westfälische  Kleinb.-A.-G.,  Letmathe-Ostrich  (E.  u.  TJ.) 
Mindener  Straßenb.-Gesellsch.,  Akt.-Ges.,  Minden  (E.  u.  TJ.) 
Elektrische  Straßenbahn  in  Bielefeld. 
Stadt  Bielefeld  (E.  u.  ü.) 

R.-B.  Arnsberg. 

Bochuin-Gelsenkirchener  Straßenbahn-A.-G.,  Bochum  (E.) 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (TJ.) 
Hagener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Hagen  i.  W.  (E.  u.  TJ.) 

Straßenbahn  Hagen— Hohenlimburg. .. 
Westfälische  Kleinbahnen-A.-G.,  Letmathe-Ostrich  (E.) 
bis  14.  6.  1901  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke 
( vorm.  0.  L.  Kummer  &  Co.),  Dresden  (U.) ; 
vom  14.  6.  bis  30.  9.  1901  deren  Konkursverwaltung  (U.) ; 
vom  1.  10.  bis  31.  12.  1901  Westfälische  Kleinbahnen-A.-G. 
auf  Rechnung  .obiger  Konkursverwaltüng  (TJ.) 
Hörder  Kreisbahnen. 
Allgemeine. Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.U.) 

Straßenbahn  Hamm  i.  W. 
Elektr.-A.-G.  vorm.  Schuckert  &  Co.,  Nürnberg  (E.  u.  TJ.) 

Märkische  Straßenbahn  in  Witten. 
Stadt  Witten  sowie  die  Landgemeinden  Langendreer, 
Annen  u.  s.  w.  (E.  u.  TJ.); 
bis  1.  10.  1901  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  (vorm.  Kummer 
&  Co.),  Niedersedlitz  (TJ.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

Niederwaldbahn-Gesellschaft,  Rüdesheim  a.  Rh.  (E.  u.  TJ.) 
Malbergbahn-Akt.-Ges„  Cöln  (E.  u.  TJ.) 
Von  Eltville  nach  Schlangenbad. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinb.-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (E.  u.  TJ.) 
Straßenbahnen  in.  Wiesbaden  und  Biebrich  (einschl. 
Nerobergbahn). 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  TJ.) 

Prankfurt-Offenbacher Tramb.-Ges.,  Offenbach  a.M.  (E.  u.U.) 

R.-B.  Coblenz. 

Coblenzer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Coblenz  (E.  u.  U.) 
Krahnenbergbahn  in  Andernach. 
Hermann  Hager,  Cöln  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

Cref eider  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Crefeld  (E.  u.  ü.) 
Kreis  Ruhrorter  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Ruhrort  (E.  u.  U.) 
Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr. 
Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr  (E.  u.  U.) 


Spurweite 


9)  1.0.  -  30.9  1901  115.  6.  1885 


1.  4.  1901  — 
31.  3.  1902 

y) 

14.  7.  1901"')  — 
31.  3.  1902 

Stand  am 
31.  12.  1901 


25.  2.  1898 


114.  7.  1902 


10.  5.  1901 


1.1.    31.1.2.  1901  i30.  8.  1900 


1.1.— 31.12.  1901 
1.  4    1901  — 
31.  3.  1902 


7.  9.  1893 
20.12.1900 


1.1— 31.12.  1901  123.11.1894 


1.7.1900 — 30.  ö.  1901 
1.1.  -31.12.  1901 


1.1.—  31.12.  1901 
1.4.1901—31.3.  1902 
1.1.— 31.12. 1901 


i  1.1—  31.12.  1901 
;6)1.1— 31.12.  1901 
1.1—  31.12.  1901 

1.  4.  1901  — 
31.  3.  1902 

1.  7.  1901  — 
30.  (5-  1902 

1.1.-31.12.  1901 
,0)1.4.— 1.10.1902 


1.1-  31.12.  1901 
1.1— 31.12.  1901 
1.4.1901—31.3. 1902 


127.  2.  1896 
5.  8.  1900 


;30. 1.  1899 
19. 10.1898 
5.  1.  1898 


30.  5.  1884 
'  1.  5.  1887 
'20.  6.  1895 

25.  9.  1888 

10.  4.  1884 

128.5.1887 
Ül.10.1895 


3.  5.  1883 
3.  8. 1897 
9.  7.  1897 


2,18 


0,50 


3,62 
7,95 

8,22 
12,80 

8,08 

5,31 
6,97 

85,41 

16,48 
6,07 


21,57 
7,90 
28,88 


0,50 

7,80 
5,40 

6,53 


11,30 


18,41 


0.82    !  26,07 
17,00 

20,13 


0,08 


—  3,30 
0,52  — 

0,73  0,43 

—  0,09 

0,90  4,38 


für 


l)  Siehe  Bochum-Gelsenkirchener  Straßenbahnen.  —  '*)  Betriebseröffnung.  - 
Rangierzwecke.  —  s)  Die  Bahn  Jst  nur  während  der  Badesaison  im  Betrieb.  —  I0) 


■  3)  Zahnradlokomotive.  —  4)  Je  eine  Zahnrad- 
Die  Bahn  ist  nur  während  dieser  Zeit  im  Betrieb. 


X.  Jahrgang:.  I 
Januar  1903.  J 
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Bahnanlage 
des  Berichtsjahres 

länge 
Bahnkörperlänge) 


Summe  aili 


•2  1 
gleisiggleisig 

Kilometer 


c  ^  o 


„'S" 

-  3  >» 

£>  M 
:=S-3-3 


,3  <=S 
CD*» 

fcc*i 
.-La  >» 


5  «-'S 
s 

0>  3 
'an 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische 


Dampf- 
Loko- 
motiven 


2  !  4 
achsig 


Dampf- 
Motor- 
wagen 


2  4 
achsig 


Loko- 
motiv' 


on 


2  4 
achsig 


c"3 

§11 

a  ° 
sf  ®  £ 

-3  a 


ilektriseho 

<=•§ 


Personen- 


Motor- 
wagen 


^  ^ 

sä  *=  2 

C 
O  « 

-  o  S 

eö  O  ^  I 

"SS 


Wagen 


.  4 


achsig  ;  achsig 


in 
sä 

3 
*j 
o 


davon 

© 

!  £*» 
«.2 

s 

PM  > 

M 
KS 


2 

3 

4 

5 

6 

7 

6 

!  8a 

9 

9a 

10 

10  a 

10b 

,000  m. 

—    i  8,62 

3,62 

3,62 

.... 

3,62 

— 

— 

— 

— 

—  — 

— 

-— 

— 

2 

— 

—  7,95 

7,95 

S,23 

0,69 

8,92 

— 

— 

— 

— 

— 

9 

1 

— 

16 

4 

13 

8,22 

8,22 

9,65 

0,76 

10,41 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

25 

— 

33 

— 

25 

- 

—  12,80 

12,80 

13,34 

0,40 

13,74 

10 

17 

10 

—  8,08 

8,08 

9,06 

_ 

9,06 





8 

13 

8 

—  5,39 

5,39 

5,39 

-- 

5,39 

1 

— 

— 

— 

—  — 

— 

16 

— 

._ 

2,18  6,97 

9,15 

11,93 

0,64 

12,57 

16 

24 

16 

—  85,41 

85,41 

92,04 

2,58 

94,62 

— 

— 

— 

— 

—    ,  — 

132 

— 

— 

201 

— 

132 

-- 

0,50  !  16,48 

16  98 

19,84 

1,37 

21,21 

— 

— 

j 

30 

— 

21 

33 

— 

29 

—  6,07 

6,07 

6,55 

0,69 

7,24 

5 

4 

8 

4 

8 

—  24,57 

24,57 

27,21 

0,82 

28,03 

30 

40 

30 

—  7,90 

7,90 

8,47 

8,47 

12 

16 

12 

—  28,88 

28,88 

33,38 

1,34 

34,72 

40 

52 

40 

—  3,80 

3,80 

3,80 

0,41 

4,21 

3>7 

J>14 

0,52  — 

0,52 

1,04 

1,04 

«)  2 

—  7,80 

7,80 

7,80 

U,20 

8,00 

5 

9 

12,03  5,83 

17,86 

30,94 

4,19 

35,13 

77 

7)  151  [ 

77 

—  6,62 

6,62 

6,87 

0,10 

6,97 

10 

15  ! 

10 

18,41  ;  — 

18,41 

21,31 

1,55 

22,86 

45 

69 

_ 

45 

0,90  !  4,38 

5,28 

6,18 

6,18 

6)— 

0,82  26,07 

26,89 

32,09 

2,44 

34,53 

8>i 

46 

6 

61 

36 

52 

17,00 

18,10 

1,50 

19,60 

34 

34 

51 

34 

20,13  — 

20,13 

21,67 

2,49 

24,16 

26 

43 

26 

aehse. 


*)  Betrieb  vom  1.  Mai  bis  1.  Oktober.  —  ö)  Seilbetrieb.    -  7)  Davon  zwei  Wagen  für  Drahtseil-Zahnradbetrieb.  —  8)  Nur 
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Es  bezeichnet: 
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Abschnitt  B.  Fahrbetriebs- 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichts- 


Güter- 


Waireu 


2  4 
achsig 


11 


et 


Ha 


Post- 


Wagen 


achsig' 


Spezial- 


12 


es 
TS 


12  a 


Wagreh 


2  4 
achsig 

13 


TS 

13  a 


R.-B.  Aurich  (Fortsetzung). 

35  Spiekerooger  Pferdebahn. 

I  Badeverwaltung  Spiekeroog  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Münster. 

36  Herne— Baukau — Recklinghausener  Straßenbalm. 
Stadtgenieinden  Herne  und  Recklinghausen  sowie 

Gemeinde  Baukau  (E.  u.  U.) 

37  i  Von  Bismarek  über  Buer  nach  Horst. 

Bochurn-Gelsenkirchener  Straßenbahnen,  A.-G.,  Berlin  (Ii.) 
:  Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 

38  Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 
Stadt  Münster  i.  W.  (E.) 

Elektrizitäts-Akt.-Ges,  vorm.  W,  Lahnieyer  &  Co., 
Prankfurt  a.  M.  (U.) 

39  Straßenbahn  Recklinghausen— Herten— Wanne. 
Kreis  Recklinghausen,  Stadtgeinemde  Recklinghausen. 
Landgemeinde  Recklinghausen,  Landgemeinde  Herten, 
Landgemeinde  Wanne,  Landgemeinde  Crange  (E.  u.U.) 

R.-B.  Minden. 

40  Straßenbahn  Paderborn — Neuhaus — Senne. 
Westfälische  KIeinb.-A.-G..  Letmathe-Ostrich  (E.  u.  U.) 

41  Mindener  Straßenb.-Gesellsch.,  Akt.-Ges.,  Minden  (E.  u.  TJ.) 

42  Elektrische  Straßenbahn  in  Bielefeld. 
Stadt  Bielefeld  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Arnsberg. 

43  Boehum-Gelsenkirehener  Straßenbahn-A.-G.,  Bochum  (E.) 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 

44  Hagener  Straßeubahu-Akt.-Ges.,  Hagen  i.  W.  (E.  u.  U.) 

45  Straßenbahn  Hagen — Hohenlimburg... 
Westfälische  Kleinhahnen-A.-G.,  Letmathe-Ostrich  (E.) 

bis  14.  6.  1901  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke 
(vorm.  0.  L.  Kummer  &  Co.i,  Dresden  (TL); 
vom  14.  6.  bis  30.  9.  1901  deren  Konkursverwaltung  (U.) ; 
vom  1.  10.  bis  31.  12.  1901  Westfälische  Kleinbahnen-A.-G. 
auf  Rechnung  obiger  Konkursverwaltung  (U.) 

46  Hörder  Kreisbahnen. 

Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

47  Straßenbahn  Hamm  i.  W. 
Elektr.-A.-G.  vorm.  Schuckert  &  Co.,  Nürnberg  (E.  u.  U.) 

48  Märkische  Straßenbahn  in  Witten. 

Stadt  Witten  sowie  die  Landgemeinden  Langendreer, 
i  Annen  u.  s.  w.  (E.  u.  U  ); 

bis  1.  10.  1901  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  (vorm.  Kummer 
&  Co.),  Niedersedlitz  (TJ.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

49  Niederwaldbahn-Gesellschaft,  Rildesheim  a.  Rh.  (E.  u.  ü.) 

50  Malbergbahn-Akt.-Ges.,  Cöln  (E.  u.  U.) 

51  Von  Eltville  nach  Schlangenbad, 
Allgemeine  Deutsche  Kleinb.-Ges..  A.-G.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

52  Straßenbahnen  in  Wiesbaden  und  Biebrich  (einschl. 

Nerobergbahn). 
|   Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  U.) 

53  Frankfurt-Offenbacher  Tramb  -Ges.,  Offenbach  a.  M.  (E.  u.  TT.) 

R.-B.  Coblenz. 

54  Coblenzer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Coblenz  (E.  u.  U.) 

55  Krahuenbergbahn  in  Andernach. 
Hermann  Hager,  Cöln  (E.  u.  Ü.) 

R-B  Düsseldorf. 

56  Cref eider  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Crefeld  (E.  u.  U.) 

57  i   Kreis  Ruhrorter  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Ruhrort  (E.  u.  U.) 

58  Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr. 

Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr  (E.  u.  U.) 


Spurweite 


l       —  — 


—    i     —         —     ,     23     ,  - 


')  Lokomotivkilometer. 


ä)  Angabe  nicht  möglich,  da  Güterwagen  nur  für  eigene  Zwecke  verwendet.  —  3)  Güter  wurden  ii 
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bahnen. 


mittel 
j ah res 


Summe  aller 
vorhandenen 

Wagren 
(10  -+-  11  + 

12  +  13) 


2  4 
achsig: 


14 


Die  unter 
10  aufge- 
führten 
Personen- 
wagen 
enthalten 
insgesamt 

kon- 
zessionirte 

Plätze 
(Sitz-  und 
Stehplätze) 

15 


Gesamt- 

lade- 
gewicht 
der  unter 
11  aufge- 
führten 
(iiiter- 
Wagen 
in  Tonnen 

16 


Abschnitt  C.  Betriebsleistungen 


Die  eigenen  (unter  10  aufge- 
führten) und  fremden  Personen- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 


Motor- 
wagen- 
Kilometer  ! 


im  Pferde- 
betrieb 


Wagenkilometer 
17  17a  17b 


Personen 
wurden 
mit  den 
Betriebs- 
leistungen 
unter 
17 

befördert 
18 


Die  eigenen 
(unter  11  aufge- 
führten) und 
fremden  Güter- 


Die  eigenen 
(unter  12  aufge- 
führten) und 
fremden  Post- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 
Motor- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


19 


Wagenkilometer 
19a  20 


davon 
Motor- 


wagen 


20  a 


Das 
Gewicht 
der  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 

be- 
förderten 
Güter 
betrug 
(ohne 
Postgüter) 


Tonnen 
21 


1,000  m. 


21 


3(5 


19 


15 


16 
25 


224  — 


37 
10 


in 
17 

56 


16 
2 
1 

159 
18 
80 


68 
'47 


11 


53 


701 


931 


561 


390 

868 
720 


5  988 

1  046 
440 


—  •!      1 400 

—  1  440 

—  !      1  680 


588 
90 
588 

5  148 
360 


—  I      2  080 

—  1  36 


36  3  706 

—  j      1  667 

—  I      1  568 


2,5 


15 
15 
5 


4  130  — 


329  463 


183  296 

135  499 
730  718 


3  659  230 

931  068 
145  550 


304  337: 


160  170' 


612  399; 


3  445  911 


1  180  659    1  175  825} 


449  193 
1  307  869 


4  130 


405  480      365  496  — - 


600  744:     594  957! 


894  869|  25  955 
145  550'  — 


449  1931  — 
1  256  077  — 


')  21  498  — 
4  097'  — 
46  970!       46  970 

1  888  55s!  1  469  866| 
512  962  272  241, 
887  470      866  715 


2  113  106,  1  525  716J     43  6->0 

964  675      799  644 
1  071  5961  1  041  2771  — 


12  259:  350 


1  580  551  — 


2  078  079 1  — 


771  367 


513  224 

479  456 
2  194  189 


11449  265 

2  920  55S' 
238  035 


2  154  504 
935  644 
2  895  835 


193  266 
65  279 
61  886 


5  081  000 
3  073  847 
2  914  870 


54 
680 


6  641  805!  — 


1  205  126 


2  381  317  3) 
ca.  7  500 !  — 


9,4 


680 


6 

901 


dem  Berichtsjahr  nicht  befördert.  — 


4)  Außerdem  zwei  Turmwagen,  nicht  für  Spurfahren  eingerichtet. 
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f  Zeitschrift 
Lfiir  Kleinbahnen. 


Straßen- 


bis 
B 
3 

'S 


■e 

o 

I 


B  c  z  c  i  c  h  n  u  n  g 


des 

BahnniUz  e  8 


Es  bezeichnet:   .,E.''  Eigentümer  der  Balm 
„U."  Betriebsunternehrnei- 


Ab  s  c  h  n  i  1 1  D.    Finanzergebnisse  in  Mark 


I.  E  i  n  n  a  h  m  e  n 


Einnahmen 
aus  dem 
Personen- 
verkehr (alle 
Einnahmen 
aus  17  sowie 

aus  der 
Gepäck-  und 

Hunde- 
beförderimg) 


Einnahmen  aus 
dem  Güter-  und 
Postverkehr 


a.  b. 

Ein-    ,  „. 
,  Em- 
nahmen  ; 

aus  den  j  nahmen 
unter  19   aus  der 
aufge-  post_ 
führten 
Leistun- 
gen 


Sonstige 

Hin- 
nahmen 


beförde- 
rung 


22 


23 


24 


Summe 
der 

Betriebsein- 
nahmen 

(22  +  23  +  24) 


25 


Betriebs- 
ausgaben 
(einschl. 
allgeni. 
Verwal- 
tung, 
jedoch 
ausschl. 
der  unter 
26  b  bis  f 
genannten 
Summen) 


36 

36 
37 
38 

39 

40 

41 

12 

43 

44 

45 


16 
47 
48 


49 
50 
51 

52 
53 

54  . 

55  1 


56 
57 

58 


R.-B.  Aurich  (Fortsetzung). 

Spiekerooger  Pferdebahn. 
Badeverwaltung  Spiekeroog  (E.  u. 


ü.) 


(E.) 


R.-B.  Münster. 

Herne— Baukau— Recklinghausener  Straßenbahn. 
Stadtgemeinden  Herne  und  Recklinghausen  sowie 
Gemeinde  Baukau  (E.  u.  TT.) 
Ton  Bismarek  über  Buer  nach  Horst. 
Bochuin-Gelsenkirchener  Straßenbahnen,  A.-G.,  Berlin  (E.) 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 

Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 
Stadt  Münster  i.  W.  JE.) 
Eiektrizitäts-Akt.-Ges.  vorm.  W.  Lahineyer  &  Co., 
Frankfurt  a.  M.  (U.) 
Straßenbahn  Recklinghausen— Herten — Wanne. 
Kreis  Recklinghausen,  Stadtgemeinde  Recklinghausen, 
Landgemeinde  Recklinghausen,  Landgemeinde  Herten, 
Landgemeinde  Wanne,  Landgemeinde  Crange  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Minden. 

Straßenbahn  Paderborn— Neuhaus— Senne. 
Westfälische  Kleinb.-A.-G.,  Letmathe-Ostrich  (E.  u.  U.) 
Mindener  Straßenb.-Gesellsch.,  Akt.-Ges.,  Minden  (E.  u.  U.) 
Elektrische  Straßenbahn  in  Bielefeld. 
Stadt  Bielefeld  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Arnsberg. 

Bochuin-Gelsenkirchener  Straßenbahn-A.-G.,  Bochum 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.i 
Hagener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Hagen  i.  W.  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  Hagen— Hohenlimburg. .. 
Westfälische  Kleinbahnen-A.-G.,  Letmathe-Ostrich  (E.) 
bis  14.  6.  1901  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke 
(vorm.  O.  L.  Kummer  &  Co.],  Dresden  (U.); 
vom  14.  6.  bis  30.  9.  1901  deren  Konkursverwaltung-  (U.j ; 
vom  1.  10.  bis  31.  12.  1901  Westfälische  Kleinbahnen-A.-G. 
auf  Rechnung  obiger  Konkursverwaltung  (U.) 
Hörder  Kreisbahnen. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.U.) 

Straßenbahn  namm  i.  W. 
Elektr.-A.-G.  vorm.  Schuckert  &  Co.,  Nürnberg  (E.  u.  U.) 
Märkische  Straßenbahn  in  Witten. 
Stadt  Witten  sowie  die  Landgemeinden  Langendreer, 
Annen  u.  s.  w.  (E.  u.  TJ.) ; 
bis  1.  10.  1901  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  (vorm.  Kummer 
&  Co.),  Niedersedlitz  (TL) 

R.-B.  Wiesbaden. 

Niederwaldbahn-Gesellseliaft,  Rildesheim  a.  Rh.  (K.  u.  CJ.) 

Malbergbahn-Akt.-Ges.,  Cöln  (E.  u.  U.) 

Von  Eltville  nach  Schlangenbad. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinb.-Ges,  A.-G.,  Berlin  IE.  u.  U.l 

Straßenbahnen  in  Wiesbaden  und  Biebrich  (einschl. 
Nerobergbahn). 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  U.) 
Prankfurt-Offenbacher Tramb.-Ges.,  Offenbach  a. M.  (E.u. ü.) 

R.-B.  Coblenz. 

Coblenzer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Coblenz  (E.  u.  U.J 
Krahneiibergbahn  in  Andernach. 
Hermann  Hager,  Cöln  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Düsseldorf 

Crefelder  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Crefeld  (E. 

Kreis  Ruhrorter  Strafieubahu-Akt.-Ges.,  Ruhrort 

Elektrische  Sti-aßeubahn  der  Stadt  Mülheim  a, 
Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr  (E.  u.  U.) 


u.  U.l 
(E.  u.  Ü.) 
d.  Ruhr. 


2  250,00  i  248,00 


240  009,36 


195  402,35 


135  879,10 


122. 00 


Spurweite 


:  498,00  '     1  841,00 


6  648,09     216  657,45  ;135  543,63 


195  402,35  ;107  865,44 


657,88     136  658,98  .  71  510,80 


71  078,00       —     1     72,00      1  851,00       73  001,00     40  415,00 


53  357,08 
233  830,35 


1  575  278,38 

323  067,35 
47  619,00 


316  190,20 
97  392,00 
326  945,83 


129  891,51 
41  487,90  I 
34  889,25  ] 

763  394,00 


118  402,10 

304  222,00  | 
3  000,00 


633  820,88 
342  714,10 
295  068,95 


2  365,83 
795,93 


55  722,91 
234  626,28 


34  183,78  1  609  462,16 


63,50 
1868,05 


976,30 


2  050,38: 
2)  2  510,00 


12  427,60 


9  661,00 


5  163,67 
8)27  345,68 
560,81 


325  117,73 
2)  50  129,00 


328  617,80 
97  392,00 
336  606,83 


135  055,18 
68  897,08 
38  289,41 


j  38  988,39 
H79  916.53 


1014298,60 

272  090,97 
3) 


157  539,05 
297  858,00 


63  067,72 
21  450,10 
48  125,06 


558,00!    763  952,00  i500  518,00 


—      9)23  043,13     141  445,23  |  86  358,40 


—  177,06 


177  201,00| 


10) 

16  549,62 
")964M5.68! 
6  045,07] 


481  423,00 
3  000,00 


650  547,56 
439  199,78 
301  114,02 


150  769,00 
2  281,28 


,426  114,55 
1264  197,35 
233  623,14 


Mangels  ausreichender  Unterlagen  nicht 


')  Einnahmen  aus  Zinsen.  —  s)  Für  diese  Zahlen  wird  keine  Gewähr  geleistet.  ■      ,   -     ,  „   

Bahn  mit  dem  Elektrizitätswerk  nicht  getrennt  gegeben  werden.  —  "')  Angaben  wegen  Konkurses  des  Betriebsführers  nicht  erhältlich, 
und  Kraftstromabgabo  und  Vortrag  aus  deui  Vorjahr.  —  ,0)  Darunter  Gewinn  aus  Pferdeverkäufen  und  Vortrag  aus  1900  mit  16492,12  M. 
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Abschnitt   D.     Finanzer  gebnisse   in  Mark 


II.  Ausgaben 

c.  d.  e. 

Ausgaben  Pensionen 

für  Un-  und  Steuern 

i  fälle,  Un-  Zuschüsse 

fallvers.  zu 

und  Pensions- 

•    Unter-  kassen  abgaben 

Stützungen  u.  s.  w. 


Beiträge 

zur 
Kranken- 
kasse, zur 
Invalidi- 
tätsvers, u. 
zur  Berufs- 
genossen- 
schaft 


und  Kou- 
zessions- 


26 


1,000  m. 

75,00 

1  552,18 

1  296,03 
608,84 

717,00 

594,44 

1  586,74 

12  915,62 

2  742,75 


373,501 


645,00 


2  264,83 


8  518,51 


844,62 
460,73 
536,^9 

7  226,00 

949,70 

3  773,00 
18,72 


490,00 

541,70 
65,17 


23  050,74 
2  233,15 


973,20 
4  198,82i 

595,65 

3  819,00 
395,10 
2  200,00 


Summe 
der 

Sonstige  j  Betriebsaus- 

i 

Ausgaben  ;  gaben 

(26  a  bis  f) 


27 


Reiner  Betriebs- 


Iii.  Uberschuß 

Dazu  kommen: 
Zuschüsse  Dritter 

a.  b. 


Betriebs- 


Uber- 


Verlnst 


Über- 
schuß 


(25—27) 


28 


Vom  Staat,  seh  u  IS 
von  Yon 
Verlust    i  Kreisen 

und      Inter6Sseu-!  nach  Einrochiiuii« 

Gemein-        ten      1  der  Zuschüsse 

den  (28  +  29) 


29 


30 


1  916,00  582,00  — 


2  568,08 


851,60|        —  481,00 


140  032,39 


543,971    110  350,44 


73  447,24 


106  625,06  — 


85  051,91 


63  211,74 


433,00 

1' 608,98 
390,30 


307,95: 


42  055,00  1  30  946,00' 

42  041,46  13  681,45 
181  958,74     52  667,54' 


1  596,16!  45  844,16 

10  947,86|    2  581,67 
587,001  3) 


1  097  705,28  1511  756,88 


290  596,40  !  34  521,33 
53  357,00  — 


76,54j 


20  893,20   55  818,301     237  488,58     91  129,22 


311  006,95 


2  670,16  1  040,80  68  218,95  .  66  836,23 
1  625,37        —  24  820,71     44  076,37 

—  2  299,49)      51  037,38 


jl79  805,78  236  358,51 

2)  3  228,00        —        45  478,00 
2)  4; 


582,00 


106625,06 


85  051,91 


68  211,74 


30  946,00 

13  681,45 
52  667,54 


927921,17 

34  521,33 
42  250,00 
5) 


91  129,22 


12  747,97 


3  454,00|    9  423,00        —  524  440,00  1239  512,00 

—  5  997,35'     6  329.09j  100  029,64     41  415,59 

j 

1  500,0oj  15  857,001  87  907,00!  262  006,00  '219  417,00 


30,00 


330,00 


6  000,00 


6  747,97 


070,00  — 


66  836,23 
44  076,37 

239512,00 
41  415,59 


(219417,00  — 
I13)  670,00  — 


5  26O,Q0  6  047,88j  —  1  4  335,65  1  318,90 
8  439,28,     2  510,64|       220,29,     6  513,2ö|  154,28 


2  654,54'    1  904,86i 


4  603,00 


443  076,96  207  470,58',  — 
282  035,09  1157  164,69!  — 


242  695,54     58  418,48 


—  207470,58; 
'  —  jl57164,69i 
['"'68  41  5,05  126833,53; 


festzustellen. 
")  Hiervon 
"'•  Hiervo 


eu.  —  4)  Zuschuß  der  Piichterin.  —  J)  An  die  Besitzerin  gezahlte  Pacht.  —  s)  Angaben  können  wegen  des  Zusammenhanges  der 
i  24  062,93  -\I  aus  dem  Betrieb  des  Elektrizitätswerkes  und  1845,93  M  Vortrag  aus  1900.  —  »>  Darunter  Einnahmen  aus  der  Licht- 
n  9764,46  M  Vortrag  des  Saldos  aus  1900.  —  '*)  Zuschuß  der  Stadt.  —  ,s)  An  den  Eigentümer  abgeführt. 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


Straßen- 


a 


a 


TS 

a 


o 

|Z5 

3 


B  c  zc  i  c  Ii  n  ii  n 


B  a  h  ji  n  e  t  %  o  s 


Ks  bezeichnet:   _K."  Eigentümer  der  Hahn 
,,U."  Betriebsunternehmer 


A  b  s  c  Ii  11  i  t  t  D. 


III.  Uberschuß 
Davon  gehen  ab :  Für  Hückingen 

I).  c.  (I. 


für  Kr- 
neiierungs- 
fonds 


für  Abschrei- 
bungen 
(auch  Amor- 
tisationen 

und 
Kapitals- 
tilgungen) 


i'iir  gesetz- 
liehe 
tteserve- 
fonds 


für 
Spezial- 
re-serve- 

t'onds  und 
sonstige 

Rückingen 


Verfüg- 
barer 
Über- 
schuß nach 

llerück- 
sichtigung 
der 


zur  Ver- 
zinsung 

von 
Schul  d- 

obli- 
gu  tionen, 

Hypo- 
theken und 


31 


Rücklagen  sonstigen 
(30-31)    '  Anleihen 

32 


|  R.-B.  Aurich  (Fortsetzung). 

35  ',  Spiekerooger  Pferdebahn. 

Badeverwaltung  Spiekeroog  (E-  u.  U.) 

;  R.-B.  Munster. 

36  Herne— Baukau— Recklinghausener  Straßenbahn. 
Stadtgemeinden  Herne  und  Recklinghausen  sowie 

Geineiude  Baukau  (E.  u.  U.) 
3?  I  Von  Bismarck  über  Buer  nach  Horst. 

|  Bochum-Gelsenkirchener  Straßenbahnen,  A.-G.,  Berlin  (E.) 
Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 
38  Straßenbahn  der  Stadt  Münster  i.  W. 

Stadt  Münster  i.  W.  (E.) 
Elektrizitäts-Akt.-Ges.  vorm.  W.  Lahmeyer  &  Co.. 
Frankfurt  a.  M.  (U.) 
Straßenbahn  Recklinghausen— Herten— Wanne. 
:      Kreis  Recklinghausen,  Stadtgemeinde  Recklinghausen, 
i      Landgemeinde  Recklinghausen.  Landgemeinde  Herten, 
Landgemeinde  Wanne,  Landgemeinde  Crange  (E.  u.  U.) 

R.  B.  Minden. 

40  Straßenbahn  Paderborn — Neuhaus— Senne. 

j      Westfälische  Kleinb.-A.-G.,  Letmathe-Ostrich  (E.  u.  U.) 

41  i  Mindener  Straßenb.-Gesellsch.,  Akt.-Ges.,  Minden  (E.  u.  U.) 

42  ;  Elektrische  Straßenbahn  in  Bielefeld. 

Stadt  Bielefeld  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Arnsberg. 

43  Bochum-Gelsenkirchener  Straßenbahn-A.-G.,  Bochum  (E.) 

Siemens  &  Halske,  Akt-Ges.,  Berlin  (U.) 

44  Hagener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Hagen  i.  W.  (E.  u.  U.) 

45  ,  Straßenbahn  Hagen — Hohenlimburg. .. 

Westfälische  Kleinbahnen-A.-G.,  Letmathe-Ostrich  (E.) 
!  bis  14.  6.  1901  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke 

ivorm.  0.  L.  Kummer  &  Co.),  Dresden  (U.); 
vom  14.  6.  bis  30.  9.  1901  deren  Konkursverwaltung  (U.) ; 
vom  1.  10.  bis  31.  12.  1901  Westfälische  Kleinbahnen-A.-G. 
auf  Rechnung  obiger  Konkursverwaltung  (U.) 

46  Hörder  Kreisbahnen. 
Allgemeine  Lokal-  und  Strafienbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

47  Straßenbahn  Hamm  i.  W. 
Elektr.-A.-G.  vorm.  Schuckert  &  Co.,  Nürnberg  (E.  u.  U.) 

48  Märkische  Straßenbahn  in  Witten. 
Stadt  Witten  sowie  die  Landgemeinden  Langendreer, 

Annen  u.  s.  w.  (E.  u.  U.) ; 
bis  1.  10.  1901  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  (vorm.  Kummer 
&  Co.).  Niedersedlitz  (U.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

49  Niederwaldbahn-Gesellschaft,  Rüdesheini  a.  Rh.  (E.  u.  U.) 

50  Malbergbahn-Akt.-Ges„  Cöln  (E.  u.  U.) 

51  Von  Eltville  nach  Schlangenbad. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinb.-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

52  Straßenbahnen  in  Wiesbaden  und  Biebrich  (einschl. 

Nerobergbahn). 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  U.) 

53  Frankfurt-Offenbacher  Tramb.-Ges„ Offenbach  a.M.  (E.  u.U.) 

R.-B.  Coblenz. 

54  Coblenzer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Coblenz  (E.  u.  U.) 

5 5  Krahnenbergbahn  in  Andernach. 
I  Hermann  Hager,  Cöln  (E.  u.  U.) 

I  R.-B.  Düsseldorf. 

56  Crelelder  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Crefeld  (E.  u.  U.) 

57  Kreis  Ruhrorter  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Ruhrort  (E.  u.  U.) 

58  Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr. 

Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr  (E.  u.  U.) 


10093,40       2426,58  2420,5« 


i  48343.75 


20774,31  — 


11230,00'  1260,00 

8000,00  — 
—  0349,07 


8000,00 1  8500,00  , 

10000,00|  1700,00 

I 

29532,00|  s) 

—       '  21958,30  : 

35000,001  15089,00 


38043,92:  30195,95 
35000,00'  0000,00 


72891/17 


S  i>  ii  rvroite 

582,00,  540,00 

i 

43C.7S.50  — 


  3 


)36708.16; 


—  10568,95      31808,48;  — 


300,00  — 


106918,81,    110727,79  33079.34! 

15047,46  39072,76  — 
6)14300,00   6)  1470,00  — 


15000,00|     10000,00  !  — 


18456,00 

5381.45 
43318,47 


077195,24 
19598,89 
264^0,00 


661 -'9.2: 


4:ms,47 


44750,63 


1325.00  7000,00  '  42011,23 
742,50  —  !  31633,87 

—  —  209980,00 
947,28  —  18510,01 

(>709,00|  —  l()2019,0O 

—  1958,25  j  134272,40 

4820.01  10000,00  I  101 344,(58 

—  -  i  53912,16 


25936,87 
14286,37 


32752,00 

31173,(11 
53942,1(1 


')  Den  3  beteiligten  Gemeinden  als  5°/0  vom  Anlagekapital  ausgezahlt.  —  -)  Von 
für  diese  Linie  nicht  getrennt  angeben.  —  c)  Von  der  Besitzerin  zurückgelegt.  —  ')  An  die 


der  Püehteriu  zu  zahlende  Pacht-  und  Amor- 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft  zur  zen- 
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b  ahnen. 


F  i  n  a  n  z  ergebnis  s  e  i  n  M  a  r k 
IT.  Verwendung  des  Überschusses  (Nb.  32) 
,  „  bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w.: 


V.  Angaben  über  das  aufgewendete 
Kapital 


Gewinn- 
heteili- 
gung 
Dritter, 
unter 
besonderer 
Xennung 

der  an 
Kommunen 
gezahlten 
Summen 


zur 
Verfügung 

der 
Bahn  ver- 
bleibender 
Rest 


I. 


Dividende 


Summe 


n. 

Tantiemen 
und 
Gratifi- 
kationen 


in. 


Vortrag 
auf  neue 
Rechnung 


Aufgewendetes  Kapital 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 

b.  c 


Höhe 
desselben 


Schuldobli- 
gationen, 
Hypo- 
itheken,  An- 
(werbendes  ,ieihenu.s.w. 
Kapital)         (33  a) 


Gesell- 
schafts- 
kapital 


33 


34 


Abschnitt  E. 
Unfälle  und  Betriebsstörungen 


I.  Unfälle 
von  Personen 


U.  HI. 


getötet : 


13  CD  1  -S 


schwer 
verletzt : 


II 


,0 
n 


a  a 
p  o 


Er£ 


b. 


s 

P  s 
so» 
a  Sc 

SS 

^  z; 

KS-« 

cfl  a 
CO  ö 

<o  s 

]  0  53 
I  ,0« 

:   CD  d 

!  ,s  o 

=5  > 


35 


36 


53 iS 

>  u 

6Crc 
§=l 
CO  eo 

03  CM 

X  »> 

-Q— f 

©  c 

■Ö  £ 

«  tu 
s 


37  38 


1,0  CO  m. 


^41100,00 


42,00 


2578,50 


31868,48        2     4)  22000,00,  9868,48 


I 


10  800,00  — 


10  800,00 


—  822  000,00 


1050000,00 


im  Gesamt-Unternelimen  verrechnet 


—        I  5381,45 

I 

48687,95  [  628507,29 
I  64349,52 


5000,00 


600000,00 


28507,29 


381,45 


—  1100000,00 


864  700,00!  V 

—  1  250  000,00 
1240  557,33!  — 


j  10000  000,00|  10  000  OO  UK) 
1934895,51  1O00  000,00 
'  940  715,00  a) 


934  895,51 
5) 


siehe  Gesamtabrechnung  unter  Danziger  Straßenbahn 


40899,36  1 

17347,50  5k 

18510,01  3i 

129867,00  5 


—  103098,85  |  4s 

1344,10  i  100000,58  i  5-J- 


12000,00|  2170,74 
14850,00;  1600,00 


1200000,00|  570  000,00 


17500,00 
125000,00 


90000,00 
90750,00 


3117,00 


6370  67 
6392,01 


1903,62  — 

897,50         —  270  000,001  316  200,00 
477  328,46  — 

9)  ! 
—       5  250000,00^  — 

1010,01|  500  000,00!  500  000,00j  — 


1750,00  3  343  000,00  2  500000,001  843  000,00 
—      1  200  000,00 


I 

6728,18'340Ü 000,00  2000000,00  1400  000,00 
2858,57  2  200  000,00  2  200  000,00j  — 
—  —  —  'l742432,3S 


3  — 


-  1 


1  —  — 
—       4  1 


1  — 


7  — 


3     —       5  — 


tisationssumme.  —  ■1)  Der  Überschuß  ist  je  zur  Hälfte  der  Eigentümerin  und  Pächterin  zugefallen.  —  4)  Auf  acht  Monate.  —  5)  Laßt  sich 
tralen  Verrechnung  abgeführt.  —  s)  Erfolgt  gemeinschaftlich  für  sämtliche  Unternehmungen.  —  ;i)  Vorläufige  Ermittlung. 
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[  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen, 


StPaßen- 


40 

a 
'S 

d 


as 
ö 


B  o  «  p  i  c  Ii  n  u  n  »■ 
des 

B  a  Ii  n  netz  e  s 


Es  bezeichnet:   „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Berichtsjahr 


Ei- 
öffuungs- 
diitum 

der 
ersten 
Linie 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 

B  ah  n  - 

(d.i.  mit  Gleisen  belegte  Straßen-  oder 


auf 
öffentlichem 
Grund 


1). 
auf 
eigenem 
Bahnkörper 


2 


1 


gleisig     gleisig     gleisig  I  gleisig 


Länge  in 


59 

60 

61 
62 

63 
64 

65 
C6 
67 

68 
69 

70 
71 
72 

73 

74 

75 

76 


S  p  u  r  w  e  i  t  o 


R.-B.  Düsseldorf  (Fortsetzung). 

Elberfeld— Neviges— Velbert— Werden  mit  Abzweigung 
von  Neviges  nach  Langenberg. 
Bergisehe  Kleinbahnen-Aki-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  U.) 

Düsseldorf— Ohligs  und  Hilden — Vohwinkel. 
Bergische  Kleinbahnen- Akt -Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  U.) 

Remscheider  Straßenbahn-Ges..  Remscheid  (E.  u.  U.) 
Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach. 
Stadt  M.-Gladbach  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld.  Stadt  Elberfeld  (E.) 
Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld,  A.-G.,  Elberfeld  (U.) 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  ü.) 

Straßenbahn  in  Solingen.  Stadt  Solingen  (E.) 
Tinion  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin  (IT.) 
Solinger  Kreisbahn. 
Union  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin  (E.  u.  CT.) 
Städtische  Straßenbahn  in  Oberhausen. 
Stadt  Oberhausen  (E.  u.  TT.) 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Rheydt. 
Stadt  Rheydt  (E.  u.  ü.) 

Straßenbahn  Neumühl — Dinslaken. 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (E.  u.  TT.) 

R.-B.  Cöln. 

Von  Königswinter  auf  den  Draehenfels. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E,  u. 


IT.) 

Von  Königswinter  auf  den  Petersberg. 
Petei'sberger  Zahnradbahn-Ges.,  Königswinter  (E.  u.  ü.) 
Straßenbahnen  in  Bonn. 
Rheinisch- Westfälische  Bahngesellsehaft,  Berlin  (E.  u.  TT.) 

R.-B.  Trier. 

Straßenbahn  in  Trier. 
„Helios"  Elektrizitäts-Akt.-Ges,,  Cöln  (E.) 
Trierer  Straßenbahn-Akt-Ges.,  Trier  (II.) 
Gesellschaft  für  Straßenbahnen  im  Saarthal  zu  St.  Johann- 
Saarbrücken  (E  u.  TT.) 

R.-B.  Aachen. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Aachen.*) 
Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft,  Aachen  (E.  u.  TT.) 
Dürener  Dampfstraßenbahii-Akt.-Ges.,  Düren  (E.  u.  TT.) 

Anßerpreußische  Bahnen. 

Bayern. 

1  Augsburger  elektrische  Straßenb.-A.-G.,  Augsburg  (E.  u.  U.) 

2  Elektrische  Straßenbahn  Bamberg.  A.-G..  Bamberg  (E.  u.  U.) 

3  Würzburger  Straßenbahnen-Akt.-Ges.,  Würzburg  (E.) 
Elektrizitäts-A.-G.  vorm.  Schlickert  &  Co.  Nürnberg  (TT.) 

4  Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt. 

Stadt  Schweinfurt  (E.  u.  U.) 

Württemberg. 

0  ;    Cannstatter  Straßenbahnen,  G.  m.  b.  H.,  Stuttgart  (E.  u.  ü.) 

6  Stuttgarter  Straßenbahnen-Akt.-G.,  Stuttgart  (E.  u.  TT.) 

7  Ulmer  Straßenbahn. 
Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen. 

Nürnberg  (E.  u.  U.) 

8  |    Heilbronner  Straßenbahnen-Akt.-Ges.,  Heilbronn  (E.  u.  U.i 

')  Mitbenutzt  werden  1,40  km  üahnlänge  der  Bochum-Gelsenkirchner  Straßenbahn,  mithin  Gesamt-Bahnliinge  55,04  km. 
Eschweiler  und  Stoiberger  Kleinbahn  sowie  der  vom  Landkreis  Aachen  gepachteten  Linien. 


1.  4.  1901— 

12.  7.  1897 

— 

25,31 

1,07 

31.  3.  1902 

1.  4.  1901— 

12.12.1898 

— 

28,36 

— ■ 

2,58 

31.  3.  1902 

1.1.  — 31.12.  1901 

|10.  7.  1893 

1,06 

11,14 

1.  4.  1901— 

15.  2.  1900 

4,49 

8,30 

— 

— 

31.  3.  1902 

1.1.—  31.12.  1901 

17.  2.  1896 

5,74 

2,23 

— 

— 

1.  4.  1901— 

■23.  8.  1893 

2,76 

L>49,31 

— 

1,57 

31.  3.  1902 

1.1.  — 31.12.  1901 

1.  7.  1897 

1,01 

6,05 

- 

— 

1.1.— 31.12.  1901 

,19.11.1898 

— 

19,98 

— 

— 

1.  4.  1901 — 

4.  4.  1897 

24,00 

31.  3.  1902 

1.  4.  1901— 

15.  2.  1900 

1,60 

9,32 

— 

1.1— 31.12.  1901 

1.  6.  1900 

— 

13,21 

— 

— 

1.1.  — 31.12.  1901 

2.  7.  1882 

 . 



1,52 

1. 1-    o  i .  1 6.  lau  1 

1  i .  -h  -  löoy 

1,35 

1.  11.  1900— 

1.  4.  1891 

5,15 

")  6,75 

5,25 

31.  10.  1901 

1.  4.  1901  — 

27.  6.  1890 

1,87 

1,57 

31.  3.  1902 

1.1.— 31.12.  1901 

4.11  1890 

2,92 

28,60 

1.1.— 31.12.  1901 

10.  7.  1895 

2,10 

66,99 

20,00 

1.1.— 31.12.  1901 

1.  4.  1893 

5,23 

1,43 

4)  0,31 

1.4.1901—31.3.  1902 

11.  6.  1898 

14,73 

1.1.— 31-12.  1901 

1.  11.  1897 

1,67 

5,55 

1.  4.  1901— 

30.  6.  1900 

1,13 

12,69 

0,58 

31.  3.  1902 

i 

1.1.-31.12.  1901 

5.  5.  1895 

2,20 

l-l— 31.12.  1901 

20.  7.  1899 

1,32 

1,40 

1.1— 31.12.  1001 

29.  7.  1868 

10,50 

14,93 

1.  4.  1901— 

10.  5.  1897 

5,14 

31-  3.  1902 

1.1.—  31.12.  1901 

2».  5.  1897 

7.70 

*)  Mit- 
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bahnen. 


Bahn anläge 
des  Berichtsjahres 

länge 
Bahnkörperlänge) 


Summe  a-fb 


s 

00 


2  1 
grleisigigleisig 

Kilometer 


03  t/i 

ä  ®  £ 

3 


•  pH  s 

.SUs  m 


3' 


Cm 


CS 


2 

3 

4 

5 

,000  m. 

— 

26,38 

26,38 

27,70 

0,53 

28,23 

— 

30,94 

30,94 

32,75 

1,83 

3-1,58 

1,06 
4,49 

11,14 
8,30 

12,20 
12,79 

13,98 
17,28 

0,74 
0,43 

j 

14,72 

17  71 

5,74 

2,23 

7,97 

13,96 

0,82 

14,78 

2,76 

50,88 

53,64 

■.  63,25 

!  4,33 

67,58 

1,01 

6,05 

7,06 

8,89 

1 

1  0,35 

9,24 

19,98 

19,98 

20,89 

0,79 

21,68 

24,00 

24,00 

26,00 

26,00 

1,60 

9,32 

10,92 

12,52 

0,75 

13,27 

13,21 

13,21 

13,82 

0,75 

14,57 

1,52 

1,52 

1,61 

0,10 

1,71 

1,35 

1,35 

2,19 

0,91 

3,10 

5,15 

12,00 

17,15 

22,29 

1,53 

23,82 

1,87 

1,57 

3,44 

5,31 

0,20 

5,51 

2,02 

28,60 

31,52 

37,42 

2,75 

40,17 

2,10 

86,99 

89,09 

95,98 

3)6,06 

102,04 

6,97 

6,97 

8,06 

1,33 
4)0,39 

9,39 

1,67 
1,13 

14,73 
5,55 
13,27 

1 

j  14,73 
1  7,22 
'  14,40 

17,68 
10,35 
17,04 

0,87 
0,63 
0,61 

18,55 
10,98 
17,65 

2,20 

2,20 

2,32 

0,24 

2,56 

1,32 
10,50 

1,40 
14,93 
5,14 

2,72 
25,43 
5,14 

4,22 
42,66 
5,62 

0,20 
2,85 

4,42 
45,51 
5,62 

7,70 

7,70 

i  7,70 

0,65 

8,55 

Abschnitt  B.   Fahrbetriebs  mittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische 


Elektrische 


Personen- 


Dampf- 
Loko- 
motiven 


2  4 
achsig 


Dampf- 
Motor- 
wageu 


2      _  4 

achsig 


Loko- 


3  *"  5 

inotiven  ^^-s 


davon 


—  —  28 

—  —  24 


27 
29 


—  30 

—  130 

—  18 

—  26 

—  31 

—  23 

—  15 


30 


—       —       —      ~    !    70  — 


71  21 


30 

1 

29 

47 

(i 

30 

25 

38 

25 
29 

30 

30 

193 

130 

26 

18 

35 

23 

44 

30 

31 

23 

21 

15 

50 

18 

91 

4 

70 

120 

21 

92 

1 

3 

40  —  —  ■  52 
—       15      —  — 

36       —    '  —   !  50 


10  — 
87  — 

11  — 


15 


10  — 

165  — 

11  — 


40 
15 

36 


10 
87 
11 


41 


19 


—    I    —       —   .    —    ,    —   i  —    .    15       —    ,  —       21       —       15  — 
benutzt  werden  0,37  km  Doppelgleis  der  Stadt  Bonn  gehörig.  —    3)  Hiervon  0.79  km  Vollspur.  -  4)  Vollspur.  —  s)  Einschließlich  der 
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<B 

a 


2; 


["  Zeitschrift 
'  für  Kleinbahnen . 

Straßen- 


Bezeichnung 
des 

1>  a  h  u  n  c  t  z  c  s 


Es  bezeichnet:   „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Güter- 


Waffen 


2     !  4 
achsig 

11 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebs- 
Bestaml  «.in  Schlüsse  des  Berichts- 


Post- 


Spezial- 


IIa 


Wagen 


achsig 
12 


12a 


Wagen 


2  4 
achsig: 

13 


13  a 


S  p  u  v  w  e  i  t  o 


|  R.-B.  Düsseldorf  (Fortsetzung). 

59  Elberfeld— Neviges— Velbert— Werden  mit  Abzweigung 

von  Neviges  nach  Langenberg. 
Borgisehe  Kleinbahnen- Akt.-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  U.) 

60  Düsseldorf— Ohligs  und  Hilden— Vohwinkel. 
Bergische  Kleinbahnen-Akt. -Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  U.) 

61  Remscheider  Straßenbahn-Ges..  Remscheid  (E.  u.  U.) 

62  '  Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach. 

Stadt  M.-Gladbach  (E.  u.  ü.) 

63  Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld.  Stadt  Elberfeld  (E.) 
Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld,  A.-G,  Elberfeld  (U.) 

64  Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  U.) 

65  Straßenbahn  in  Solingen.  Stadt  Solingen  (E.) 

Union  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin  (U.) 

66  Solinger  Kreisbahn. 

'         Union  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin  (E.  u.  U.) 

67  Städtische  Straßenbahn  in  Oberhausen. 

Stadt  Oberhausen  (E.  u.  U.) 

68  Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Rheydt. 

Stadt  Rheydt  (E.  n.  U.) 

69  Straßenbahn  Neumühl— Dinslaken. 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 

Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Cöln. 

70  Von  Königswinter  auf  den  Drachenfels. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

7  I  Von  Königswinter  auf  den  Petersberg. 

Petersberger  Zahnradbahn-Ges.,  Königswinter  (E.  u.  U.) 

72  Straßenbahnen  in  Bonn. 
Rheinisch-Westfälische  Bahngesellschaft,  Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Trier. 

73  Straßenbahn  in  Trier. 
„Helios"  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln  (E.) 
Trierer  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Trier  (U.) 

74  1    Gesellschaft  für  Straßenbahnen  im  Saarthal  zu  St.  Johann- 

Saarbrücken  (E  u.  U.) 

R.-B.  Aachen. 

75  |  Straßenbahn  in  der  Stadt  Aachen.5) 

I       Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft,  Aachen  (E.  u.  U.) 

76  j      Dürener  Dampfstraßenbahn-Akt.-Ges.,  Düren  (E.  ii.  U.) 

Anßerprenßische  Bahnen. 
Bayern. 

1  Augsburger  elektrische  Straßenb.-A.-G.,  Augsburg  (E.  u.  U.) 

2  Elektrische  Straßenbahn  Bamberg.  A.-G..  Bamberg  (E.  u.  U.) 

3  Würzburger  Straßenbahnen-Akt.-Ges.,  Würzburg  (E.) 
Elektnzitäts-A.-G.  vorm.  Schlickert  &  Co.  Nürnberg  (U.) 

4  Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt. 

Stadt  Schweinfurt  (E.  u.  U.) 

Württemberg. 

•r>  !  Oannstatter  Straßenbahnen,  G.  m.  b.  H.,  Stuttgart  (E.  u.  II.) 
(>  1       Stuttgarter  Straßeubahnen-Akt.-G.,  Stuttgart  (E.  u.  U.) 

7  Ulmer  Straßenbahn. 

Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen, 
Nürnberg  (E.  u.  U.) 

8  Heilbronner  Straßenbahnen-Akt.-Ges.,  Heilbroim  (E.  u.  U.) 


12 


3  I  " 

6  1  — 

4  ,  — 
16  |  — 

) 

3  |  — 
1  j  — 

4  : 


2« 


55    I    —  — 

3)86 
4)2 


10 


13 


3     i  — 
—     I  1 
3     ,  — 


«) 
14 


')  Lokomotivkni. 
besonders  angegeben  sind. 


8)  Im  Dampfbetrieb  geleistet.  —  ")  Davon  84  Roilböcke.  —  J)  Vollspur. 


■"')  Hiervon  Kf>5  Tonnen  <ics;t mt- 
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mittel 

jahres 


Summe  aller 
vorhandenen 
Wagen 
(10  +  11  + 
12  +  Iii) 


achsig 
14 


Die  unter 
10  aufge- 
führten 
Personen- 
wagen 
enthalten 
insgesamt 

kon- 
zessionirte 

Plätze 
(Sitz-  und 
Stehplätze) 

15 


Gesamt- 
lade- 
gewicht 
der  unter 
11  aufge- 
führten 
Güter- 
Wagen  . 
in  Tonnen 

16 


Abschnitt  C.  Betriebsleistungen 


Die  eigenen  (unter  10  aufge- 
führten) und  fremden  Personen- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 


Motor- 


[im  Pferde- 


wagen- j 
Kilometer 


betrieb 
Wagenkilometer 


17 


17  a 


17  b 


Personen 
wurden 
mit  den 
Ii  e  trieb  s- 
leistu  Ilgen 
unter 
17 

befördert 
18 


Die  eigenen 
(unter  11  aufge- 
führten) und 
fremden  Güter- 


Die  eigenen 
(unter  12  aufge- 
führten) und 
fremden  Post- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 
Motor- 
wagen 


Wagen  ! 

haben  im 
Betriebe 
der  ant-  ! 

wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


19 


Wagenkilometer 
19  a  20 


davon 
Motor- 
wagen 


20  a 


Das 
Gewicht 
der  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 

Ver- 
waltung 

be- 
förderten 
Güter 
betrug 
(ohne 
Postgüter) 

Tonneu 
21 


1,000  in. 

31 

(il 

28 
44 

34 

209 

2(5 

38 

-15 

35 

4!> 


Iii 

101 

190 

SO 

55 


10 
179 


954 


868  291      868  291  — 


1  079  397  — 


0 

1842 

73,5 

966  715 

924  743 

1  815  348 

74  478 

4  791 

700 

659  797 

659  797 

— 

2  175  646 

— 

— 

— 

1 1  j_n 

-L  1-±U 

ÖOU  iCS  /  i 

— 

870 

— 

1  004  309 

1  004  369 

— 

3  110  698 

— 

— 

— 

— 

— 

o  AAU.  CilA. 
ö  4fc4tO  V  i  *k 

,442 

736  258 

688  9S8 

2  207  827 

117« 

963  908 

S29  483 

3  584  352 

— 

1440 

— 

1  189  967 

1  145  756 

— 

2  081  800 

— 

-- 

— 

— 

— 

930 

750  609 

731  693 

1  868  522 

1254 

220 

434  587 

411 714 

641  655 

5  426 

106 

9  096 

270 

15  936 

x)  13  881 

107  801 

114 

*)  8  629 

49  798 

81 

18 

2374 

5 

1  034  891 

2)415  198 

619  693 

3  515  277 

544 

290  649 

290  649 

1  07H  009 

4 

3254 

1  422  315 

1  271  489 

4  208  844 

21 

42KI 

250 

3  307  389 

2  616  850 

10  048  001 

60  886 

9392 

10  003 

41  106 

3 

228 

5)  S90 

85  018 

282  187 

57  890 

89  723 

1668 

1  731  462 

1  752  464 

5  060  807 

1(5 

405 

437  671 

437  671 

810  263 

1408 

1  197  684 

2  061  701, 

132 

43  800 

141  178, 

300 

398  278 

322  512 

1  208  277 

4544 

4  331  021 

3  002  450 

10  208  230 

308" 

441  688 

427  185 

rd.750  000 

032 

523  432 

517  712 

1  760  159 

liidegewicht  der  Bollböcke.  — 


"I  Der  Retrieb  wird  von  den  Stuttgarter  Straßenbahnen  mitliesorgt,  weshalb  hier  die  Betriebsmittel  nicht 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahne  n 

Straßen- 


öS 
3t 

O 
> 


55 


B  e  /  c  i  c  h  n  u  n  g' 
des 

B  a  h  n  n  e  t  «  e  s 


Ks  bezeiehaet:   „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehiner 


Abschnitt  D.    Finanze  r  g  e  b  n  i  s  s  e  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen 
aus  dem 
Personen- 
verkehr (alle 
Einnahmen 
ans  17  sowie 

aus  der 
Gepäck-  und 

Hunde- 
heförderung) 


Einnahmen  aus 
dem  Güter-  und 
Postverkehr 


22 


a. 
Ein- 
nahmen 
aus  den 
unter  19 
aufge- 
führten 
Leistun- 
gen 


b. 

Ein- 
nahmen 
aus  der 

Post- 
beförde- 
rung 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


23 


24 


Summe 
der 
Betriebsein- 
nahmen 

(22  +  23  +  24) 


25 


Betriebs- 
ausgaben 

(einschl. 

allgem. 
Verwal- 
tung, 

jedoch 

ausschl. 
der  unter 
26  b  bis  f 
genannten 
Summen 


59 

60 

61 

62 

63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 

70 
71 
72 

73 
74 

75 
76 


R.-B.  Düsseldorf  (Fortsetzung). 

Elberfeld— Neviges— Velbert— "Werden  mit  Abzweigung 

von  Neviges  nach  Langenberg. 
Bergische  Kleinbahnen- Akt.-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  U.) 

Düsseldorf— Ohligs  und  Hilden— Vohwinkel. 
Bergische  Kleinbahnen- Akt.-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  U.) 

Remscheider  Straßenbahn-Ges.,  Remscheid  (E.  u.  U.) 
Städtische  Straßenbahn  M.-Gladbach. 
Stadt  M.-Gladbach  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  der  Stadt  Elberfeld,  Stadt  Elberfeld  (E.) 
Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld,  A.-G.,  Elberfeld  (TT.) 

Straßenbahn  in  und  um  Stadt  Essen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellsehaft,  Darmstadt  (E.  u.  L.) 

Straßenbahn  in  Solingen.  Stadt  Solingen  (E.) 
Union  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin  (TT.) 

Solinger  Kreisbahn. 
Union  Elektrizitäts- Gesellschaft,  Berlin  (E.  u.  U.i 
Städtische  Straßenbahn  in  Oberhausen. 
Stadt  Oberhausen  (E.  u.  U.) 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Rheydt. 
Stadt  Rheydt  (E.  u.  U.i 

Straßenbahn  Neumühl— Dinslaken . 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Cöln. 

Von  Königswinter  auf  den  Drachenfels. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.U.) 

Von  Königswinter  auf  den  Petersberg. 
Petersberger  Zahnradbahn-Ges.,  Königswinter  (E.  u.  U.) 

Straßenbahnen  in  Bonn. 
Rheinisch-Westfälische  Bahngesellschaft,  Berlin  (E.  u.  ü.) 

R.-B.  Trier. 

Straßenbahn  in  Trier. 
..Helios"  Elektrizitäts-Akt.-Ges.,  Cöln  (E.) 
Trierer  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Trier  (U.) 
Gesellschaft  für  Straßenbahnen  im  Saarthal  zu  St.  Johann- 
Saarbrücken  (.E.  u.  U.) 

R.-B.  Aachen. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Aachen. 
Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft,  Aachen  (E.  u.  U.) 
Dürener  Dampf  straßenbahn-Akt.-Ges.,  Düren  (E.  u.  U.) 

Ausserpreussische  Bahnen. 


Bayern. 

Augsburger  elektrische  Straßenb  -A.-G.,  Augsburg  (E.  u.  U.) 
Elektrische  Straßenbahn  Bamberg  A.-G.,  Bamberg  (E.  u.  U.) 

Würzburger  Straßenbahn  en-Akt.-Ges.,  Würzburg  (E.) 
Elektrizitäts-A.-G.  vorm.  Schlickert  &  Co.  Nürnberg  (U.) 

Städtische  Straßenbahn  Sehweinfurt. 
Stadt  Schweinfurt  (E.  u.  U.) 

Württemberg. 

Cannstatter  Straßenbahnen,  G.  m.  b.  H.,  Stuttgart  (E.  u.  U  ) 
Stuttgarter  Straßenbahnen- Akt.-Ges.,  Stuttgart  (E.  u.  U.) 

Ulmer  Straßenbahn. 
Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen, 

Nürnberg  (E.  u.  U.) 
Heilbronner  Straßenbahnen- Akt.-Ges.,  Heilbronn  (E.  u.  U.) 


322  497,00  — 

274  533,00jl3947,00 

248  004,32 
318  234,91 

247  017,17;  — 

1  674  419,00  — 

199  757,10  — 

417  724:11  — 

233  777,30|  — 

221  227,50  — 


587,50 


104  272,4116040,67  1011,67 


Spurwe  ite 

l 

1419,00     323  916,00    226  088,00 

15  011,00     303  491,00   240  526,00 

123  191,13!     371  195,45  1215  222,93 
6  596,571    325  418,98  i213  858,14 

417,08!     247  434,25    278  922,75 
9  389,00i  1  683  808,00  1944  854,00 

19  900,02|  219  657,12  ^141  131,36 
422  412,34  246  422,39 
235  999,48   326  081,91 

292,468,19    190  842,86 

113  993,78     86  187,27 


—  ;    4  688,23 

123, 10i     2  099,08 

1  1 

—  s)71 240,69 


78  956,15 
34  194,25 
394  638,00 

103  455,90 
390  295,15 

1  093  056,00 
81  756,50 


235,00 


2  669,03! 

914,20 ! 
133,20 
70  254,00l 


26  722.30! 


79  870,35 
34  562,45 


17  177,72 
11  217,97 


464  892,00  1233,401,00 

103  455,90  !  77  875,22 
417  017,45   231  061,86 


38123,00 
87896,70 


3847,00|  32  802,00|  1  167  828,00  706  201,00 
3  157,001     122  810,20     66  276,13 


418  828,33 
76  883,54 
254125,60 

14  117,80 


118  858,35 
1  527  309,60 
72  490,42 

152  052,00 


1800,25 


9)  8  225,17 

10)  4  540,69 
1  200,85 


427  053,50 
83  224,48 
255  326,45 


317  276,89 
101  689,37 
245  540,70 


—  3  066,40|       17  184,20  1  14  000,41 


12'3  989,54 
1B)  40137,28 

1  328,34 
700,00 


122  847,89  j  94  186,94 

1  567  446,88  719  812,33 

■    73  818,76  I  66  086,83 

152  755,00  |102  057,00 


')  Vortrag  ans  1901.  —  2)  Zuschuß  der  Eigentümerin.  —  3)  Zuschuß  des  Pächters. 

Vortrag  aus  1900.  —  ')  Darunter  die  Unkosten  der  Zentrale  mit  10103  M.  —  8)  An  die  „     . 

siimmef—  n)  Einschließlich  3960,20  M  Vortrag  aus  1900.  —  1S)  Einschließlich  426,56  M  Vortrag  aus  1900.  —  14)  An  die  Besitzerin  abgeführt 


—  ')  Das  große  Defizit  ist  hauptsächlich  durch  eine 
lie  „Helios"  Elektr.-Akt.-Ges.  abgeführt.  —  9)  Ein- 
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Abschnitt   D.     Finanz  ergebnisse   in  Mark 


II.  Ausgaben 


b. 

c. 

d. 

e. 

i 

j  f. 

Beiträge 
zur 

Ausgaben 

Pensionen 

und 

kasse,  zur  j  fälle,  Un-  Zuschüsse 
Invalidi-  ;  fallvers.  zu 

tätsvers.  u. 

zur  Berufs- 


Steuern 
und  Kon- 
zessions- 


und  Pensions- 

genossen-     üater-        kassen  abgaben 
schaft     Stützungen     u.  s.  w. 


26 


Sonstige 
Ausgaben 


Summe 
der 
Betriebsaus- 
gaben 
(26  a  bis  f) 


27 


HI.  Uberschuß 


Dazu  kommen: 
Zuschüsse  Dritter 


Betriebs- 


Reiner  Betriebs- 


a. 


b. 


Über- 
schuß 


Verlust 


(25—27) 
28 


Vom  Staat, 
von 
Kreisen 
und 

Gemein-  ten 
den 


Uber- 
schuß 


Verlust 


Von 
Interessen- 


I 


29 


nach  Einrechnung 
der  Zuschüsse 
(28  +  29) 

30 


1,000  m. 

3  110,00     3  158,00 


ö  373,00 


—  240  729,00  ,  83  187,00 


83  187,00' 


2  542,00 

3  780  on 

1  1  9k>7  CHI 

258  075,00 

öesamtunternehmen : 

4  174.28 

1  154,61 

— 

3  921,20 

835,95 

225  308,97 

2  235,64 

2  372,20 

110,00 

218  575,98 

2  604,26 

617,54 

— 

696,72 

841,-  / 

1 5  9811,00 

8  472,00 

10  551,00 

32  400,00 

1  012  276,00 

1  672,70 

1  247,16 

294,50 

8  900,00 

153  245,72 

2  641,11 

2  362,20 

538,50 

4  177,60 

256  141,80 

3  325,80 

1  074,58 

— 

705,88 

1   1  1  Ci  rtA 
1  JLIU^UU 

193  647,92 

524,15 

1  278,00 

337,61 

431,40 

88  758,43 

337,36 

164,30 

1  376,44 

13  432,45 

32  488,27 

237.26 

.  300,00 

1  619,09 

11  164,46; 

24  538,78 

2  410,00 

500,00 

7  738,00| 

12  611,00 

256  660,00 

1  498,39 

1  442,22 

300,00 

81  115,83 

2  711,63 

2  560,99 

7  032,94 

4  792,77 

248  160,19 

7  414,00 

12  250,00 

23  853,00 

1  083,00 

750  801,00 

855,54 

875,27! 

5  598,42: 

73  605,36 

3  712,41 

2  420,00 

1  570,04 

324  979,34 

776,22 

208,85 

706,94 

103  381,38 

1  646,92 

1  142,66 

1  630,481 

249  960,76 

180,68 

144,40 

38,57; 

14  364,06 

266,60 

965,05 

820,48: 

96  239,07 

20  623,14 

3  583,01 

89  759,57^ 

833  778,05 

2  243,04  - 

1  087,251 

3  528,72j 

72  945,84 

2  902,00j  1181,00 

652,00 

10  852,00, 

117  644,00 

133  310,001 
145  886,48' 
106  843,00 


173  503,00|2189 .19,00 

—  l)48  106,00  173  503, 001354919,00, 

—  —  '145886,48; 

—  1  019,40         —  107862,40: 


35  407,02 


4)i)6074,2l 


2)  98396,35  62  989,33 

67  1  53  2,00j 

3)  23  517,66  89  929,06 

—  166270,51 
196  533,18  100458,97 


2) 


98  820,27 


28  751,53 


5  090,00 


127571,80 
25  235,35 

47  382,08 
10  023,67 
208231,00 

j22  340,07 
j  168857,26 

422027,00 
49  204,84 


20  156,90 


2  820,14 


—  102074,16 
167  339,34' 172  705,03 

—  [  2  820,14 


20156,90 


26  608,82 
733  668,83 
872,92 


—  —       26  608,82  — 

—  —  -  -  733668,83 

—  —  —       u)  872,92 

—  —  —  35111,00 

gründliche  Aufbesserung  des  rollenden  Materials  hervorgerufen  worden.  —  5)  Darunter  die  Einnahmen  aus  der  Stromabgabe. — 8)  Darunter 
schließlich  3533,12  31  Vortrag  aus  1900.  —  m)  Darunter  die  Einnahmen  aus  der  Stromabgabc,  Reklame  Verpachtung  u.  s.  w.  —  ")  Pacht- 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


Straßen- 


3 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 
des 

B  a  Ii  ii  netzes 


is  bezeichnet:   „Ii."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  D. 


in.  Uberseh  u  IS 
Davon  gehen  ab:  Für  Rücklagen 


für  Abschrei- 
bungen 
für  Kr-    l(.uicll  Am oi- 

neiierungs-  tisationen 
und 
Kapitals- 
tilgungen) 


fonds 


für  gesetz- 
liche 

Reserve- 
fonds 


für 
Öpeziul- 
reserve- 
fonds  und 
sonstige 
Rücklagen 


a. 

zur  Ver 
zinsung 
von 

schul!  nach;  Schuld- 
Berück- 
sichtigung 


Verfüg- 
barer 
Übei- 


31 


Obli- 
gationen, 
Hypo- 
der      'theken  und 
Rücklagen  sonstigen 
{'SO— 31)    ■  Anleihen 

32 


S  i>  n  r  w  e  i  t  e 


59 

00 

61 
02 

03 

04 

05 
66 
07 

68 
69 

70 
71 
72 

73 
74 

75 
76 


R.-B.  Düsseldorf  (Fortsetzung). 

Elberfeld— Neviges— Velbert— Werden  mit  Abzweigung 

von  Neviges  nach  Langenberg. 
Bergische  Kleinbaknen-Akt.-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  17.) 

Düsseldorf— Ohligs  und  Hilden— Vohwinkel. 
Bergische  Kleinbahnen- Akt.-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  U.) 

Gesamtunternehmen 
Remscheider  Straßenbahn-Ges.,  Remscheid  (E.  n.  U.) 

Städtische  Straßenbahn  M.-Glaclbaeh. 
Stadt  M.-Gladbach  (E.  u.  ü.) 
Straßenbahn  der  «Stadt  Elberfeld,  Stadt  Elberfeld  (R) 
Elektr.  Straßenb.  Barmen— Elberfeld,  A.-G.,  Elberfeld  (U.) 

Straßenbahn  in  undluin  Stadt  Essen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  U.j 

Straßenbahn  in  Solingen.   Stadt  Solingen  (E.) 
Union  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin  (U.) 
Solinger  Kreisbahn. 
Union  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin  (E.  n.  U.' 
Städtische  Straßenbahn  in  Oberhauseu. 
Stadt  Oberhausen  (E.  u.  U.) 

Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Rheydt. 
Stadt  Rheydt  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  Neumühl— Dinslaken. 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (E.  u.  ü.) 

R.-B.  Cöln. 

VoiCKönigswinter  auf  den  Dracheufels. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

Von  Königswinter  auf  den  Petersberg. 
Petersberger  Zahnradbahn-Ges.,  Königswinter  (E.  u.  U.) 

Straßenbahnen  in  Bonn. 
Rheinisch-Westfälische  Bahngesellschaft,  Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Trier. 

Straßenbahn  inITrier. 

„Helios"  Elektrizität«- Akt.-Ges.,  Cöln  (Ii.) 

Trierer  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Trier  (U.) 
Gesellschaft,!' iir  Straßenbahnen  im  Saarthal  zu  St.  Johann- 
Saarbrücken  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Aachen. 

Straßenbahn  in  dei\Stadt  Aachen. 
Aachener  sKleinbahn-Gesellschaft,  Aachen  (E.  u.  U.) 

Düren  er.  Dampf  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Düren  (E.  u.  U.) 

Außerpreußische  Bahnen. 


Bayern. 

Augsburger'elektrische  Straßenb.-A.-G.,  Augsburg  (E.  u.  U.) 

Elektrische  StraßenbahnlBamberg  A.-G.,  Bamberg  (E.  u.U.) 

Würzburger  ,Straßenbalnien-Akt.-Ges  'Würzburg  (E.) 
Elektnzitäts-A.-G.  vorm.  Schlickert  &  Co.  Nürnberg  (U.) 

Städtische  Straßenbahn  Schweinfurt. 
Stadt  .Schweinfurt  (E.  n.JJ.) 

Württemberg. 

Cannstatter.  Straßenbahnen,  G.f  m.  b.  H.,  Stuttgart  "(E.  u.U.) 
Stuttgarter  Straßenbahnen- Akt.-Ges.,  Stuttgart  (Ii  u.  U.) 

Uliner,,  Straßen  bahn. 
Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen, 

Nürnberg  (E.  u.  U.) 
Heilbronner  Straßenbahnen-Akt.-Ges.,  Heilbronn  (E.  u.  U.) 


41.526,00  17  150,00 

48  530,00  19  539,00 

2)ll7832,00  44  484,00 

—  OS  298,35 

—  33  490,40 


103  319,00  — 

36  058,30  19  040,57 

42  250,00  25  000,00 

—  32  034,97 
84  501,50  15  450,00 

8 105,10  945,00 

4  000,00  — 

—  8  143,75 
25  210,00  17  790,00 

10) 

30  000,00  14  000,00 

86  000,00j  35  000,00 

1  349,85  23  863,34 


35,000,00 


1  486,1 0 
81  565,33 


22  232,80 
8  661,08 
48  605,03 

1  800,00 


5  352,17 
57  845,20 


7  224,00 
2  259,58 


—  185  379,00  — 

1  000,00  74  328,55  32  390,01 

—  71  306,00  74  306.00 

—  62  989,33  02  989,33 

—  568  213,00  5) 

4) 

—  33  030,19  33  630,19 

—  99  020,54  — 

—  08  424,00  68  424,00 

—  27  620,30  7<j  450,00 
256,95  15  928,30  — 


15  526,00 


■  085,68 


955,25 


2  065,41 


43  HS 2, OS 
1  879,92 
149  705,00 


12  300,24 


27  331,0S   32  067,09 


119  771,58   18  247,25 

301  027,00  130  238,00 
23  036,40  - 


42  775,95  — 

— 28S17,98  — 

124 100,00  — 

1  520,14  1  300,00 


19  770,55  — 
",34  S60,07   27  210,00 


30  111,00  I    5  000,00 


)  Angaben  über  die  Rücklagen  für  den  gesetzlichen  Reservefonds  und  die  Verrechnung  des  Überschusses  können  nicht  für 

"10000  M,  während  der  diesen  Betrag  überschreitende  Anlagewert  seitens 
iche  Unternehmungen.  —  s)  An  die  Union  Elektrizitäts-Ges.  Berlin  ab- 
,0)  Die  Bahn  ist  inzwischen  in  den  Besitz  der  Stadt  Trier  übergegangen. 


Conto-Corrent-Zinsen.  —  -1)  Das  Gesefischaftskapitäl  beträgt  7  000  000  M,  während  der  diesen  Betrag  überschreitende  Anlagewert  seitens 
Verrechnung  abgeführt.  —  5)  Erfolgt  gemeinschaftlich  für  sämtliche  Unternehmungen.  —  s)  An  die  Union  Elektrizitäts-Ges.  Berlin  ab- 
fälschen ■Brlingesellseh.aft.  —  a)  Beitrag  zur  Pensionskasse.        '"     '  *      '  ~ 


X.  Jaiirgraug.l 
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bahnen. 


Finanzergebnisse 


b. 

Gewinn- 
beteili- 
gung 
Dritter, 
unter 
besonderer 
Nennung1 
der  an 
Kommunen 
gezahlten 
Summen 


in  Mark 

IT.  Verwendung-  des  Ueberschusses  (So.  32) 

;      bei  Aktien -Gesellschaften  u.  s.  w.: 

l 


zur 
Verfügung' 

der 
Bahn  ver- 
bleibender 
liest 


I. 


Dividende 


^limine 


IL 

Tantiemen  j 

und  | 

t 

Gratin-  j 
kntionen 


III. 


Vortrag- 
auf neue 
Rechnung  1 


I 


V.  Angaben  über  das  aufgewendete 
Kapital 

Aufgewendetes  Kapital 

davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w.: 


b.        1  o. 

Gesell-  Schuldobli- 
schafts-  Rationen, 

kaprta     itheken,  An- 
werbendes jleihenu.s.w 
Kapital)  (33  a) 


Höhe 
desselben 


33, 


34 


Abschnitt  E. 

Unfälle  und  Betriebsstörungen 


I.  Unfälle 
von  Personen 


II.  III. 


getötet : 


b. 


«jP-i  'n 


35 


schwer 
verletzt: 


O 

5  S 

CO 

Stcß 

"äs  s 


CO  5  I 


g.Sf 

6trc 


i  B  de 


36 


37  I  38 


1,000  m. 


laö  379,00 
41  931,94 


12  532,20  ß)«Ü488,34 

—  '  —51829,70 

—  i    15  928,80 


—  —  !  —  —  3  046  892,00  — 

—  --  '  —  —  3  807  776,00  — 
1      70  000,00  ---       115  379,00  3)840S908.00,7 000 000,0(1 
4      40  000,00       1  931,94        —  1 769  (m)0,Ö0'1  000000,00   769  000,00 

—  —  —  2171650,00         —  2171650,00 

—  —  !  —  1359  354,70  — 

—  —  1  —  —  !  10280000.00  — 

—  —  —  1078  000,35 

1  —  --  2500000,00  — 

—  |  —  —  2159  372,61 

—  '  —  —  2151300,00 

—  —  [  —  —         270  000,00 


1078006,35 


2120850,00 
7) 


siehe  Gesamtabreehnung  unter  Danziger  Straßenbahn 

-10510,32      —    '        —  —      -        —         468  473,is|        —        !  — 

I 

—  149  705,00     4i     135  000-00       3  173,00    11  532,00  2160  000,0013000000,00,     29  787,00 

"   ;  '  !       8)  ! 


—         101  524,33       4    100  000,00 


300  000,00  '  — 
750,00        774,33-5 462  262,00|2  500000,00/2  863  600,06 


—  170  789,00       5    |150  000,00     16  724,00     4  065,00  5833393,00  3000000,00  2833393,00 


23  036,40  4  20  000,00 

42  775,95  1  I  30  000,00 

124  100,00  6  120  000,00 

220,14  —  ;  — 


442,94  ,  19  327,61  10  17  500,00 
9)l5000,00    492  650,07  12  u.  13  474  244,64 


3  036,40    796  982,00   500  000,00   296  982,00 


1  000,00    11  775,95 
4  100,00  — 

—  220,14     60  000,00 


—         3  000000,00 

1100000,00  35  000,00 
12  000000,00 


881,03 
14  430,19 


946,58   175  000,00,  — 


3  975,24 


4500000,00;  682  000,00 


—       1308551,43  — 


500  000,00'  168  144,00 


4 
13 

2 

1 


1  7 
1 

2  7 

3  10 

1  — 


—  1 


—   :  1 


1   ■  5 


1  1 
1  — 


4  — 
1  1 


—  13 


1  — 


[ 


jede  Linie  getrennt  gemacht  werden  (siehe  Gesamtuuternehmenl.  —  -)  Davon"  725  iL  Abschreibungen  auf  Mobilien  u.  s.  w.  und  19390  M 
der  Finanzgesellschaft  der  Bergischen  Kleinbahnen  vorgeschossen  ist.  —  4)  An  die  Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft  zur  zentralen 
geführt.  —  ")  Die  Differenz  von  30450  M  ergibt  sieh  aus  der  Amortisation  der  Anleihe.  —  ")  Gesamt- Aktienkapital  der  Bheinisch-West- 
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Straßen 


B  e  /,  e  j  c  h  n  n  n  »' 
des 

B  a  h  11  u  c  t  z  e  s 


Es  bezeichnet:   „E."  Eigentümer  der  .Balm 
„U."  Betriebsnuternehmer 

1 


Berichtsjahr 


Er- 
öffnungs- 
datum 

der 
ersten 
Linie 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 

Bah  n  - 

(d.i.  mit  Gleisen  belegte  Straßen-  oder 


u. 

auf 
öffentlichem 
Grund 

2  1 
gleisig  gleisig 


b. 

auf 
eigenem 
Bahnkörper 

2  1 
gleisig  gleisig 

Länge  in 


Baden. 

Ii  Heidelberger  Straßenbalm. 

Ii  eidelberger  Straßen-  ii.  Bergbahn- A.-G.,  Heidelberg  (E.u.U.) 

10  Heidelberger  Bergbahn. 
Heidelberger  Straßen-  u.  Bergbahn- A.-G.,  Heidelberg  (Eai.TJ.) 

1 1  Städtische  Straßenbahn  Freiburg  i.  Br. 

Stadt  Freiburg  i.  Br.  (E.  u.  TT.) 

Sachsen. 

1-j  Straßenbahnen  in  und  bei  Zwickau. 

Zwickauer  Elektrizitätswerk-  und  Straßenbahn-Akt. -<; es  . 
Zwickau  (E.  u.  U.) 

13  Straßenbahnen  in  und  bei  Meißen. 
Meißener  Straßenbahn-Akt-Ges.,  Meißen  (E.  it.  U.) 

14  Schandauer  Elektrische  Straßenbahn. 
„Elektro",  Akt.-Ges.,  Dresden  (E.  u.  TJ.) 

15  Riesaer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Riesa  (E.  u.  V.l 

16  Dresdener  Vorortbahn. 

Akt-Ges.  Elektrizitätswerke  (vorm.  0.  L.  Kummer  &  Co.) 
Dresden  (E.u.U.) ;  seit  1.7. 1902  Stadtgemeinde  Leuben  (E.u.U.) 

17  Sächsische  Strassenbahn-Gesellschaft,  Plauen  i.  V.  (E.  u.  U.) 

Oldenburg. 

18  Elektrische jStraßenbahn  Oberstein— Idar. 
Oberstein-Idarer  Elektr.-A.-G.,  Idar  (Göttenbach)  (E.  u.  TJ.'i 

Hessen. 

19  Mainzer  Straßenbahn. 
Mainzer  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Mainz  (E.) 

Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (ü.) 

20  Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Darmstadt. 

Stadt  Darmstadt  (E.  u.  TJ.) 

Sachsen-Weimar. 

21  Elektrische  Straßenbahn  in  Eisenach. 
Elektrizitätswerk  Eisenach,  Akt.-Ges.,  Eisenach  (E.  u.  U.) 

22  Elektrische  Straßenbahn  Weimar. 
„Siemens"  Elektrische  Betriebe,  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.  u.  TJ.) 

23  Straßenbahn  in  Jena. 

Jenaer  Elektrizitätswerke,  Akt.-Ges.,  Jena  (E.) 
Eisenbahnbau-Ges„  Becker  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Anhalt. 

Straßenbahn  in  Bernburg. 
A.-G.  Straßenb.  und  Elektrizitätswerk,  Bernburg  (E.  u.  U.) 
Straßenbahn  in  Zerbst. 
F.  Grey,  Zerbst  (E.  u.  ü.) 


24 
25 

26 


Sachsen-Altenburg. 

Straßenbahn  in  Altenburg. 
A.-W.  Straßenb.  und  Elektrizitätswerk,  Altenburg  (E.  u.U.) 

Sachsen-Koburg-Gotha. 

27  Straßenbahn  in  Gotha. 

Deutsche  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 
in  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

Reuß  j.  L. 

28  Geraer  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Gera.  (E.  u.  Tl.) 

Elsaß-Lothringen. 

29  Straßburger  Straßenbahn-Gesellschaft,  Straßburg  (E.  u.  U.) 

30  Mülhausen  bis  Dornach  mit  verschiedenen  Abzweigungen 

für  Gütertransporte. 
Mülhausen  bis  Brunstatt. 
Tramways  Mülhausen,  Akt.-Ges.,  Mülhausen  i.  E.  (E.  u.  [J.i 

31  Elektrische  Bergbahn  Türkheinx  i.  E— Drei  Ähren. 
Elektr.-A.-G„  vorm.  Schlickert  &  Co..  Nürnberg  (E.  it.  TJ.) 


1.  1.— 31.12.  1901  9.  r>.  1885 

1.  1.— 31.12.  1901  30.3.1890 

Stand  11.10.1901 
31.  12.  1901 

1.  1.— 31.  12.  1901  (i.  5.  1894 

I.  1.— 31.  12.  1901  1  f..  12.1899 

1.  4.  .1901—  29.  5.  1898 
31.  3.  1902 

I.  1.— 31.12.  1901  17.11.1898 
3) 

1.1.— 31  12.1901  17.11.189  1 

1.1.— 31.12.  1901  18.10.1900 


1.  1.  1901  — 
31.  3.  1902 

.1.  4.  1901— 
31.  '.}.  1902 


27.  9.  1S83 
24.1  1.1897 


1.1. —31.12.  1901    1.  8.  1897 

1.  10.  1900—      4.  6.  1899 

30.  9.  1901 

1.  6.  1901—       15.4.  1901 

31.  5.  1902 


1.  1.— 31.12.  1901  1.  4.  1897 
V.l.— 31.  12.  1901  12.  I  1.  1891 


1.  7.  1901  — 
30.  6-  1902 

1.  7.  1900— 
30-  ()•  1901 


18.  4.  1895 


4.  5.  1894 


1.1.-  31.12.  1901    20.  2.  1891 

1.1.1901—31.3.1902   22  .  7.1878 
1.  1. — 31.12.  1901  Febniitr 
1882 

I.  l.  iimii — :si.:;.  niO'j   5.  6.  1899 


2,75 


J>  4,74 
0,29 


14,79 


r>,39 

26,39 
1 4  .'  !  I 


6,67 


Spurweite 


3,73 
0,49 
6,22 


1  1 ,29  — 

4,65  — 

8,30  — 

2,10  — 


3,81  — 

4,66  — 

6,30  — 

3,30  |  — 

4.24  ,  — 

1 1 ,75  — 

2,80  — 

2.25  — 

3,70  — 


1,54 


1 ,9,S 


vvarrlBn'l,?^^  oemiLeb-  m  2J  ^aVOe"($2  k^011!^1"-  {Tu}  rW,;S,R»  Konkurs  der  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  (vorm.  0.  L.  Kummer  &  Co.) 
werden  außerdem  0,80  km  Gleis  der  Süddeutschen  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt,  gehörig.  -  «)  Dreiachsig.  -  ?)  Hierin  sind  0,64  km 
halten.    —  9)  Davon  1,80  kni  Vollspur.  —  10)  Vollspurig.  ",««m 


X.  Jahrgang-! 
Januar  1903.  J 
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Bahnanlage 
des  Berichtsjahres 

länge 
Bahnkörperlänge) 


Summe  u+l'i 
2  1 

gleisig,  gleisig 

Kilometer 
2 


d. 

o  -,  S 
so  3^ 

»s-s  ? 

CO 


■sS| 

TjflC 

a  o 

a  o  f> 


a  5t3 

äao-g.S 


CT 

s 


:S  «ja 
®  o 

3* 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische 


Elektrische 


Personen- 


Danipf- 
Loko- 
motivon 


2  4 
achsig 


Dampf- 
Motor- 
wagen 


2  ,  4 
aehsig 


Loko- 
motiven 


2  ;  4 
achsig 


•  So 
!t3  a 


Motor- 
wagen 


2  4 
achsig 


o  «  _ 

ei 

-  fei" 

-3  s 


8a 


9a 


Wagen 


achsig 
10 


davon 


o 


10  a 


10  b 


1,000  m. 


O,  /ö 

3,73 

5,08 

0,33 

5,41 

0,49 

0,49 

2,75 

6,22 

8,97 

12,84 

1,19 

14,03 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

—  27 

— 

— 

31 

— 

27 

— 

— 

1  1 ,29 

11,29 

12,45 

0,30 

12,75 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

—  28 

— - 

37 

28 

— 

--- 

6,19 

6,19 

8^52 

-)0,93 

9,45 

3 

— 

— 

— 

— 

—  8 

— 

— 

13 

— 

8 

— 

y,30 

8,30 

8,30 

0,84 

9,14 

—    :  6 

12 

6 

2,10 

2,10 

2,10 

0,29 

2,39 

3 



3 
- 

2,72 

2,26 

4,98 

7,70 

0,08 

7,78 

—  15 

15 

15 

—  ■ 

3,81 

3,81 

3,81 

— 

3,81 

_ 

— 

— 

—    '  4 

— 

— 

6 

4 

__ 

-±,  II 

9,40 

1J.  Oft 

U,<±ö 

1  Ofö  X. 

•Iii 

0,29 

6,30 

6,59 

7,49 

0  57 

5)S,06 

—  18 

24 

18 

3,30 

3,30 

3,66 

0,40 

4,00 

—  5 

9 

5 

4,24 

4,24 

4,56 

0,45 

5,01 

—  8 

8 

8 

1 1,75 

11,75 

11,75 

11,75 

—  17 

21 

17 

2,80 

2,80 

3,12 

0,68 

3,80 

-  :  9 

9 

9 

2,25 

2,25 

2,25 

2,25 

4 

4 

3,70 

3,70 

3,70 

0,75 

4,45 

—  10 

8 

8 

2,96 

2,96 

3,21 

0,37 

3,58 

—  8 

8 

8 

5,55 

6,39 

11,94 

17,49 

0,48 

17,97 

o 

6)l 

—  22 

38 

22 

14.79 

26,39 

41,18 

62,56 

7l3,07 

65,63 

10 

1 

—  115 

265 

1 

115 

14,31 

14,31 

14,31 

8)17,07P31.38 

10)l 

—  29 

51 

29 

8 

8,65 

8,65 

8,65 

0,42 

9,07 

7 

7 

Dresden  Angaben  nicht  erhältlich.  •—  *)  Mitbenutzt  werden  außerdem  0,40  km  Doppelgleis  der  Mainzer  Vorortbahnen.  —  ä)  Mitbenutzt 
Gleis  mit  Schienensträngen  für  1  ni  und  1,435  m  Spurweite  einbegriffen.  —  ")  Hierin  sind  die  Anschlußgleise  in  den  Fabrikhöfen  ent- 
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Baden. 

Heidelberger  Straßenbahn. 
Heidelberger  Straßen-u.Bergbahn-A.-G.,  Heidelberg  (E.u.U.) 

Heidelberger  Bergbahn. 
Heidelberger  Straßen-  u.  Bergbahn-A.-G.,  Heidelberg'  (lO.u.U.) 
Städtische  Straßenbalm  Freiburg  i.  Br. 
Stadt  Preiburg  i.  Br.  (E.  u.  U.) 

Sachsen. 

Straßenbahnen  in  und  bei  Zwickau. 
Zwickauer  Elektrizitätswerk-  und  Straßenbahn-Akt.-Ges., 
Zwickau  (E.  u.  U.) 
Straßenbahnen  in  und  bei  Meißen. 
Meißener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Meißen  (E.  u.  LT.) 
Schandauer  Elektrische  Straßenbahn. 
..Elektra",  Akt.-Gep.,  Dresden  (E.  u.  ü.'l 

Biesaer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Kiesa  (E.  u.  U.) 
Dresdener  Vorortbahn. 
Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  (vorm.  O.  L.  Kummer  &  öo.) 
Dresden  (E.u.U.) ;  seit  1.7. 1902  Stadtgemeinde  Leuben  (E.u.U.) 
Sächsische  Straßenbahn-Gesellschaft,  Plauen  i.  V.  (E.  it.  U.) 

Oldenburg. 

Elektrische  Straßenbahn  Oberstein— Idar. 
Oberstein-Idarer  Elektr.-A.-G„  Idar  (Göttenbach)  (E.  u.  U.) 

Hessen. 

Mainzer  Straßenbahn. 
Mainzer  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Mainz  (E.) 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (U.) 
Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Darmstadt. 
Stadt  Darmstadt  (E.  u.  U.) 

Sachsen-Weimar. 

Elektrische  Straßenbahn  in  Eisenach. 
Elektrizitätswerk  Eisenach,  Akt.-Ges.,  Eisenach  (E.  u.  U.) 

Elektrische  Straßenbahn  "Weimar. 
„Siemens"  Elektrische  Betriebe,  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  in  Jena. 
Jenaer  Elektrizitätswerke,  Akt.-Ges.,  Jena  (E.) 
Eisenbahnbau-Ges.,  Becker  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Anhalt. 

Straßenbahn  in  Bernburg. 
A.-G.  Straßenb.  und  Elektrizitätswerk,  Bernburg'  (Ii.  u.  U.) 
Straßenbahn  in  Zerbst. 
P.  Grey,  Zerbst  (E.  u.  U.) 

Sachsen-Altenburg. 

Straßenbahn  in  Altenburg'. 
A.-G.  Straßenb.  und  Elektrizitätswerk,  Alteuburg-  (E.  u.  U.) 

Sachsen-Koburg-Gotha. 

Straßenbahn  in  Gotha. 
Deutsche  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 
in  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

ReuB  j.  L. 

Geraer  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Gera  (E.  u.  D.) 

Elsaß-Lothringen. 

Straßburger  Straßenbahn-Gesellschaft,  Straßburg  (E.  u.  U.) 
.Mülhausen  bis  Dornach  mit  verschiedenen  Abzweigungen 
für  Gütertransporte. 
Mülhausen  bis  Brunstatt. 
Tramways  Mülhausen,  Akt.-Ges.,  Mülhausen  i.  E.  (E.  u.  U.) 

Elektrische  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— Drei  Ähren, 
Elektr.-A.-G„  vorm.  Schlickert  &  Co.,  Nürnberg  (E.  u.  U.) 


Spurweite 


40 


—  4 

—  1 


—  2 


6) 


108 


')  l: 


1  — 


')  Davon  30  Kollböckc.  —  -)  Lokomotivkui.  —  :JJ  Eigene  Güterwagen  sind  nicht  vorhanden,  es  werden  nur  Staatsbahnwagen 
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bahnen. 


mittel 
j  all  res 


Summe  aller 
vorhandenen 
Wagen 

(10+  11  + 

n  +  18) 


2  4 
achsig 

14 


Die  unter 
10  aufge- 
führten 
Personen- 
wagen 
enthalten 
insgesamt 

kon- 
zessionirle 

Plätze 
■  (Sitz-  und 
Stehplätze) 

15 


Gesamt- 
lade- 
gewicht 
der  unter 
11  aufge- 
führten 
Güter- 
Wagen 
in  Tonnen 


16 


Abschnitt  C.  Betriebsleistungen 


Die  eigenen  (unter  10  aufge- 
führten) und  fremden  Personen- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet  Kilometer 


davon 


Motor- 
wagen- 


im  Pferde- 
betrieb 


Wagenkilometer 
17  17a  17b 


Personen, 
wurden 
mit  den 
Betriebs- 
leistungen 
unter 
17 

befördert 


18 


Die  eigenen 
(unter  11  aufge- 
führten) und 
fremden  Güter- 


Die  eigenen 
(unter  12  aufge- 
führten) und 
fremden  Post- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 
Motor- 
wagen 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver-  j 
waltung  | 
geleistet  i 


davon 
Motor- 


19 


Wage  nkilo  in  et  er 
I      19a  20 


20  a 


Das 
Gewicht 
der  im 
Betriebe 
der  ant- 
I  wortenden 
Ver- 
waltung 

be- 
förderten 
Güter 
betrug 
(ohne 
Postgüter) 

!  Tonnen 

:  " 2i 


1.000  in. 

24 
2 
32 

11 

v)  54 
12 
4 

15 
6 

41 
26 

11 
8 
21 

11 
6 


12  — 


38       — - 

2G5  1 
159    *)  12 


9  — 


(H>8 
100 
868 

1015 

30 
40S 
90 

405 
ISO 

103(5 
75(5 

346 
240 
5(57 

252 
108 

240 

230 

1140 

9374 
1459 

23S 


50 


720 


1,5 


343  659 
9859 

129  129  129  129,  — 
1  111  837   1  050  517  — 


343  059    1  G10  7421 

i 

209  529 
54(5  9141 


2  886  284! 


283  371  268  832 
127  902       119  223 

57  240,  — 


478  1 90 
102  825 

678  708 


478  1  90 


S52  936' 
—  131  474 j 

57  24  0'      155  0001 

-  1  695  5S9 

—  354  041 

678  708   2  767  300 


634  0601      014  157         —      j  2  838  000 

i  i 

188  766         —             -  488  476j 

218  636      218  636        —      1  658  090, 

422  523      413  762        —  910  656' 


276  768  — 
40  69S  — 

244  58H  244  581  — 

277  970  277  970  — 

809  727,  —  ~ 

4  369  680  2  609  194 

979  927  979  927  — 

36  599!  36  599  — 


—  445  485 
40  698      156  235 

—  717  484 


830  038 


1  370  750 


32  504  2)  1 1  326 


607 


12  989     12  989 


12  681 


15  147  139         —  — 
!  2  842  682      187  408  2)  39  326 


42  543 


195  977 


45  278' 


826 


überführt.  —  4)  Dreiachsig. 
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Abschnitt  D.    Finanzer gebnisse  in  Mark 


I.  E  i  n  n  a  Ii  m  e  n 


Einnahmen 
aus  dem 
Personen- 
verkehr (alle 
Einnahmen 
tius  17  sowie 

aus  der 
Gepäck-  und 
Hunde- 


Einnahmen  aus 
dem  Güter-  und 
Postverkehr 


b. 
Ein- 


a. 

Ein- 
nahmen 

aus  den  [  "ahmen 
unter  19   aus  der 
aufge-  Post- 
beförderung)   führten  keförde- 
Leistun- 
gen mngr 


•Sonstige 

Ein- 
nahmen 


Sumniü 
der 
lietriebsein- 

nahmen 
(22  +  23  +  24) 


1  Betriebs- 
ausgaben 
(einschl. 
allgem. 
Verwal- 
tung, 
jedoch 
ausschl. 
der  unter 
26  b  bis  f 
genannten 
Summen) 


22 


23 


24 


Baden. 

Heidelberger  Straßenbahn. 
Heidelberger  Straßen- u.Bergbahn- A.-G.,  Heidelberg  (E. u.U.) 

Heidelberger  Bergbahn. 
Heidelberger  Straßen-  u.  Bergbahn- A.-G.,  Heidelberg  (E.u.U.) 
Städtische  Straßenbahn  Freiburg  i.  Bi\ 
Stadt  Freiburg  i.  Br.  (E.  u.  U.) 

Sachsen. 

Straßenbahnen  in  und  bei  Zwickau. 
Zwickauer  Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn- Akt.-G  es., 
Zwickau  (E.  u.  U.) 
Straßenbahnen  in  und  bei  Meißen. 
Meißener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Meißen  (E.  u.  U.l 
Schandauer  Elektrische  Straßenbahn. 
;,Elektra",  Akt.-Ges.,  Dresden  (E.  u.  TT.) 

Riesaer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Riesa  (E.  u.  U.J 
Dresdener  Vorortbahn. 
Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  (vorm.  O.  L.  Kummer  &  Oo.) 
Dresden  (E.  u.U.) ;  seit  1. 7. 1902  Stadtgemeide  Leuben  (E.  u.U.) 
Sächsische  Straßenbahn-Gesellschaft,  Plauen  i.  V.  (E.  u.  U.) 

Oldenburg. 

Elektrische  Straßenbahn  Oberstein— Idar. 
Oberstein-Idarer  Elektr.-A.-G.,  Idar  (Göttenbach)  (E.  u.  U.) 

Hessen. 

Mainzer  Straßenbahn. 
Mainzer  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Mainz  (E.) 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (U.) 
Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Darmstadt. 
Stadt  Darmstadt  (E.  u.  TT.) 

Sachsen-Weimar. 

Elektrische  Straßenbahn  in  Eisenach. 
Elektrizitätswerk  Eisenaeh,  Akt.-Ges.,  Eisenach  (E.  u.  U.) 

Elektrische  Straßenbahn  Weimar. 
„Siemens"  Elektrische  Betriebe,  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

Straßenbahn  in  Jena. 
Jenaer  Elektrizitätswerke,  Akt.-Ges.,  Jena  (E.) 
Eisenbahnbau-Ges.,  Beeker  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Anhalt. 

Straßenbahn  in  Bernburg. 
A.-G.  Straßenb.  und  Elektrizitätswerk,  Bernburg  (E.  u.  U.) 
Straßenbahn  in  Zerbst. 
F.  Grey,  Zerbst  (E.  u.  U.) 

Sachsen-Altenburg. 

Straßenbahn  in  Altenburg. 
A.-G.  Straßenb.  und  Elektrizitätswerk,  Altenburg  (E.  u.  U.) 

Sachsen-Koburg  -  Gotha. 

Straßenbahn  in  Gotha. 
Deutsche  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 
in  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

Reuß  j.  L. 

Geraer  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Gera  (E.  u.  U.) 

Elsaß-Lothringen. 

29  Straßburger  Straßenbahn-Gesellschaft,  Straßburg  (E.  u.  U.) 

30  ,  Mülhausen  bis  Dornach  mit  verschiedenen  Abzweigungen 

für  Gütertransporte. 
Mülhausen  bis  Brunstatt. 
Tramways  Mülhausen,  Akt.-Ges.,  Mülhausen  i.  E.  (E.  u.  U.) 
:il  i        Elektrische  Bergbahn  Türkheim  i.  E.— Drei  Ähren. 
;  Elektr.-A.-G.,  vorm.  Schuckert  &  Co.,  Nürnberg  (E.  u.  U.) 


9 
10 
11 

12 

13 
14 

15 
16 

17 

18 

19 
20 

21 
22 

23 

24 
25 

26 

27 

28 


165  640,00 
69  831,00 
x)  52  773,50 

291  734,99 


Spurweite 

5  217,00     170  857,00     85  966,00 
3  576,00       73  407,00     21  207,00 
52  773,50     39  055,12 

;2)68036,73     359  771,72    226  988,20 


76  098,80   32818,26'  5191,76 

55  905,45  — 

15  099,05  ,      —  — 

162  205.36  '  — 

4)  44  950,50  j 

I 

278  412,00  I  — 

270  648,23        —  — 

46  695,00         -  — 

- 

65  846,60  !      —  — 

78  873,00  !      —  — 

I 

I 

41,150,00        —  — 

T)            ,       _      !  - 

I 

I 

65 152,67        —  6513,50 

72  793,10         —      |  — 

126  363,00  19320,00'  900,00 

1424  041,00        —  — 

297  493,00    199941,1X1  469,00 

33  709,00        —  — 


292,00 
281,12 


114108,82  j  91  032,66 
56  197,45  !  31  337,71 


15  380  17 


460,69      162  666,05 


11  095,95 


126  456,70 


44  950,50  i  49  411,45 


10  176,00  288  588,00 

620,80  271  269,03 

400,001  47  095,00 

—  65  846,60 

224,00  79  097,00 

—  41  150,00 

—  71  666,17 

—  72  793,10 


116  485,00     263  068,00 

1  424  041,00 
9)35  284,00     533  187,00 


752,00       34  461,00 


165  039,00 
170  626,52 

28  435,00 
»)_ 

6)  - 


5). 


192  899,00 

884  563,00 
337  461,00 


')  Der  Betrieb  auf  eigene  Rechnung  beginnt  mit  dem  1.  Januar  1902,  bis  dahin  wird  der  Betrieb  auf  Rechnung  des  Baukredits 
bis-34Lbeziehen  sich  auf  den  Gesamtbetrieb  der  Stiaßenbahn  und  des  Elektrizitätswerks.  —  *)  Die  Einnahme  aus  der  Licht-  und  Kraft- 
len  v 
ageji 


°)  Angaben  können  wegen  Mangel  an  Unterlagen  noch  nicht  gemacht  werden.  —  ')  Angaben  nicht  erhältlich.  —  *)  Di«  Betriebsausgaben 
schritten  und  angej achteten  Linien  sowie  Saldo-Vortrag  aus  1900.  —  l0)  Bis  zum  Abschluß  der  Statistik  konnte  nicht  mehr  festgestellt 
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bahnen. 


Abs  e  h  n  i  t  t  D.     Finanzergebnisse   in  Mark 


l). 

Beiträge 

zur 
Kranken- 
kasse, zur 
Invalidi- 
tätsvers, u. 
zur  Berufs- 
genossen- 
sehaft 


II.  Ausgaben 
d. 


III.  Überschuß 


Summe 
der 


Ausgaben  Pensionen 

für  TTn-  und  steuern 

,  fälle,  Un-  Zuschüsse       ,  _        a     . . 
1        1  und  Kon-    Sonstige  i  Betriebsaus- 
fallvers, zu 
und  Pensions-    ^ssions-    Ausgaben  gabell 

Unter-  kassen      abgaben  (26abisf) 

i  Stützungen  u.s.w. 


Reiner  Betriebs- 


Dazu  kommen: 
Zuschüsse  Dritter 

i 

b. 


Betriebs- 
Über- 


Über- 
schuß 


schuß 


Verlust 


Von 


(25-27) 


Vom  Staat, 
von  j 
Verlust      Kreisen  i 

und      Interessen-!  nacn  Einrechnung 
ten  der  Zuschüsse 

(28+  29) 


Gemein- 
den 


26 


27 


28 


29 


30 


1,000  m. 

884,00 
'274,00 
513.00 


676,00 
215,00 


3  275,00  !  3  224,00  |  94  025,00  j  76  832,00 

3  103,00  ,  1  202,00  ;  26  001,00  47  406,00 

i  ! 

—      !        —  I  39  568,12  !  13  205,38 


3  795,00  |  1750,20 


881,28 
1  185,33 

93,96 

1  115,52 
656,73 


164,46 
135,64 

66,50 

1  450,90 
2055,80 


69,51 


1  900,00  —  865,00 

2  288,29      1217,95  1  — 


6  780,00 

2  816,93 
656,56 


660,00  — 

960,28  2  306,07 

11  852,00  |  — 
304,96  I  — 


—  76  832,00 

—  47  406,00 

—  13  205,38 


239  313,40  120  458,32 

94  895,33  19  213,49 

33  315,24  22  882,21 

11  325,92  4  054,25 


129  683,12    ;1U)32982,93|  — 

1 

55  390,33  —      I  10  439,83 


42  000,00 


|120458,32i 
»)  j 

61  213,49  j 

22  882,21! 

4  054,25; 

*)  1 
32  982,93| 


179  656,00 
174  437,72 


108  932,00 

96  931,311 


10439,83 


28  435,00    !  18  660,00 


45  001,54 


2  413,00  570,00 


6  291,00  j52  574,00 


17  420.00  1    2035,00    15  828,00  38  010,00  I 


254  747,00 


957  856,00 


4  089,00  7787,00 


108932,00 
96  831,31 

18  660,00) 


26  664,63) 


|26  664,63 


8  321,00, 


466 185,00;  — 


8  321,00  — 


5  209,00'  3  641,00  ;   358  187,00   1 175  000,00 


—  —  466185,001 

8200,00  '    3000,00  !  186200,00 


geführt.  —  2)  Darunter  der  Ertrag  des  Elektrizitätswerks  nebst  Saldo -Vortrag  u.s.  \v.  mit  67  475,88  M.  — 8)  Die  Angaben  für  die  Spalten  30 
abgäbe  beträgt  11 500  M.  —  5)  Angaben  können  wegen  des  Zusammenhangs  der  Bahn  mit  dem  Elektrizitätswerk  nicht  gegeben  werden.  — 
lassen  sich  wegen  des  Zusammenhangs  der  Bahn  mit  dem  Elektrizitätswerk  nicht  getrennt  angeben.  —  9)  Davon  33  785.00  M  aus  Wert- 
werden, ob  diese  Zahl  der  Richtigkeit  entspricht. 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen- 


Straßen- 


B  e  z  e  i  c  Ii  n  u  n 
des 

B  a  Ii  n  n  e  t  z  e  s 


Es  bezeichnet : 


„E."  Eigentümer  der  Halm 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  D. 


III.  Uberschuß 


Davon  gehen  ab :  Für  Rücklagen 
b.        |        e.  ( 


für  Er- 
neuern ns's- 
fonds 


für  Abschrei- 
bungen    jfai.  gesetz- 
fauch Amor- 
tisationen 
und 

Kapitals-    j  l'on,ls 
tilgungen) 


Verfüg- 
barer 
Über- 
schuß nach1  Schuld- 
Beriick-  obli" 


zur  Ver- 
zinsung 
von 


liehe 
Reserve- 


für 
Spezial- 
reserve- 
fonds  und 

sonstige  ]{ii(.klageii 
Rücklagen  (30-31) 


.  ,  ,.  aationen, 
sicntigung  r, 

Uypo- 

clcr       theken  und 

sonstigen 

Anleihen 


31 


32 


S  n  u  i'  w  cito 


20  742,00  \ 


1  499,00  7  340,00 

48  000,00  23  300,00 

10  891,71       5  909,28 

—  9  084,29 

—  2  260,00 
15  000,00      6  000,00 

13  121,00  12  431,00  i 
33  154,25      8  740,00 

—  10  470,00 


5 100,00 


2  134,56  — 
2  220,62  — 

202,70  — 


100  531,00 
13  205,38 


47  023,76 

42  191,88 

13  797,92' 

4) 

1  591,55 


081,15 

3  889,00 
1  422,32 


i00,00  ;  11  101,78  — 

—  79  491,00  — 

—  53  514,74|  30  548,83 

—  8  184,00'  9  270,00 


Baden. 

0  Heidelberger  Straßenbahn. 

Heidelberger  Straßen-  u.  Bergbahn-A.-G.,  Heidelberg  (E.u  .TJ.) 

10  Heidelberger  Bergbahn. 
Heidelberger  Straßen-  u.  Bergbahn- Ä.-G .,  Heidelberg  ( E.11.U.) 

11  Städtische  Straßenbalm  Freiburg  i.  Br. 

Stadt  Freiburg  i.  Br.  (E.  11.  U.) 

Sachsen. 

12  Straßenbahnen  in  und  bei  Zwickau. 
Zwickauer  Elektrizitätswerk  und  Straßenbahn-Akt.-Ges., 

Zwickau  (E.  11.  U.) 

13  Straßenbahnen  in  und  bei  Meißen. 
Meißener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Meißen  (E.  u.  LO 

14  I  Schandauer  Elektrische  Straßenbahn. 

„Elektra",  Akt.-Ges.,  Dresden  (E.  u.  U.) 

15  I         Riesaer  Straßenbahn-Gesellschaft,  Riesa  (E.  11.  ü.) 

16  Dresdener  Vorortbahn. 
Akt.-Ges.  Elektrizitätswerke  (vorm.  O.  L.  Kummer  &  Co.) 
Dresden  (E. u.U.) ;  seit  1.7.1902  Stadtgemeinde  Leuben  (E.  u.U.) 

17  Sächsische  Straßenbahn-Gesellschaft,  Plauen  i.  V.  (E.  u.  U.) 

Oldenburg. 

18  Elektrische  Straßenbahn  Oberstein— Idar. 
Oberstein-Idarer  Elektr.-A.-G.,  Idar  (Göttenbach)  (E.  u.  U.) 

Hessen. 

19  i  Mainzer  Straßenbahn. 

Mainzer  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Mainz  (E.) 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (U.) 

20  '  Elektrische  Straßenbahn  der  Stadt  Darmstadt. 

Stadt  Darmstadt  (E.  ti.  U.) 

Sachsen-Weimar. 

•21  Elektrische  Straßenbahn  in  Eiseuaeh. 

Elektrizitätswerk  Eisenach,  Akt.-Ges.,  Eisenaeh  (E.  11.  U.) 

22  Elektrische  Straßenbahn  Weimar. 
„Siemens"  Elektrische  Betriebe,  Akt.-Ges.,  Berlin  (B.  u.  U.j 

23  !  Straßenbahn  in  Jena. 

Jenaer  Elektrizitätswerke,  Akt.-Ges.,  Jena  (E.) 
Eisenbahnbau-Ges.,  Becker  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Anhalt. 

24  Straßenbahn  in  Bernburg. 
A.-G.  Straßenb.  und  Elektrizitätswerk,  Bernburg  (E.  11.  U.) 

25  1  Straßenbahn  in  Zerbst. 

P.  Grey,  Zerbst  (E.  u.  U.) 

Sachsen-Altenburg. 

26  '  Straßenbahn  in  Altenburg. 

A.-G.  Straßenb.  und  Elektrizitätswerk,  Altenburg  (K.  u.  U.) 

Sachsen-Koburg  -  Gotha. 

^  Straßenbahn  in  Gotha. 

Deutsche  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 
in  Frankfurt  a,  M.  (E.  u.  ü.) 

Reuß  j.  L. 

28  Geraer  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Gera  (E.  u.  U.) 

Elsaß-Lothringen. 

29  Straßburgcr  Straßenbahn-Gesellschaft,  Straßburg  (E.  u.  U.) 

30  Mülhausen  bis  Dörnach  mit  verschiedenen  Abzweigungen 

für  Gütertransporte. 
Mülhausen  bis  Bruustatt. 
\   Tramways  Mülhausen,  Akt.-Ges.,  Mülhausen  i.  E.  (E.  ti.  ü.) 

31  lilektrische  Bergbahn  Türkheim  i.  E—  Drei  Ähren. 
Elektr.-A.-G.,  vorm.  Schlickert  &  Co.,  Nürnberg  (E.  11.  U.) 

')  Einschließlich  5873,00  M  Vortrag  aus  1900.  —  -)  Außerdem  3000.00  M  an  die  Peusionskasse.  —  3)  Minderbevvertung  dos  Material. 
Elektrizitätswerk  lassen  sich  diese  Angaben  nicht  getrennt  machen.  —  7)  Einschließlich  der  Anlagekosten  für  das  Elektrizitätswerk.  — 


50  000,00  — 


—  -41079.00 


28  860,00 


00  100,00 
5  785,00 


'18,00 


400  085,00  8) 
148  837,00   93  832,00 
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bahnen. 


Finanzergebnisse  in  Mark 


Ii. 

Gewinn- 
beteili- 
gung 
Dritter, 
unter 
besonderer 
Nennung 

der  an 
Kommunen 
gezahlten 
Summen 


IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  32) 

bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. : 


V.  Angaben  über  das  aufgewendete 
Kapital 


zur 
Verfügung 

der 
Hahn  ver- 
bleibender 
Rest 


I. 

Dividende 


Summe 


II. 

Tantiemen 
und 
Gratifi- 
kationen 


in. 


Vortrag  : 
auf  neue 
Rechnung i 


Aufgewendetes  Kapital 

davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


Höhe 
desselben 


33 


b.  c 

Gesell-  Schuldobli- 

schafts-  Kationen, 

kapital  thek™°An- 

(werbendes  leihen  u. s.w. 
Kapital)         (33  a) 

34 


Abschnitt  E. 
Unfälle  und  Betriebsstörungen 


I.  Unfälle 
von  Personen 


II.  III. 


getötet : 


schwer 
verletzt: 


CD 

a  a 


CD 


CO 


b.  a. 

05  * 
T3  CD 

a  c 

i  co 
S       «  & 


(UDO 

£2 


JZ 

es 


SlflcD 


b. 


ja 


35 


36 


<»  a 

SD  CD 

S  im 
a  = 

CXCD 

n3  u 

OSJ3 

CO  9 

P5| 

aj"a 
,  .a  <d 

CD  S 
J3  O 

>*  > 
3 

f  37-, 


ad 
3.S? 

cot; 
§:§ 

co  CM 
co  aj 
J2' — 
CD  CS 

ffl  Sc 

c 

ad 


38 


1,000  m. 


100  531,00  6  74100,00  12  000,00 2)  7  331,00 
13  205,38  '  —  13  205,38 


79  491,00 
22  965,91 

1  086,00 


1235  000,00  1235000,00  — 
2075000,00         —  — 


3) 10  000,00 

47  023,76       1      25  000,00       1  300,00   10  723,7612645000,00 


42  191,88      3-i      42  000,00 


1  591.55        3        1  500,00 


11  101,78 


191,88  1200  000,00  12OO000:0O  — 
—         705  137,31  — 
91,55     50  0110,00     50  000,00  — 

11  101,78-  750  000,00   750  000,00  — 

450  000,00  400  000,00 


6      70  800,00       5  003,00     3  688,00  1  ISO 000,00 


22  965,91    944  846,20' 
5) 


1180000,00 


231  770,00 


330  000.00   700  000,00 

7)  '     !  7) 


005,00        4      5(1  000,00       3  500,00     1  505,00 


1174000,00    567  500,00 


1250000,00  2003  000,00 


—  1 


12 
4 


l  — 


bestandes.  —  4)  An  die  Eigentümerin  abgeführt.  —  •')  An  die  Stadtkasse  abgeführt.  —  "1  Wegen  der  Zugehörigkeit  der  Bahn  zu  dein 
")  Angnbeu  können  wegen  des  Zusammenhangs  der  Trambahn  mit  den  Nebenbahnen  nicht  gemacht  werden. 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


StraJäen- 


5 


a 
-ö 


«4-1  ' 

Hl 


P.  c  z  e  i  c  Ii  u  ii  n  g 
des 

B  a  h  n  n  e  t  z  e  s 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„TJ."  Betriebsunternehmer 


Berichtsjahr 


Er- 
öffnungs- 
datuni 

der 
ersten 
Linie 


1 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 

Bahn- 

(d.i. mit  Gleisen  belegte  Straßen- oder 


a. 

auf 
öffentlichem 
Grund 

2  1 
gleisig  gleisig 


b. 

auf 
eigenem 
Bahnkörper 


2  1 
gleisig  gleisig 

Länge  in 


Bahnen  mit  änderet'  Spurweite  als  1,436  m  und  1  m, 


R.-B.  Danzig. 

Spurweite  1,440  m  n.  1,435  in. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig. 
Allgemein«1  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.U.) 

R.-B.  Potsdam. 

Spurweite  0,60  m. 

Herzfelder  Pferdeeisenbahn  Akt.-Ges.,  Herzfelde  (Ii.  n.  V.) 

R.-B.  Breslau. 

Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau— Rogau. 
Stradnuer  Thonwerke,  G.  m.  b.  H„  Stradau  (E.  u.  LT.) 

R.-B.  Schleswig. 

Spurweite  0,75  m. 
Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 
Nordseebad  Lakolk  a.  Rom,  Q.  m.  b.  H.,  Lakolk  a.  Rom  (E.  u .  U.) 

Spurweite  0.90  m. 

Inselbahnen  Wittdün— Nebel  und  Wittdiin— Kniepsand, 
Akt.-Ges.  Nordseebad  Wittdün  a.  Amrum  (E.  u.  TJ.) 

Spurweite  l.tO  m. 

Straßenbahn  in  Kiel. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  LT.! 

R.-B.  Düsseldorf. 

Von  Kupferdreh  Uber  Hesperbrück  nach  Hefel. 
Gewerkschaft  „Zeche  Stoibers-1  zu  Kupferdreh  (E.  u.  U.l 

Spurweite  1,435  m. 
Spurweite  0,72  m. 

R.-B.  Hannover. 

Spurweite  1.445  m.s) 

Straßenbahn  Hannover,  Akt.-Ges.,  Hannover  (E.  u.  TJ.) 

Außerpreußische  Bahnen. 

Bayern. 

Spurweite  1,440  m. 

Miinchener  Trambahn. 
Stadtgemeinde  München  und  Münchener  Trambahn-A.-G., 
München  (E.) 
Stadtgemeinde  München  (TJ.) 
Spurweite  unbekannt. 
Elektrische  Straßenbahn  Hof  i.  B.,  Siemens  Elektrische 
Betriebe,3)  Akt.-Ges.,  Elektrizitätswerk  Hof  (E.  u.  U.) 

Sachsen. 

Spurweite  1,458  m. 

3  Große  Leipziger  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Leipzig  (E.  u.  TJ.) 

4  Leipziger  Außenbahn-Akt.-Ges.,  Leipzig  (E.) 
Große  Leipziger  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Leipzig  (U.) 

5  Leipziger  Elektrische  Straßenbahn-Ges.  Leipzig  (E.  u.  TJ.) 

Spurweite  1,450  m. 

C>  Deutsche  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Dresden  *(E.  u.  U.t 


1.  1.— 31.12.  1901  12.8.1896 


1.1— 31.12.  1902     1.  1.  1K74 


1.  5.  1901— 
30.  4.  1902 


')    1.  4.  1901- 
31.  3.  1902 


1.  5  1S99 


1.  1.  1899 


)  1.7— 30. 9. 1 901    20-  s.  1*95 


1.1. — 31.12.  1901    12.  5.  1896 


l.l.— 31.  1.2.  1901 


1. 1.— 31. 12.  1901 


26-  i.  L877 
14.  6.  1881 


15.  9.  1872 


1.  7.  1901— 
30.  6.  1902 


21. 10.1876 


1.1.— 31.12.  1901  118.  5.  1872 

1.1.— 31.12.  1901  21.12.1900 

i 

1.1. — 31.12.  1901  20.  5.  1S96 
1. 1.— 31.12.  1901  !  (!.  7.  1893 


7,44       1 0,46 


■s,00 


—  0,80 


5.11 


4,00 


15,75 


0,03 


90,03    i  63.37 


46,76 


0,75 


52,03 
0,27 

36,03 
55,00 


3,99 
1 ,09 

7,79 
3,82 


4,50 


4,57 


0,45 


5,50 


4,50 


5,00 


4,60 
3,87 


1,85 


M  Nur  während  der  Badesaison  im  Betrieb.  —  2)  Auf  S.  72  dieses  Heftes  ist  die  Spurweite  mit  1,435  m  angegeben.  Aufklärung 
dem  werden  4,56  km  Doppelgleis,  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  gehörig,  mitbenutzt.  -  •"')  Betriebsmittel  stellt  die  Große  Leipziger 
Straßenbahn  gemeinschaftlich  benutzt  wird  und  jeder  Gesellschaft  zur  Hiiltte  gehört. 
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bahnen. 


B  a  h  n  a  n  1  a  g  e 
des  Berichtsjahres 


länge 
Bahnkörperlänge) 


c. 


d. 


Summe  all)     .§~  £ 

CO 

2  1 
gleisig  gleisig 

Kilometer 

2 


.  2  CO  —'.TS 

•SS  ätc    8,  ",a 


■r.   ©  > 

v  S  o 


"Et 


5  =  tj 

o 

"  So 


KS  — 


Abschnitt  B.   F  a  h  r  b  e  t  r  i  e  b  s  m  i  1 1  e  1 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische 


Elektrische 


Personen- 


Darnpf- 
Loko- 
motiven 


2  4 
achsig 


Dampf- 
Hotor- 
wagen 


2  .  4 
achsig 


Loko- 
motiven 


2  4 
achsig 


d  aX 
.EsM'2 
s  c 

a  o  > 


8a 


Motor- 
wagen 


2  4 
achsig 


ilJ 

ö  s 

© 

°.3?> 

5  o  " 

TS  g  , 


9a 


Wagen 


.  4 


i  4 
achsig 


sä 

3 

-M 

o 


davon 

TS  9 
^  ff 
©  C 


10 


10  a  10b 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


11,94    10,4(3    22,40    36,66      2.88  i  39,54 


8,00      8,00      8,00      —     '  8,00 


0,30      6,30      6,30      0,10  6,40 


4,50      4,50      4,50      —  4.50 


—         9,00      9,00  9,00 


9,00 


5,11     15,75     20,86     29,07       2  31  31,38 


4,00 
3,90 


4,60 
3,90 


4,00 
3,90 


1,00 
1.00 


6.20 
4,90 


1  11  10 

94,60    65,22  159,82  254,42    37,34  291,76 


46,76      0,75    47,51     94,21     14,14  108,05 


52,03 

3,99 

56,02 

108,05 

0,27 

1,09 

1,3« 

1,63 

30,4  S 

7,79 

44,27 

S0,75 

55,00 

3,82 

58,S2 

89,90 

4)  1,03 


50 


17      —  117 


17  07 


66 


95 


66  — 


31 


26  243 


158  550 


243  — 


31      250      —     328     250  281 


275 


414      —  275 


131  — 
191  — 


—  180 


130  — 


39  ,  247  ,    —    ;  190  — 


des  geringfügigen  Unterschiedes  war  bis  zum  Schluß  der  Drucklegung  nicht  möglich.  -  3)  Xoch  kein  volles  Betriebsjahr.  —  *)  Außer- 
Strußenbahn.  —  l!)  Davon  2.01  km  gemeinschaftliches  Gleis,  das  von  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  und  der  Leipziger  Elektrischen 
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Straßen- 


c 

Abschnitt  B. 

Fahrbe t r i  e b  s  - 

"3 

Bestand  am  Sclilnsse  des  Beriehts- 

H  (' 

Zeichnung 

a 

o 

TS 

Güter- 

Post- 

|  Spezial- 

srteiii 

des 

53 

33 

E 

3 

| 
a 

B 

a  Ii  n  netzes 

Wagen 

ce 

Wagen 

Wasen      1  % 

U 

s 

o 

2 

o 

o 

1  o 

6 

Es  bezeichnet: 

„K."  Kigentümer  der  Bahn 

achsig 

s 

,-on  >l 

!  o 

„U."  Betriebsunternehmer 

achsig 

2     ,   .   4      1  £ 
achsig  TS 

11 

IIa 

12 

12a 

13           1    13  a 

R.-B.  Danzig. 

Spurweite  1,440  m  n.  1,435  in. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  TT.) 

R.-B.  Potsdam. 

Spurweite  0,60  m. 
Herzfelder  Pferdeeisenbahn  Akt.-Ges.,  Herzfelde  (E.  n.  TT.) 

R.-B.  Breslau. 

Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau — Rogau. 
Ktradauer  Thonwerke,  G.  m.  b.  H.,  Stradau  (E.  n.  U.) 

R.-B.  Schleswig. 

Spurweite  0,75  m. 

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 
Nordseebad  Lakolk  a.Röm,  G.m.b.H.,Lakolka.Röm(E.u.U.) 

Spurweite  0,90  m. 

Inselbahnen  "VVittdün— Nebel  und  "Wittdiin— Kniepsand, 
Akt.-Ges.  Nordseebad  Wittdün  a.  Ainrum  (E.  ti.  U.) 

Spurweite  1,10  m. 

Straßenbahn  in  Kiel. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  n.  U.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

Von  Kupferdreh  aber  Hesperbrück  nach  Hefel. 
Gewerkschaft  „Zeche  Stolberg-1  zu  Kupferdreh  (E.  u.  ü.) 
Spnrweite  1,435  m. 
Spurweite  0,72  in. 

R.-B.  Hannover. 

Spurweite  1 ,445  m.2) 
Straßenbahn  Hannover,  Akt.-Ges.,  Hannover  (E.  u.  U.) 

Anßerprenßische  Bahnen. 

Bayern. 

Spurweite  1,440  m. 

Miinchener  Trambahn. 
Stadtgemeinde  München  und  Münehener  Trambahn-A.-G., 
München  (E.) 
Stadtgemeinde  München  (U.) 
Spurweite  unbekannt. 

Elektrische  Straßenbahn  Hof  i.  B.,  Siemens  Elektrische 
Betriebe,2)  Akt.-Ges.,  Elektrizitätswerk  Hof  (E.  u.  ü.) 

Sachsen. 

Spurweite  1,458  m. 

Große  Leipziger  Straßenbahn-Akt.-Ges..  Leipzig  (E.  u.  IT.) 
Leipziger  Außenbahn-Akt.-Ges.,  Leipzig  (13.) 
Große  Leipziger  Stral!enbahn-Akt.-Ges.,  Leipzig  (U.) 
Leipziger  Elektrische  Straßenbahn-Ges-,  Leipzig  (E,  u.  IT.) 
Spurweite  1,450  m. 
Deutsche  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Dresden  (E.  u.  TT.) 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m 


36 


16 


  2, 


4(5 

l;ss 


3(51 


3!>     I     —    i  _ 


—  i   20   :  — 


')  Weitere  Angaben  nicht  erhältlich.   —   s)   Für  die  Postsachen   befindet  sieh  in  jedem  Porsonenwagen  ein  verschließbarer 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 
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bahnen. 


mittel 
jahres 


Smtinie  aller 
vorhandenen 
Wagen 
(10  +  11  + 
12  +  13) 


2 


achsig 
14 


Die  unter 
10  aufge- 
führten 
Personen- 
wagen 
enthalten 
insgesamt 

kon- 
zessionirte 
Plätze 

  (Sitz-  und 

4  Stehplätze) 


15 


Gesamt- 

lade- 
gc  wicht 
der  unter 
11  aufge- 
führten 
Güter- 
Wagen 
in  Tonnen 

16 


Abschnitt  C.  Betriebsleistungen 


Die  eigenen  (unter  10  aufge- 
führten) und  fremden  Personen- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 


Motor-  l 

[ 

wagen-  j 
Kilometer I 


im  Pferde- 
betrieb 


Wagenkilometer 
17  17a  17b 


Personen 
wurden 
mit  den 
Betriebs- 
leistungen 
unter 
17 

befördert 
18 


Die  eigenen 
(unter  11  aufge- 
führten) und 
fremden  ßüter- 


Die  eigenen 
(unter  12  aufge- 
führten) und 
fremden  Post- 


Wagen  ! 
haben  im  i 
Betriebe  | 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 
Motor- 
wagen 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


Wagenkilometer 


19 


19a 


20 


davon 
Motor- 
wagen 


20  a 


Das 
Gewicht 
der  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver-  . 
waltting 

be- 
förderten 
Güter 
betrug 
(ohne 
Postgüter) 

Tonnen 
21 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


117 


36 


46 

138 


946 


.•555 


17 


lü  — 


250 


434 

198 
253 
Behälter. 


4  171 


IS« 


—  2  792 


17  580 


•20  3  Mi 


—  |    14  225 

—  6  220 

—  9  252 


63 


55 


50 


16  250 
2  760 


2  750 


2  906  657    1  967  297 


21  540i  — 


2  045  746   1  947  369 


8  737  930 


7  547  669 


11  831  420   7  930  539 

3J  - 


7  515  872 


1000 


21  753 


5 250 172 


70  200  .  — 


2  208 


26  404  S34 


3  997  — 


1431  736  588  437i  — 


—       52  590  256 


14  115  086  11  660  3S3  —  45  882  272 

71  480           71  480  —  316  089 

6  693  295   0  156  143  —  18  894  682 

8  289  211,7  209  324.  —  .25  444  830 


8  966 


210 


334 


869 


235  907 


3)  Außerdem  91  780  elektrische  Lokomotivkm  auf  der  leitungsfreien  Strecke. 


14* 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 

Straßen- 


03 
f-i 

TS 

<a 

o 
S5 


c 


B  c  z  e  i  c  Ii  n  u  n  g 
des 

Bahnnetzes 


Es  bezeichnet:   „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„IT."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  D.    Finanzergebnisse  in  Mark 


I.  Einnahmen 


Einnahmen 
aus  dem 
Personen- 
verkehr (alle 
Einnahmen 
aus  17  sowie 

aus  der 
Gepäck-  und 

Hunde- 
beförderung:) 


22 


Einnahmen  aus 
dem  Güter-  und 
Postverkehr 


Ein- 
nahmen 
aus  den 
unter  19 
aufge- 
führten 
Leistun- 
gen 


b. 
Ein- 
nahmen 
aus  der 
Post- 
beförde- 
rung 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


23 


24 


Summe 
der 

Betriebsein- 
nahmen 

(22  +  23  4-24) 


25 


Betriebs- 
ausgaben 

(einschl. 

allgem. 

Verwal- 
tung, 

jedoch 

ausseht, 
der  unter 
26  b  bis  f 
genannten 
Summen) 


R.-B.  Danzig. 

Spurweite  1,440  m  u.  1,435  m. 

Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  V.\ 


R.-B.  Potsdam. 

Spnrweite  0,60.m. 
Herzfelder  Pferdeeisenbahn  Akt.-Ges.,  Herzfelde  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Breslau. 

Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn  Stradau — Rogau. 
Stradauer  Thonwerke,  G.  m.  b.  H.,  Stradau  (E.  u.  CT.) 

R.-B.  Schleswig. 

Spurweite  0,76  m. 

Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 
NordseebadLakolk  a. Köm, G.m.b.H.,Lakolk  a. Rom  (E.u. U.) 

Spurweite  0,90  m. 
Inselbahn  Wittdiin — Nebel  und  Wittdüu  -  Kniepsaud, 
Akt.-Ges.  Nordseebad  Wittdiin  a.  Amrum  (E.  u.  U.) 

Spurweite  1,10  m. 

Straßenbahn  in  Kiel. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück  nach  Hefel. 
Gewerkschaft  „Zeche  Stolberg  zu  Kupferdreh  (E.  u.  U.) 

Spnrweite  1,435  m. 

Spurweite  0,72  m. 

R.-B.  Hannover. 

Spurweite  1,445  ni. 
Straßenbahn  Hannover,  Akt.-Ges.,  Hannover  (E.  u.  U.) 

Anßer preußische  Bahnen. 
Bayern. 

Spurweite  1,440  m. 

Münchener  Trambahn. 
Stadtsremeindii  München  und  Münchener  Tramhahn-A.-(f„ 
München  (E.) 
Stadtgemeinde  München  (U.) 

Spurweite  unbekannt. 

Elektrische  Straßenbahn  Hof  i.  B.,  Siemens  Elektrische 
Betriebe,  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerk  Hof  (E.  u.  ü.) 

Sachsen. 

Spurweite  1,458  m. 
Große  Leipziger  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Leipzig  (E.  u.  U.) 
Leipziger  AuJienbahn-Akt,-Ges.,  Leipzig  (E,) 
Große  Leipziger  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Leipzig  (U.) 
Leipziger  Elektrische  Straßenbahn-Ges.,  Leipzig  (E.  u.  TL) 
Spnrweite  1,450  m. 
Deutsche  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Dresden  (E.  u.  U.) 


Bahnen  mit  anderer  Spnrweite  als  1,435  m  und  1  m, 

|  i 

794  531,46!      —  —       20  593,30|    815  124,78  i271  162,12 


7  398,98 


7  398,98 


6330,75 


10 -267.35 -     103,60  — 


522  184,36  — 


10  370,95 


6  425,7 


35  755,34     557  939,70   217  757,50 


2  856  376,40 


480,00  — 


34-2  201,04 


480,00 


21  180,00 
11  130,00 


5) 


4  829  501,00 1  — 


453177,24'  3  651  754,68  1955746,59 


15  295,00  4  844  796,00  2900736,00 


4  201  522,90! 
24  611..10 

1  665  599,30 

2  282  187,571 


—  74  012,12  4  275  535,02  2394428,17 
39,11    31  020,60       55  670,81  8) 

189,32  "')20233,57  1  686  022,19  1023168,4;', 
") 


1  229,10  121  451,0»  2  407  867,75  1570676,40 

lieh.  —  2)  Zuschuß  des  Eigentümers.  —  s)  Weitere  Angaben  können  wegen  eines  Bur< 
M>itals  nicht  gedeckt  worden;  der  fehlende  Betrag  ist  aus  den  übrigen  Einnahmen  d< 
Straßenbahn  abgeschlossenen  Betriebsvertrage  ist  eine  Trennung'  der  unter  26a  bis  f 


')  Weitere  Angaben  nicht  erhältlich. 
Uberschuß  sind  die  Zinsen  des  Anlagekapit£ 

8)  Nach  dem  mit  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  abgeschlossenen  Betriebsvertrage 
8071,03  M  Vortrag  aus  1900  und  63403,29  M  Einnahme  ans  Zinsen  u.  s.  w. 


eaubrandes, 
der  Akt.-Ges. 
gehörigen 


X.  Jahrgaug.1 
Januar  1903.  J 


bahnen. 


A  b  schnitt  D.     Finanzergebnisse    in  Mark 


Beiträge 

zur 
Kranken- 
kasse, zur 
Invalidi- 
tätsvers, u. 
zur  Beruf s- 
g'enossen- 
schaft 


II.  Ausgaben 
c.  d.  e.  f. 

Ausgaben  Pensionen  Summe 
für  Un-         und        steueru  der 

falle.  Un-  Zuschüsse  0 

und  Kon-  Sonstige  Betriebsaus- 
tallvers, zu 

und        Pensions-    Asiens-  Ausgaben  &aben 

■  Unter-  kasseu  abgaben  (26abisf) 
Stützungen     u.  s.  w. 


Reiner  Betriebs- 


in.  Überschuß 

Dazu  kommen: 
Zuschüsse  Dritter 


Betriebs- 


Über- 
schuß 


(25—27) 


26 


27 


a. 

b. 

Über- 

Vom Staat, 

schuß 

Verlust 

von 

Von 

Kreisen 

und 

Interessen- 

nach Umrechnung 

Gemein- 

ten 

der  Zuschüsse 

den 

(28+  29) 

29 

30 

327954,38 

sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze 

749,46.     2  660,71  — 


41  142,92  166  455,171      487  170,38  327  954,38  — 

t    Straßenbahn  in  Bromberg 
„  Chemnitz 


(iesauit- Abrechnung 

der  für 
Allgemeinen  Lokal-  und  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin 


,,  Danzig 

..  Dortmund 

„  Duisburg 

.,  Frankfurt  a.  0. 

.,  „  Görlitz 

,.  Hörde 

:  .,  Kiel 

„  „  Lübeck 

Drachenfelsbahn  in  Königswinter 


2351650,05 


3  269,52 


300,00 
195,00 


40  577,14 


6  330,75     1  068,231 


I 


1 140,30 ; 


12  073,18 


—  6  425,74     3  945,21| 

115  579,92       349  820,42(208  119,28i 


280,00 


22  372.68   32  735,S0l333  829,34 


21  760,00' 
11  325,001 


—       |    2  385  261,2511266493,43 


21  280,00 
11  325,00 


61  279,00   72  413,00    14  481,00     2  215,00127  769,00    3  078  893,00  1765903,00  — 


17  304,28  18  372,51!  — 


3  945,21,  — 
4)  | 

208119,281  — 


1 266  493.43 


1  0)  | 

—        ,138  714,00jl954  617,00 


39  5  9,ll|  17  421,14        —        134  129,66     2  860,10    2  588  418,18|1687116,84 
—       I       —  —  —       ,       —  31564,68  9) 


16  177,68)  10  758,58       —         54  827,571 


1  104  932,26:581  089,93 


18  355,89     5  000,00       —         90  294,22       —  1  684  326,5H723  541,241 


49  481,70 


1 1  687  116,84 

581089,93 
778022,94 


hei  dem  die  hauptsächlichsten  Bücher  und  Beläge  der  Gesellschaft  vernichtet  worden  sind,  nicht  gemacht  werden.  —  4)  Mit  diesem 
bestritten.  —  5)  Davon  1345,86  M  Vortrag  aus.  1900.  —  6)  Zuschuß  der  Stadtgemeinde.  —  7)  Davon  16516,95  M.  Vortrag  aus  1900.  — • 
Angaben  nicht  möglich.  —  9)  Angaben  untunlich,  weil  teilweise  noch  Baujahr.  —  ,0)  Davon  3286,68  M  Vortrag  aus  1900.  —  u)  Davon 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Straßen  - 


13  o  z  e  i  c  h  n  \\  n  g 
de.s 

15  a  Ii  n  netz  e  s 


Ks  bezeichnet :  Eigentümer  der  Dahn 

„U."  lictriebsuntornohmor 


Abschnitt  D. 


III.  Uberschuß 
Davon  gehen  ab :  Für  Rücklagen 

)        b.  c. 


'für  Abschrei- 
bungen    föl.  gesetz- 
liche 
Reserve- 
fonds 


tur  Im--    (.lllci,  Amor 
neueruugs-    tisatio  neu 
f'onds 


und 
Kapitals- 
tilgungen) 


für 
Spezial- 
reservu- 

fonds  und 
sonstige 

Rücklagen 


Verfüg- 
barer 
Übor- 
.sclniiJ  nacli 

Berück- 
sichtigung 
der 


zur  Ver- 
zinsung 

von 
Schuld- 
obli- 
gationen. 

Hypo- 
theken um 


Rücklagen1  sonstigen 


31 


130—31) 


32 


Anleihen 


Bahnen  mit  änderet*  Spurweite  als  1,485  m  und  1  m. 


R.-B.  Danzig. 

Spurweite  1.440  in  u.  1,435  in. 
Straßenbahn  in  der  Stadt  Danzig. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Oes.,  Berlin  (Ii.  u.U.) 


G  esain  tabre  chnung 


R.-B.  Potsdam. 

Spurweite  0,60  m. 
Herzfehler  Rferdeeisenbahn  Akt.-Ges.,  Herzfelde  (E.  u.  TL) 

R.-B.  Breslau. 

, .  Spurweite  0,75  m. 
Kleinbahn  Stradau — Rogau. 
Stradauer  Thonwerke,  G-.  m.  b.  H.,  Stradau  (B.  u.  U.) 

R.-B.  Schleswig. 

Spurweite  0,75  m. 
Von  Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom. 
Nordseebad Lakolk  a. Rom, Gr. m. b. H., Lakolk  a. Rom  (E.  u . T '. ) 

Spurweite  0,90  in. 
Inselbahn  Wittdiin— Nebel  und  Wittdiin— Kniepsand, 
Akt.-Ges.  Nordseebad  Wittdiin  a.  Amrum  (E.  u.  U.) 

Spurweite  1,10  m. 

Straßenbahn  in  Kiel. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u  TL) 

R.-B.  Düsseldorf. 

Von  Kupferdreh  über  Hesperbrück  nach  Hefel. 
Gewerkschaft  „Zeche  Stolberg  zu  Kupferdreh  (E.  u.  U.) 
Spurweite  1,435  in. 
Spurweite  0,72  m. 

R.-B.  Hannover. 

Spurweite  1,445  m. 

Straßenbahn  Hannover,  Akt.-Ges.,  Hannover  (E.  u.  U.) 

Anßerpreußische  Bahnen. 

Bayern. 

.  Spurweite  1,440  m. 
Münchener  Trambahn. 
Stadtgeiueindo  München  und  Münchoner  Trambahn-A.-G., 
München  (E.) 
Stadtgemeinde  München  (U.) 

Spurweite  unbekannt. 

Elektrische  Straßenbahn  Hof  i.  B.,  Siemens  Elektrisclie 
Betriebe.  Akt.-Ges.  Elektrizitätswerk  Hof  (E.  u.  U.) 

Sachsen. 

Spurweite  1,458  ni. 

Große  Leipziger  Straßenbalm- Akt.-Ges..  Leipzig  (E.  u.  U.) 
Leipziger  Aii|!enbahn-Akt,-Ges„  Leipzig  (E.) 
Große  Leipziger  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Leipzig  (U.) 
Leipziger  Elektrische  Straßenbahn-Ges.,  Leipzig  (E.  u.  U.) 
Spurweite  1,450  in. 
Deutsche  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Dresden  (E.  u.  U.) 


1(5  000,00     33  000,00 


') 

—  10  000,00 


278  S)ö4,38 


i  l  I  H50.05   1  '-»38  1)1111,0(1 


IS  372,51 


41  000,00     17  500,00 


140  619,28  — 


647  940,14 


—         67  175,00   551  378,29  551  378,20 


289  770,00  278  627,00  I  — 


1  386  220,00  381  593,00 


450  000,00  203  371,10  — 


165  000,00     89  980,82  ,  0  853,93 


-) 

20  000,00     1  013  715,74  409  204,32 


—        310  255,18  185  743,80 


25  051,73:120  000,00         —         12  598,40  |615  372,81  195  600,00 
Beamten-Untcrstiitzungsfonds.  —  2)  Unterstiitzungstonds.  —  '■')  In  den  Angaben  der  Großen  Leipziger  Straßenbahn  enthalten.  — 


X.  Jahrgang.! 
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bahnen. 


F  i  n  anzergebnisse  in  Mark 


Ii. 


IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  32) 

bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. 


Gewinn- 

beteili- 

zur 

gung 

Verfügung 

Dritter, 

unter 

der 

besonderer 

Nennung 

Bahn  ver- 

der an 

bleibender 

Kommunen 

gezahlten 

Rest 

Summen 

Dividende 


Summe 


II. 

Tantiemen 
und 
Gratifi- 
kationen 


III. 


Vortrag  ; 
auf  neue 
Rechnung 


V.  Angaben  über  das  aufgewendete 
Kapital 

Aufgewendetes  Kapital 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


Hölie 
desselben 


b.  c. 

Gesell-  Schuldobli- 

schafts-  Spionen, 
,     .   .  Hypo- 
kapital t]ieken<  An. 

(werbendes  leihen u. s.w. 
Kapital)  (33  a) 


33 


34 


Abschnitt  E. 
Unfälle  und  Betriebsstörungen 


I.  Unfälle 
von  Personen 


getötet : 
a.  b. 


T3  <B 

ss  e 
3  o 


schwer 
verletzt: 


TS 


u3 


t3  ffl 

ö  s 
3  o 


1  fe£ 


b. 


a 
-a 

C3 

M 


35 


H. 

a 

p  a 
ba<a 
a  tc 
s  3 

faß  O 
•3  N 

K3.d 

ob  a 
03 

äs  d 
.a  0 

.2-3 

3« 

<s  a 

ja  o 
^  > 


37 


HI. 

3 

d  « 
oQ 

ag, 

Sä 
a  a 

CT]  CM 

SS  CB 

'S« 
pa  {a 

a 

KS 


38 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


siehe  hierunter  Gesamtabreclinung 


1 103  650,05 


7      1 050000,00!  60  222,66     3  427,39  j  37  842  674,29  — 


75  000,00 


—  —       '       —       :  249  550,35 

siehe  Gesamtabrechnung  unter  Danziger  Straßenbahn 


j    !  jlOÜ  000,0o|  |   


1004627,00 


—  41  828  »77,61  |  24  000  000,00    17  828  977,61 


II)  578  108,00 


—  !  604  541,42  5k 

—  133  511,38  2 

—  ;  419  772,81  6i 


550  000,00   42  266,67    12  274,75  j  22  937  486,30   10  000  000,00  '  10  213  269,70 


125  000,00  6  000,00  2  511,38 
390  000,00  29  772,81  — 


11  091  636,39     6  250  000,00     4  841  636,39 

4) 

12  000  000,00     6  000  000,00  I   5  050  930,00 


12 


7  8 


1  '  — 


22 


28  1  39 


47       2    151  9 


4  — 

5  — 


10 

16 
3 


4)  Davon  27  930,00  M  als  unverzinslich  von  der  Stadt  Dresden. 
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I  für  Kleinbahnen. 


Straßen- 


Bezeichnung 


des 

B  a  h  n  n  e  t  z  e  s 


'ls  bezeichnet:   „E."  Eigentümeivder  Balm 
„U."  Betriebsunternehmer 

1 


Berichtsjahr 


Ei- 
öffnungs- 
datum 

der 
ersten 
Linie 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bahn- 

(d.i.  mit  Gleisen  belegte  Straßen-  oder 


a. 

auf 
öffentlichem 
Grund 


b. 

auf 
eigenem 
Bahnkörper 


2  12  1 

gleisig:     gleisig     gleisig  gleisig 

Länge  i i 


9 
10 

1 1 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m 


12 


13 


Sachsen  (Fortsetzung). 

Staatliche  Lößnitzbahn. 
Königl.  Sachs.  Staatsflskus  (E.) 
Dresdener. Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Dresden  (U.) 
Spurweite  1  ni. 
Spurweite  1,450  m. 

Binschienig. 
Bergschwebebahn  Loschwitz. 
„Elektra"  Aktien-Gesellschaft,  Dresden  (E.  u.  U.) 

Spurweite  1,450  in. 

Dresdener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Dresden  (E.  u.  U.) 
Spurweite  0,915  m. 
Straßenbahnen  in  und  bei  Chemnitz. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

Baden. 

Städtische  Straßenbahn  Mannheim. 

Stadt  Mannheim  (E.  u.  TJ.) 
Spurweite  1,435  m  (Pferdebetrieb) 
Spurweite  1,000  m  (elektr.  Betrieb) 

Braunschweig. 

Spurweite  1,1  m. 

Straßeneisenbahn-Gesellschaft  in  Braunschweig  (E.  u.  U.) 

Lübeck. 

Spurweite  1,1  m. 

Straßenbahn  in  Lübeck. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  Im 


1.1. — 31.12.  1901  121.  8.  1890 


11. n.WOl-Ml.:). 190-2    1  1 .  5  l'.iOl 


1.1.— 31.12.  1901    28.  '.1.  1372 

1.1.— 31.12.  1901  j  Dezember 
!  1893 


1.1.— 31.12.  1901  1S79 
10.12.1900 — 31.12.1901  10.12.1900 


1.1  — 31-12.  1901  28.10.189'; 


1.1.— 31.12.  1902    12.  5.  1894 


7,22 
0,93 


50,08 
27,22 

11,3(5 


3,35 


3,91 


3,71) 
1,82 


31,(39 


9,37 


2,00 


i)  Seilbetrieb.  —  2)  Einschließlich  der  der  Deutschen  Straßenbahn-Gesellschaft  miteigentiimlich  gehörigen  6,51  km  Gleise. 


Verzeichnis  der  Straßenbahnen  nach  der  Buchstabenfolge. 


.Seite 


A. 


Aachener  Straßenbahn  176 

Aachener  Kleinbahnen  176 

Altenburger  Straßenbahn  184 

Altona— Blankenese  144 

Altonaer  Lokalbahn  in  der  Gr.  Elbstraße  .  136 
Andernach  nach  dem  Krahnenberg'e  .  .  .  168 
Augsburger  Elektrische  Straßenbahn .   .   .  176 

K. 

Banib erger  Elektrische  Straßenbahn  .  .  .176 
Barmen— Elberfeld, Elektrische  Straßenbahn  144 

Barmen-Schwelnier  Straßenbahn  144 

Barmer  Straßenbahn  144 


Seite 

Berliner  Straßenbahn,  Große  136 

Berlin-Charlottenburger  Straßenbahn  .   .   .  136 

Berliner  Vorortbahn,  Südliche  136 

Berliner  Vorortbahn,  Westliche  136 

Berlin  (Behrenstraße)  nach  Treptow  .  .  .  136 
Berlin  (Mittelstraße)  nach  Pankow  .  .  .  -136 
Berlin  (Schlesischer  Bahnhof)  nach  Treptow  136 
Berlin  (Waßmannstraße)  nach  Hohcn-Schön- 

hausen  136 

Bernburger  Straßenbahn  184 

Bielefeld,  Elektrische  Straßenbahn  ....  168 
Bismarck  über  Buer  nach  Horst .  ....  168 
Bochum-Gelsenkirchener  Straßenbahn  .  .  168 
Bommern  über  Witten  uud  Langendreer 

nach  Lütgendortmund  168 


X.  Jahrgang-. "I 
Januar  1903.  J 


bahnen. 


Bahnanlag' e 
des  Berichtsjahres 

länge 

Bah  nkör  perlänge ) 


Summe  ;<+b 


2  1 
ffleisig  gleisig 

Kilometer 


il. 


1-3  a-Ö 
CO 


■33  "»g 


"3  s 


a  s-e 


i  ©  t* 

t3  a  a 
p  » 

iß  a  o 

-Od 
Ms«  CO 


=aa.£ 

•  ,00:=! 

^a 

a  2 


Abschnitt  B.   Fährbetriebs  mittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische 


Elektrische 


Personen- 


Dampf- 
Loko- 
inotiven 


2  4 
itehsig 


Dainpf- 
Motor- 
wagen 


2  I  4 
aclisig' 


Loko- 
motiven 


2  4 
achsig 


is.2. 
HM 

a®  £ 


!  8a 


davon 


Motor- 


wagen 


2  4 
aehsig 


o  0)  , 

KS  öi-2 

äMa 
Sa« 

gas 


9a 


Wagen 


2  4 
achsig 


10 


o 


-ans 
fr*  !s 


10  a     10  b 


soAvie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


o,o:s 


7,22  14,44  0,90  15,40 
0,98      1,86      —  1,86 


17,26 
0,28 


■2) 


50,0«  3,91  53,'J9  104,07  11,02  115,09 
27,22  ,     6,81  I  34,03    62,41      5,12  67,53 


3.79      3,79  6,19 


6.19 


11,36      1,82     18,18    24,84      2,57  27,41 

33,60 


33,69    33,69    43,42      3,71  47,13 


3.3.1 


9,37    12,72    17,43      0,68  18,11 


h       _  _ 


—       17      —   !  25 


—        4  — 


—       —       —      —      259       1       125    424        1    I  260 


110 


181 


—  —  37 

—  —  111 


110 


«7 


71 


—  31 


132 


65 


37 


70  2 


31 


Seite 


Bonner  Straßenbahnen  176 

Brandenburger  Straßenbahn  152 

Braunschweiger  Straßenbahn  200 

Bremer  Straßenbahn  152 

Bremerhavener  Straßenbahn  144 

Breslau.  Elektrische  Straßenbahn   ....  136 

Breslauer  Straßeneisenbahn  136 

Briesener  Stadtbahn  136 

Broinberger  Straßenbahn  160 

e. 

Cannstatter  Straßenbahnen  176 

('asseler  Straßenbahn,  Große  144 

Cassel— Wolfsanger,  Pferdebahn  144 

Chemnitzer  Straßenbahnen   .  200 


Seite 

1  Coblenzer  Straßenbahn  16S 

Cölner  Straßenbahn  144 

Crefelder  Straßenbahn  168 

». 

Danziger  Elektrische  Straßenbahn  .    .   .  .136 

Danziger  Straßenbahn  192 

Darmstädter  Straßenbahn  184 

Dessauer  Straßenbahn  144 

Dittersbach  nach  Waldenburg  160 

Dortmunder  Straßenbahn  144 

Dresdener  Straßenbahn  (Deutsche  Straßen- 
bahn-Gesellschaft, Dresden)  192 

Dresdener  Straßenbahn  200 

Dresdener  Vorortbahn  .  ,  184 
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[  Zeitschrift 
 Lfiir  Kleinbahnen . 

Straßen- 


a 

=1 

"3 


a 


o 
■p 

3 


I»  e  ii  e  i  c  Ii  ii  u  n  g 
dos 

R  a.h  ii  n  e  I  z  c  s 


Es  bezeichnet:   „K."  Eigentümer  der  Halm 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebs- 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichts- 


l i üter- 


l'ost- 


Spezial- 


Wugen 


achsig 
11 


a 


IIa 


Wh 


achsig 


Wa^en 


12 


12  a 


achsig 
13 


13  a 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


Sachsen  (Fortsetzung). 

7  Staatliche  Lößnitzbahn. 
Königl.  Sachs.  Staatsfiskus  (E.) 

Dresdener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Dresden  tü.) 
Spurweite  1  m. 
Spurweite  1,450  m. 

Einsehienig. 

8  Bergschwebebahn  Loschwitz. 
„Elektra"  Aktien-Gesellschaft,  Dresden  (E.  u.  U.) 

i  Spurweite  1,450  m. 

'.)         Dresdener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Dresden  (13.  u.  U.) 
Spurweite  0,915  m. 

10  Straßenbahnen  in  und  bei  Chemnitz. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

I 

Baden. 

11  Städtische  Straßenbahn  Mannheim. 

Stadt  Mannheim  (E.  u.  U.) 
1  Spurweite  1,435  m  (Pferdebetrieb) 

|  Spurweite  1,000  m  (elektr.  Betrieb) 

Braunschweig. 

Spurweite  1,1  m. 

12  I   Straßeneisenbahn-Gesellschaft  in  Braunschweig  (E.  u.  U.) 

'  Lübeck. 

Spurweite  1,1  m. 

l.i  Straßenbahn  in  Lübeck. 

Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.i 


14 


Ein  Wiegen  der  Güter  linde  t  nicht  statt. 


2)  Trucks. 


Seite 


Dürener  Dampfstraßenbahii  176 

Düsseldorfer  Straßenbahn  einschl.  Düssel- 
dorf— Grafenberg — Rath — Ratingen  .   .    .  144 
Düsseldorf-Duisburger  Kleinbahn   ....  144 
Düsseldorf  über  Benrath  —  Hilden  nach 

Vohwinkel  176 

Duisburger  Straßenbahn  144 

K. 

Eisenacher  Straßenbahn   184 

Elberfelder  Straßenbahn   176 

Elberfeld  über  Neviges  nach  Langenberg" 

und  Neviges— Velbert— Verden    ....  176 

Elbinger  Straßenbahn   152 

Eltville  nach  Schlangenbad   168 


Seite 

Erfurter  Elektrische  Straßenbahn  ....  160 
Essener  Straßenbahnen  176 

F. 

Flensburger  Straßenbahn  160 

Forster  Stadteisenbahn  152 

Frankfurt  a.  M.,  Städtische  Straßenbahn  .  144 
Frankfurt  -  Eschersheim,  Städt.  Vorortbahn  144 
Frankfurt-Offenbacher  Trambahn    ....  168 

Frankfurt  a.  0.,  Straßenbahn  152 

Freiburg  i.  B.,  Städtische  Straßenbahn  .  .  184 
Friedrichshagener  Straßenbahn  152 

Geraer  Straßenbahn  184 

Görlitzer  Straßenbahn  160 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 


bahnen. 
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mittel 

jahres 


Summe  aller 
vorhandenen 
Wagen 
(10+  11  + 
12  +  13) 


2  _  4 
aehsig 


14 


I 


Die  unter 
10  aufge- 
führten 
Personen- 
wagen 
enthalten 
insgesamt 

kon- 
zessionirte 

Plätze 
(Sitz-  und 
Stehplätze) 

15 


Gesamt- 

lade- 
gewicht 

der  unter 
11  aufge- 
führten 
Güter- 
Wagen 

in  Tonnen 


16 


Abschnitt  C.  Betriebsleistungen 


Die  eigenen  (unter  10  aufge- 
führten) und  fremden  Personen- 


Wagen 
haben  im  . 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 


Motor- 
wagen- 
Kilometer 


im  Pferde- 
betrieb 


Wagenkilometer 
17       |      17a  17b 


Personen 
wurden 
mit  den 
Betriebs- 
leistungen 
unter 
17 

befördert 


18 


Die  eigenen 
(unter  11  aufge- 
führten) und 
fremden  Güter- 


Die  eigenen 
(unter  12  aufge- 
führten) und 
fremden  Post- 


Wagen 
haben  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
Ver- 
waltung 
geleistet 


davon 
Motor- 


wagen 


Wagen  | 
haben  im 
.Betriebe  J 
der  ant-  j 
wortenden 
Ver-  ! 
waltung 
geleistet  1 


davon 
Motor- 


wagen 


Wagenkilometer 


Das 
die  wicht 
der  im 
Betriebe 
der  ant- 
wortenden 
I  Ver- 
!  waltung 
be- 
förderten 
Güter 
betrug 
(ohne 
Postgüter) 

Tonnen 


19 


19a 


20 


20  a  i 


21 


sowie  Bahnen  mit  verschiedener  Spurweite  in  einem  Netze. 


47  — 


1  855 


Ii)  2 


=  > 


428         1  14  588 

181        —  5  932 


38  — 
113  — 


löl 


920 
3  834 


-  / 


65 


5  4S4  10,5 


1  674 


817  401      771  922 
12  060 

14483  997  10  593  161 
4  662  513|  3  816  082 


1  574  138 


351  762 


46  299  366,      8  550 

! 

12  424  317  — 


2  425  55511  988  435,    437  120   12  403  933 


3  008  3631  2  789  374        6  446  ,  7  900  000 


1  288  351    1  123  139 


3  310  073 


21  694 


rd  1  200 


Seite 

Gothaer  Straßenbahn  184 

Graudenzer  Gütereisenbahn  136 

Graudenzer  Straßenbahn  15:2 

Gr  .-Lichterfelde — Lankwitz— Steglitz— Süd- 
ende, Straßenbahn  152 

Gr.-Lichterfelde— Stahnsdorf,Dainpfstraßen- 
bahn  136 

Hv 

Hagener  Straßenbahn   168 

Hagen  nach  Hohenlimburg  168 

Halberstädter  Straßenbahn  160 

Hallesche  Straßenbahn  160 

Hallesche  Stadtbahn  160 

Hamburg-Altonaer  Zentralbahn  152 

Hamburger  Straßeneisenbahn     .       ...  152 


Seite 


Hammer  Straßenbahn  168 

Hannoversche  Straßenbahn  .192 

j  Haus  Meer  bis  Urdingen  siehe  nebenbahn- 
ähnliche  Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld. 

Heidelberger  Bergbahn  184 

Heidelberger  Straßenbahn  184 

Heilbronner  Elektrische  Straßenbahn .    .   .  176 
Herne  über  Baukau  nach  Recklinghausen  168 
i  Herzfelder  Pferdebahn    .   .   .   .   .    .   .  .192 

!  Hirschberger  Talbahn  160 

Hörder  Kreisbahnen  168 

!  Hofer  Straßenbahn  192 

I  Homburg  v.d.H. nach  dem Gothischen Hause  144 

J. 

I 

!  Jenaer  Straßenbahn  184 
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["  Zeitschrift 
U'ür  Kleinbahnen, 


Straßen- 


a  - 
o 


3 


B  e  ü  e  i  t  h  n  u  u  g 


des 

I  i  a  h  11  Ii  c  t  z  e  s 


Es  bezeichnet:   „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehrner 


Abschnitt  D.  _  F in  a  n  z  e  r  gebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen 
aus  dem 
Personen- 
verkehr (alle 
Einnahmen 
ans  17  sowie 

aus  der 
Gepäck-  und 

Hunde- 
beförderung) 


Einnahmen  aus 
dem  Güter-  und 
Postverkehr 


22 


a. 

Ein- 
nahmen 
aus  den 
unter  19 
aufge- 
führten 
Leistun- 
gen 


b. 

Ein- 
nahmen 
aus  der 
Post- 
beförde- 
rung 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


23 


24 


Summe 
der 

Betriebsein- 
nahmen 

(22  +  23  +  24) 


Betriebs- 
ausgaben 
(einschl. 
allgem. 
Verwal- 
tung, 
jedoch 
ausschl. 
der  unter 
26  b  bis  f 
genannten 
Summen 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  iu. 


Sachsen  (Fortsetzung). 

7  Staatliche  Lößnitzbahn. 
Königl.  Sächs.  Staatsfiskus  (E.) 

Dresdener  Straßenbahu-Akt.-Ges.,  Dresden  (U.J 
Sparweite  1  m. 
Spurweite  1,450  m. 

Einschienig. 

8  Bergschwebebahn  Loschwitz. 
„Elektra"  Aktien-Gesellschaft,  Dresden  (E.  u.  ü.) 

Spnrweite  1,450  m. 
tl  Dresdener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Dresden  (K.  u.  LT.) 

Spnrweite  0,915  ni. 

10  1  Straßenbahnen  in  und  bei  Chemnitz. 

Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  I'.) 

'  Baden. 

11  Städtische  Straßenbahn  Mannheim. 
!  Stadt  Mannheim  (E.  u.  U.) 

Spur  weite  1,435  m  (Pferdebetrieb) 
Spurweite  1,000  in  (elektr.  Betrieb) 

Braunschweig. 

Spurweite  1,1  tu. 

12  1    Straßeneisenbahn-Gesellschaft  in  Braunschweig  (E.  u.  U.) 

Lübeck. 

Spurweite  1,1  m. 

Straßenbahn  in  Lübeck. 

13  i   Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 


41 


|    367  211,- 
473  43,40 


14  531,02  381  743,03  215  536,02 

—         2  517,44  49  860,84  23  469,65 

4  787  114,95  1  675,80!  3  481,50  125  422,02  4  917  694,27  2  830  859,20 

1  195  249,43       —     '      —        36  933,48  1  232  182,91  418  947,80 


■1  001  181,75! 


14  924,46|  1  016  106,21  681  861,06 


4) 


799  214,24  7  682,13       —      176  726,53      983  622,90  1475  771,12 


323  024,40  — 


5  635,02      328  659,42 


99  889,71 


')  Zinsen  und  Abschreibungen  an  die  Dresdener  Straßenbahn. 
d(!S  Liehtwerks. 


-)  Davon  24  956,00  M  Saldo  aus  1900. 


3)  Hierin  restliche  Ab- 


Seite 

Ingolstädter  Traimvay  144 

.Jüterboger  Straßenbahn  152 

Juister  Straßenbahn  160 

K. 

Karlsruher  Straßenbahn   144 

Kieler  Straßenbahn   192 

Königsberger  Städtische  Elektr.Straßenbahn  152 

Königsberger  Straßenbahn   152 

Königsmark  nach  Lakolk  a.  Rom   192 

Königswinter  auf  den  Drachenfels  ....  176 
Königswinter  auf  den  Petersberg-  .   .   .  .176 

Köpenicker  Straßenbahn   136 

Krahnenb  ergbahn   168 


Kupferdreh  über  Hesperbrück  nach  Hefel  192 


Seite 

Ii. 

Landsberger  Elektrische  Straßenbahn    .    .  136 


Leipziger  Außenbahn  192 

Leipziger  Elektrische  Straßenbahn     .   .  .192 

Leipziger  Straßenbahn,  Große  192 

Liegnitzer  Straßenbahn  160 

Löderburg  über  Staßfnrt  nach  Heckliugen  160 

Lößnitzbahn  200 

Loschwitzer  Bergschwebebahn  200 

Lübecker  Straßenbahn  200 

II. 

Märkische  Straßenbahn   168 

Magdeburger  Straßenbahn   136 

Mainzer  Straßenbahn   184 


X.  Jahrgang.1 
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bahnen. 


Abschnitt   D.     Finanzergebnisse   in  Mark 


II.  Ausgaben 


HL  Überschuß 


b. 

Beiträge 

zur 
Kranken- 
kasse, zur 
Invalidi- 
tätsvers, u. 
zur  Berufs- 
genossen- 
schaft 


Ausgaben  [  Pensionen 
für  Un-         und  Steuern 

falle,  Un-  i  Zuschüsse       ,  „ 

und  Kon- 
fallvers, zu 

,  y*     .  zessions- 
und  Pensions- 
Unter-  kassen  abgaben 
Stützungen  u.  s.  w. 

26 


Dazu  kommen: 
Zuschüsse  Dritter 


Betriebs- 


Sonstige 
Ausgaben 


Summe 
der 
Betriebsaus- 
gaben 
(26  a  bis  f) 

27 


Reiner  Betriebs- 


a. 


b. 


Uber- 
schuß 


Verlust 


Iuteressen- 


(25-27) 


28 


Vom  Staat, 
,      von  Von 
'  Kreisen 
und 

Gemein-  ten 
den 

29 


Uber- 
schuß 


Verlust 


nach  Einrechnung 
der  Zuschüsse 
(28  +  29) 

30 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


3  008,08     1  377,00 


565,25       500,20  — 


34  254,61 


698,33   52  197,191      274  811,621106  931,41 


22  825,241  15  000,00  214  468,53 


10  889,13     2  877,70: 


6  076,17'     5  156,15 


102  473,67 


24  535,10 


26  325,74 


1 9  792,05  3  136  699,69  '  1  780  994,58| 
262  723,92      797  912,22  |434  270,69 


3) 

63  470,25 


5) 


5  087,09, 


1  !)64,37 


3  60ß,20i     7  841,17|  88  938,35 


976,41  — 


4  866,73 


756  563,63  !259  542,58' 


581  243,93  1402  378,97! 


106931,41  — 

25  325,74|  — 

1780  994,58  — 

434270,69  — 

259542,58  — 

402378,97  — 


63  951,87j     171  649,09  !l57  010,33 


—  157010,33 


finrtmigssuiiiuie  an  den  früheren  Privatunternehmer.  —  4)  Hierunter  die  Einnahmen  aus  dem  Lichtwerk.  —  5)  Hierunter  die  Ausgaben 


Seite 

Malbergbahn   168 

Mannheimer  Straßenbahn   200 

Mecklenburgische  Straßenbahn   144 

Meißner  Elektrische  Straßenbahn    ....  184 

Metz,  Trambahn   152 

Mindener  Straßenbahn   168 

Mühlhausener  Straßenbahn  (Th.)     ....  160 

Mülhausener  Tramways  (E.)   184 

Mülheimer  Straßenbahn  (a.  d.  11.)    ....  168 

Münchener  Trambahn   192 

M.-Gladbach,  städtische  Straßenbahn  ...  176 

Münstersche  Straßenbahn  (Westf.)  .   .   .    .  168 

Naumburger  Straßenbahn   160 


Seite 

Nerobergbahn  (siehe  Wiesbadener  Straßen- 


bahn)  •  168 

Neumühl  nach  Dinslaken  176 

Niederwaldbahn  168 

Nordhausener  Straßenbahn   .  160 

Nürnberg-Fürther  Straßenbahn  144 

O. 

Oberbausener  Straßenbahn  176 

Oberstein-Idarer  Straßenbahn  .  '.  .  .  .  .184 
Ottensener  Industriebahn  160 

F. 

Paderborn  nach  Neuhaus  168 

Plauener  Straßenbahn  184 
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[  Zeitschrift 
[  für  Kleinbahnen, 


Straßen 


TS 

s 


o 


3 


B  e  z  e  i  c  Ii  u  u  n  g 


des 

B  a  h  n  u  e  t  z  e  s 


Ks  bezeichnet:   „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  D. 


in.  Überschuß 


Davon  gehen  ab :  Für  Rücklagen 


b, 


für  Er- 
neuerungs- 
fonds 


für  Abschrei- 
bungen 
(auch  Amor- 
tisationen 

und 
Kapitals- 
tilgungen) 


für  gesetz- 
liehe 
Reserve- 
fonds 


für 
Spezial- 
reserve- 

fonds  und 
sonstige 

Rücklagen 


Verfüg- 

,  zur  Ver- 
liarer 

:  zinsimg 

LTber"     |  von 

schuJi  nach  Schuld- 


31 


Berück- 
sichtigung 

der 
Rücklagen 

(30—31) 


32 


Obli- 
gationen, 

Hypo- 
theken und 
sonstigen 
Anleihen 


9 
10 

11 


12 


13 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  in, 


Sachsen  (Fortsetzung). 

Staatliche  Lößnitzbahn. 
Königl.  Sächs.  Staatsfiskus  (E.) 
Dresdener  Straßenbahn-Akt.-Ges.,  Dresden  iL*.) 
Spurweite  1  m. 
Spurweite  1,450  m. 

Binsehienig. 

Bergschwebebahn  Loschwitz. 

„Elektra"  Aktien-Gesellschaft,  Dresden  (E.  u.  U.) 

Spurweite  1,450  m. 

Dresdener  Straßenbahn- Akt.?Ges.,  Dresden  (E.  u.  U.) 

Spurweite  0,915  m. 

Straßenbahnen  in  und  bei  Chemnitz. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

Baden. 

Städtische  Straßenbahn  Mannheim. 
Stadt  Mannheim  (E.  n.  U.) 

Spurweite  1,435  m  (Pferdebetrieb) 

Spurweite  1,000  ni  (elektr.  Betrieb) 

Braunschweig. 

Spurweite  1,1  m. 

Straßeneisenbahn-Gesellschaft  in  Braunschweig  (E.  u.  LT.) 

Lübeck. 

Spurweite  1,1  m. 

Straßenbahn  in  Lübeck. 
Allgemeine  Lokal-  und  Straßenbahn-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 


\  _ 


siehe 
Spalte  33  a 


4  634,68  — 


326  300,00  114  487,30 
44  000,00     70  000,00 


100884,53 


') 

106  931,41,  83  476,33 

4>  ! 

20  691,061  — 

1340207,281196  396,44 
320  270,69  — 


158  658,05 


158  (558,05 


67  716,00i    14  301,28 


7  112,19 


9  000,00 


14  500,00 


313  249,50  178  934,73 


—         133  510,33433  510,33 


")  Einschließlich  Amortisationen.  —  -)  Für  den  Betriebsunternehmer.  —  3)  Davon  seitens  der  Dresdener  Straßenbahn  für  Betriebs- 


Seite 

Posener  Straßenbahn   136 

Potsdamer  Straßenbahn   136 

Pyrmonter  Straßenbahn   152 

R. 

Recklinghausen — Herten— Wanne   .   .   .  .168 

Remscheider  Straßenbahn   176 

Reydter  Straßenbahn   176 

Riesaer  Straßenbahn   184 

Rostocker  Straßenbahn   144 

Ruhrorter  Straßenbahn   168 

§. 

Saarthaler  Straßenbahnen   176 


Seite 

Schandauer  Straßenbahn  184 

Schleswiger  Straßenbahn  144 

Schönebeck-Eimener  Straßenbahn  ....  160 

Schweinfurter  Straßenbahn  176 

Solinger  Straßenbahn  176 

Solinger  Kreisbahn  176 

Spandauer  Straßenbahn  152 

Spiekeroog  nach  dem  Badestrande    .   .    .  168 

Staßfurter  Straßenbahn  160 

Stendaler  Straßenbahn  160 

Stettiner  Straßenbahn  136 

Stradau  nach  Rogau  192 

Stralsunder  Straßenbahn  160 

Straßburger  Straßenbahn  184 

Stuttgarter  Straßenbahnen  176 

Sylter  Dampfspurbahn  160 
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bahnen. 


Finanzergebnisse   in  Mark 
IY.  Verwendung  des  Ueberschusses  (No.  32) 


1). 

Gewinn- 
beteili- 
gung: 
Dritter, 
unter 
besonderer 
Nennung 

der  an 
Kommunen 
gezahlten 
Summen 


bei  Aktien -Gesellschaften  u.  s.  w.: 

in. 


zur 
Verfügung 

der 
Bahn  ver- 
bleibender 
Rest 


Dividende 


% 


33 


Summe 


II. 

Tantiemen 
und 
Gratifi- 
kationen 


Vortrag 
auf  neue 
Rechnung 


V.  Angaben  über  das  aufgewendete 
Kapital 


Aufgewendetes  Kapital 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w.: 


Höhe 
desselben 


b. 

Gesell- 
schafts- 
j  kapital 
(werbendes 
Kapital) 


Schuldobli- 
gationen, 
Hypo- 
theken, An- 
leihen u.  s.w 
(33  a) 


34 


Abschnitt  E. 
Unfälle  und  Betriebsstörungen 


I.  Unfälle 
von  Personen 


II. 


getötet: 


schwer 
verletzt: 


b. 


T3  » 

a  a 
ja  o 

w 

Ii 


e 

JA 

ffl 


a  a 


-S  ffl 

^2 


35 


36 


.11 

M  5 

.3  ® 

i  ^ 


37 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


2) 

4  000,95 


19  454,13  — 


114  827,39  1029483,45 


960  000,00 


42  269,25 


1  754  874,00 


—         rd.770  000,00 


27  214,20  |21930199,13 


12000000,00 


siehe  Gesamtabrechnung  unter  Danziger  Straßenbahn 


4690972,00 


134  314,77 


4| 


4489  499,62 


127  600,00     6  618,56  j      196,21  — 


3  000 000,00  4629450,00 


siehe  Gesamtabrechnung  unter  Danziger  Straßenbahn 
mittel  und  Depots  562  355,00  M;  seitens  des  Staates  1  192519,00  M.  — 4)  An  die  Eigentümerin  zur  Verrechnung  im  Gosamtunternehmen  abgeführt. 


Seite 


T. 

Thorner  Straßenbahn   152 

Tilsiter  Straßenbahn   152 

Trierer  Straßenbahn   170 

Türkheim — Drei  Ähren   184 

1. 

Ütcrsener  Straßenbahn  USB 

Ulmer  Straßenbahn  17(i 

W. 

Waldenburger  Straßenbahn  HiO 


Seite 

Weimarer  Straßenbahn  184 

Werdersche  Straßenbahn  136 

Wiesbadener  Straßenbahn  ]ß8 

Wittdün— Nebel  und  Wittdün— Kniepsand  .  192 

Wittenberger  Pferdebahn  160 

Wittener  Straßenbahn  168 

Würzburger  Straßenbahnen  170 

X. 

Zeitzer  Drahtseilbahn  i3(j 

Zerbster  Straßenbahn  184 

Zwickauer  Straßenbahn  184 
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Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltunir 


Berichtsjahr 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„TT."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bezeiclunin»'  der  Strecken 


6 


R.-B.  Königsberg. 

Haffuferbahn-Akt.-Ges.,  Elbing  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges..  Königsberg-  i.  Pr.  (TT.) 


Samlandbahn-Akt.-Ges.,  Königsberg  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (TT.) 


1.4.1901 — 31.8.1902 


1.10.1900—30.9.1901 


Pisehhauseuer  Kreisbahn-Akt.-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (E.)  1.10-1900 — 30.9.1901 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (IT.) 


R.-B.  Marienwerder. 

Kleinbahn  Kreuz — Schloppe. 
Kreis  Dt.-Krone  (B.) 
Eisenbahn-Bau-Ges.  Becker  &  Co.,  Berlin  (TT.) 
Kleinbahn- Akt.-ü  es.  Culmsee— Meine-,  Culnisee  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr."(U.) 


1.  1.--31.  12.  1901 

Stand  am 
81.  12.  1901 


R.-B.  Potsdam. 

Strausberger  Eisenbahn-Akt.-Ges.,  Strausberg  (E.  u.  TT.)     1.4.1901 — 31.3.1902 


7  Osthavellandigclie  Kreisbahnen- Akt.-  Ges.,  Nauen  (E.  u.  TT.)  1.4.1901 — 31.3.1902 

8  Königs-Wusterhausen-Mittenwalde-Töpchiner  Kleinbahn-  1.4.1901  —  31-3.1902 
i                          Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 

Eiseubahn-Bau-Ges.  Becker  &  Co..  Berlin  (TT.) 


9     Löwenberg-Lindower  Kleinbakn-A.-G.,  Rheinsberg  i.  M.    1.4.1901 — 31.3.1902 
I  (E.  u.  TT.) 


10  Strausberg-Herzfelder  Eisenbahn. 

■  Lenz  &  Co..  G.  m.  b.  H„  Berlin  (E.  u.  TT.) 


Ii  TTckerinärkische  Lokalbahn- Akt.-Ges.,  Stettin  (E.) 

Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  F..  Berlin  (TT.) 

\o  Ostpriguitzer  Kreisbahn, 

j  Kreis  Ostprignitz  (E.) 

Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 

13  Westhavelländisehe  Kreisbahnen. 

Kreis  Westhavelland  (E.) 
Ostliavelländische  Kreisbahnen,  Berlin  (TT.) 

14  Alt-Landsberger  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 
Allgemeine  Deutsehe  Kleinbahn-Ges.,  A.G.,  Berlin  (TT.) 

15  Rixdorf-Mittenwalder  Eisenbahn-Ges.,  Berlin  (E.) 
Eisenbalm-Bau-  und  Betriebs-Ges,,  Vering  &  'Wächter, 

Berlin  (U.) 

]ß  Lehniner  Kleinbahn-Akt.-Ges,.  Lehuin  (E.) 

Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

17  Cüstrin-Sonnenburger  Eisenbahn. 

Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

l,vj  Friedeberger  Kleinbahn. 

1  Kreis  Friedeberg  N.-JU.  (E.  u.  U.) 


1.  1.  — 31.  12.  1901 

1.4.1901—31.3.1902 
1.4.1901—31.3.1902 

1.4.1901—31.3.1902 

1.  1.  — 31.  12.  1901 
1.4.1901— 31 .3.1902 

1.1.1901—31.3.1902 

1.  1.  — 31.  12.  1901 
1.4.1901  -  31.3.1902 


Spurweite 

Von  Elbing  (Ostbahnhof)  nach  Elbing  (Stadt) 
Von  Elbing  (Stadt)  nach  Brauusbcrg  (Ostbahnhof) 

Von  Königsberg  nach  Warniekeu 
Von  Marienhof  nach  (iaffken 

Von  Kreuz  nach  Schloppe 
Von  Culmsee  nach  Melno 

Von  Strausberg  (Stadt)  nach  Strausberg  (Vorstadt) 

Von  Nauen  nacli  Ketzin 
Von  Königs- Wusterhausen  nach  .Mittenwalde 
Abzweigungen: 
nach  Töpehin 

nach  Gallun — Bahnhof  Sohöneicherplan 


Von  Löwenberg  nach  Lindow 
Von  Lindow  nach  liheinsberg 


Von  Strausberg  nach  Herzfelde 

Von  Löcknitz  nach  Brüssow 
Von  Pritzwalk  nach  Putlitz 

Von  Brandenburg  über  Krakauer  Tor 
nach  Röthehof 

Von  Ho])pegarten  nach  Alt-Lundsberg 

Von  Rixdorf  nach  Mitten  wähle 

Von  (irofi  Kreut'/,  nach  Lehnin 

Von  Ciistrin  iVorstadt)  nach  Sonnenburg 
Von  Friedeberg  (Staatsblif.)  nach  Friedeberg  (Stadl) 


')  Die  Züge  der  Fischhausener  KreisbaJm  benutzen  die  Strecke  Gaffken— Fischluiiisen  der  Staatsbahn  Fischhnusen — Palumickcir 
wagen:  außerdem  ist  in  diesem  Wagen  noch  ein  Abteil  III.  Klasse  mit  15  Sitzplatzen.  —  :')  Fflr  Güter  und  Vieh.  —   J)  Für  Personen. 
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Kleinbahnen. 


B,i  hnanlage, 

des.Berichtsjalires. 


lSahulänge 


C3 

in' 


Eröffnung 
tag. 


a 


S  "3 


o  + 
Sc  £1 


2  gleisig  ]  1  gleisig  " 

Länge  in  km 

"    j"~3  4 


Abschnitt  B.   Fahrbetriebs  in  i  1 1  c  1 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 

Elektrische    Elektrische    Personen-       Gepäck-  Post- 


Dampf-  Dampf- 
Loko-  AEotor- 
motiven  wagen 


2  |  3    4    2    3  4 


2.  '5 

J2 

Loko- 
motiven 

■automob: 
vorwendl 

Motor- 
wagen 

"o  ~ 

o  £ 

-  ? 

:=S,= 

2   3  4 
achsig 

davoi 
Betr 

2    3  4 
achsig 

davor 
Betr 

8 

8a 

9 

1  9a 

"Wagen 


2   3  4 
achsig 
10 


T3 


Wagen  £ 
o 
o 


-3 


10  a 


2    3  4 
achsig 
11  IIa 


Wagen 


2    3  4 
achsig 
12 


12a 


— 

2,36 

45,80 

— 

43,10 

45,18 

— 

18,7« 

25,33 

— 

45,48 

— 

6,20 

17,26 

— 

8,25 

10,00 

3,00 

21,25 

21,30 

16,30 

37,60 

14,00 

10,69 

17,05 

26,47 

0,80 

27,00 

11,37 

12,4S 

0,67 

18,70      2,09    20,85  ,')  18,76 


0,20      1,40  i     7,60  6,20 


1,435  in. 

20-  5.  1899 
(f.'.d.  Personen- 
•  verkehr)  < 
7.  9.  1899 
lt.  d.  Güter- 
verkehr) 

14.  7.  1900 
1.  10.  1900 

12.  12.  1899 
28.  9.  1901 

17.  8.  1893 

13.  12.  1893 

I.  11.  1894 

31.  12.  1894 
21.  9.  1895 

II.  8-  1890 

18.  5.  1899 

20.  9.  1890 
(f.  d.  Personen- 
verkehr) 
20.  10.  1890 
(f.  d.  Güter- 
verkehr) 

s)  29. 11.  1898 
J)  10. 12.  1898 
4.  0.  1896 

28.  3-  1901 

4.  10.  1898 
28.  9.  1900 

19.  10.  1899 

15.  12.  1890 
4.  10.  1897 


weleh'  letztere  sich  im  Betriebe  der  Ostpreufiischen  Südbahn  befindet.  —  '-)  Hiervon  dient  ein  Wagen  teilweise  als  Gepäck-  und  Post- 


9,90    31,15  21,25 


3,58  41,18  37,60 
3,40  ,  17,19  14,09 


11,37      2,31    13,68  11,60 


15 
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Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestanrl  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Güter-      '  Spezial- 


Summe 


Wagen    t  Wagen 


SB 
O 


c 

s 


I     m  o 

a  2-S 
rc  ör-* 
aller  vor-  ä^-S 

,1J.a 

Wagen 
[10  + 
12+13  +  14) 


2.3  4 
achsig 


2  3  4  * 
achsig  | 


handencn  ,yi  _  „ 

(10+11+  !Ög|^l 
"  iDN  £ 
!')4.13  4-l.)l  tKC; 

O  te  O 

3  «-».IS 

es? 
oo;i 

Q  ' 

<-  i 


ö  6c 

a  * 
•  ^ 

s 


13     I 13a!     14     I 14a 


:  3  4 
achsig 

15 


4  «8, 


16 


;3 

3  Sc 

St: 

3  5 

17 


Abschnitt  C. 
Auf  der  eigenenBahn 


wagen 

5 

Dampf- 

o 

Loko- 

o 

3 

1110- 

C 

o 

tiven 

a 

elekl 

Q 

Lok.-  Mot-  Lok.- 
,        wag.-  , 
Km      jj,^  km 


18 


19 


20 


R.-B.  Königsberg. 

Ha£fuferbahn-Akt.-Ges.,  Elbing  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr. 


(U.) 


Samlandbahn-Akt.-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (U.) 

Fischhausener  Kreisbahn- Akt.-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (U.) 

R.-B.  Marienwerder. 

Kleinbahn  Kreuz — Schloppe. 
Kreis  Dt.-Krone  (E.) 
Eisenbahn-Bau-Ges.  Becker  &  Co.,  Berlin  (U.) 
5        Kleinbahn-Akt.-Ges.  Culmsee — Melno,  Culmsee  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (U.) 

R.-B.  Potsdam. 

(i  J   Strausberger  Eisenbahn- Akt.-Ges.,  Strausberg  (E.  u.  U.) 

7  :  Osthavelländische  Kreisbahnen- Akt.-Ges.,  Nauen  (E.  u.  U.) 

8  j  Königs- Wusterhausen-Mittenwalde-Töpchiner  Kleinbahn- 

Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 
Eisenbahn-Bau-Ges.  Becker  &  Co.,  Berlin  (U.) 

0  I   Löwenberg-Lindower  Kleinbahn- A.-G.,  Rheinsbers-  i.  M. 
'  (E.  u.  TT.) 

1()  Strausberg-Herzfelder  Eisenbahn. 

Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (E.  u.  U.) 

11  TJckermärkische  Lokalbahn- Akt.-Ges.,  Stettin  (E.) 

Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

12  :  Ostprignitzer  Kreisbahn, 
i  Kreis  Ostprignitz  (E.) 

Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft.  Perleberg  (U.) 

13  ;  Westhavellandische  Kreisbahnen. 

Kreis  Westhavelland  (E.) 
Osthavelländische  Kreisbahnen,  Berlin  (U.) 

14  Alt-Landsberger  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbabn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (U.) 

15  Rixdorf-Mittenwalder  Eisenbahn-Ges.,  Berlin  (E.) 

Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Ges..  Vering  &  Wächter, 
Berlin  (U.) 

16  Lehniner  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Lehnin  (E.) 
Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

17  Cüstrin-Sonuenburger  Eisenbahn. 
Lenz  &  Co.,  U.  in  b.  IL,  Berlin  (E.  u.  U.) 

IS  Friedeberger  Kleinbahn. 

Kreis  Friedeberg  N.-M.  (E.  u.  U.) 


37: 


21 


13 


16 


—    —  2 


 3 


—  3 


—  1 


—  1 


■i  — i  -  -     71  — 


20,  —  ,  — 


23 


—  ■--  01 


7 

127 
63 


—  1 


10 

14 
16 
69 


37  — 


f60  432,5 


2  644  247,5 


90  ,  <y7,5 


—  1     120  200,0 

280  640,0 

—  233  10,0 

—  103  1652,5 

—  240  520,0 

—  246  193,0 

—  103  85,0 

120  90,0 

—  92  :  120,0 

—  '     109  I  925,0 

—  172  I  12,5 

—  496  312,5 

168  12,5 

i  ; 

—  i     130  190,0 

—  80  100,0 


S  p  u  rweite 


131478 


160572 


40  115 


56  660: 

3)        _  i  _ 

40  848|   —  i  -- 
123994 
64  941 

99  611 
20  790 

i 

40  93 2 1 
49  812 
99  000 

31  052 

90  596    —  — 

40  728    -  -  — 


42  812 
52  1 85 


')  Können  nicht  ermittelt  werden.  —  '-)  Hierüber  wird  kein  Kachweis  geführt. 
")  Schätzungsweise. 


;1)  Noch  kein  volles  lietriebsjnhr. 


X.  Jahrsrang.  1 
Januar  190a_  J_ 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 
wurden  geleistet  von : 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen 
(einschl. 
Gepäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


Mot- 
wag.- 
km 

21 


Achskui 

22  23 


befördert  an 
Personen  Gütern 

Anzahl  |  Tonnen 

_   i  

24  25 


geleistet 

! 

Personen-  Tonnen- 
kilo- kilo- 
meter  ineter 


26 


27 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Zugkm 

28 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 

I.  Einnahmen 

Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderunp 


a. 


im  ganzen  -3*>- 

3  — 


d.  auf 

|J§  ,  %ß  jauf  1  .1  Per- 
2.2-  I 

-  -"jj*!1  Per-  ;Soneii- 

5      son  kilo- 

meter 


fco 
3  * 


29 


! 

«• 

in  Hundert- 

f. 

teilen  der  Ge- 

auf 1 

samt-  Betriebs- 

Zug- 

einnahme 

kilo- 

meter 

(32  a) 

0,65 

49,12 

1,22 

77,00 

0,24 

45,97 

0,36 

38,00 

0,95 

62,09 

(1  KS 

U,Oo 

1  o  Q  1 
löjöi 

0,35 

15,50 

0,74 

54,27 

0,27 

7,00 

0,30 

27,43 

0,42 

37,80 

0,50 

36,00 

0,61 

61,00 

0,50 

63,00 

0,0'J 

46,00 

0,77 

40,00 

0,62 

39,00 

1,435  m. 


975  654 


359  148   176  059 


75  223 


14492361  423  115    313  033  :     22  413 


166  570;    01)801     15  822!      8  915 


—     140  276,239  347     29  857  1     13  822 


924  014 


554  068 


145  654 


2)  2) 


310  622 
371  602 
199  124 

406  402 

83  412 

84  568 
80  724 


47  592  193  089 
961  089  115  645 
655  218     63  203 


509  288 
320  402 


78  629 


16  441 


19  357  579  267  116  144 
222  959  1  092  493  2  570  010 
178  451         -)  -) 

32  143  1  527  877!  2) 
i 

•) 

129  750         l)       1 008  494 


167  540     24  111      20  534         x)  212  574 


193  102     28  004 


353  7501501  225     88  490 


15  866  354  634  246  291 
50  594     858  906    722  883 


194    91  558     66  122  :     12  829     430  402        1  890 


413  521  307  445    102  386  |     19  323  1  517  703    363  171 


90  3741  264  000     59  36S 


46  441 


182  558  235  424     44  974      27  186  *) 


365  661 


129  961 


156  902 


39  196 


56  660 


40  044 
64  756 
64  605 

94  104 
20  790 

40  932 
37  800 
69  299 

31  052 
90  596 

40  524 
42  812 


85  135,26  1767,70 
191  142,37  4230,68 


87,26,  0,48 


131,891  0,61 


9  329,48  497,31  56,00   0,58  — 


20  604,41  813,43   146,88   0,69  I 


38  4  44,65  6200,75  123,76  0,20 
34  021,00  2194,00 


22  6  28,00  1064,84 


69  725.43  1854,00 


91,55  0,29 
113,60  0,35 

171,00  0,89 


5  662,00  402,00,  68,00  0,34 


7S  886  143  442     60  523  I     25  686     416  648    179  802 1      35  841 


12  403,00  1160,24 
16  055,87  941,69 
34  9  84,00  1322,00 

19  0  23,3  1  2797,55 
5  1  035,00  1890,00 

2  7  9  45,7  5  2409,12 

32  885,00  2635,00 
22  370,00  3305*00 


146,66  0,51 

198,90  0,57 

98,92  0,40 

252,98  0,29 

123,00  0,41 

289,97  0,47 

180,00  0,73 


0,06 
0,03 


0,05 


0,04 
0,04 

0,04 


Berechnet  von  15,51  km  für  Personen-  und  Güterverkehr.  —      Das  Gewicht  der  beförderten  Tiere  wird  nicht  besonders  nachgewiesen. 
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I"  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbah 


Kleinbahnen 

Nebenbahnähnliehe 


a 
a 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
..C."  Betriebsuuternehmer 


I.  Ein- 


Kinnahuien  aus  dem  G  üterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


auf  1  km   aui'  1000 
durch-      ^üter-  d. 


im  ganzen 


schnitt- 
liche 
Betriebs  - 


e. 
auf  1 

wagen-      .  _  r<>n- 
,        auf  1 
actis-  nen- 

kilo-  Toilne 

meter 


m 

f.  Hundert- 
auf  1  teilen  der 
Zug-  Gesamt- 


länge (5)  (23) 


kilo- 
meter 


kilo- 

meter 


lietriehs- 
einuuhnie 

(32  a) 


.Sonstige 
Ein- 
iiahiiien 


0 


30 


31 


R.-B.  Königsberg. 

1  Haffuferbahn-Akt-Ges.,  Elbing  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbalm-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (U.) 

2  Sainlandbahn-Akt.-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (U.) 

3  Pischhausener  Kreisbahn-Akt.-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (E.) 

Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges..  Königsberg  i.  Pr.  (V.) 

R.-B.  Marienwerder. 

4  Kleinbahn  Kreuz — Schloppe. 

Kreis  Dt.-Krone  (E.) 
Eisenbahn-Bau-Ges.  Becker  &  Co.,  Berlin  (U.) 

5  Kleinbahn- Akt.-G  es.  Culnisee— Melno,  Culnisee  (E.) 
OstdeTitsehe  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (U.) 

R.-B.  Potsdam. 

(i      Strausberger  Eisenbahn- Akt.-Ges.,  Strausberg  (E.  u.  U.) 

7     Osthavelländisehe  Kreisbahnen-Akl.-Ges.,  Nauen  (E.  u. TJ.) 

S     Königs-  Wusterhausen-Mittenwalde-Töpcliiner  Kleinbahn- 
Akt.-Ges..  Berlin  (E.) 
Eisenbahn-Bau-Ges.  Becker  &  Co.,  Berlin  (XJ.) 

9      Löwenberg-Lindower  Kleiuhahn-A.-G..  Bheinsberg  i.  M. 
(E.  u.  TL) 

10  Strausberg-Herzfelder  Eisenbahn. 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (E.  u.  ü.) 

11  Uekermärkische  Lokalbahn-Akt.-Ges.,  Stettin  (E.) 

Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (TT.) 

12  Ostprignitzer  Kreisbahn. 

Kreis  Ostprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 

13  Westhavelländische  Kreisbahnen. 

Kreis  Westhavelland  (E.) 
Ostliavelländische  Kreisbahnen,  Berlin  (TJ.) 

14  Alt-Lands  berger  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Herlin  (E.) 
Allgemeine  Deutsche  KJeinbahn-G es.,  A.-G.,  Berlin  (U.) 

15  Bixdorf-ltittenwalder  Eisenbahn-Ges.,  Herlin  (E.) 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Ges..  Vering  &  Wächter, 

Berlin  (TJ.) 

!6  Lehniner  Kleinbahn-Akt,-Gus.,  Lehniii  (E.) 

Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

IV  Cüstrin-Sonuenburger  Eisenbahn. 

Lenz.  &  Co.,  G.  in  Ii.  H.,  Berlin  IE.  u.  TT. I 

18  l'Yiedeberger  Klcinliiilin. 

Kreis  Priedeberg  N.-M.  (E.  u.  I".) 


81  560,63     1  693,53  227,10  |  1,08    0,09  0.62 

I 

48  499,07'     1  073,47  114,63  1  2,1«  j  0,09'  0,31 

10  299,85        549,03  103,20  !   1-16  !  0,07  0.20 


29  995,671     1  185,00  125,50 


2,17 


—  0,52 


Spurweite 

47,05  6  634,20 
19,00  9  194,78 
50,75  666,02 

55,00      3  590,67 


18  552,63,     2  992,36  389,83  I  0,96  j  0,15  0,45 

210  263,001120  150,00  219,00  [  0,95  i  0,08  3,25 

113  705,00     5  350,82  173,60  1  0,64!     —  1,76 

! 

51  350,58     1  366,00!  100,00  j  1,59  j     —  0,54 

i  I 

76  084,00     5  4O0,00j  237,00  !  0,60  1  0,08  3,65 

28  487,00     2  664,83  170,03 

23  139,75     1  357,17!  1 19,83 
10)  564,60 


29.96  4  925,31 

-) 

82,24  10  691,44 

78,34  8  81.1,00 

39.97  7  397,14 
92,00  899,00 
62,99  4  335,00 
54,47  3  282,61 


50  553,05     1  909,00  100,85    1,00  |  0,07     0,72         52.00    11  721,5(i 


10140,48     1491,25(110,76    0,79  |  5,80  0,33 


26  242,00        972,00!    85,00    1,86    0,07  0,29 


32,75  1  798,62 
32,00      3  751,00 


13i 

31  944,96     2  753,88' 121,00  0,69 


0.79         52,00      1  285,82 


45  460,00      3  643,00  193,00     1,67     0,12  1,00 

32  154,00  4  821.00'  217.00  1.25  '  0,1H  0,90 
i")  324,00 


55,00  4  072,00 
50,00      3  177,00 


M  Berechnet  von  1,75  km  für  Güterverkehr.  —  ")  Einschließlich  Vortrag  aus  dem  Vorjahre.  Zinsen  und  Kursgewinne.  —  3)  Titel  I 
kosten.  —  Titel  III.  Kosten  der  Unterhaltung  der  Bahnanlagen.  —  7)  Titel  IV.  Kosten  des  Bahntransportes.  —  K)  Das  Normal- 
'-^Emschliefllioli  3841  M  Unkosten  des  Eigentümers.  —  n)  Davon  633,46  M  Posteinnahme.  —  Kann  nicht  getrennt  gegeben  werden.  — 
leitung. 


X  Jahrgang."] 
Januar  1903.  J 
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nahmen 


Abschnitt  D.    Finanzergel)  nisse  in  Mark 

II.  Ausgaben 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  Xorinalbuehungsforniular  geordnet) 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


Titl-niTit.  IV  Tit.  V  Tit.  VI  T.  VH  T.  VIII'Tit.  IX  Tit.  X 


im 
ganzen 
(29a.  +  30a 
+31) 


b.  c. 

auf  auf 

1  km  1000 

durch-  Wa- 

schnitt-  gen- 

lichc  achs- 

Be-  kilo- 

triebs-  meter 

länge  (22+  Im,tel. 

(o)  231 


d. 

auf 
1000 
Zug- 
kilo- 


Gehälter, 
Löhne, 
Xebcn- 
l>eziige, 
Reise- 
mid 

Umzugs- 
kosteu 


für 
Wohl- 
fahrts- 
zweekc 


Für 
Aus- 
stat- 
tungs- 
gegen- | 
■stände 
u.  ße-  t 
triebs- 
mate- 
rialieu 


Für 
bau- 
liche 

An- 
lagen 


Für  Be- 
triebs- 
mittel u. 

1  maschi 
nelle 
Anlagen 


32 


Für 
Bemit- 
z  ung 
i  frem- 
1  der 
1  Bahn- 
l  an- 
lagen 

33 


Für 
Benut- 
zung 
frem- 
der 
Be- 
triebs- 
nuttel 


Ver- 
schie- 
denes 


b\    1  e. 

aut    i  „ 

,  .  auf 

1  km  1000 

durch-  Wa- 


III.  Uber- 
schuß 


 Reiner 

|  Betriebs- 
1  Über- 

d-  schuß 


auf 
1000 


Verlust 
(Unter 
schied 
zwischen 

triebs-    (22+  meter  32a+33a) 


schnitt-:  gen 

...  '  achs-  Zug 
liehe  ;  Mlo. 

Be-     meter  kll° 


23) 


34 


1.435  in. 


17-1:!30,I5  3  5  78,28  1  29,85  1  3  3  3,70  68621,07  2472,78  30086,45  1)794,*)  (i  104,97  2070,51,  630,70 
24883<i,82  5507,67|IS2,69  1685,94  70856,93  '2005,39'  57868.53  21247,90  10537,80!l891,67j  901,89 


20295,;!5  1  081,84    7  0,19    51  7,79  1  74-22,31    505,40  13402,28    0828,92    2  2  42,87 


7  0  01,06    3  38,38 


54190,75  2180,39!  143,00    950,00  1  75  44,90  1  004,03:   1194,81'  7030,01111570,31    J  .50,00    2  21,00 


2190,04  125177,92 
51  71,0(1  169531,17 
968,94  49455,16 


2590,21'  93,78)903,19  48  1  52.23 
3  7  5-2,35  1  90,54|l080,47|  79305.65 
2036,2o|l85,60|1261,74|  —  29159,81 


82  2,36  3  9  5  97,42!l503,34|104,:-!l  U598,86 


14593,3:! 


0  1  922,59  9  92-2,99  1  72,89|1523,53  20103,2711339,18111318,09    1960,471  59  83,221  698,45|  48,00 


3) 


4) 


s) 


6) 


254975,49  14773,Ool  1  91,32^39  37,48  3  4  941,3l|1000,00[  10629,22  21613,86  41166,24  ,       58  50,20 


145145,00  6830,39  1  09,95  2  2  46,66  28  8  62,90  3190,6ll2279,05  8463,25 


7) 


24088,36   250,00  1647,56 


2386,07  43836,75 
—  115200,83 
27  54,40  7  1  53  6,79 


7070,44 
6674,00 


122,38jl078,55 
86,44!  1778,99 


128473,15  3417,00|  I40,00j  13  60,00  3  2  3  61,85  1  66  5,68:17916,84  8011,791  2  9  9  7,28j  714,09  698,30 
S2645,l)()  5866,00|205,00j3975,oo       »)  —         —         —  —     j     —  — 


33  6  6,43  !  83,73(1107,29 


38  67,06;  68  2  3  2,89  1814,70  74,5lj725,00 


—  32413,00 


23  00,00  80,0011559,00 


45  2  2  5,00  4  2  30,59  1  79,37:1104,88  14037,00    587,00  7566,00  3879,00:  5794,001  780,00    797,001  637,00!  34047,00(3184,93  1 35,05  831,30 


1672,55,104,141754,42 


42  4  78,26|2491,3U155,13'  1123,76,  103  76,55    7  22,99  6  7  18,97  3  7  77,89    2352,56j3490,43    6  60,90   41 6, 65 1  28516,94 

i      Tit.  V.  ; 

3)  ■-■)  <•)  ')  I   .  <  U) 

97  2  58,91136  74,00  1  13,76  1403,47  2  3  5  59,62  41  96,62  12886,76  21673,77       —  380,60        3110,54  ' 65807,9112486,00    76,97  949,62 


18085,84 
139774,66 
73600,06 

60240,26 
50232,00 
11178,00 
13961,32 

31451,00 


809(52,41 |4558,29  185,68'  9  97,45  9930,43  4  03,91  6  8  40,50  2  6  08,31  43  20,06  |  203,20'  —  2121,82,25928,2313812.98  155,49  834,99:  5034,18 
81028,0013001,00  112,60   894,00'  36  4  94.00  1  2  94,00  19499,00  6  5  74,00    2  4  3  3,00:2  1  95,00     82,00:1684,00  7  0  2  5  5,00|2602,O0    97,00  775,00!  10773,00 


61126,53|5269,53 


169,62|  1508,61  u) 


83017.00:6652,00  1  99,004  939,00  *) 


—  40992,50|3533,84:113,75;1011,56 


34  7  36,00  2  7  83,00  83,00;811,00 


l6) 


20134,03 


48281,00 


57707,00  8652,00  253,84  1610,08;  129  53,00   8  40,00  6  9  73,00   9  3  7,00|  5083,00  3998,00   823,00jll39,00,  32746,00  4909,00  144,05  913,65,  24961,00 


Besoldungen,  Gehälter  und  andere  persönliche  Ausgaben.  —  *)  Titel  Ia.  Unterstützuugsfonds.  —  ä)  Titel  11.  Allgemeine  sachliche 
buchungsforinular  ist  noch  nicht  eingeführt.  —  9)  Davon  594,80  M  Posteinnahine.  —  10)  Posteinnahme.  —  ")  Für  die  Betriebsführung.  — 
'■"•)  Davon  626  31  Posteinnahme.  —  lS)  Hiervon  2475  M  Entschädigung  an  die  Stargard-Cüstriner  Eisenbahn-Gesellschaft  für  die  Betriebs- 
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r  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliche 


Benennung'  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


3s  bezeichnet:  „K."  Eigentümer  der  Balm 
,.U."  Betriebsunteruehincr 


Abschnitt  D.  Finan: 
IU.  Überschul! 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


Betriebs- 


Voni 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


Von 
Inter- 
essenten 


Über- 
schuß 


Verlust 


35 


nach  Eiurecli- 
ming  der  Zu- 
schüsse (34  +  35) 

36 


Davon  gehen  ab : 
Für  Rücklagen 


1 1 1  Ii 


d. 


1»; 

'S  £t , 


38 


Spur  w  e  i  t  e 


R.-B.  Königsberg. 

1  Haffuferbahn-Akt.-Ges.,  Elbing  (K.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-fies..  Königsberg  i.  Pr.  (U.l 

2  Saiulandbahn-Akt.-Ges.,  Königsberg  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges..  Königsberg  i.  Pr.  (U.) 

3  (  Fischhausener  Kreisbahn- Akt.-G  es.,  Königsberg  i.  Pr.  (E.) 

Ostdeutsehe  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (IT,) 

R.-B.  Marien werder. 

4  Kleinbahn  Kreuz — Schloppe. 

Kreis  Dt.-Krone  (E.) 
Eisonbalm-Bau-Ges.  Beeker  &  Co.,  Berlin  (II.) 

5  Kleinbahn-Akt.-Ges.  Culinsee— Melno,  Culmsee  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (U.) 

|  R.-B.  Potsdam. 

6  !   Strausberger  Eisenbahn-Akt.-Ges.,  Strausberg  (E.  u.  U.) 

7  Osthaveüändisci.e  Kreisbahnen-Akt.' Ges..  Nauen  (E.  u.  U.l 

8  i  Königs-Wusterhausen-Mittenwalde-Töpchiner  Kleinbahn- 
i  Akt.-Ges„  Berlin  (E.) 

j         Eisenbalm-Ban-Ges.  Becker  &  Co.,  Berlin  (U.l 

0  I  Löwenberg-Lindower  Kleinbahn-A.-G..  Rheinsberg  i.  M. 
j  (E.  u.  U. 


19950,0(1  06383,20 

3) 

—  49577.71 


4) 

15745,ÜÜ  4128,00 


10 

11 
12 
13 

14 
15 

l(i 

17 

LS 


Straueberg-Herzfelder  Eisenbahn. 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  (E.  u.  ü. 


Uekermärkische  Lokalbahu-Akt.-Ges..  Stettin  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b;  F..  Berlin  (ü.) 

Ostprignitzer  Kreisbahn. 
:Kreis  Ostprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 
Yfestha,velländische  Kreisbahnen. 
Kreis  Westhavelland  (E.) 
Osthavelländische  Kreisbahnen,  Berlin  (U.) 

Alt-Landsberger  Kleinbahn-Akt.-Ges..  Berlin  (E.) 
Allgemeine  Deutsche  KJeinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (U.) 

Bixdorf-Mittenwalder  Eisenbahn-Ges.,  Berlin  (E.) 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Ges.,  Vering  &  Wächter, 
Berlin  (ü.) 

Lehniner  Kleinbahn-Akt.-Ges..  Lebnin  (E.) 
Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

Ciistrin-Sonnenburger  Eisenbalin. 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H..  Berlin  (K.  u.  U.) 

Eriedeberger  Kleinbahn. 
Kreis  Friedeberg  N.-M.  (E.  u.  U.) 


128  883,36 


28060,80 


62,65  1470,19  112  123,27 


201.50,81.  — 


34466,33 


50  00,00' 


'2500,09 


•26  966,33 


3D3,085) 


18418,92 
139  774,66 


—  321.175) 

—  ,4()4,00u) 
9676,71  — 

4654,26;  — 


4) 

62823,00 
15) 

3820,92 


130  86,78  6  50,00  825,8t  200,00  13  ((56,30 

\  '> 

28729,67  8996,38  «13,34  23777,34(74  827,93 


73609,06      —  '5000,00 


60561,43 

i 

50232,00' 
11582,00 

) 

23638,03' 
36105,26j 

5034,18  I 

i 

73596,00! 
23954,95 

48281,00 
24961,00 


16  920,00; 

14066,00 

1462,00j 
|ö800,0(i 
11970,0(1 


11542,13^00,00 

I 

8225,00 

i  ! 

4466,10 

j  i 

s  j 

4396,00 
3460,00!  — 


13125,(10  1000,00  65  484,00 


12114,00  1  046,00140  481,43 

I  10) 
1    -  —     1-40  160,00 


10  120,00 
160,03  17  678,00 
389,52  23  740,74 

209,55 


2  982,50 
65  371,00 

794,35  3  2  2  2,20  1  5  472,30 


10) 

13  885.00 


421,00 


läl  080,0(1 


')  Hiervon  54  950,00- M  Gewinn  aus  Griindstücksverkaufen;  7241,78  1(1  Einnahme  aus  ülieteu  und  Zinsen;  3981,8öäM-Ge\viiinvortrag 
aus  Zinsen.  —  4)  Zuschuß  des  Betriebsunternchmers.  —  »)  Vortrag  aus  dem  Vorjahre.  —  «)  Hiervon  14181,86  M.  lür  Lnkosten  beim 
Eigentümer.  —  >")  An  Lenz  &  Co.  abgeführt.  —  ")  Vortrag  aus  1900/01.  —  ")  Selbstmörder.  —  ")  Hiervon  1000,00  M  der  Stadt 
Gemeinde.  —  15 )  Hiervon  3879,17  M  Vortrag  aus  1900/01  und  441,75  M  Zinsen. 
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ergebnisse  in  Mark 


IV.  Verwendung  des  Überschusses  fXo.  38) 


V  Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


b. 

Gewinn- 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  vv. : 


Aufgewendetes  Kapital 


beteili- 


Zur  Ver- 
zinsung u.  gung 
Tilgung  v.    Dritter    Zur  Ver-  , 
Schuld-     lmter  be-  fiigung 
obligati-    Sonderer  der  Balm 
onen,  Hy-  Xennung  i  verblei- 
potheken     ([ev  iul 
und  son-  Koill. 
stigen  Au-    munun  | 
leihen  gezahlten 
Summen 


Dividende 


bender 
Rest 


Summe 


IL 


Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


III. 


Vortrag 
| auf  neue 
Rech- 
nung 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


Höhe 
desselben 


39 


b. 

Gesell- 
schafts- 
kapital 
(werben- 
des 
Kapital) 

40 


Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 

Anleihen 
u.  s.  w. 

(39  a) 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


I. 

Unfälle  von  Personen 
schwer 


H.  in. 


getötet : 


verletzt : 


b.     e.    a.    b.  c. 


g  s, 
.11 


op 


35 

iure 


=8  S  I  3 

ä»  P-i  ks 

'S  Q>  .a 

£  1  1  1 


»Ol 


TS 

g 

5 


a 


»Ii 

CO    C  ' 

«  .2  i 


41 


42 


43   ,  44 


1,435  m. 


*5  500.0' i 


90  000,00 


26  966, HÜ 


20  924,03 


22  123,27 


•>  (',75.00 


(; 


10  981,30 
00  646,07 


28677,06  36  807,00 


40,481,43 


10  120,00  — 
17  678,00  — 

13) 

19  547,88,  4  192,80:  — 

71.0,64!       —      ;    2  271,86 

35  371,00       —      !  30  000,00 

I 
I 

—      |      —        15  472,30 


21 080,00  — 


19  950.00 


1    120  000.00 


5 

s) 

W2 


2»A 


10  725,00 
55  000,00 
33  750,00 


40  425,00 


3/4  |  2  137,50 
3    1 30  000,00 


15  000,00 


974,63    4050  0  00,00,  2750000,00,  1900000,00 


—      2123,27    4000000,10  2000000,00  2000000,00 


1011000,00  1011000,00; 


1210000,00 


—  i  256,30  —  330000,00 
4510,00   1136,07  1100000,00  1100000,00 

—  3057,00  —  1500000,00 

—  56,43  —       '  1470000,00 
—  89  5  5  00,00  — 

—  -  400000,00  j        —  j 

—  — ■  654734,44  — 

—  —  1285000,00!  — 


253000,00 
392841,00 


—        134,36  455594,75 


365000,00;  — 


2000000,00  i  1170000,00  830000,00 


472,30     600000,00  600000,00| 


894642,00  — 


—         —         36  3  6  32,00  — 


aus  1900/01;  209,57  M  Reservefonds-Konto,  Rückbuchung.  —  2)  Vom  Kreise  garantiert.  —  3)  Darunter  Vortrag  aus  1899/00  und  Einnahme 
Bau  fremder  Bahnen  verwendet.  —  r)  Gehören  dem  Betriebsunternehmer.  —  8)  Auf  750  000  M  Vorzugsaktien.  —  *)  Gehören  dem 
Brandenburg;  1596,43  M  dem  Staat  u.  1596,43  M  der  Provinz.  —  14)  Einschl.  36  500,00  M  für  unentgeltliche  Hergabe  von  Grund  u.  Boden  seitens  der 
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[  Zeitschrift 
[für  Kle  " 


Kleinbahnen, 


Nebenbahnähnliche 


ic 
s 

A  b  s  c  h  n  i  1 1  A. 

Stand  am  Schlüsse 

3 

iden 

Benennung"  und  Ritz 

£ 

der 

\  11  \\  dllUilil 

Berichtsjahr 

Bezeichnung  der  Sirecken 

o 

T3 

y. 

Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 

„U."  Betriebsunternehmer 

I 

1 

•> 

'  R.-B.  Stettin. 

Ii)  i  Greifenhagener  Kreisbahnen. 

Akt-Oes.  G  roif'enhagener  Kreisbahnen,  Greifenhagen  (K.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  FT.,  Berlin  (TT.) 


20 
■21 


2o 
"24 


"26 

27 
•28 

29 

ao 

31 
32 


Randower  Kleinbiihn-Akt.-Oos..  Stolzenburg  (Ii.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL.  Berlin  (U.) 
Pyritzer  Kreisbahnen. 
Kreis  Pyritz  (E.) 
Stargard-Oüstriner  Eisenbahn-Ges.,  Soldin  N.-H.  (U.) 


R.-B.  Köslin. 

Kleinbahn  Dt.-Krone— Virehow. 
Kreis  Dt.-Krone  u.  Kleinb.-A.-G.  Virchow-Dt.-Kroner 

Kreisgrenze  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pi\  I.TJ.) 
Akt-Oes.  Stolpetalbahu,  Stolp  i.  P.  CE.I 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (LT.) 

Stolper  Kreisbahn. 
Landkreis  Stolp  und  Provinz  Pommern  iE.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Stralsund. 

Akt-Oes.  Franzburger  Südbahn,  Barth  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL.  Berlin  (U.) 


R.-B.  Posen. 

Akt-Gos.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Oes.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Breslau. 

Yollspurige  Kleinbahn  Cameuz — lieiehenstein. 
Kgl.  Kominerzienrat  H.  Giittler,  Reichenstoin  (E.  u.  TJ.) 

Eulengebirgsbahn-Akt-Ges.,  ßeichenbach  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Liegnitz. 

Biesengebirgsbahn,  O.  in.  b.  IL,  Berlin  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

Ziedertaler  Eisenbahn-Ges.,  Landeshut  (E.) 
Zentralverwaltung  für  Sekundärbahnen,  Herrin.  Bach- 
stein, Berlin  (U.) 
Polkwitz-Kaudtener  Kleinbahu-Ges  .  Berlin  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Gos.,  Berlin  (LI.) 

R.-B.  Oppeln. 

Kleinbahn  G  r.-Peterwitz— Katseher. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  Berlin  (E.) 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

Kleinbahu-A.-O.  Ifeudeber— Mattierzoll,  llalberstadt  (E.) 
Braunsehweig-Sehöninger  Eisenbahn-Akt.-Ges.  Braun- 
schweig  (U.) 


34 


Börßum-Hornburger  Kleinbahn. 
Stadt  Hornburg  (E.  u.  UJ 


1. 7.1 'J00—30.(i. 1901 


1.4.11)01— 31. 
1.4.1901—31. 


3.1902 
3.1902 


1.  11.  1900— ill.  12.  1901. 


1.4.1901—31. 
1.4.1901  31. 


3.1902 
3.1902 


1.1.1901—31.3.1902 

1.  1.  —31.  12.  1901 

:;.  n.  lynu  -;si.  12.  laoi 

1.7.1900—  30.6.1901 

1.  1.— 31.  12.  1901 

1.4.1901—  31.3.1902 

1.4.1901—31.3.1902 
1.  1.-  31.  12.  1901 

1.4.1901—31.3.1902 
1.4.1901—31.3.1902 


S  ]» ii  v  \\  o  i  t  e 

Von  Finkenwalde  nach  Xeiimark 
Von  Greifenhagen  mich  Wildenbrueh 
Von  Greifenhagen  mich  dem  Hafen 
') 

Von  Stöven  über  Stolzenburg  nach  Glashütte 

Von  Pyritz  bis  zur  Kreisgrenze 
Von  der  Kreisgrenzo  nach  Kl.  Schönfeld 
Von  Pyritz  nach  Plönzig 


Von  Dt.  Krone  nach  Virehow 

Von  Siol|>  i.  1'.  mich  Kathsdamnitz 
Von  Rathsdamnitz  nach  Muttrin 


Von  Velgast  nach  Tribsees 
Von  Neuseehage.ii  nach  HYanzbiir; 


Von  Kosten  nach  Gostyu 


Von  Camenz  nach  Keichenstein 

Von  Keieheubacli  nach  Ober-Pcterswaldau 
Von  Ober-Peterswaldau  nach  Oberlangenbiehin 
Von  Oberlangeubielau  nach  Silberberg 


Von  der  Kisenbahnstntion  Zillertiil-lirdinannsdorl' 
über  Anisdori'  nach  Krummhiibel 

Von  Landeshut  nach  Albendorl' 


Vom  Staatsbahuhof  liaiidtcn  nach  Polkwitz 
Von  Gr.  Peterwitz  nach  Katscher 

Von  Ueiidcber  nach  .Mattierzoll 
Von  Börßum  nach  Hornburg 


')  Die  Angaben  für  die  Strecke  Pyritzer  Kreisgrenze— Kl.-SchÖnfeld  werden  für  die  Abschnitte  A  bis  C  von  den-Pyntzer  Kreis- 
Mittelsteüiejjefand  sich  noch  im  Bau.  —  6)  Für  den  Personenverkehr  18,32  km;  für  den  Güterverkehr  17,44  km.  —  '■)  Diese  Lokomo- 
liegen  6,47  km  auf  braunschweigischem  Gebiet.  —  ,0)  Davon  liegen  1,73  km  auf  braunschweigisehem  Gebiet. 


X.  Jahrgang.  "1 
Januar  19^  J 
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B  a  Ii  n  a  n  1  a  g'  c 

des  Berichtsjahres 


o 

Eß 

'S 


S 


Bahnlänge  2 


•Iröffuungs- 


-  St 


_  CO  ^  tf] 

~  + 


II  b 


c 
in 


Länge  in  km 


A  b  schnit  t  B.    F  a  Ii  r  b  e  t  r  i  e  b  s  in  i  1 1  e  1 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische    Elektrische     Personen-  Gepäck- 


Post- 


Dampf- 
Loko- 
motiven 


2   3  4 

fach 
gekuppelt 

6 


Dampf- 
Motoi- 
w;i  gen 


•>    3  -l 
achsig 
7 


s's  SU 

2  s  Motor-  2  S 
g|  \%%  Wagen 


Loko 

motiven  -2  £  wagen 


3 


a-r; 

o-B 
i  SÄ   2  3 


c 
o 
6t 


o 
o 

3 


© 

OS 

Wagen    £  Wagen 
c 
o 


SC 
05 


2  3 


4  £ 


2  3 


o 

4  « 


3    4  = 


achsig    "      achsig    "  achsig 
8      i  8a        9       9a  10 


achsig  achsig 
|10aj      11      |lla      12  12a 


1,  436  m. 

22.  1.  1898 
25.  1.  1805 

I.  11.  1S95 

II.  5.  1897 
i  22.  8.  1898  I 


_C>.  12.  1898 

11.  11.  1900 

15.  S.  189-1 

12.  10.  1895 


19.  5.  1895 
18.  10.  1898 


6.  H).  1900 


3.  11.  1 900 

1.  15.  1900 
:!J  1.10.1900 
")  12.12.1900 


(i.  Ü./1.7.1896 
3.  10.  1899 

13.  4.  1900 
28.  4.  1890 


20.57 
33,45 
1,00 


35,05 
26,79 


40,75 


7)  1.  4.  1898 
1.  9.  1898 
1.  6.  1895 


3,03  38,08 
1,90  28,75 


2,47  43,90 

2,11  39,97 

1,04  19,94 

0,58  ,  9,24 


20,57 


35,05 
26,79 


41,43 
37,56 

18,90 
8,66 


3,70    42,80  39,10 

;  ! 

5,85  !  46,60  '  40,75 


12,10      5,00'   17,10  12,10 


26,19 
0,74 
21,42 


7,48  33,67  ä<  17,88 
1,27  8,01  6,74 
4,02  :  25,44  21,42 


—       17,50      2,27  :  19,77  17,50 


8,10      1,14      9,24  8,10 


:')2l,19  3,27  24,16  21,19 
"J>4,38      3,96      8,34  4,38 

i 

bahnen  gemacht.  —  2)  Personenabteil.  —  3)  Der  Güterverkehr  wurde  erst  am  15.  Dezember  1900  eröffnet.  —  J)  Die  lteststrecke  bis 
iven  sind  kombinierte  Adhasions-  und  Zahnradlokomotiveu.  —   7)  Für  den  Güterverkehr.  —  sl  Für  den  Personenverkehr.   —  ")  Davon 
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r  Zeitschrift 
Li'ür  F 


Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


Benennung  und  Sitz 
der 
Yonvaltutiü- 


Ks  bezeichnet : 


_K"  Eigentümer  der  Balm 
.,U."  Betrielisunternehnier 


Abschnitt  B.  Fahrbotriebsniittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Giiter- 


2  3  i 
achsig 

18 


Spezial- 


C  j  "Wagen  ? 


3  4 
ehsig 
H 


Summe 
aller  vor- 
handene» 

Wagen 
(10  +  11  + 


_  ;  so 

Ii 


3«S-"S 


^  n. 

G  CO 

»Sa 


£  o  o 

12  +  13  +  14)   ä^H^I  ö-S 

a  a^i  n 
a  o  ."Ü 


'  SB 


4    p  t. 


13a 


14a 


chsig 
15 


16 


Abschnitt  C. 


Auf  der  eigenenBalin 


Dampl- 
Lok  o- 
nio- 
tiven 


Lok.- 
km 


Mot.-j 
wag.- 
km 


18 


iy 


Lok.- 
km 

20 


S  p  ii  r  w  o  i  t  e 


19 

20 
21 


23 
24 


26 


27 


R.-B.  Stettin. 

Greifenhagener  Kreisbahnen. 
Akt.-Ges.  Wreifenhagener  Kreisbahnen,  Greifeulmgc-ii  iE.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  Tl.,  Herlin  (U.) 
Kimdower  Kleinbahn-Akt.-Ges..  Stolzenburg  (K.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  11.,  Berlin  (U.) 

Pyritzer  Kreisbahnen. 
Kreis  Pyrite  (K.l 
Stargard-Cüstriner  Eisenbahn-Ges..  Soldin  N.-Üd.  (U.J 


R.-B.  Köslin. 

Kleinbahn  Dt.-Krone— Virchow. 
Kreis  Dt.-Krone  n.  Kleinb.-A.-G.  Virchow-Dt.-Krouer 

Kreisgrenze  (E.) 
Ostdentsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg-  i.  Pr.  (U.) 
Akt.-Ges.  Stolpetalbahn.  Stolp  i.  P.  fE.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  II.,  Berlin  (TJ.) 
Stolper  Kreisbahn. 
Landkreis  Stolp  und  Provinz  Poinniern  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IT.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Stralsund. 

Akt.-Ges.  Franzburger  Südbahn,  Barth  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Posen. 

Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Breslau. 


Vollspurige ''Kleinbahn  Camenz— Reiehenstein. 
Kgl.  Kommerzienrat;H.  Giittler,  Reichenstein  (E.u.U.) 

28  Eulengebirgsbahn-Akt.-Ges.,  Reichenbach  (E.) 

Lenz  &  Co..  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (TJ.) 

R.-B.  Liegnitz. 

29  Kiesengebirgsbahn,  G.  ni.  b.  II.  Berlin  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

30  Ziedertaler  Eisenbahu-Gies.,  Landeshut  (E.) 
Zentral  Verwaltung  für  Sekundärbahnen,  Herrm.  Bach- 
stein, Berlin  (U.) 

31  Polkwitz-Raudtener  Kleinbahn-Ges,  Berlin  (E) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Oppeln. 

32  Kleinbahn  Gr.-Peterwitz— Katscher. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  Berlin  (E.) 

Deutsehe  Eisenbahn-Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

33  Kleinbalm- A.-G.  Heudeber— Mattierzoll,  Halberstadt  (E.) 
Braunsckweig-Schöninger  Eisenbahn- Akt.-Ges.  Braun- 
schweig (ü.) 


34 


BörJjiim-Hornburger  Kleinbahn. 
Stadt  Hornburg  (E.  u.  TJ.) 


12  -  - 
18-  - 

24,— 
39 


32 — 


26- 


21 
18 

14 

20 ; 


1   !  


—  3 


21 

2715 

120.(1 

26 

~-l  ist 

180,0 

29 

—  ]  160 

210,(1 

45 

144 

487,5 

1  — 


39 

13 
3 

34 

39 

41 
108 


7 
30 


17 


25    —  — 


100  ;  375,0 

130  80,0 
—    |  30,0 

176  (  285,0 
144  300,0 

! 

192  330,0 
480  1300,0 

i 

232  1  — 
235  248,0 

182  180,0 

134  172,5 

i 
l 

196  ;  235,0 

74  75,0 


55  567 

SO  868  . 

63  1  27 
96  224 


«) 

82  060 

39  770 
16  553 


69  872 


97  756  — 


69  324 
5) 

101858 


39  671 

84  836 

51  603 
34  177 

84  080 
28  000 


')  Nicht  festzustellen. 


2)  Berechnet  von  20,57  km  Personenverkehr. 


Berechnet  von  33,45  km  Personenverkehr. 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von: 


Güter- 
wagen 
(einschl. 
Gopäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Per- 
sonen- 
wagen 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  2a 
wurden 


beiordert  an 


Personen  Gütern 


geleistet 


Mot.- 
\v;ig.- 
km 

21 


Achskm 

22      |  23 


Personen-  Tonnen- 
kilo- kilo- 
Anzuhl     Tonnen      meter  meter 


24 


25 


26 


27 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Zugkm 
28 


Abschnitt  D.   Finanzergebiiisse  in  Mark 

I.  Einnahmen 

Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


b.  e. 


e. 


f. 


in  Hundert- 
teilen der  Ge- 


a. 


  d.    j  auf 

|-§  auf  1  ^  Ter-        1  samt-Betriebs- 

im  ganzen  ^JSi  Per-  jsonen-   jU8  1  einnähme 

1»     §|      son  !  kilo-  kil°- 

,  meter 
meter 


=■3    2  5 


29 


(32  a) 
"°/<T 


1,435  m. 


250  843  218  446  57  570  21  601 
330  267  519  330     71  346  34471 


1)  '  241  113 
J)         715  377 

])         728  420 


266  184  284  295     5,8  599       46  170 
207  4G8  452  928     61  470       47  372    8  19  969!     62  635 


190  203  254  729      23  010        12  136  J)         170  210 

148  890  321  773  46  981  47  387  *)  614  913 
67  662    81  26  1     14  035        9  235         *)  64  133 


272  772  212  S47      18  91S        43  672         l)         585  14c 


195  511  178  383 


47  725 


174  484  158  856  44  590 

716  610  143  057  ,  250619 

I 

i 

62  579    60  278  ,  171492 

190  566  261  697  94  199 

56  034    97  510  ,  25  309 


32  980  4) 


55  567 
80  868 

62  846 
92  776 


44  371 

37  372 
16  463 

69  872 
97  750 


27  737  521  859  343  32(5  08  076 

18  450         4)  139  273  91  388 

37  737         ')  4)  39  071 

IS  169  953  81 1  257  800  73  299 


16  437 


4-, 


51  603 


66  636  206  341     82  738      49  314    708  477    443  820      33  308 


169  224  298  299     58  087  1     99  677    551  827    948  246      71  800 


—     S8  000  108  000  |   50  986 


28  668    500  009    143  340      44  800 


36  431,96  1771.12  145,24  0,63  --    1  0,66 

43  41  6,65  1238,71  131,46  0,61  -     I  0,54 

25  937,00|968,»0   97,Oo'  0,44  ]  0,41 

25  960,00  626,51)125,13;  0,42  0,03  0,28 


')  i 

13  978,80  3494,74   73,19.  0,60 

19  469,08jl030,llil30,7öj  0,41 

3  452,05  398,02    51,02;  0,24 


11  815,00|302,17   43,31  0,62 


27  6  93,00,679,00  142,00  0,5s1 


20  551,00  1699.00  118,00    0,46  0,04 
31 

60  825,00  8320,14   85,00    0,24  — 


71473,00  lObO*»  1142,00    0,42  — 
34  976,00  K.33.00  184,00    0,37  0,04 


0,30 
0,66 

1,80 
0,47 


2  3  480,00  2898.76  352,36    0,28    0,03  0,70 


55,11 
40,95 

29,36 
29,00 


0,32  34,81 

0,52!  25,45 

0,21  34,67 

0,17  18,71 

0,28  34,05 


34.00 
77,57 

66,00 
53,11 


12  S13,00  7  32,00  2  2  9,00    0,51    —    1    0,2  5  40,00 


29,03 


26  733,00  1261,00158,00  0,46  0,05  0,37  26,00 
11  453,50  2615,00130,00    0,22    0,02    0,25  24,00 


s  zu  ermitteln.   —  5)  Das  Berichtsjahr  umfaßt  13  Monate.  —  e)  Das  Berichtsjahr  umfaßt  14|Monate. 
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f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen . 


Nebenbahnähnliehe 


a 

1.  Ein- 

•tenden  V 

]  1 1 » 1 1 ( 1 1 \ 1 1  ii  iiiv  iiiwl  ^-iHv 

1  )\   Ht  llllltil^*,     111IU    >  '  1  l /i 

Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  l einschl.  Postverkelir) 

der 

b. 

auf  1  km 
•i  dureh- 
sehnitt- 

mi  ganzen 

liehe 

g- 

o 

3 
S 

6 

Yci'\v;i!| " !  1 1 1  ii" 

«••■  e. 

auf  1000                ,.  ,  f. 

Ulli  1 

'nitcr-  d.  auf  1 
wage,,-   iui).  ,     J  on- 

aehs-             '  lieii- 

kilo-  iTo"»ü  kilo.  ldl°- 

in 

Uuudert- 
teilen  der 
Gesamt- 
Betriebs- 
i'innahine 

Soustigc 

Ein- 
nahmen 

Ks  bezeichnet:  ,, K.'"  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 

Betriebs- 
länge (51 

meter                t  metcr 
123)    '  "'ete1' 

(»MO 
% 

1 

ao 

31 

11) 

20 

21 


23 
24 


26 

27 
28 

29 
30 

31 


33 
34 


R.-B.  Stettin. 

Greifenhagener  Kreisbalmen. 
Akt.-(ies.  Greifenhagener  Kreisbahnen,  Grebenhagen  I  K.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  Fl..  Berlin  (U.) 


Kandower  Kleinbalui-Akt.-Ges.,  Stolzeuburg  (K.l 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Pyritzer  Kreisbahnen. 
Kreis  Pyritz  (E.) 
Stargard-Cüstriner  Eisenbahn-Ges.,  Soldiii  X.-il.  (U.) 

R.-B.  Köslin. 

Kleinbahn  Dt.-Krone — Yircho  w. 
Kreis  Dt.-Krone  u.  Kleinb.-A.-G.  Virchow-Dt.-Kroner 
Kreisgrenze  (E.) 
Ustdentsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (U.) 

Akt.-Ges.  Stolpetalbahn,  Stolp  i.  P.  (E.) 
Lenz  &  Co„  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (TT.) 
Stolper  Kreisbahn. 
Landkreis  Stolp  und  Provinz  Pommern  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H ,  Berlin  (TJ.) 

R.-B.  Stralsund. 

Akt.-Ges.  Franzburger  Südbahn,  Barth  (Ii.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (TJ.) 

R.-B.  Posen. 

Akt.-Ges.  Kostoner  Kreisbahnen,  Kosten  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Breslau. 

Vollspurige  Kleinbahn  Camenz — Reichenstoin. 
Kgl.  Komnierzienrat  H.  Güttier,  Reichenstein  (E.  u.  Ii.) 
Euleugebirgsbahn-Akt.-Ges..  Reieheubach  (E.) 
Lenz  &  Co..  G.  m.  b.  IL,  Berlin  (TJ.) 

R.-B.  Liegnitz. 

Riesen^ebirgsbahn,  G.  m.  b  11.,  Berlin  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges..  Berlin  (U.) 

Ziedertaler  Eisenbahn-Ges.,  Landeshut  (E.J 
Zentralverwaltung  für  Sekundärbahnen,  Herrin.  Bach- 
stein,  Berlin  (U.) 
Polkwitz-Raudtener  Klcinbahn-Ges.,  Berlin  (K.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Oppeln. 

Kleinbahn  Gr.-Peterwitz — Katscher. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  Berlin  (K.) 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

Kleiubahn-A.-G.  Heudeber— Mattiorzoll,  Halberstadt  (E.) 
Braunschweig-Schöninger  Eisenbahn-Akt.-Ges.  Braun- 
serrweig  (TJ.) 
Börßum-Hornburger  Kleinbahn. 
Stadt  Hornburg  (E.  u.  U.) 


55  810,00  1317.90  123,21)  L1S  0,77 
5)  402,00 


20  665,59       517,03      Sl,13     1,70    0,12  0,47 


S  ]>  ii  v  \x  e  i  t  e 


28  977,63  1408.73  182,65  1,34  0,12  0-32  13.33  701,21 
60  434,54      1724,24    116,37     1.75    0,08     0,75        56,99  2186,04 

(«esamtabreehmiug'  der  Greifeiihagener  Kreisbahnen  einschl.  der 
Strecke  Pyritzer  Kreisgrenze — Kl.  Schönfeld. 

59  019,00 


>  203,00    208,00    1.28    0,08     0,9  1 

0,60 


06.81 
61,00 


3  337.00 

4  «25,00 


51,16       1  872,00 


50  326,73     2  953,80     1 73,50 

6  338,79  731.96  78,00 
>)  71,85 


47  285,00 
5)  306,00 


1  209,33  222,15 


1,18  0,09  1,49 
0,69     0,10  0,39 


1,08     0,0«  0,6« 


72,99 
63,66 


"1,87 


1  192,57 
1  65,60 


4  052.00 


48  711,00  11.95.00  273,00  ,  1.47 
1  595,00  I 
10) 

35  289,00  2  916,00  222.00 

14  236,00  816.00  100,00 

33  862,00  5  024,00  562,00 
98,00 


0,50 


25  529,00     1  1  92,00 
10)1149,00 

15  127,00       804,00  155,00,0,92 


1,27  0,10  0.51 

0,77  0,10  0,16 

0,90  0,85 

1.41  0,09  0,35 


0,29 


56  182,00    6  936,04  272,28 


70  735,00    3  338,00  237,00 


34479,91  7  872,12  319,00 
10)  386,25 


1,14    0,13  1,69 

0,70  0,07  0,98 
1,20    0,24  0.77 


59.89  4  921,00 

58,00  1  526,00 

18,16  3  357.00 

31,00  2  364,00 

38,77  5  346,00 

47,00  4  420,00 

69,46  1  224,00 

69,00  5  756,00 

70,00  2  732,87 


')  Einschließlich  4011,45  M  Terwaltuugskostcn  an  Lenz  &  Co.  und  3595,3t)  ii  Unkosten  der  Eigentümerin.  —  !)  Einschließlich 
Lenz  &  Co.  u.  4207,70  M  Allgemeine  Unkosten.  —  J)  Einschließlich  3088,00  M  Direktionsunkosten.  —  ä)  Einnahmen  aus  dem  Postverkehr, 
kosten  der  Kleinbahn  Akt.-Ges.  Yirehow—  DI.  Kroner  Kreisgrenze.  —  9)  Darunter  178,00  M  Geschäftsunkosten  der  Eigentümerin.  — 


« 
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Kleinbahnen 


nahmen 


A  h  s  c  h  n  i  1 1  D.    F  i  n  a  n  z  e  r  g  e  h  n  i  s  s  e  in  Mark 

II.  Ausgaben 


III.  Über- 
schuß 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


B  etriebsausgub  en 
(nach  dem  Normalbuchungsformular  geordnet) 


Tit.I-m  Tit.  IV  Tit.V  Tit.  VI  Tit.  VII  T.  VHITit.  IX  Tit.  X 


b.  c. 
ii.  auf  auf 

1  km  1000 
1111       durch-  Wa- 
schnitt-  gen- 
liche achs- 
Be-    i  kilo- 
triebs- ;  meter 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


d. 

auf 


Gehälter, 
Löhne, 


Für 
Aus- 
stat- 


Für 


FürBe- 


Für   !  Für 
Benut-j  Benut- 


b. 

auf 


(29a  +  30a 
+  31) 


länge  1  (22  + 
(5)    .  23) 


„  ,  für       stat-  triebs-  ,  i 

1000     Neben-  tVLngs.  bau-   mittel  u    zung  i  zung  Ver 

bezüge,    »Ohl-  gegen-  ...  ,  .  '  frem-  1  frem- 

stände  liche    maschi-  der 
u.  Be-  nelle 
triebs- 


Reiner 
Betriebs- 
Über- 
rl-  schuß 
auf        f — 


Zug- 
kilo- 


Reise-  fahrts- 

und  zwecke 
meter  Umzugs-  mate-  lagen 

rialien  i  lu  Si  w- 


Anlagen 


Bahn- 


kosten 


,  schie- 
der 

ße.  denes 
triebs- 


c. 

,  ,  auf 
u.        1  km  1000 

durch- ,  Wa-    jqqq  Verlust) 

im      schnitt-!  ge!}~  !  „  (Unter- 
, .  ,     !  achs-   Zug-       ,  .  , 

ganzen    *f he  '  Mio-  |  ...    .  scbl«(I 
Be-    j  meter  K110~  (zwischen 


lagen  i  mittel 


triebs- 
länge 


(||+    meter1  32a+33a) 


32 


33 


34 


1.485  m. 


6G  110,80132  1  3,91.140,87 
106  037,23  [  3025,31  J  124,81 
18U  356,85 ' 


88843,00 
86631,00 


1189,70:16978,85 
1311,24  25865,58 


1034,37|  12  266,73 
1657,45  20954,77 


160,0011406,00  2  2  2  7  3,00  1197.00 

!  6) 


3298,00 

2091,02|131,18    9  3  3,76124162,00  1233,00 


13377,00 
10804,00 


40152,8611004,58    00,25    904,94  20336,72  586,38:17306,91 

8)  ! 


76488,38j4047,00ilK2,51  2046,68 
!>  950,4411149,70    06,85  604.78 


20199,96 
4  242,76 


278,86 


2633,121 


03  152,00  1615,14  130,04  903,83121902,00' 1202,00'  943,00  10188,00 

1  4) 


3303,481  5181,04j2861,46 
6715,6ö|l0287,13^1 000,35 


4970,00 
5715,00 


3955.00 
4287,00 


755,00 

11  478,00 


1505,70143131,63 
1683,63  76164,58 
—  134  569,67 
') 


1847,00 


1599,00 


700,00 1 59978,00 


2096,82 
2173,02 


1447,69 


91,91 
89,65 


776,21|22979,17 
941,84,29872,65 


50  99,94'  3195,87  3578,27  665,00  1557,43  52326,50  1309,14 


638,74  8236,20  4501,49|  6045,9111809,56  1  891,42  368,54  43691,82 


823,33  1913,01  857,16!  324,64:  159,89|11232,77 


2311,73 
1297,09 


1551,0012436,001  473,00 


81325,00|1995,001217,00  832,00  32065,00  950,00 


21517,00  15  295,00  4  5  00,00  4  7  0,00 


60306,0014989,001 181,00  879,00  17341,001 1046,00, 9640,00  4  6  0  5,00     488,00  i  040,00 


rM418,OOi4386,00   91,00  858,00 


341  54,OOj3663,O0l28092,00|986O,00  1508,00  3561,00 


107  699,00(15 979,001877,00,2715,00  19137,00)  860,00j  15481,00j4284,00|13716,00|3398,00 


35  70,00|  3 159,00 

60,00,1716,00 
3598,001215,00 


—  —  45787,18 
97,00  854,00| 34649,00 
90,82  646,48  26653,00 


117,65jll79,29!l2173,64 

92,83|ll69,ll|327  96,56 
75,43:682,3o!  1  276,33 


62395,00!  1595,78  128,49|892,98'  757,00 

81 526,Ooj2O0O,00  218,0o|834,00!  201 ,00 

t 
I 
l 

35608,00| 2943,00  107,00  518,00  24758,00 

85651,00   47,90  100,00  937,00  7233,00 


636,00 


65851,00l3O74,00!l46,00|  898,00 

I 

32300,00ll«49,00l211,00  6  2  7,00 
80886,00i9985.921296,3ll2428,44 

103  221,00  4871,001221,00  1437,00 


30787,00il660,00ji:l773,00;7604,00 

'  I  I 

15516,00'  587,00!93  6  9,00|4732,00 


1571,00  1357,00  — 
1788,00  1471,00  307,00 


2090,00j59602,00  8843,00  485,00|  1502,00  48097,00 
4064,00|60815,00  2839,00  134,00;830,00  5036,00 


3582,00  37352,00 


2134,00  243,00  724,00  4992,00 


15130,07!  213,50,7080,20:2421,38;  5722,9113023,78    10,0011157,52  34759,0014291,23  127,33  1043,56  46  1  27,00 


25115,00  1559,00!l8166,OOH1382,00'  5548,00,  927,00!l362,Oo!3021,00  67080,00!3165,00  143,00  934,00  36144,00 


48665,78  11110,90  24.8,29  1086,00.10896,00 


052,41  2270,57  9388,86  719,63  1012,80:2248,84  2  7  1  89,11  62  07,56  1  38,72  607,00  2  1476,07 


4140,00  M  Verwaltuugskosteu  an  die  Stargard-Cüstriner  Eisenbahn-Gesellschaft.  —  8)  Einschließlich  3679,24  M  Verwaltuugskosteu  an 
")  Einschließlich  3420,00  Verwaltungskosten  au  Lenz  &  Co.  —  r)  Einschließlich  Unkosten  und  Steuern.  —  s)  Einschließlich  2124,24  M  Un- 
,u)  Posteinnahme. 
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[  Zeitschrift 
  U'ür  Kleinbahnen. 

Nebenbahnähnliehe 


o 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltunü; 


Ks  bezeichnet:  .,K."  liigeiitiimci'  der  Hahn 
,,U."  Betriebsuiitenieiimer 


Dazu  kommen 

Hinnahmen 
aas  Zuschüssen 


«. 
Vom 
Staat, 
von 
K  reisen 
und  Ge- 
meinden 


Von 
Inter- 
essenten 


35 


Abschnitt  ]).  Finanz- 
HI.  Überschuß 


Davon  gehen  ab: 
Für  Rücklagen 


Betriebs- 


d. 


Über- 
seht! (! 


Verlust1 


°  's-  s  5  ü  ■  °  > 
~  1    ° Z  3  ~S 

5    O      C  §  O    =  g  ! 
Sc    sp  a  =t  =t 


*  s  bc 


nach  Einrech- 
nung  der  Zu- 
schüsse (3-1+  85) 

36 


37 


de; 

"o 

IUI 

1 

t£ 

'S 

n] 

ic 

o 

"C 

~5 

o 

38 


|  R.-B.  Stettin. 

19  ;  Greifenhagener  Kreisbahnen. 

1  Akt-fies.  Greifenhagener  Kreisbahnen,  Greifenhasen  f  R.) 
i  Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  ff.,  Berlin  (U.) 


20 

21  ! 


23 
24= 


26 

27 
28 

29 
30 

31 
32 

33 
34 


Randower  Kleinbahu-Akt.-Ges,  Stolzenburg  (10.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Pyritzer  Kreisbahnen. 
Kreis  Pyritz  (E.) 
Stargard-Ciistriner  Eisenbahn-Ges.  Soldin  N.-M.  (TJ.) 

R.-B.  Kosten. 

Kleinbahn  Dt.-Krone— Virchow. 
Kreis  Dt.-Krone  u.  Kleinb.-A.-G.  Virehow-Dt.-Kroner 
Kreisgrenze  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  Pr.  (U 

Akt-Ges.  Stolpetalbahn,  Stolp  i.  P.  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Stolper  Kreisbahu. 
Landkreis  Stolp  und  Provinz  Pommern  (E.) 
Lenz  &  Co,  G.  m.  b.  H ,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Stralsund. 

Akt.-Ges.  Franzburger  Südbahn,  Bartli  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Posen. 

Akt.-Ges.  Kostener  Kreisbahnen,  Kosten  (E.) 
Vereinigte  Eisenbalm-Bau-  u.  Betriebs-Ges,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Breslau. 

Vollspurige  Kleinbahn  Camenz— Eeichenstein. 
Kgl.  Kommerzienrat  H.  Güttier,  Reichenstein  (E.  u.  U.) 
Euleiigebirgsbahn-Akt-Ges,  Reichenbach  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Liegnitz. 

Riesengebirgsbahri,  G.  m.  b  H.,  Berlin  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

Ziedertaler  Eisenbahn-Ges.,  Landeshut  (E.) 
Zentralverwaltuiig  für  Sekundärbahnen,  Herrm.  Bach- 
stein, Berlin  (U,) 
Polkwitz-Raudtener  Kleinbahn-Ges.,  Berlin  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u,  Betriebs-Ges,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Oppeln. 

Kleinbahn  Gr.-Peterwitz — Katscher. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  Berlin  (K.) 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebs-Ges,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

Kleinbabn-A.-G.  Heudeber— Mattierzoll,  Halberstadt  (E.) 
Braunschweig-SehBninger  Eisenbahn-Akt.-Ges.  Braim- 
schweig  (U.) 

Börßum-Hornburger  Kleinbalm. 
Stadt  Hornburg  (K.  u.  U.) 


22979,17 

—  —  29872,65 
■)  4059,(;0,2)  J 920,57  51707,35: 

;!)  1047,00  3  5  6  9  6,00 

—  -  26653,00, 


1  r.622,01  — 

7115,30  - 
43  958,17  — 


S  p  u  v  weite 


-  ,1737,7,16 
—  ,22757,29 
ü()5.23|371  13,95 


05:0,00  10-20,00  II ÜS. 00  2  33,<)0J26745,00 
793:1,00    —   ;    —         -     1 18720,00 


—  5)  17339,4326548,55 
6)  2!3S2,70 

\  I 

—  s)  607,60  33464,16' 


|1D)  78'>8,()0!  8585,00' 


—  4808,20 

—  3891,05 
!-J7fiv'«9)  — 

8585,00) 
-     | 11 438,00 


1855,25  — 


,19885,10 


6176,474(i94,4ä  060,19  1S042,00 


—     111639,00  11438,00, 


jU)  0907,00  31065,00,      —  8190,00 
—  —     (7233,00  — 


Ki0,00|  828,00 


22475,00 


6028,00  54725,00 

i489(i4,0O{54O00,00 

1 

4992,00       —  , 


4308,00. 2-133.0»  555,00, 


1371,00 


47  198,00 

i 

36144,00 
21476,67 


3000,00 


—  0534,01) 


!4'  '.  »9,00 
54000,00 


1 100,00 


3000,001407 ,00  3t«,o0 


312,00  43086,00 

06,00  29544,00 
7707,—  137119,67 


)  Vortrag  aus  dem  Vorjahr.  —  ~)  Einnahme  aus  Zinsen.  -  3)  Vortrag  aus  1901.  —  4)  Anteil  des  Staates  5581,04  M. 'der 
grenze.  —  "•)  Seitens  der  Akt.-Ges.  Virchow— Dt.  Kroner  Kreisgronze.  —  ")  Seitens  des  Kreises  Dt.  Krone.  —  •')  Hiervon  '.trägt  der 
Zinsgewinil  aus  Guthuben  usw.  —  ")  Zuschuß  des  Eigentümers.  —  '-')  Eigenes  Kapital.  —  IS)  V'av  die  Gesam^treoke  von  Reiehenbach 
gang  der  Generalversammlung.  —       Steht  noch  nicht  fest. 
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ergebnisse   in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (N  o.  i 


Zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung  t. 
Schuld-  1 
Obligati- 
onen, Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen 


b. 

Gewinn- 
beteili- 
gung 
Dritter 
unter  be- 
sonderer 
Nennung 
der  an 
Kom- 
munen 
gezahlten 
Summen 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. 


Zur  Ver- 
fügung 
der  Bahn 
verblei- 
bender 
Best 


Dividende 


Summe 


II. 

Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


III. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


V.  Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Aufgewendetes  Kapital 


Höhe 
desselben 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


39 


b. 

Gcsell- 
schafts- 
kapital 

(werben- 
des 

Kapital) 

40 


c. 

Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 
Anleihen 
u.  s.  w. 
(39  a) 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstöniügen 


I. 

Unfälle  von  Personen 
schwer 


getötet : 
a.    b.  c, 


KS 


£  = 

3  .2 

•3  !  'S 

a  .3 


6c 

Ja 


41 


c 
-3 


M 


LI.  III. 


verletzt:  i  e 
a,.    b.     c.  .  S  s 


42 


43   !  44 


1,435  m. 


10  000,00  — 
3  831,00  — 
2  925,00  4)  15795,00 


7)  7  997,10 
8)  11  888,00 


1  002,00 


12  470,00  — 


4  304,00 
04  000,00 


13  213,08 


27  113,95 
22  914,00 


17  040,00 


43  425,00 


l4)  39399,17     3  G8G,83 


siehe  Gesamtabrechnung 
siehe  Gesamtabrechnung 
4  u.  24600,00     —      1  2  513,95  2550000,00 
V2 

4  u.  122350,00     —  564,00  996  000,00 

n 

1380981,08 


8)  780  000,00 
7)  625  000,00 


3     17040,00  — 


4,11  41154,00    2271,00  — 


568  000,00 
220  919,65 


1430000,00 


2100000,00 


1800000,00 

13)  6100000,00 

1109507,00 
•2178750,00 


1350000,00 


894  000,00  102  000,00 
—  65  000,00 


7)  555  000,00  7)7  0  0  00,00 


568  000,00 


1430000,00 


12\ 


800  000,00  100  0  0  0  0,00 


4300000,00  1800000,00 

1000000,00  109  507,00 
1000000,00  1200000,00 


—     :  624  535,97  — 


1550000,00  1191000,00  359  000,00 


496,59! 


—         —         496,59  420  000,00  — 


1       1    ,  — 


Provinz  3348,62  M,  des  Kreises  6865,04  JL  —  •"■)  Verlust  des  Kreises  Dt.  Krone.  —  ")  Verlust  der  Akt.-Ges.  Virehow— Dt.  Kroner  Kreis- 
Landkreis  Stolp  3/4  und  die  Provinz  Pommern  '/„.  —  10)  Davon  3709  M  Zuschuß  des  Besitzers,  1958  M.  Vortrag  aus  1900,01  und  2161  M. 
bis  ^Iittelsteine.  —  u)An  die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft  abgeführt.  —  '•"')  Diese  Angaben  unterTiegen  noch  der  Genehmi- 
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f  Zeitschrift 

IfürJKle" 


Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


T3 

a 


o 

1-1 


Be.nenniini;'  im ci  Sitz 
der 
Ycnvjiltuny 


Es  bezeichnet :  .,K."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunteruehmer 


Berichtsjahr 


A  bschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bezeichnung;  der  Strecken 


35 

:s<> 
37 
MS 
3!) 

40 
41 

42 

43 
11 

45 
10 

47 

48 
49 

r>o 
51 


R.-B.  Magdeburg  (Fortsetzung). 

Aschersleben-Schneidlingen-rTienhagener  Kleinbahn- 
Akt.-Ges.,  Aschersleben  (E.  u.  ü.) 
A.-G.  Kleinbahn  Bismark— Calbe— Beetzendorf,  Calbe  (Ii.) 
Lenz  &  Co.,  (J.  in.  b.  H„  Berlin  (U.) 
Marienbom-Beendorfer  Kleinbahn-Ges.,  Berlin  (Ii.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 
Kleinbahn-A.-G.  Ziesar— Gr-Wusterwitz,  Ziesar  (E.) 
Lenz  &  Co..  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (U.) 
Genthiner  Kleinbahn- Akt.-G  es.,  Genthin  (E.) 
Lenz  &  Co.,  (!.  in.  b.  IL.  Berlin  (U.) 


Kleinbahn  Goldbeck— Werben. 
Philipp  Preise,  Iden  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Merseburg. 

Torgauer  Hafenbahn.   Stadt  Torgau  (E.) 
S])i'ditionsvercin  Mittelelbische  Hafen-  u.  Lagerhaus- 
Akt.-Ges.,  Torgau  (U.) 

R.-B.  Schleswig. 

Elinshom-Barmstedter  Eisenbahn. 
Ulmshorn-Barmstedter  Eisenbahn-A.-G.,  Elmshorn  (E.) 
Regierungsbaumeister  A.  Steinfeld,  Berlin  (U.) 
Kleinbahn-Akt.-Ges.  Kiel — Schönberg,  Kiel  (E.l 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (ü.) 
Schleswig- Angler  Eisenbahn.  Kreis  Schleswig  (Ii.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H„  Berlin  (U.) 

R.-B.  Hannover. 

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen. 
Deutsche  Eisenbahn-BetrieDs-Ges.,  Berlin  (Ii.  u.  U.) 
Kleinbahn  Duingen— Delligsen. 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Ges,  Vcring  &  Wächter, 
Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Hildesheim. 

Von  der  Station  Marienburg  i.  H.  nach  den  Kalischächten 
im  Beustertale. 
Geworkschaft  „Hildesia",  Hannover  (E.  ii.  TJ.) 

R.-B.  Osnabrück. 

Wittlager  Kreisbahn- Akt.-Ges.,  Wittlage  (Ii.  u.  U.) 

R.-B.  Minden. 

Höxter'sche  Kleinbahn. 
Industriebahn- Akt-Ges.,  Frankfurt  n.  M.  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Arnsberg. 

Kleinbahn  »Neheim-Hüsten— Sündern. 
Verein  igte  Westdeutsche  Klcinb.  A.-G.,  Cöln  a.  Uli.  (Ii.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Cöln  (U.) 

R.-B.  Cassel. 

Kleinbahn  Kirchhain — Landesgrenze. 
Kreis  Kirchhain  (E.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion  Frankfurt  n.  M.  d') 

Grifte-Gudcnsherger  Kleiubalm. 
Grifte-Gudensberger  Kleinbahn-A.-G.,  Gudensberg  (Iii 
Königl.  Eisenbahn-Direktion  Cassel  (U.) 


1.4.1f)()l— 31.3.1902 
1.7.1901—30.6.1902 
1.  1.— 31.  12.  1901 
1.  10.  1901 — :i.  1902 
1.4.1901—31.3.1902 

1.  1.— 81.  12.  1901 
1.  1.  — 31.  12.  1901 
1.4.1901—31.3.1902 


1.4.1901- 
1.4.1901- 

I.  4.1901- 

II.  K.  1901- 


-31.3.1902 
-31.3.1902 

-31.3.1902 

:(.  i'joa 


1.  1.— 31.  12.  1901 


1.4.1901—31.3.1902 


1.  1.— 30.  9.  1901 


1.  I. 


-31.  12.  1901 


1.4.1901—31.3.1902 
1. 4.1901—31. 3. 1902 


S  p  u  v  w  e  i  t  e 

Von  Ascherslcbeu  über  Schneidlingen 
nach  Nienhagen 
Von  Bismark  über  Calbo  nach  Beetzendorf 

Von  der  Eisenbahnstation  Marieiiborn  der  Ktnats- 
buhnstroeke  Magdeburg— Helmstedt  nach  Beendorf 
Von  Ziesar  nach  Gr.  Wusterwitz 

Von  Genthin  nach  Sehönliauson 
Von  Genthin  nach  Milow 

Von  Goldbeck  nach  Werben  (Elbe) 


Vom  Torgau  (Hafen)  nach  Torgau-Staatsbnhnhof 

Von  Elmshorn  nach  Barmstedt 

Von  Kiel  nach  Schönberg 
Von  Schleswig  mich  Kiiderbraru]' 

Von  Voldagsen  nach  Duingen 
Von  Duingen  nach  Delligsen 

Von  Marienburg  i.  IL  nach  den  Kalischiichton 
Von  Bohmte  nach  Ilolzhausen 


Vom  Staatshahnhof  Höxter  nach  der  Zenientfabrik 
Eichwaid 

Zweiglinie  nach  den  Portland  Zementwerken 
(Höxter— Godelheim) 


Von  Neheim-Hüsten  mich  Sündern 


Von  Kirchhain  bis  zur  Landesgrenze 
bei  Nioderofleiden  (Ohiiitalbahn) 

Von  (irifle  nach  <  imlensberg 


')  Hierunter  2,50  km  mitbenutztes  Staatsbahngleis.  —  2)  Davon  liegen  9,10  km  auf  braunseh weigisehei 
gelangt.  —   ')  Der  Betrieb  wird  durch  Betriebsmittel  der  Königl.  Eisenbahndirektion  Cassel  ausgeübt. 


Gebiet.  —  n)  Das 
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Bahnanlage 
des  Berichtsjahres 


Eröff  Hangs  ■ 
tag. 


Balmlänge 


a  b 
üglelsig    1  gleisig 


=  SC 

■S 


e  + 
SD  £1 


fcf, 

1-4 


ö  '8 

Sä  -= 

^  CO 


Länge  in  km 


A 1)  s  c  h  n  i  1 1  B.   F  a  h  r  b  e  t  r  i  e.  b  s  m  i  1 1  e  1 

Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 
Elektrische    Elektrische     Personen-  Gepäck- 


Post- 


3 

4 

5 

1,4%  in. 

1.  4. 

1897 

— 

45,60 

7,75 

53,35 

45,60 

18.  12. 

1899 

42,23 

5,85 

48,08 

42,23 

17.  9. 

1899 

4,59 

2,36 

0,95 

4,59 

1.  10. 

1901 

15,42 

2,40 

17,82 

8,91 

25.  10. 
27.  11. 

1899 
1899 

— 

28,67 
18,40 

12.  11. 

1890 

— 

47,07 
22,00 

5,06 
2,75 

52,13 
24,75 

47,07 
22,00 

1.  4. 

1899 

1,75 

3,24 

4,99 

4,99 

16.  7. 

.low  o 

- 

10,00 

1,26 

11,26 

10,00 

7.  7. 

1S97 

— 

19,60 

)4,16 

23,76 

19,60 

11.  5. 

1883 

21,00 

2,74 

23,74 

21,00 

16.  b. 
1.  7. 
11.  8. 

1896 
1897 
1901 

15,90 
-1 11,60 

4,36 
1,38 

20,26 
12,98 

15,90 
7,10 

12.  12 

1898 

6,00 

3,33 

9,93 

6,60 

20.  9. 

1899 

9.  8. 

1900 

20,50 

4,50 

25,00 

20,50 

28.  4. 

1900 

3,98 

1.  5. 

1901 

0,29 

4,27 

0,74 

5,01 

4,10 

1.  (i. 

1900 

14,31 

3,12 

17,43 

14,31 

1.  4. 

1900 

8,88 

1,83 

10,71 

S,88 

15.  7. 

1899 

7,72 

1,88 

9,60 

7,72 

Dampf-  Dainpf- 
Loko-  Motor- 
motiven wagen 


2 !  3  4  12  3  i  4 
gekuppelt  acnsig 

6      I  7 


Loko-  I  2  c 
motiven  -2  r; 


2    3    4  >  °> 
achsig 
8  8a 


Motor- 
wagen 


il! 

;  o  ? 

'  3  S 


Wagen     C    Wagen    £    Wagen  r 


2  3  4  !»■  2 
achsig  " 

9  9a 


3    4  * 
achsig 
10  10a 


2    3  | 
achsig 
11 


o 
o 


=3 


IIa 


2    3  4 
achsig 
12 


12a 


| 

3   4  — - 

4,— - 


—  8- 

—  6  - 

—  3  - 

—  3 


4  

3  


1  


-0,8  ■ 


 0,8 


3  — 
3  - 


— :  5  — 

i 

—    6  — 

i 

3:— - 


--  3- 


 0,5  0,5  ■ 


-0,5 


1,67" 


-  0,33- 


4,  0,7 


0,3  — ;- 


0,4  0,6  —  —  — 


(iescliiit'tsjahr  läuft  vom  1.  Oktober  bis  30.  September,  die  Balm  ist  aber  erst  am  1.  Januar  1901  in  den  Besitz  der  jetzigen  Eigentümerin 
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C  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


a 

's 


o 


Benennung'  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E-"  Eigentümer  der  Balm 
„U."  Betriebsimternehmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


G  üter- 


Wagen  !  % 


2  3  4 
aehsig 


o 
o 

o 


Spezial- 


Wagen 


13 


13a 


2|  3j  4 
achsig 


c 

0) 
E« 

O 

o 

£S 

S 

o 
> 
es 

T3 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11  +    „  .  m 

I  6üg 

12  +  13  +  14)  ggc 


2  |  3 
achsig 


14 


14a 


15 


Abschnitt  C. 


Aufder  eigenenBahn 


Dampf- 
Loko- 
ino- 

tiven 


Sa 


Lok.-  i  Mot.- 
,  ,  wag.- 
km  km 


Lok.- 
km 


18 


19 


20 


35 
36 
37 
38 
39 
40 

41 

42 

43 
44 

45 
46, 

47 

48 
49 

50 
51 


j  R.-B.  Magdeburg  (Fortsetzung). 

Aschersleben-Schneidlingen-Menhagener  Kleinbahn- 
Akt-Ges.,  Aschersleben  (E.  u.  U.) 
'A.-G.  Kleinbahn  Bismark— Calbe— Beetzendorf,  Calbe  (E. 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 
Marienborn-Beendorfer  Kleinbahn-Ges.,  Berlin  (B.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges„  Berlin  (Ü.) 
Kleinbahn- A.-G.  Ziesar— Gr.- Wusterwitz,  Ziesar  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 
!  Genthiner  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Geuthin  (E.) 

Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 
Kleinbahn  Goldbeck— Werben. 
Philipp  Preise,  Iden  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (ü.) 


R.-B.  Merseburg. 

Hafenbahn.  Stadt 
Mitteleibisehe  Hai 
ikt.-Ges.,  Torgau  (I 

R.-B.  Schleswig. 


Torgauer  Hafenbahn.  Stadt  Torgau  (E.) 
Speditionsverein  Mitteleibisehe  Hafen-  u.  Lagerhaus- 
Akt.-Ges.,  Torgau  (U.) 


Elmshorn-Barmstedter  Eisenbahn. 
Eljnshorii-Barmstedter  Eisenbahn-A.-G.,  Elmshorn  (E.) 
Regierungsbaumeister  A.  Steinfeld,  Berlin  (U.) 
Kleinbahn-Akt.-Ges.  Kiel— Schönberg,  Kiel  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Schleswig-Angler  Eisenbahn.  Kreis  Schleswig  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Hannover. 

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen. 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebs-Ges.,  Berlin  (E.  u.  U.) 
Kleinbahn  Duingen — Delligsen. 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Ges.,  Vering  &  Wächter. 
Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Hildesheim. 

Von  der  Station  Marienburg  i.  H.  nach  den  Kalischächten 
im  Beustertale. 
Gewerkschaft  „Hildesia",  Hannover  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Osnabrück. 

Wittlager  Rreisbahn-Akt.-Ges.,  Wittlage  (E.  u.  IT.) 

R.-B.  Minden. 

Höxter'sche  Kleinbahn. 
Industriebahn-Akt.-Ges.,  Prankfurt  a.  M.  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Arnsberg. 

Kleinbahn  Neheim— Hüsten— Sundern. 
Vereinigte  Westdeutsche  Kleinb.-A.-G.,  Cöln  a.  Rh.  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Ges„  Cöln  (U.) 

R.-B.  Cassel. 

Kleinbahn  Kirchhain— Landesgreuze. 
Kreis  Kirchhain  (E.) 
König'l.  Eisenbahn-Direktion  Prankfurt  a.  M.  (U.) 
Grifte-Gudensberger  Kleinbahn. 
Grifte-Gudensberger  Kleinbahn-A.-G.,  Gudensberg  (E.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion  Cassel  (TL) 


34j- 

3l- 


108  — i — 


 I  43 

—  —  |  "26 

'  —  76 


4  —  i 


8!  — 


21  — 


20!- 


18 


17 


20 


33 
19 

39; 
15: 


—  :  28  —  !  — 


23 


25 


Spurweite 


364 

626,0 

245  389 

— 

300 

820,0 

128  172 

110 
120 

290,0 

19  668 
3) 

16  500 

— 

— 

240 

265,0 

i 

115  420 

: 

112 

724,0 

45  356 

— 

28,0 

10  547 

20(J 

25,0 

49  380 

254 

247,5 

64  056 

224 

80,0 

42  064 

32952 

114 

175,0 

60  166 
4) 

80 

130,0 

12  045 

210,0 

e)  2  627 

194 

350,0 

75  639 

10,0 

8)  5  336 

200 

195,0 

54  933 

216 

200,0 

20  088 

36  030 

• 

')  Das  Gewicht  der  beförderten  Tiere  wird  nicht  besonders  nachgewiesen.  —  2)  Niclit  festzuste 
noch  keine  Verwendung,  weil  sie  in  den  Allgcin.  Wagenverbnnd  noch  nicht  aufgenommen  sind.  — 


llen.  —  3)  Das  Berichtsjahr  umfalit 
c)  Schätzungsweise.  —    7)  Können 
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Betriebsleistungen 
wurden  geleistet  von: 


6c 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen 
j  (einschl. 
Gepäck-' 
ii.  Post- 
wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 
Personen  Gütern 


geleistet 


Mot.- 
wag.- 
km 

21 


Achskra 
22  23 


Anzahl 
24 


 Personen-i  Tonnen- 
kilo- kilo- 
Tonnen  |    nieter  meter 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 
wurden  ge- 
leistet 


Zngkm 


25 


26 


27 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


h. 


a. 


c. 

u 

i  <ü 

3  2 
9  a 

O  o 


im  ganzen1, 


dg 


d. 
auf  1 
Per- 
son 


e.  j 
auf  : 
1  Per-j 
sonen-' 
kilo- 
meter 


f. 

auf  1 
Zug- 
kilo- 

moter 


e- 

in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 

(32  a) 


29 


% 


1,435  m. 


—     351  602  1296553    183  617 


480  394|  227  33«;    81  879 

i 

10  180  175  050| 
78  42o'    19  8091    13  747 


307  973  1  488  019  2  512  453 


') 

43  232 


452  034 
97  030 


291  387'  70  354 
246  208 !     24  423 


8  352  1  1S9  749 
') 

4  769 
') 

48  035 


272  120 

260  872 
146  512 

89  636 
25  696 


47  817 


3) 
2) 


13  139 


—     i     38  669 


156  170;  135  192 

267  087  86  042 

184  712  93  627 

606  630  61  396 

51  044 j  7  348 

11  024'  - 


327  1321  248  099    125  654 

I  j 

j  ( 

55  0221  — 


—   I  242  993 


115  3021     82  669 


77  790    57  707:    64  407 


—       86  490 


130  774     92  073 


15  851 
') 

10  106 

11  587 

165  109 

5  930 


6  737 


14  189 


30  103 


20  865 


1  237  896 


2) 


1  084  541 


430  095! 
2) 

53  511 
510  758' 
009  674 


67  670 


151  192 

327  628 
194  615 


474  791  1  478  615 


43  045 


52  930 


190  399 
103  932 
19  668 
10  500 
115  420 
45  356 

1  855 

44  260 

56  916 

57  776 

60  106 
12  045 


31  910   6)    2  627 

i 

718  374         7j      |      75  639 
103  818        4  988 


2) 


241  675 


54  862 


6  281     486  954      45  308       19  447 


35  086  !   726  833 


253  482!      20  988 


51  353,38 
46  288,15 
2  040,00 
10  240,00 


19  498,05 


42  572,30 

55  070,90 

33  880,64 

20  976,00 
')  1  965,00 


1126,17 
1096,09 

444,00 
1149,00 
1183,00 

886,27 


146,06  0,27 


0,57 

0,24 


96,35 
200,00 

131,00  0,75 

123,00j  0,79 

201,00  0,80 


0,03 


4257,23:156,501  0,27 


2809,74 


206,36  0,64 


0,03 


1613,36  2  31,25   0,36  0,03 


1319,001234,00!  0,34  !  0,04 
265,00,1  76,00  ,  0,27  |  0,05 


0,27 

25,00 

0,45 

46,00 

0,10 

1,18 

0,62 

56,00 

0,48 

43,00 

0,43 

20,00 

0,96 

0,97 
0,59 


0,16 


34  419,47 


1679,00!  105,21 


0,27 


0,05  0,46 


34  351,0o!2400,00!l41,00  0,41 


11446,00,1289,00  147,00  0,18 


15  914,00  2061,00 


184,00  0,20 


*)  0,03 

! 
j 

0,02  0,60 

0,02  I  0,80  ! 


60,00 

51,00 
49,00 

13,00 
25,00 


59,00 


46,00 

62,03 
33,00 


nur  6  Monate.  —  4)  Das  Berichtsjahr  umfaßt  nicht  ganz  7Vä  Monate.  —  5)  Die  unter  11,13  und  14  aufgeführten  eigenen  Wagen  fanden  bisher 
diesmal  nicht  angegeben  werden.  —  8)  Das  Berichtsjahr  umfaßt  nur  9  Monate. 

16* 
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("  Zeitschrift 
      Lfür  Kleinbahnen. 

Nebenbahnähnliehe 


öS 

•6 
u 

> 


Henonnung'  und  Sitz 
der 
Verwaltnim' 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
,U."  Betriebsunternehmer 


I.  Ein- 


Einnahnien  aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


b. 


auf  1  km  auf  1000 


im  ganzen 


Betriebs- 
länge (5) 


achs- 
kilo- 
uieter 
(23)  | 


e. 

auf  1 

f. 

d. 

Ton- 

auf  1 

Zug- 

auf  1 

nen- 

Tonm 

kilo- 

kilo- 

uieter 

meter 

Gesamt- 
Betriebs- 
einnahme 
132m  I 


Ein- 
nahmen 


% 


30 


31 


S  p  ii  rweite 


R.-B.  Magdeburg  (Fortsetzung). 

35 

Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagener  Kleinbahn- 
Akt.-Ges.,  Aschersleben  (E.  u.  U.l 

150  097,23 

3  291,38 

115,85 

0,49 

0,06 

0,78 

72,00 

7369,04 

3(5 

A.-<1.  Kleinbahn  Bismark— Calbc— Beetzendorf,  Calbe  (E.) 
Lenz  &  Co.,  0.  m.  b.  H.,  Berlin  (IT.) 

49  577,86 
l)  1  843,40 

1  174,00 

218,08 

1,15 

0,12 

0,48 

48,00 

5582,57 

37 

Marienborn-Beendoi'fer  Kleinbalm-Ges..  Berlin  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 

1  68  Ol  •>  00 

36  Ö04,00!  900,00 

0.89 

2) 

8..">4 

97,31 

259S,00 

38 

Kleinbahn-A.-G.  Ziesar— Gr.- Wusterwitz,  Ziesar  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  II.,  Berlin  (II.) 

6  459,00 
!)  618,00 

725,00 

326,00 

1,35 

0,11 

0,39 

35,00 

1631,00 

39 

(ienthiner  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Genthin  <K.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  II.,  Berlin  (U.) 

68  078,00 
*)  2  068,00 

1  446,00 

234,00 

1,42 

0,13 

0,59 

53,00 

4624,00 

40 

Kleinbahn  Goldbeck — Werben. 
Philipp  Freise,  Iden  (E.) 
Lenz  &  Co..  G.  m,  b.  H„  Berlin  (ü.) 

R.-B.  Merseburg. 

78  417,74 

3  564,44 

318,50 

1,64 

0,13 

1,73 

79,00 

1916,50 

41 

Torgrauer  Hafenbahn.  Stadt  Torgau  (E.) 
Speditionsverein  Mittelelbische  Hafen-  u.  Lagerhaus- 
Akt.-Ges.,  Torgau  (TJ.) 

R.-B.  Schleswig. 

12  119,00 

2  428,06 

922,36 

0,32 

0,18 

6,54 

100,00 



42 

Elmshorn-Barmstedter  Eisenbahn. 
Elnishorn-Barmstedter  Eisenbahn- A.-G.,  Elmshorn  iE.) 
Regierungsbaumeister  A.  Steiufeld.  Berlin  (L.) 

27  348,45: 
v)  2  090,29! 

2  734,84 

175,31 

1,73 

0,18 

0,62 

38,00 

4)1808,48 

43 

Kleinbahn-Akt.-Ges.  Kiel—Schönberg,  Kiel  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL.  Berlin  (U.) 

46  707,32 
:)  1  008,55 

2  383,03 

174,88 

2,90 

0,14 

0,82 

44,00 

51 72,31 

44 

Schleswig-Angler  Eisenbalm.  Kreis  Schleswig  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Hannover. 

28  517,11 
l)  2  104,84 

1  357,95 

154,39 

2,4  6 

0,15 

0,49 

41 ,00 

7196,65 

45 

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen. 
Deutsche  Eisenbahn-Betriehs-Ges..  Berlin  (K.  u.  U.) 

131  S04,00 
l)  440,00' 

S  290,00 

217,00 

0,80 

0,09 

2,19 

«3,00 

6638,00 

46 

Kleinbahn  Duingen— Delligsen. 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Ges.,  Vering  &  Wächter, 
Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Hildesheim. 

5  079,00 

686,00 

100,00 

0,86 

0,10 

0,42 

65,00 

748,00 

47 

Von  der  Station  Marienburg  i.  H.  nach  den  Kalischächten 
im  Beustertale. 
Gewerkschaft  „Hildesia",  Hannover  (E.  u.  II.) 

R.-B.  Osnabrück. 

5  947,95 

901,20 

539,55 

0,88 

0,19 

2,26 

84,00 

1116,00 

48 

Wittlager  Kreisbahn-Akt.-Ges„  Wittlagc  (E.  u.  U.) 

20  239,09 

987,27 

81,58 

1,43 

0,27 

35,00 

3837,24 

R.-B.  Minden. 

16  292,92 

1 

49 

Höxter'sche  Kleinbahn. 
Industriebahn-Ait.-Ges.,  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Arnsberg. 

3  973,88 

296,11 

0,54 

0,16 

3,27 

93,00 

1182,25 

50 

Kleinbahn  Neheim — Hüsten— Sundern. 
Vereinigte  Westdeutsche  Kleinb.-A.-G.,  Cöln  a.  Rh.  (K.) 
Westdeutsche  Eisenbahn  Ges.,  Cöln  (U.) 

R.-B.  Cassel. 

35  574,00 

2  485,00 

308,00 

1,70 

0,18 

0,6  4 

50,00 

4243,00 

51 

Kleinbahn'Kirchhain— Landesgrenze. 
Kreis  Kirchhain  (E.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion  Frankfurt  a.  M.  (U.) 

4  568,00 
l)  112,00 

515,00 

79,00 

0,73 

0,10 

0,24 

24,75 

2439,00 

52 

Grifte-Gudcusberger  Kleinbahn. 
Grifte-Gudensberger  Kleinbalin-A.-G.,  Gudensberg  ( K.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion  Cassel  (TJ.j 

27  796,00! 
l)  127,00! 

3  601,00 

213,00 

0,80 

0,10 

0,13 

59,00 

7)  1533,00 

')  Posteinnahme.  —  2)  Nicht  festzustellen.  —  3)  Das  Nonnalbuchiuigsiorniiilar  ist  noch  nicht  eingeführt.  — 4)  Davon  907,08  M  Ein- 
9  Monate.    —  7)  Einschließlich  Vortrag  aus  1900. 
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nahmen 


Abschnitt  D.    Finanzergebnisse  in  Mark 
|  II.  Ausgaben 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


I  Betriebsausgaben 

:  (nach  dem  Normalbuchungsformular  geordnet) 

iTitl-HIITit.  IV !  Tit.  V  iTit.  VT  T.  VII  T.  Vm|Tit.  IX:  Tit.  X 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


b.  c. 

a.  auf  auf 

1  km  1000 

lm      durch-  Wa- 

giinzen  schnitt-  gen- 

(29a  +  30a    Be-    ,  kilo-  ,  ... 

triebs-  1  ineter  I  *uo- 

lä(5p        ' meter 


d. 

auf 
1000 
Zug- 


+31) 


Gehälter, 
j  Löhne, 
[  Neben- 
!  bezüge, 
|  Reise- 
'  und 

Umzugs- 
kosten 


für 
Wohl- 
fahrts- 
zwecke 


Für 
Aus- 
stat- 
tungs- 
gegen- 
stände 
u.  Be- 
triebs- ! 
mate-  I 
rialien 


,  Für  Be- 
^  triebs- 
bau-  [mittel  u. 
liehe  '  maschi- 

An-  uelle 
Anlagen 
u.  s.  w. 


lagen 


Für 

Für 

Benut- 

Benut- 

zung 

zung 

frem- 

frem- 

der 

der 

Bahn- 

Be- 

an- 

triebs- 

lagen 

mittel 

Ver- 
schie- 
denes 


b. 

auf 

1  km 

durch- 

jschnitt- 

**  !  liehe 
ganzen  I  Bß. 

:  triebs- 
läuge 


a. 

im 


d. 

auf 
1000 


c. 

auf 

1000 
Wa- 
gen- 
achs- Zug- 
kilo- ... 
meteri  KU0" 

^23)~  me*er 


32 


33 


in.über- 
i  schuß 


|  Beiner 
I  Betriebs- 
1  Über- 
schuß 
(— 
Verlust) 
(Unter 
schied 
zwischen 
32a+33a) 


34 


1,435  m. 

■m  820,50  1079,39 
101  448,58  2402,29 

172  650,00  j  37  614,00 
18  330,00  205,70 

128  399,00  !  2728,00 
99  832,29  !  4537,83 


126,78|109<>,75,91  130,92  90  26,07,47296,77 


I 

4283,39  7481,26.7484,85 


12  119,00 


2428,66 


71  729,23  I  7172,92 

106  9ri(),53  5456,66 

69  594,40  ;  3314,02 

i 

159  418,00  10026,00 

7  792,00  '  1053,00 

I 

7  063,95  l  1070,30 

i 

58  495,80  .  2853,45 
17  475,17  4262,23 

74  168,00  '  5183,00 


143,34.  976,llj3  6  0  07,37  1448,06  17907,71  50  70,01    1724,52   3  84,68 

Ii  ' 
932,ü0;8778,0()l27  115,00!  730,0ojl5458,00:23  00,001  1576,00'  312,00 


187,00 
173,00 
290,85 


1111,00, 


1112,00'  3) 


2201,08 


6540,00 


167,47!1620,63 


!00,3ü 


210,11 


1879,09 
1204,56 


11  632,42'  401,18 


5  338,00; 


5)31  951,82-  679,39 


27  827,04.  890,98 


6320,40 
834,20 


9088,53  Ii  702,06!  12998,19  56,00 


2 127,00 


!  9100,00 


997,94 


5651,12 
1264,11 


178  630,78  39  17,34 
64  640,66  1  530,68 


10333,13   201,60      —      I  873,00 


11 614,02!  3852,03 


27  71 3,66!  1885,95  12899,184909,66 


229,00  2  6  50,00  30  119,00  1  928,00 


102,00 


640,78 


101,69 


317.60 


207,00 


647,00 


8  061,00  441,00 


9783,73;  386,80 


18  453 ,00    2078,00  1  3  6,00 


773,34 

3503,44   4  078,39  88,83 

I 

1351,00|17  612,00  081,00 

i 


1322,52  13095,24 


4498,63 


4370,36 


19143,00  3960,00;  7087,00  1064,00 
5  878,00l2843,0o|  1994,Oo|  — 

1731,43     —     |      —      1  — 


17  2  48,44   4  53,97  9 109,27  9  2  03,75  |     501,70  3540,83 


48  243,00   6249,00  222,00  2298,00 

1  ! 


751,66  1589,41     254,88  237,23 


75,62  6779,00;  3695,00:  284,00 


1 077,00 


949,00   8  483,00  196,00 

11  032,00   302,00  1235,00  5996,001  S0,00 


141,00 

2080,20 
1022,14 

347,00 
66,00 


313,70 


43  30,00  51  821,00:11290,00 

—  12  723,00  1428,00 

—  61  942,0o!l316,00 
706,57  47  582,89  21  62,85 


17  200,00)34  47,00 


108,45,938,19 
91,33 1  621,95 

270,üoj2635,OO 
130,0oj771,00 

83,0ojö37,00 

138,634049,09 


9272,00 


—       44  179,94!  441 7,99 


1715,77 
1451,20 


62  397,80  3183,56 
58  750,7812797,65 


9S2,00    64  636,00  4  0  65,00 


121,00 

1216,39 

4635,27 
1064,81 

13,78' 1559,00 


19  404,00  2  6  22,00 


13.118,35  1987,63 


183,00|  190,00  524,00|9120,00 
12  583,00  629,00 


45  006,93 
8  065,21 

39  550,00 

19  773,00 
31  857,00 


103,15 

116,86 
177,37 

93,00 
253,00 

1180,00 


2195,46  78,24 
1967,12  146,58 

2764,00  110,00 

i 

[ 

2227,00  146  00 

l 

4127,00147,00 


1096,31 
1016,87 

1074,00 
1611,00 

4993,66 

595,03 
1616,92 

721,00 

1017,00 
1518,00 


30189,77 
36807,92 

120829,00 
5607,00 
66457,00 
52249,40 

-5081,00 

27549,29 

44552,73 
10843,62 

782,00 
—11612,00 

—  6054,40 

13488,87 
9409,96 

34618,00 


16386,00 


nahmen  aus  Zinsen  und  Kursgewinn  und  verkauften  Materialien.  —  5)  Unkosten  des  Eigentümers.  —  6)  Das  Berichtsjahr  umfaßt  nur 
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Nebenbahnähnliche 


D 

a 


.  I 
3 


Benennung  und  Sitz 
der 


Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Balm 
„TL"  Betriebsunternehiner 


Abschnitt  D.  Finanz 


III.  Uberschuß 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschössen 


a. 
Tom 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


b. 

Von 
Inter- 
essenten 


Davon  gehen  ab : 
Für  Rücklagen 


Betriebs- 


Uber- 
schuß 


1  \° 


Verlust 


35 


nach  Errech- 
nung der  Zu- 
schüsse (34+35) 

36 


E.  fco 


Sic 


3  ^ 


I*-1  Sir, 


37 


^  a  so 

3  g- 

§!§ 
"fr 


1  !  *~ 

!  1  §«f 

pO  -*J  CO 
^    X  S 

•3  03  WS 
!   "S  -PS 
t>  ^ 

^  5S 


35 
36 
37 
38 
39 
40 


41 


42 

43 
44 

45 
46 


47 


48 


49 


50 


51 


52 


R.-B.  Magdeburg  (Fortsetzung). 

Asehersleben-Schneidlingen-Menhasrener  Klembahu- 
Akt.-Ges.,  Aschersleben  (E.  u.  U.) 
A.-G.  Kleinbahn  Bismark— Calbe— Beetzendorf.  Calbe  (E.) 
Lenz  &  Co..  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (TJ.) 
Marienboru-Beendorfer  Kleinbahu-Ges.,  Berlin  (E.) 
Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Berlin  (U.) 
Kleinbahn- A.-G.  Ziesar— Gr.- Wusterwitz,  Ziesar  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 
Genthinor  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Genthin  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H„  Berlin  (U.) 
Kleinbahn  Goldbeck — Werben. 
Philipp  Preise,  Iden  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Merseburg. 

Torgauer  Hafenbahn.   Stadt  Torgau  (E.) 
Speditionsverein  Mittelelbische  Hafen-  u.  Lagerhaus- 
Akt.-Ges.,  Torgau  (U.) 

R.-B.  Schleswig. 

Elmshorn-Barmstedter  Eisenbahn. 
Elmshorn-Barmstedter  Bisenbahn-A.-G.,  Elmshorn  (E.) 
Regierungsbaumeister  A.  Steinfeld,  Berlin  (U.) 
Kleinbahn-Akt-Ges.  Kiel— Schönberg,  Kiel  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (TJ.) 
Schleswig-Angler  Eisenbahn.  Kreis  Schleswig  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (ü.) 

R.-B.  Hannover. 

Kleinbahn  Voldagsen— Duingen. 
Deutsohe  Eisenbahn-Betriebs-Ges.,  Berlin  (E.  u.  ü.) 
Kleinbahn  Duingen— Delligsen. 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Ges.,  Vering  &  Wächter, 
Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Hildesheim. 

Von  der  Station  Marienburg  i.  H.  nach  den  Kalischächten 
im  Beustertale. 
Gewerkschaft  „Hildesia",  Hannover  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Osnabrück. 

Wittlager  Kreisbahn-Akt.-Ges.,  Wittlage  (Ii.  u.  V.) 

R.-B.  Minden. 

Höxter'sche  Kleinbahn. 
Industriebahn-Akt.-Ges.,  Prankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Arnsberg. 

Kleinbahn  Neheim-Hüsten— Sundern. 
Vereinigte  Westdeutsehe  Kleinb.  A.-G.,  Cöln  a.  Rh.  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Cöln  (U.) 

R.-B.  Cassel. 

Kleinbahn  Kirchhain— Landesgrenze. 
Kreis  Kirchhain  (E.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion  Prankfurt  a.  M.  (U.) 
Grifte-Gudensberger  Kleinbahn. 
Grifte-Gudensberger  Kleinbahn-A.-G.,  Gudensberg  (E.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion  Cassel  (U.) 


126485,49 


2953,20  |  893,07 


1184,00 

s) 


,13873,75 

;  5) 


156675,2b, 

I 

40654,19j 
122  013,0o| 
5607,00' 
66  457,00 
52249,40' 

8  792,75 


10344,50  37893,79 

6)  | 

j  1063,02'45615,75 


7125,38 
10) 


9) 


,13740,00 


17969,00 

94782,00 
2128,00 


Spurweite 


13  205,00  10716)97    —    43  02,49|  128  450,8 


13242,70 
2988,00 
2710,00 
12  562,00j 
6000,001 


879,28 

3150,55 
6861,06 


2442,00 


1216,80|  122,29 
5270,00.10  055,00 

-  *) 

4) 


26072,40 
100  258,00 


13488,87 
9409,96 

34618,00 


1820,00 


146249,40 


7913,47 


i  1344,46 


7076,00 
2128,00 


16386,00 


6898,61 
1623,00 

6543,00 


(33398,78 

1 

215,33  38539,36 
—  17969,00 


'  255,00 


87451,00 


—  109,35 


6485,91 


267,83 


88,93i2482,24>  5047,90 
13) 


i  491,00 


27584,0C 


3065,00 


—   (483,00  358,00 


12580,01 


')  Zuschuß  der  Eigentümerin.  —  2)  Vortrag  aus  dem  Vorjahre.  —  3)  Aufgelaufene  Zinsen. 
')  Für  die  Betriebsführung  an  den  Pächter.  —  8)  Nicht  erhaltlich.  —  s)  Saldo  des  Vorjahrs, 
allgemeine  Unkosten  der  Aktien-Gesellschaft  enthalten,  —  ")  Zuschuß  des  Kreises. 


4)  Der  hierauf  entfallende  Betrai 
I0)  Vom  Kreis  Schleswig  aus  dei 
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Kleinbahnen. 


ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  38) 


Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


a. 

Zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung  v. 
Schuld- 
obligati- 
onen, Hy-  Nennung 
potheken     der  an 
und  son-  Konl. 
stigen  An-  munen 
leihen  gezahlten 
Summen 


b. 

Gewinn- 
beteili- 
gung 
Dritter 
unter  be- 
sonderer 


Zur  Ver- 
fügung 

der  Bahn 
verblei- 
bender 
Rest 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w.: 


Aufgewendetes  Kapital 


Dividende 


% 


Summe 


n. 


Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


III. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech-  j 
nung 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


Höhe 
desselben 


b. 

Gesell- 
schafts- 
kapital 
(werben- 
des 
Kapital) 


c. 

Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 

Anleihen 
u.  s.  W. 

(39  a) 


39 


40 


Abschnitt  E. 
Unfälle  Ii.  Betriebsstörungen 


I. 

Unfälle  von  Personen 
schwer 
verletzt : 


n.  i  m. 


getötet: 


a.  b. 


|  P-i 

*  ;  a  ä 
a  i « 


41 


S  a 
S  I  f 

3-3 

u  a  • 
co  2  . 
©  *a 

M  J 
<o  a 

:JS  § 


a  cä 
2fi 

§.Sf 

6£rC 

a  a 

21 

:04? 

CO  CO 

■§8 

m  sc 
a 

MS 


42 


43 


44 


1,435  m. 


128450,80 


26072,40  !  l\  ,24150,00 
—       100258,00      8  80000,00|  5907,00 
4) 


4) 


—       I  4  624,94  41624,46 


7913,47 


5  098,78  28300,00 
7)  i 


16158,96 
17969,00 

! 

36133,00 


22380,40  4U.1 


—      !  51318,00  1  H) 


4408,33  '       —  2077,58 


28300,00 


16000,00 
4000,00 


1922,40 
14351,00 


4386532,60  1500000,00 
1932000,00  [1932000,00 
1000000,00  ;  — 
85  2  0  00,00  \  — 
1693000,00  :  — 
8) 


175  8  5  5,00  ! 


2886532,60 


—  !  566000,00  ;  — 

I 

2380,40|  1160000,00  800000,00 

—  jl512OOO,00  — 


175855,00 


360000,00 
650000,00 


—  —  |1301281,00 

—  1013000,00 


786000,00 


I 


2077,58  1335000,00  j  122000,00  115000,00 


im  Gesamtunternehmen  verrechnet 


27584,00  , 


—       12530,00      2  112000,00 


435000,00  i  435000,00  — 


|1574536,00  — 


—  600000,00  '  — 

i 
i 

—        530,00  600000,00  600000,00 


ist  noch  nicht  festgestellt.  —  5)  Zuschuß  des  Betriebsunternehmers.  —  °)  Erlös  eines  durch  den  Eigentümer  verkauften  Grundstücks.  — 
Baukosten  aufgewendet.  —  ")  Keine  besondere  Aktien-Gesellschaft.  —  1S)  Zuschuß  des  Eigentümers.  —  ,3)  Hierin  sind  2166,36  M 
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O 
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10s  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 

,,U."  Betriebsunternehmer 

1 

2 
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56 


57 


58 


59 


60 


61 


62 
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R.  B.  Cassel  (Fortsetzung). 


i 


53     Hanauer  Kleinbalm-Ges.,  Akt.-Ges..  Hanau  a.  M.  (K.  u.U.)      1.  1. — 31.  12.  1901 


Kleinbahn  Wächtersbarh— Birstein.  1.4.1  001  — 31.3.1'J0i 

Wächtersbach-Birsteiner  Kleinbahn-A.-G.,  Gelnhausen  (E.) 
Deutsche  Eisenbahu-Betriebs-Gesellschaft,  Berlin  (U.) 

Bad  Orber  Kleinbahu-Akt.-Ges..  Gelnhausen  (K.  u.  V.)     23.5.11)01 — 3 1.3. 1002 
Kleinbahn  Kleinschmalkalden— Brotterode.  1-4.1901 — 31-3-1902 

Kreis  Schmalkalden  (E.) 
Königl.  Eisenbahndirektiou,  Erfurt  (U.) 


R.-B.  Wiesbaden. 

Städtische  "Waldbahn  Frankfurt  a.  M. 
Stadt  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  TJ.) 


Kleinbahn  Oberursel — Hohemark. 
Frankfurter  Lokalbahn- A.-G.,  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.U.) 

R.-B.  Coblenz. 

Kleinbahn  Rasselstein— Augustenta  1. 
Fr.  Boesner.  Augustental  (E.) 
Fr.  Boesner,  Augustental.  u.  Kgl.  Eisenb.-Dir..  Cöln  (U.) 

Kleinbahn  Rasselstein — Neuwied. 
Rasselsteiner  Eisenwerks-G.  m.  b.  H.,  Rasselstein  (E.) 
Rasselsteiner  Eisenwerks-G.  in.  b.  H.,  Rasselstein,  und 
Königl.  Eisenbahn-Direktion,  Cöln  (U.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl.  Haus  Meer— 
Ürdingen. 

Rheinische  Bahn-Ges.,  Düsseldorf  (E.  u.  U.) 


Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh. — Leverkusen. 
Farbenfabrikeuivorm.  Friedr.  Baver  &  Co.,  Elberfeld 
(E.  u.  U.) 


R.-B.  Cöln. 

Städt.  Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh 
Stadt  Mülheim  a.  Rh.  (E.  u.  U.) 

Kleinbahn  Beuel— Großen  husch. 
fndustriebahn-Akt.-Ges.,  Frankfurt  a.  M.  ( 


Ii  u.  U.) 


Von 


ler  Wasserscheu  Porzellanfabrik— Giitcrbhf.  Bonn. 
Ludwig  Wessel,  Akt.-G-es.  für  Porzellan-  u.  Steingut- 
fabrikation,  Bonn-Poppelsdorf  (E.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion,  Cöln  (U.) 


1.4.1901—31.3.1902 


1  1. 


■31.  12.  1901 


1.10.1900—30.9.1901 


1.  1.— 31.  12.  1901 


1.1.  —31.  12.  1901 


1.  1. — 31.  12.  1901 


1.4.1901—31.3.1902 
4.10.1900—30.9.1901 

1.  1.— 31.  12.  1901 


Von  Hanau  nach  llüttengosäß 
Von  Hanau  nach  Langenselbold 


Von  "Wächtersbaeh  nach  Birstein 

Von  WiicliUTsbacli  nach  Bad  Orb 
Von  Kleinschmalkalden  nach  Brotterode 


Von  Untermainbrücke  nach  Schwanheim 
Von  Textorstraße  nach  Offenbacher  Lokalbhf. 
Von  Riedhof  nach  Isenburg 
Von  Park  Louisa  nach  Niederrad 
Von  Haltestelle  Goldstein  nach  Kiesscharht 
Von  Haltestelle  Goldstein  nach  Stat.  Goldstein 


Von  Oberursel  nach  Hohemark 


Von  der  Abgangsweiche  am  Bhf.  Rasselstein 
der  Kleinbahn  Neuwied— Rasselstein  bis  Milte 
Güterabfertiguna'Sgebäude  in  Augusteiital 
der  Kleinbahn  Rasselstein— Augustental 

Von  Eisenwerk  Rasselstein  nach  Bahnhof  Neuwied 


Von  Düsseldorf  nach  Crefeld 
Von  Haus  Meer  nach  Ürdingen 
Von  Oberkassel  nach  NeulS 


Von  Mülheim  a.  Rh.  nach  Leverkusen 


Vom  Zollhafen  Mülheim  a.  Rh. 
nach  dem  Staate-Güterbahnhof  Cöln — Deutz 
Vom  Staatsbahnhof  Beuel  nach  Großenbiiseh 


Von  der  Wesscl'schen  Porzellanfabrik 
nach  dem  Güterbahnhof  Bonn 


')  I5s  verkehrt  nur  eine  Staatsbahnlokomotive. 
4)  Feuerlose  Dampflokomotive  zu  Rangierdiensten.  — 


2)  Mitbenutzt  werden  1,03  km  Strecke  der  Städt.  Straßenbahn  Frankfurt  a.  M.  — 
Nur  Rangierbetrieb ;   eigene  Wagen  sind  nicht  vorhanden.  —  6)  Es  werden 
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Bahaanlage, 
des  Berichtsjahres. 


lirötFnungs- 

lilif. 


Bahnlänge 


o  + 


11                 «  S 

-  — -            ~s  !  g; 

2  gleisig  1 1  gleisig      "  — 

Länge  in  km 

3  4 


10  _3 

§  O 
OD  o 

m  3 

ö  CO 
(D  £ 

•§ 

CO     ~  . 

^  *^ 

'S  "5 

43  cd 

«  "S 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsniittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische    Elektrische  Personen- 


Dampf-  Dampf-  a 

—  sä  öS 
Loko-     Motor-  3;g  js£ 

Loko-    2  a  Motor-    o  ~ 
notiven    wagen                =  g  So  Wagen 


:<=3£ 


Loko-    2*0  Motor- 
motiven    wagen  =  S 

motiven  j-S  £  wagen 

«4-« 


2  3423423 
gekoppelt   achsig  achsij 
6.7  8 


:0+ä  O-C 

4  Jf§   2    3    4  2    d  4 

achsig  ^  achsig 


I 


3  4 


o 


o 
o 

SS 

5 
> 
ee 


8a,      9  {9a 


Gepäck- 


Wagen 


Post- 


a 

o 

^  Wagen 
o 

o 


o 


10     1 10  a 


2  3., 
achsig  I 

11  jllaj 


2   3  4 
achsig 
12 


12a 


1.435  m. 


|  1.  10.  1890  | 

15,00 
10,10 

25,10 

1,80 

26,90 

30.  0.  1898 

12,1.0 

j 

14,30 

23.  ;".  1901 
19.  12.  1898 

0,50 
8,45 

1 

0,50 
0,65 

7.00 
9,10 

5.  2.  1889 
do. 
do. 
do. 

[  18.  4.  1S89  | 

2)  1,93 
0,65 
0,81 

- 

7,67 

3,39 
1,60 
0,70 
0,94 

3,39 

14,30 

7,49 

28,57 

17,69 

1.  11.  1899 

4,50 

1,64 

6,14 

1.  10.  1898 

2,94 

0,61 

3,55 

11.  5.  1891 

2,12 

0,62 

2,74 

15.  12.  1898 

5.  8.  1901 
21.  12.  1901 

5,55  . 

16,75 
12,00 
7,70 

5,55 

36,45 

17,91 

65,46 

19.  1.  1898 
(f.  d.  Uiitei- 

verkehr) 
4.  7.  1898 
(f.  d.  Personen- 
verkehr) 

42,00 
—  5,43 

7,50 

12,93 

1.  7.  189S 

1,71 

2,65 

4,36 

20.  12.  1900 

7,20 

3,65 

10,85 

4.  1".  1900  , 

3,00 

i 
1 
1 

3,00 

8,45 


4,30 
5,71 

3,00 


 ,14  — 

3  — '—  — 


5  1 

i 

3—,  


V  


6) 


4    — ■  — !  l- 


47- 


—  —  16  -   13  -—  31 


I  I 


—  28;  29 


1— — 


3)  Der  Betrieb  wird  durch  Lokomotiven  und  tiüterwagen  der  Königl.  Staatseisenbahn-Direktio»,  Cöln  von  Neuwied 
nur  Htaatsbahnwageu  überführt. 


aus  bewirkt. 
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Es  bezeichnet: 


„Ii."  Eigentümer  der  Balm 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Güter- 


Spezial- 


0 

<B 

CS 


Wagen    £  i  Wagen 


03 

in 

öS 


2  '  3  ;  4 
achsig 
13 


o 
> 
öS 
73 


13a 


 !  o 


2  1  3  ;  4 

achsig 
14 


14a 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11  + 
12+13  +  14) 

2  ,  3  j  4 
achsig 
15 


CO  CD 

im 

^  H  3t» 

  H  m 

2  «  »T3 

U  <ä  «  3 
«      O  ^ 

a  a^  n 


16 


<d  a 
a  t* 

El  OS 
*l 

<s>  u 

ov  a 
P  ©  o 

<a-S  e 
-öja-" 

+>  60 
1| 

SS  °5 


'CO 


17 


Abschnitt  C. 


Auf  der  eigenenBahn 


Dampf- 
Loko- 
mo- 
tiven 


Lok.-  |Mot.-J  Lok.- 
km    l^k^f'  !  km 


a 

c 

© 
bo 

O 

a 

o 
o 

5 

o 

Dam] 

elekti 

18 


19 


20 


5  b 
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R.  B.  Cassel  (Fortsetzung). 

Hanauer  Kleinbahn-Ges.,  Akt.-Ges.,  Hanau  a.  M.  (K.  u.  U.) 


54  I  Kleinbahn  Wächtersbach— Birstein. 

Wächtersbach-Birsteiner  Kleinbahn- A.-Q.,  Gelnhausen  (K.) 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft,  Berlin  (U.) 

55  Bad  Orber  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Gelnhausen  (E.  u.  U.) 


56  Kleinbahn  Kleinschmalkalden— Brotterode. 

Kreis  Schmalkalden  (E.) 
Königl.  Eisenbahndirektion,  Erfurt  (U.) 


R.-B.  Wiesbaden. 

57  Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M. 
Stadt  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

58  Kleinbahn  Oberursel — Hohemark. 
Frankfurter  Lokalbahn- A.-G.,  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.U.) 


59 


HO 


62 


R.-B.  Coblenz. 

!  Kleinbahn  Rasselstein — Augustental. 

|  Fr.  Boesner,  Augustental  (E.) 

j  Fr.  Boesner,  Augustental,  u.  Kgl.  Eisenb.-Dir.,  Cöln  (U.) 

Kleinbahn  Rasselstein— Neuwied. 
Rasselsteiner  Eisenwerks-G.  m.  b.  H.,  Rasselstein  (E.) 
Rasselsteiner  Eisenwerks-G.  m.  b.  H.,  Rasselstein,  und 
Königl.  Eisenbahn-Direktion,  Cöln  (Ü.) 


R.-B.  Düsseldorf. 

Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl.  Haus  Meer— 
Urdingen. 

Rheinische  Bahn-Ges.,  Düsseldorf  (E.  u.  U.) 

Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh.— Leverkusen. 
Farbenfabriken  vorm.  Friedr.  Bayer  &  Co.,  Elberfeld 
(E.  u.  UJ 


63 


64 


65 


R.-B.  Cöin. 

Stadt.  Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh. 
Stadt  Mülheim  a.  Rh.  (E.  u.  U.) 

Kleinbahn  Beuel— Großenbusch. 
Industriebahn-Akt.-Ges.,  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 

Von  der  Wessel'schen  Porzellanfabrik— Güterbhf.  Bonn. 
Ludwig  Wessel,  Akt.-Ges.  für  Porzellan-  u.  Steingut- 
fabrikation, Bonn-Poppelsdorf  (E.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion,  Cöln  (U.) 


16 


2:—l—,  —  ,  19 


14 


—   13  i  —  — 


792  1  130 


178  95 


9   —  —  ;    230  45 


7   —  ,  —      232  i  — 

l  i 


Spurweite 


221448     —  — 


40156 

28840 
18924 


286944 
36860 

1787 
2595 


44912 


87070  1  — 


13907 


')  Das  Berichtsjahr  umfaßt  nur  rd.  10  Monate.  —  2)  Die  Kleinbahn  hat  keine  eigenen  Güterwagen  und  wijd  staatsbahnseitig  mit 
Kiembahn  Augustental— Rasselstem,  welche  aul  der  Strecke  Rasselsteiu— Neuwied  auf  einer  Länge  von  U6  km  liefen.  —  G)  Nur 
der  Bahn  mit  dem  industriellen  Unternehmen  nicht  getrennt  gemacht  werden. 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von : 


o 


Mot.- 
wag.- 
km 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen 
'  (einschl. 
Gepäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 
Personen  \  Gütern 


Achskni 


Anzahl  J  Tonnen 


geleistet 

Personen-|  Tonnen- 
kilo-    i  kilo- 
rneter  meter 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Zugkm 


21  22 


23 


24 


25 


26 


27 


28 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


b.  c. 


im  ganzen 


■5  tu 

T  tu 

s« 

SS 

ca 


CD  CO 
Ii 

©  W- — - 


3  cd 


e. 

d.    ;  auf 

auf  1  ■  1  Per- 

i 

Per-  sonen- 
son  kilo- 
meter 


f. 

auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 


in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 

(32  a) 
% 


29 


1,435  m. 


1150190  335  093 


522  813  j    25  467 


4  631  523 


236  548 


108  372  182  716;    73  365       26  260    609  247    243  466 


—  !  95  354  ,  88  352 

l)  ! 

—  77  288    74  132 


—    3370261  210  370 


59  750 


37  247 


7969 


3808 


1  942  545     70  498  11678600  493  486 


388  375 


389  700 


51  798 


68  544 


-     174  618    23  878    128  582      8417     i  476  196      29  63S 


11  489 


99  602 
5) 


3625284  219  951 


252  864 


429  224 


7) 

71  228 


17  396  — 


113  560 


3  846  450  7500 


276  053    215  659 


281  398 
60  452 


3) 


1  049  469 


51  145 


221  448 


38  610 


28  840 


19  356 


284  038 
36  860 

1787 


235  884  2595 


3) 


1  129  417      60  720 


199  492  i      13  907 


76  081,00 


3031,11  66,15 


0,15  1  0,02  0,34 


15  345,05  2704,87 


161,00  0,26  0,04  (  0,53 

!  I 
I 

8400,00  994,00,109,00   0,23  >  0,02  i  0,43 


!75  423,00,15569,00 
19  4  9  5,00  4332,00 


82,00  0,14  0,02 
112,00   0,15  0,04 


0,97 
0,63 


542  776,20  138U>10  149,72  0,14 


43  981,30  3401,00  173,81   0,16  1  0,04    0,72  19,00 


68,00 


2  7  948,00  2310,00'258,00   0,37    0,05    0,72  37,00 


58,00 


48,37 


83,00 
65,00 


93,00 


solchen  je  nach  Bedürfnis  versorgt.  —  *)  Nicht  festzustellen.  —  J)  Fremde  Dampflokomotiven.  —  5)  Einschließlich  der  Güterwagen  der 
Rangierbetrieb.—  7)  Angaben  zu  Spalte  23,28.30c,  e  u.  f,  32  c  u.  d,33cu.  d  nicht  möglich.—8)  Angaben  können  wegen  der  Zusammengehörigkeit 
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_Lfür 


Lfür  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


Sc 
Ö 

g 

I — I 

u 


o 
je 


Benennung  und  Sitz 
der 


Verwaltung' 


bezeichnet:  „K."  Eigentümer  der  Bahn 
.,U."  Betriebsunternehmor 


I.  Ein- 


Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


im  ganzen 


iiuf  1  km   auf  1000 
durch-      Hüter-  ,  (1, 

schnitt-     ™f ""  auf  1 
achs- 


liche 
Betriebs-  nietei 
lange  (5)  <23> 


o. 
auf  1 
'f  ou- 
ncn- 


f. 


in 

Hundert- 


a.uf  1    teilen  der 


kilo-    Tonne  küo. 


Zug- 

kilo- 
meter 


ineter 


Gosamt- 
Betriebs- 
einnahme 
(32  a) 

% 


Sonstige 

Kin- 
iialiiiieii 


30 


31 


R.-B.  Cassel  (Fortsetzung). 

58     Hanauer  Kleinbahn-Ges..  Akt.-Ges.,  Hanau  a.  M.  (K.  u.U.) 


54  Kleinliahn  Wäclitersbach— Birstein. 
Wächtersbach— Birsteiner  Kleinbahn- A.-G.,  Gelnhausen  (E.) 

Deutsche  Fiiscnbahn-Betriebs-Gesellsehaft,  Berlin  (U.) 

55  I    Bad  Orber  Kleinbahn-Akt.-Ges..  Gelnhausen  IM  u.  U.) 


50 


57 


Kleinbahn  Kleinschmalkalden — Brotterode. 
Kreis  Schmalkalden  (E.) 
Königl.  Eisenbahndirektion,  Erfurt  (U.J 


R.-B.  Wiesbaden. 

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M. 
Stadt  Frankfurt  a.  M  (E.  n.  U.) 


5g  Kleinbahn  Oberursel — Hohemark. 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G.,  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  ü.) 


R.-B.  Coblenz. 

59  Kleinbahn  Rasselstein— Augusfontal. 

Fr.  Boesner,  Augustental  (E.) 
Fr.  Boe-uer,  Augustental,  u.  Kgl.  Eisenb.-Dir.,  (Jöln  (U) 

CO  Kleinbahn  Rasselstein— Neuwied. 

Kasselsteiner  Eiseuwerks-G.  m.  b.  H.,  Rasselstein  (E.) 
Rasselsteiner  tiisenwerks-G.  m.  b.  H.,  Rasselstein,  und 
Königl.  Eisenbahn-Direktion,  Cöln  (U.J 


R.-B.  Düsseldorf. 

61  j     Kleinbahn  DüsseldorfVcOrefeld  einschl.  Haus  Meei — 

Urdingen. 

!  Rheinische  Bahn-Ges.,  Düsseldorf  (E.  u.  ü.) 

62  Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh— Leverkusen. 
Farbenfabriken  vorm.  Friedr.  Bayer  &  Co.,  Elberfeld 

(E.  u.  U.) 


03 


6-1 


R.-B.  Cöln. 

Stadt.  Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh. 
Stadt  Mülheim  a.  Rh.  (E.  u.  U.) 

Kleinbahn  Beuel— GroiSenbusch. 
Industriebahn- Akt.-Ges.,  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  U.) 


65     Von  der  Wessel'schen  Porzellanfabrik— Güterbhf.  Bonn. 
Ludwig  Wessel,  Akt.-Ges.  für  Porzellan-  u.  Steingut- 


fabrikation,  Bonn-Poppelsdorf  (E.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion,  Cölu  (U.j 


30  951,00  1  233,11  02,10  1,21  0,13  0,14 
s)  239,87 


43  967;00  3  633,00  2  11,00  1,67  0.18  1,14 

9  241,53  1  605,1  j  105,00  1,16  0,18  0,32 

8  967,00  1  061,00  121,00  2,35  0,13  0,46 
3)  267,00 


43  606,00     2  465,00 


207,00    0,62     0,09  0,15 


10  085,00     2  241,00  422,00    1,00    0,34  2,00 


19  699,61     6  700,54 


40  659,00    19  273,11 


29  163,59  742,07 


410,00    0,36    0,17  15,74 


132,60  3,88 


187  789,30   14  523,00  427,55    0,87    0,17      3  09 


62  588,91  14  355,25 
38  650,26      6  76S,87 


0,22 


5-12,63     0,64  0,19 


Spurweite 

27,00    ')  4  196,00 

60,00        2  339,00 

35,00  1  350,99 
51,63    !  — 


13,00  11  063,00 
34,00  300.U0 


1714,57    1,13    0,39    11,02  100,00 


100,00 


20,00 


17,00 


5,00  1  12  860,82 
80,00   !    4  250,82 


100,00 


93,00        2  923,00 


')  Einschließlich  Vortrag  aus  1900.  —  *)  Posteiunahme.   —  3)  Der  Kreis  Schmalkalden  zahlt  für  die  Wahrnehmung  des 
gegenüber  der  vertragsmäßigen  Zahl.  —  5)  Uufallreuten,  Versicherungsprämien  usw.  —  e)  Einschließlich  Kosten  der  allgemeinen  Ver- 
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Kleinbahnen 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 


nahmen 


II.  Ausgaben 


HL  Über- 
i  schuß 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


I 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  Normalbuchungsformular  geordnet) 


Summe 
der  Betriebsausgabi 


ganzen 
(29a  +  30a 
+  31) 


b.     |  c. 
auf  auf 
1  km  1000 
durch-  Wa- 
schnitt-j  gen- 
liche achs- 
Be-  :  kilo- 
triebs- 1  meter 
länge  i  (22  + 
(51    !  23) 


Tit.  I— HI  Tit.  IV  Tit.  V  Tit.  VI  Tit.  VE  T.  VTH  Tit.  IX  Tit.  X 


auf 
1000 
Zug- 
kilo- 
meter 


Gehälter 
Löhne, 
Neben- 
bezüge, 
Reise- 
und 

[  Umzugs- 
kosten 


für 
Wohl- 


Für 
Aus- 
stat- 
tungs- 
gegen- 


I 


fahrts-  stände 
u.  Be- 


zwecke 


triebs- 
mate- 
rialien 


Tür 
bau- 
liche 

An- 
lagen 


Für  Be- 
triebs- 
mittel u. 
maschi- 
nelle 
Anlagen 
u.  s.  w. 


Für  Für 
Benut-  Benut- 
zung zung 
frem-  !  frem- 
der j  der 
Bahn-  \  Be- 

an-  |  triebs-  i 
lagen  j  mittel 


Ver- 
schie- 
denes 


a. 


b. 

;    auf  . 
i  ,  ,      1  auf 
1  km  1000 
durch- 


d. 


1000  !  auf 
durch-    Wa-  I  jqoq 

im      schnitt-  »en-  I 

. .  ,       achs-  i  Zug- 
"  kilo- 


ganzen l^he 
Be- 

triebs- 

länge 


kxio-  ... 
meter  Kilo- 

(f  +  I  meter; 


Reiner 
Betriebs- 
Über- 
schuß 
(- 
.  Verlust) 
;  (Unter- 
schied 
j  zwischen 
32a+33a) 


32 


33 


34 


1,435  m. 


111  228,00  4431,39 


74  2  5  5,00  ,  6137,00 


74,88  502,27|21937,00  679,00  20579,00'  5105,00  3  3  5  9,00  7  52,00 


255,00    1923,00  22  192,00  9  6  7,00  11745,00    4541,00  2  022,00  1005,00 


2951,00  5  5  3  62,00   2205,65  37,27  250,00  5  5  8  6  6,00 

I 


409,00 


20327,57  4743,71'  143,31  9l2,00i  6  110,60  174,06!  7010,61 
17637,00^  2055,00  115,00  8  97,00 


1  216,58  552,44   12,00  1950,46 


330  092,00 
29880,00 

19719,(51 
40870,00 


3)  13  500,00   I    4)  1  078,00        5)  776,00 


18  660,00;  92,00^   1162,00  133  386,00  8542,00 


6640,00  150,00  !  811,00. 13643,00 


584  800,01 


6707,35 


19281,00 


14880,42 


18254,00 


62588,91  !14355,25 
41573,4.8'  7280,82 


1716,31 


410,39 


152,10 


346,03 


583,67 


1.1035,00  1  757,27 


15751,00! 


192,00 


—      162  926,04 


3887,05  a) 


—  17840,30 
2989,39  7  5  00,59 


4344,43 


1008,06 
162,14 


44  362,00 


7130,00 


300,00 


23,00 


18802,59 


7121,78 
3952,94 


5934,00 
2816,00 

362,00 
804,00 


26526,04 


1937,96 
574,40 


43481,00   3594,00|  149,00  1126,00  3  0  7  74,00 


17026,75!  3067,88  93,00 


590,00  9  3  00,82 


153  54,00    1817,00  101,00  :  793,00  2  01  3,00 


!  ■) 

11  061,00     —         —  18040,00 
—  —         —  1860,00 


10383,69     —  600,00 


—        8660,00!     —  506,00 


7)  Tit.  X. 

129  239,31  2190,90:21226,06 


—  290,03  — 
299,71  1296,26 


'I  i:.  XI. 

8) 

64017,24 


221  325,00  12511,00:  62,00  779,00  108  767,00 

! 

25  641,00   5698,00  129,00  696,00  4  2  39,00 

134  02,96   4558,83!  1166,54  7498,07  6  31  6,65 

1  1 
|  I 

10053,00'  4741,98!  100,93  3874,00  3  0  8  2  3,00 


429  272,61  10922,96  111,64    —      155  528,00 


114  748,52  8874,00 


168,23  1889,80  121  272,90 


12946,87 
1086,96 


41145,00  9436,92  —  —  21443,91 
14873,00   2604,73'  208,81  1069,46  2  6  7  00,4S 


Betriebes  eine  jährliche  Entschädigung  Ton  13500  M  an  die  Königl.  Eisenbahn-Direktion  Erfurt.  —  4)  Betriebskosten  der  Mehrzüge 
waltung.  —  7)  Wagenunterhaltung.  —  s)  Kraftstationsbetrieb.  —  !l)  Das  Normalbuchungsformular  ist  noch  nicht  eingeführt. 
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["  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


60 

a 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternchmci' 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
ans  Zuschüssen 


a. 
Vom 
Staat. 

von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


Von 
Inter- 
essenten 


Abschnitt  D.  Finanz- 


Iii.  Uberschuß 


Davon  gehen  ab: 
Für  Rücklagen 


Betrichs- 


L'lier- 
schuß 


Verlust 


35 


nach  Einrech- 
nung  der  Zu- 
schüsse (34+35) 

36 


5f  =  SC   bc-M  M 

~   £    £  3 

2  <fl  ~  ,  3  S  S 

'S  ttpl  ®.s 
g  St 

37 


d. 

_  03  Ö 

»  a  tu 

"W  O  <S 
*  t»  O 


1 !? 

^2  * ^  CO 

^  ^  bt 
•£,  :C 

©  .s 

^  es 


38 


53 


5(5 


57 


58 


59 


(51 


62 


63 


64 


65 


R.-B.  Cassel  (Fortsetzung). 

Hanauer  Kleinbahn-G es.,  Akt.-Qes.,  Hanau  a.M.  (E.  u.  U.) 


54  Kleinbahn  Wächtersbach— Birstein. 
i Wächtersbach— Birsteiner  Kleinbahn-A.-G.,  Gelnhausen  (E.) 

Deutsche  Bisonbahn-Betriebs-Gesellschaft,  Berlin  (ü.) 

55  .    Bad  Orber  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Gelnhausen  (E.  u.  F.) 


K leinbahn  Kleinschmalkalden — Brotterode. 
Kreis  Schmalkalden  (B.) 
Königl.  Eisenbahndirektion,  Erfurt  (IL) 


R.-B.  Wiesbaden. 

Städtische  Waldbahn  Frankfurt  a.  M. 
Stadt  Frankfurt  a.  M  (B.  u.  U.) 

Kleinbahn  Oberursel— Hohemark. 
Frankfurter  Lokalbahn-A.-G.,  Frankfurt  a.M.  (E.  u.U.) 


R.-B.  Coblenz. 

Kleinbahn  Rasselstein— Augustental. 
Fr.  Boesner,  Augustental  (E.) 
Fr.  Boesner,  Augustental,  u.  Kgl.  Eisenb.-Dir..  Cöln  (U  ) 


60  Kleinbahn  Basselstein— Neuwied. 

Rassclsteiner  Eisenwerks-G.  m.  b.  H.,  Easselstein  (E.) 
Ra.ssolsteiner  Eisenwerks-G.  m.  b.  IT.,  Rasselstein,  und 
Königl.  Eisenbahn-Direktion,  Cöln  (U.) 


R.-B.  Düsseldorf. 

Kleinbahn  Düsseldorf— Crefeld  einschl.  Haus  Meer— 
Ürdingen. 

Rheinische  Balm-Ges.,  Düsseldorf  (B.  u.  U.) 

Kleinbahn  Mülheim  a.  Rh.— Leverkusen. 
Farbenfabriken  vorm.  Friedr.  Bayer  &  Co.,  Elberfeld 
(E.  u.  U.) 


R.-B.  Cöln. 

Städt.  Werftkleinbahn  Mülheim  a.  Rh. 
Stadt  Mülheim  a.  Rh.  (E.  u.  F.) 

Kleinbahn  Beuel— Großenbusch. 
Industriebahn-Akt.-Ges.,  Frankfurt  a.  M.  (E.  u.  TL) 

Von  der  Wessel'schen  Porzellanfabrik— Güterbhf.  Bonn. 
Ludwig  Wessel,  Akt.-Ges.  für  Porzellan-  u.  Steingut- 
fabrikation, Bonn-Poppelsdorf  (B.) 
Königl.  Eisenbahn-Direktion,  Cöln  (F.) 


551)4,01)  — 


6775,00 


55  066,00 
30  774,00 

j 

9  300,82 
7  007,00 


6  316,65 


30  823,011 


—      26  700,48 


5673,00 


1645,00 


3955,00,  — 


—     2275,00'  — 


Spurweite 

1742,00  47  3,00^46  333,00 

780,33     7  9,07j25  959,60 

i 

351,25     3  5,is'  6  639,44 


j 3  6  00,00  4107,00!  — 


1 15  542,00  — 
4  239  00      —     |     —  3886,00 


.17  98,83  2753,67 


10138500 


155  528,00 


121  272,90  — 


158623,20,73423170 


88,20 


117,40 


11  702,98 


2  443,91      —         —    ,     —  — 


21  443,91 

2821,50.4042,501803,19'  119,40|18  913,89 


3  500,00 


8,82 


115  542,00 
353.00 


1  6(57,13 


20  685,00 


—     23  363,64 


3) 

109  569,92 


')  An  den  ISetrielisuiiternchmer  abgeführt.  — 


Im  Gosamtunternehiiieii 


verrechnet.  — 


•')  An  die  Eigentümerin  abgeführt.  — 


X.  Jahrgang/] 
Januar  1903.  J 
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Kleinbahnen. 


ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No. ; 


V.  Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


a.  b. 

(jewmn- 
Zur  Ver-  ,  |leteili- 
zinsung  u.|  gUng 
Tilgung  v.{  Dritter 
Schuld-  1  unter  be- 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. 


Aufgewendetes  Kapital 


Obligati- 
onen, Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen 


sonderer 
Nennung 
der  an 
Kom- 
munen 
gezahlten 
Summen 


Zur  Ver- 
fügung 
der  Bahn 
verblei- 
bender 
Rest 


Dividende 


% 


Summe 


II. 


J  Tan- 
!  tiemen 
!u.  Grati- 
fika- 
tionen 


III. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


n. 
Höhe 
desselben 


39 


Gesell- 
schafts- 
kapital 

(werben- 
des 

Kapital) 

40 


c. 

Schuld- 
obligati- 
ouen, 
Hypo- 
theken, 
Anleihen 
u.  s.  w. 

(39  a) 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


I. 

Unfälle  von  Personen 
schwer 
verletzt  : 


getötet : 


b. 


a.  b. 


H. 


d  fco 
3  3 

■  s: 


.5  !  =  H 


« 


4t 


42 


43 


IH. 


3.5? 

3:= 

:0  M 


«5 
c 

Hg 


44 


1,435  m. 


11  733,0U 


34  600,00  4V2 


33  750,00 


16  071,00  :  4     110  120,00 
1,82!  4  628,00 


5  103/iO  '  4785,00 

—  —  6  039,44    1,22|  6  600,00 

3  500,00  — 


310,00.  540,00 
1323,00=  — 


750  000,00  331  231,00 


760  000,00  507  000,00:253  000,00 


1 15  542,00  1  — 


353,00 


1  067,13 


20  685,0(1 


—         39,44  ;  540  000,00  540  000,00^  — 

733  654,54  —       705  780,99 


2  2:iH  701,00  — 


a  000  000,00  — 


23  303,04 


275  367,08  — 


372  471,00  — 


9  575,31 


11  808,60  — 


4  220  282,49     4  220  282,49  — 


1  198  «02.00 


i 


224  509,12 j 


Überschuß  im  Gesamtuuternehmen  verrechnet 


224  509,12 


900  000,00,  900  O00,00j 


1  2 


—        1  — 


I  ! 


Jl  Hierin  sind  3653,22  31  allgemeine  Unkosten  der  Aktiengesellschaft  enthalten 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen. 


I"  Zeitschrift 
.[für  Kleinbahnen. 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltune; 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„TJ."  Betriebsunternehmer 


Nebenbahnähnliehe 


Berichtsjahr 


Abschnitt.  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bezeichnung-  der  Strecken 


(in 
07 

08 

09 

70 
71 


R.-B.  Trier. 

Kleinbahn  Ensdorf— Saarlouis— Wallerfangen. 
Stadt  Saarlouis  Iii.) 
Eisenhahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges.,  Vering  &  Wächter, 
Berlin  (U.) 

Kleinbahn  Saarlouis— Fraulautern. 
Stadt  Saarlouis  (E.).  (TJ.  wie  vor) 


R.-B.  Aachen. 

.     Eupener  Kleinhnhn-Ges.  Eupeu  (E.) 
boeiöte  nationale  des  ehemins  de  fer  vieinaux  in 
Brüssel  (TJ.) 

R.-B.  Sigmaringen. 

Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen. 
Hohenzollcm'sche  Kleinbahn-Ges.  in  Sigmaringen  (E. 
Westdeutsche  Eisenbahn-fies.,  Coln  (TJ.) 

Kleinbahn  Hechingen— Burladingen. 
(E.  und  U.  wie  vor) 

Kleinbahn  Klein-Engstingen— Gnmmertingen. 
(E.  und  TJ.  wie  vor) 

Kleinbahn  Eyach— Haigerloeh— Stetten. 
(E.  und  TJ.  wie  vor) 


1.4.1901— U  1.3.1902 


1.4.1901—31.3.190-2 


1.  1.— 31.  12.  1901 


1.  1.— 31.  12.  1901 


18.  3.— 31. 
<>.  11.— 31. 
18.  6.— 31. 


12.  1901 
12.  1901 
1-2.  1901 


R.-B.  Stettin.  I 

Regenwalder  Kleinbahnen-Akt.-Ges.,  Labes  i.  P.  (K.)     '  1.4.1901—31  3  190° 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (U.) 


Kolbei-ger  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Kolberg  (Ii.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H„  Berlin  (TJ.) 


R.-B.  Stralsund. 

Akt.-Ges.  Franzlna-gcr  Kreisbahnen,  Barth  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (TJ.) 

R.-B.  Posen. 

Schmiegeier  Kreisbahnen. 
Kreis  Schmiegel  (E.  u.  TJ.) 


1.10.1900— 30.9.1901 


1.4.1901 — 31.3.1902 


1.4.1901—31.3.1902 


R.-B.  Magdeburg. 

5  Salzwedeier  Kleinbahn-G.  m.  b.  TL.,  Salzwedel  (E.  u.  F.)  .    1.1. — 31.12.1901 

6  A.-G.  Kleinbahn  Stendal— Arneburg.  Arneburg  (E  ti.  F.)  ,  1.1.190J — 31.3.1902 

R.-B.  Merseburg. 

7  ElektrisclieKleinbahniiniIansfelderBergTevier,Al;t-(ies,      1.1.    31.  12.  l'.'Ol 

Berlin  (E.) 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt.-Ges, 
Berlin  (F.) 


S p ii  rweite 

Von  Ensdorf  über  Saarlouis  nach  "Wulleifangen 
Ton  Saarlouis   nach  Fraulautern 

Von  Eupen  bis  zur  Landesgrenze 

Von  Sigmariugendorf  nach  Bingen 

Von  ITechingen  nach  Burladingen 
Von  Klein-Engstingen  nach  Gammertjngen 
Von  Eyach  über  llaigerlocli  nach  Stetten 

S  ]>  ii  r  w  eile 


Von  Daher  nach  Labes 
Von  Meesow  nach  Sallmow 

Von  Regenwalde  nach  Kolberg 
Von  Gr.-Jestin  nach  Stolzenberg 
Von  Mühlenbruch  nach  Dumniadel 


Von  Stralsund  nach  Damgarten 
Von  Alten-Pleeu  nach  Clausdorf 


Von  Altboyen  nach  Kriewen 
Von  Altboyen  nach  Fjazd  II 
Von  Fjazd  II  nach  LTjazd  I 


A'on  Salzwedel  über  Xeustadt  nach  Diilseherg 
Von  Stendal  nach  Arneburg 

Von  Helfta  nach  Henstedt 
Von  Eisleben  nach  dem  Balinhof-l'lan-Friedhof 


>)  Die  Verlängerung  der  Strecke  von  Landesgrenze  nach'  Dolhain  (Vicinal)  jnit  Anschlul!  an  die  Belgische  Stnatsba.hu,  rd.  <)  km 
württembergischem  Gebiet.  —    ')  Hiervon  0,93  km  Volispurweite.  —  ")  Hiervon  1,21  km  Vollspurweite. 


X.  Jahrgang.] 
Januar  1903.  J 
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Kleinbahnen. 


Balinanlage 

des  Berichtsjahres 


Bahnlänge 


Kröffmuifjs 
tag. 


'2g]clsig  lglcisig 


3 

3 

o 

licli 

«5 

CO 

+ 

o 
Sc 

'S! 

<o 

Gesan 

iE 


Länge  in  km 


3 


Abschnitt  B.   Fahrbetriebs  mittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische   Elektrische     Personen-  Oepäck- 


Post- 


Dampf-  Dampf- 
Loko-  i  Motor- 
motiven  wagen 


2    3    4    2    3  4 

fach      I       i  • 
gekuppelt  aCtlSlg 


T     ,  ^ 

Loko-    o  s 

motiven  °  £ 

3  <s> 


!3JS 

—  e-c 


Motor- 
wagen 


£3 


2    3    4  >  o  2  3 
aehsig  achsi, 
8      ,  8a  9 


".3,0 

=4-1  © 

-  ö-£ 

4    >  Ol 


9a 


£  Wagen  ? 


2  3  4 
achsig 

10 


o 

ö 
o 

s 


10  a 


SB 
cS 

Wagen    %  Wagen 
o 
o 

a 


2  3  |  4 
achsig 

11 


IIa 


2    3  4 
achsig 
12 


12a 


1,435  m. 
30-  7.  1897 

30.  1.  1899 
1.  6-  1897 

a<J.  3.  1900 

18.  3.  1901 
6.  11-  1901 
IS.  0.  19.11 

l.(MK)  m. 


|  26  7.  1896  j 


1.6  /21.7.1895 
22.  9.  1895 
9-  12.  1899 


5.  5.  1895 


15- 

9. 

1900 

30. 

10. 

1900 

1. 

9- 

1901 

1. 

1. 

1901 

8. 

8- 

1899 

10. 

4. 

1900 

.Mitte  Mai 
1900 


6,50 

1 

2,80 

9,30 

6,50 

- 

3,20 

0,90 

) 

4,10 

3,20 

r.l.  1,40 

0,60 

rd.2,00 

') 

rd.  1,40 

— 

5,60 

1,05 

6,65 

5,60 

— 

14.68 

1,90 

16,58 

11,58 

19,73 

1,52 

21,25 

3,03 

3)  13,26 

0,75 

14,01 

7,15 

28,00 
6,87 

34,87 

2,00 

36,87 

34,87 

62,48 
20,30 
15,85 

98,03 

">  7,55 

106,18 

98,63 

57,15 
9,40 

66,55 

5,05 

71,60 

66,55 

17,86 
34,42 
1,86 

54,14 

8,85 

">jC2,99 

53,30 

30,20 
13,00 

1,42 
1,25 

31.62 
14,25 

30,20 
13,00 

27,77 
3,11 

30,88 

4,3S 

35,20 

30,88 

—  —    2  — 


2|  


3  —  —  — 

3  

3  — 


-1—  1- 


1  1- 

2  — 


8'  —  |2,1  0,9 

3  1  - 


lang,  ist  Kigcntum  der  Societe  Nationale  d.  c.  d.  f.  v. 


 —  20    35  20  ;  

a)  Davon  9,(«  km  auf  wiirttcmbergischem  Gebiet.   —  ■>)  Davon  4.99  km  auf 
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r  Zeitschrift 
Lfiir 


Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


o 


72 

3 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  hezeiehnet:  „E."  Eigentümer  der  Balm 
„D."  Betriebsunternchmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Güter- 


Wagen 


2  3  4 
achsig 


sc 


> 
-e 


Spezial- 


Wagen C 

'  o 
o 


13 


13a 


2  !  3  |  4 
achsig 
14 


i  © 
r<  ö  N  - 

i  u  öcl'c 

©  5  m^u 

""H  S  ö'ös 
.Soq : 

  oi  1 

"»N  «' 

12  +  13  +  14)  ägcP, 

S 

"    'LS  S  S£ 

Ph  SC 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +11  + 


14a 


3  4 
achsig 

15 


16 


S  bt, 
3  c3 

öl 

'>  c  s 

S  c  o 

CD  CO 


17 


Abschnitt  C. 


Auf  der  eigenenBahn 


Dampf-; 

Loko-  1 
mo- 
tiven 


o 


Lokv 
km 


Mot- 
wag.- 
km 


Lok, 
km 


18 


19 


20 


R.-B.  Trier. 

00  '  Kleinbahn  Ensdorf — Saarlouis — "Wallerfangen. 

Stadt  Saarlouis  (E.) 
Kiseiiluihit-Rau-  u.  Betriebs-Ges.,  Vering  &  Wächter. 
Berlin  (ü.) 

67  Kleinbahn  Saarlouis — Fraulautern. 
Stadt  Saarlouis  (E.).   (U.  wie  vor) 

R.-B.  Aachen. 

68  .     Eupener  Kleinbahn-Ges.  Eupeu  (E.) 
Nociötö  national e  des  ehemins  de  fer  vicinaux  in 

Brüssel  (U.) 

R.-B.  Sigmaringen. 

69  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen, 
riohenzollern'scho  Kleinbahn-Ges.  in  Sigmariugeu  (E.) 

Westdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Cöln  (U.) 

70  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen. 

(E.  und  U.  wie  vor) 

71  Kleinhahn  Klein-Engstingen — Gammertingeii. 

(E.  und  U.  wie  vor) 

72  Klei iibah a  Eyach— Haigerloch— Stetten. 

(K.  und  U.  wie  vor) 


4  


11 


7  .  — 


 (i 


Spurweite 


!  2  10  |  —    —  .    120  50,0 


7  !_    _      150  _ 


312  40,0 

80  20,0 

120  32,5 

120  32,5 

120  20,0 


39  038 


53  906 


5  737  — 


28  514 


34  864  — 


6)7  269 

") 

23  553 


Spurweite 


R.-B.  Stettin. 

Regen  walder  Kleinbahnen-Akt.-Ges.,  Labes  i.  T\  (E. 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H..  Berlin  (TT.) 

Kolberger  Kleiubahn-Akt-ties.,  Kolberg  (10.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Stralsund. 

Akt.-Ges.  Eranzburger  Kreisbahnen,  Barth  IE.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  (IT.) 


R.-B.  Posen. 

Sehmiegeler  Kreisbahnen. 
Kreis  Schmiegel  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Magdeburg. 

5  Salzwedeler  Kleinbalm-G.  m.  b.  IL,  Salzwedel  (E.  u.  U.) 
G  I  A.-(f.  Kleinbahn  Stendal— Arneburg,  Arneburg  (K.  u.  U.) 


25  —  ■ 

981— i- 

i 
I 

9) 

90,—! — ,  —   3  i  —  ' 


 31 

— '— '  —  115^ 


—  109 


37  —  65 

o  — :i7 

I 

14-!- 


 45 


(5j 

14; 

10! 


73 

21 

3 

35 


R.-B.  Merseburg. 

7     Elektrische  KleinbahniniMansfelderBergrevier,Akt.-Ges.,  — ' — '  — '  —  irr —  — 
Berlin  (E.)  1  u 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt.-Ges., 
;  Berlin  (U.) 

')  Alle  Betriebsmittel  sind  Eigenlum  der  belgischen  (ieselischaft.   —   -)  Diesmal  nicht  erhältlich.   —  3)  Die  Kinauzergebnisse 
selben  nicht  abhängig,  indem  die  l'ächteriu  der  E.  K.  (i.  das  Anlagekapital  (144  328,40  AI)  mit  3'  's%  verzinst.   —    ')  Schätzungsweise, 
nicht  ganz  6'/L»  .Munale.    -    "I  Können  nicht  ermittelt  »erden.    -    "}  Davon  4  Rollböcke.  —   m)  Nicht  festzustellen. 


54 


245 


340 

150 
130 

1750 


187,5 


735,0 


244  690,0 


732,0 

215,75 
8470,0 


50  685 
207795 


154888,  -- 
125000 

65  172 
38  932 


X.  Jahrgang/] 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von: 


60 

es 

o 
o 


Mot.- 
wag.- 
km 

21 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter-  ' 
j  wagen 

(einschl.1 
J  Gepäck- 

u.  Post- 
;  wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 
Personen  Gütern 


Achskm 
22      !  23 


Anzahl 
24 


Tonnen 
25 


geleistet 

Personen-  Tonnen- 
kilo-  kilo- 
meter   .  meter 


26 


27 


In  den  ge- 
fahrenen 
|  Zügen 
wurden  ge- 
leistet 


Zugkm 
28 


Abschnitt  D.  Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck- u.  Hundebeförderung) 


im  ganzen 


.13  So 
a  rs 


c. 

i  0) 

Ii 

d. 

o  o 

auf  1 

U3r-t 

Per- 

r-l ja 

son 

3  sm 

e. 

auf 
1  Per- 
sonen- 
kilo- 
meter 


f. 

auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 


g- 

in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
eiimahme 

(32  a) 


29 


% 


1,435  m. 


112  416  192  986    137  435  I    53  219      422  917    262  2171      29  418 


111  560    30  491   458  154  35   1  230  700  980       53  909 


13  978      4  845     36  659     15  292 


54  989      82  483 


59  255    68  496     34  240 


17  604  4)137  000      62  124 
4)612  234      62  452 


24  864 


31  984 


125  243|  103  532     87  462       6  251 

19  034|    21  878       6  324         805  j4)  94  860      11  413         6  669 

i 

70  5061   80  740     39  527  J     7  114  4)397  270      85  672       21  503 


19  418,OO!29S7,00jl73,00;  0,14    0,05  0,66 


58  069,00  18147,00  521,00 


0,13 


a)  2  3  92,89  1709,20-171,191  0,06 

I 


5  113,80i913,OOj  87,00 

24  836,00 1 2145,00  198,00 
6)  2  2  6  7,00  7  48,00:119,00 


0,14 

0,28 
0,35 


10  195,0011426,00 


145,001  0,25 


0,05  1,08 

0,04  — 

0,04  I  0,20 

0,04  ]  0,77 

0,02  1  0,34 


0,03 


0,47 


1,000  m. 


—    203  324  250  684 


31  810 


—    807  231  1054736     58  010 


—     666  082  651  614,     93  389 


!    *)  ' 

423  600 ,  678  000;     87  873 


18  777  I  s) 

J 

57  820  '  8) 

i 
i 

68  076  8) 


290  947  50  6S5 
il  329  153     203  963 

964  593     154  888 


30  016      657  142    373  554     101  194 


93  732 
194  272 


59  624!    81  850     37  450  i   473  500    147  320       96  400 

I 
i 

123  592     70  618     12  053  '    262  500    152  000       43  875 


745555!     10)  —     jl  554501       —      j6  416  700 

I 


1 


745  555 


12  317,00:353,23  60,58:  0,39 

I  !  ! 

48  059,40  487,271  59,54  0,83  — 


49  220,00:739,59 


73,89    0,53  ,  — 


27  583,00  517,00  65,00   0,31  0,04 


40  289,45'1334,80j429,84  0,50,  0,09 

| 

26  6  20,70 12047,74  137,03  '  0,37  0,10 

■  i 

25  7  3  77,0018337,44    «>)    !  0,17  |  0,04 


0,24 
0,24 

0,31 

0,27 

0,42  : 


28,00 
99,67 
52,00 

22,00 

64,00 
51,00 
43,00 


30,69 
33,23 

32,00 

39,00 

56,00 


0,60  68,00 


0,35  60,00 


sind  diejenigen  der  Nociete  nationale  des  ehemins  de  fer  vicinaux ;  die  Einnahmen  der  Eupener  Kleinbahn-Gesellschaft  sind  von  den- 
3)  Das  Berichtsjahr  umfaßt  nicht  ganz  8V3  Monate.  —  s)  Das  Berichtsjahr  umfaßt  nicht  ganz  2  Monate.  —  ;)  Das  Berichtsjahr  umfaßt 
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Nebenbahnähnliehe 


a 

03 

st 

s 


TS 


O 


Benennung"  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Balm 
„U."  Betriebsunternehmer 


R.-B.  Trier. 

06  Kleinbahn  Ensdorf -Saarlouis— Wallerfaugeii 

Stadt  Saarlouis  iE.) 
Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Ges..  Veriug  &  "Wächter, 
Berlin  (TJ.) 

G7  Kleinbahn  Saarlouis — Fraulautern. 

Stadt  Saarlouis  (E.)   (U.  wie  vor.) 

R.-B.  Aachen. 

68  . ,  Eupener  Kleinbahn-Ges.  Eupen  (E.) 
Societe  nationale  des  cheinins  de  fer  vieinaux  in 

Brüssel  (Lü 

R.-B.  Sigmaringen. 

69  Kleinbahn  Sigmaringendorf — Bingen. 
Hoheuzollernsche  Kleinbahn-Ges.  in  Signiaringen  (E.J 

Westdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Cöln  (U.) 

70  Kleinbahn  Hechingen— Burladingen. 

(E.  und  U.  wie  vor.) 

71  Kleinbahn  Klein-Engstingen— Gammertingen. 

(E.  und  U.  wie  vor.) 

72  Kleinbalm  Eyach— Haigerloch— Stetten. 

(E.  und  TJ.  wie  vor.) 


I.  Eiu- 


Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


b. 


in 


auf  1  km  auf  1000               f.  f.      Hundert-,  Sonstige 

.x            durch-      Güter-     r1      ^  auf  t    teilen  der  Ein- 

'Wafn"  auf  1:       '  Zug-  gesamt- 

aclis-            ,  neu-  .  Betnebs- 

T0nlie!  kilo-  einnähme 


im  ganzen 


schnitt- 


liche 
Betriebs- 
länge (5) 


nahmen 


kilo- 
meter 
(23) 


nieter 


meter  (32a) 


0 


'/O  I 


30 


31 


S  p  u  r  w  e  i  t  e 


48  773,00j     7  504,001253,00    0,92  0,19 


178,00         56,00      5,84    5,09  1  0,18 


1,66  71,00 


787,00 


0,003        0,30  15,00 


1 857,14     1  32G,60j  383,35  i  0,12  :  0,02  |  —  41,00  300,00 

18  235,60j      3256,00!  260,00  |  1,00  1  0,29  j  0,73  77,00  283,90 

13  775,00!     1  190,00'  133,00  2,20    0,21  0,43  35,00  318,00 

Ii 

2  091,00i       690,00l    95,00  2,59  i  0,18  0,31  48,00  49,00 

13  187,00:     1  844,00  164,00  1,85  j  0,15  '  0,61  56,00  317,00 


R.-B.  Stettin. 

1  Regenwalder  Klein  hahnen-Akt.-Ges.,  Labes  i.  P.  (E.) 

Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  (E.) 

2  Kolberger  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Kolberg  ( R.) 

Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Stralsund. 

3  Akt.-Ges.  Franzburger  Kreisbahnen,  Barth  (E.) 

Lenz  &  Co.,  o.  m.  b.  H.,  Berlin  (TT.) 


R.-B.  Posen. 

4  !  Schmiegeier  Kreisbahnen. 

Kreis  Schmiegel  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Magdeburg. 

5  Salzwedeier  Kleinbalm-G.  m.  b.  H„  Salzwedel  (E.  u.  TJ.) 

6  A.-G.  Kleinbahn  Stendal— Arneburg,  Arneburg  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Merseburg. 

7  i  Elektrische  Kleinbahn  im Mansfelder  Bergrevier,  Akt -Ges., 

Berlin  iE.) 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt -Ges., 
Berlin  (TJJ 


23  462,00, 
6J  397,50, 

89  903,86 
6)  2  001,70 


672,84!    93,59  i  1,24    0,08  0,47 

i     i  ; 

911.53    85,24  i  1,55     0,07  ,  0,44 


7)        I  j 
99  631,00'    1  497,08!  152,90    1,45  I  0,10 


43  588,00 


") 


816,00    64,00  1  1,45  1  0,12 


0,64 


30  355,20,     1  004,48:  509,00    0,81    0,20  i  0,31 


11  460,57;       8J-1,58|    92,73    0,95  i  0,07 


0,26 


I 


Spurweite 


58,47     I    4  032,00 


62,15 


6  677,52 


65  00        4  418,00 


I 

61,00   |  554,00 


42,00 
29,00 


1  483,75 
988,11 

179  892,00 


')  Ausgaben  können  nicht  getrennt  gegeben  werden.  —  -)  Hiervon  6243,86  M  Paelitvergütung  an  die  Eupener  Kleinbahn-Gesell- 
der  Westd.  Eisenb.-Ges.  Cöln  für  die  Betriebsoberleitung  und  875.00  M  Kosten  der  JTohenzollerusehen  Kleinbahn-Ges.  —  ')  Hiervon 
zollernschen  Kleinbahn-Gesellschaft  und  Generalunkosten.  —  ")  Posteinnalimen.  —  7)  Hiervon  585,80  M  Einnahme  aus  dem  Post- 
Einnahme aus  dem  Postverkehr.  —  v>)  Davon  854.93  M  Posteinnahme. 
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Kleinbahnen. 


nahmen 


Abschnitt  D.    Finan  z  e  rgebnisse  in  Mark 

II.  Ausgaben 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


b. 

c. 

d. 

il. 

auf 

auf 

auf 

1  km 

1000 

im 

durch- 

Wa- 

1000 

ganzen 

schnitt- 

gen- 

liche 

achs- 

Zug- 

(29a +  30ii 

Be- 

kilo- 

kilo- 

+31) 

triebs- 

meter 

lUnge 
(5) 

(22+ 
23) 

meter 

Betriebsausgaben 
(nach  dem  Normalbuchungsformular  geordnet) 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


Tit.I-HI  Tit.  IV  Tit.  V  ,Tit.  VI  T.  VII  T.  VIH  Tit.  IX  Tit.  X 


32 


Gehälter,               Für  T, 

t -i                       Ans-  ■  „..  lur  üe- 

Lohne,       ....  Für  ,  .  , 

-v-  v           lur      stat-  triebs- 

£e  _        vVohl-  tlmgs~  1,au"  "'ittel  u. 

bezuge,    " 0111  gegen-  ,.  ,  .. 

'  Reise-  Ifahrts-  stände;  ''»he  masoln- 

,  u.  Be-  nelle 

una     zwecke  triebs-  *  inla»en 

Umzugs-  mate-  .  lagen  *  ° 

j  kosten  ,  i'iaüen  '  ,u  s'  w' 
-I- 1    -  -  - 


Für 

Für 

Benut- 

Benut- 

zung 

zung 

frem- 

frem- 

der 

der 

Bahn- 

Be- 

au- 

triebs- 

lagen 

mittel 

schie- 


a. 

im 


b. 
auf 
1  km 
durch- 
schnitt-! 8'e.n- 
,.  ,     i  actis-  Zu» 
hche  ]  kil0. 

Tie-      1  not«  KllO 


c. 

auf 
1000 

Wa'  1000 


IH.  Uber- 
schuß 


Reiner 
Betriebs- 
Über- 
schuß 


ganzen     „      |  — - 
Be-    !  meter 

triebs-  !  (22+  meter 

länge  ! 


d. 

auf  (- 

Verlust1 
(Unter- 
schied 
zwischen 
32a+33a ) 


33 


34 


1,4!«  in. 

6S978,lo|]0612,00  22ö,Ooj2H45,00  22126,00!  624,00  7  1  80  00  1597,01)!  1606,00  '  29,05 

5S203,0O. 18-207,00  41  0,00  1081  00  2049  3,00  4  0  6,00  10  267,00  1  040,00  2  653,00  1  — 

4550,03  3250,01  241,7:ii     —      10548,48!  — 


23633,30  4220,00  1H5,00    9  40,00  3) 


1074,00  37112,00  57  1  0,00;122,00  1262  00  31866,00 


473,00  35392,00 


!  10548,48 


11060,00  2  49,00  6  5  7,00  2  2  871,00 
7534,62:554,53     —  ,—5998,45 


22532,00'40  2  3,00  176,00  906,00    1 101,00 


;i8930,00|3  3  6  2,00il70,00  1  21  7,00j  ü)  — 

I  1 

4407,00;  1454,00  110,00    661,00  3)  — 

;  -) 

23  7  00,00  33  14,001157,00  1102,00  2  0  60,00  3) 


2774,00jl40,00jl004,00   6  8  07,00 

t 

1859,00  140,00:854,00  —12  28,00 


—  '32123,00 

—  5635,00 

—  20423,00  2856,00;  135,UV 949,00  3277,00 

Gesamtabrechnung:  Überschuß  M.  13  245,00 
ab  M.  1  228,00  Verlust 

„   9  104,00       5)        »    10  332,00 

Bleibt  M.  2  913,00 


1,000  in. 

j  I  1 

-10133,00.1150,9:3!  88,40   791,81  13226,00   735,00  6765,00  4899,00  5560,00  1747,00     —  225,00 

■  i  1 

114640,78  146  6,50  ,  77,68    7  09  45  4  8  6  5  5. 32,31  36,36  30999,64  16732,97'  13274,63  '4663,04    129,00  1978,16 


33  1  57,00    9  50,88   7  3,03:65  4,171  69  7  6,00 


119569,12  1212,30 


l  '       l  ! 

>3269,00: 2303,07  116,32    989,55  52422, 00!2518,00  2  8  91,00;  13400,00 


51  2,00     86,00!l98O,OOi  114176,00  1715,64 


64,23  5  86,23 


25071,66 


86,66  7  3  7,15  3  9  0  9  3,00 


71695,00  1344  00   65,00    709,00  40201,00  1-247,00  10573,00  13363,00  7234,00    518,00     16,00  2911,00:82063,00  1  538,00    75,00!811,00  — 1031.8,00 

!        ,  ]  ■  j  !  I  ! 


72  108,40  2  3  37,69  4  70,20  ;  748,01  12559,12    381,84  12045,55  9814,63  4474,80  ,  226,54  380,00,21108,00j60990,48:2019,55 

1  '  ! 

39069,38  3005,13  122.91    890,47  11557,52   440,17  9270,60  2224.23  1025,32    698,90     —     12357,55  30574,29  2351,87 


39  7,70,632,68  11117,92 


99,65,696,85  S495,09 


429269,00;  13 906,00     —  !  57  5,77    113964,00  1  7  9  5,00  404391«! 40677,00,  47438,00    8  47,00     —     11630,00  ;  320742,00;    1O390,     —  |480,3lj  108527,00 


scliaft.  —  3)  Die  Betriebsrechnung  der  Bahn  wird  nicht  nach  dem  Normalbuchungsfonnular  geführt.  —  4)  Hiervon  1185,00  M  Entgelt 
1534,00,,M  Entgelt  der  Westd.  Eisenb.-Ges.,  Cöln,  für  die  Betriebsoberleitung  (5  %  der  Einnahmen)  und  4570,00  M  Kosten  der  Hohen- 
verkehr.  —  8)  Hierunter  4481,00  M  Unkosten  des  Eigentümers  und  3647,00  AI  Verwaltungskosten  an  Lenz  &  Co.  —  ")  Hiervon  792,00  M 
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[  Zeitschrift 
Lfilr  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


a 
3 

> 

d 

o 


o 


o 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Balm 
„TJ."  Betriebsunternebmer 


Abschnitt  D. 
in.  Überschuß 


Finanz 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


Betriebs- 


a. 

Vom  ; 

Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


a. 

b. 

TS 

cn 
•O 

Über- 

3 

Sf 

Sf 

o 

Von 

Verlust 

schuß 

=4-» 

bo 
a 

Inter- 

VI 

essenten 

nach  Einrech- 

"o 

irneue 

nung  der  Zu- 

schüsse (34+35) 

B 

1Ä 

35 


36 


Davon  gehen  ab: 
Tür  Kücklagen 


°  *  a 
!S  3=2 
£  Sc  8, 

S  3  3 


a 
3  cß 
sä  'S 

bfT1  m 

S 


d. 

_  ö 

£  O  bc 

*  t*  o 
P§ 
!*.§ 

r  w  CO 


37 


=3 

der 

bc 

rsc 

un 

CO 

tu 

k 

Üb 

chti 

CD 
U 

ksi 

klage 

flj 

:3 

bc 

Bei 

Eii 

> 

nac 

R.-B.  Trier. 

06  Kleinbahn  Ensdorf —Saarlouis— Wallerfangen. 

Stadt  Saarlouis  (E.) 
Eisenbahn-Bau-  u.  Betriebs-Oes..  Vering  &  Wächter, 
Berlin  (U.) 

67  Kleinbahn  Saarlouis — Fraulautern. 
Stadt  Saarlouis  (E.)   (U.  wie  vor.) 

R.-B.  Aachen. 

68  Eupener  Kleinbahn-Ges.  Eupen  (E.) 
Soeietö  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux  in 

Brüssel  (U.) 

R.-B.  Sigmaringen. 

69  Kleinbahn  Sigmaringendorf— Bingen. 
Ilohenzollernsche  Kleinbahn-Ges.  in  Sigmaringen  (E.) 

Westdeutsehe  Eisenbahn-Ges.,  Cöln  (U.) 

70  Kleinbahn  Hechingen — Burladingen. 

(E.  und  U.  wie  vor.) 

71  Kleinbahn  Klein-Engstingen— Gammertingen. 

(E.  und  TT.  wie  vor.) 

72  Kleinbahn  Eyach— Haigorloch— Stetten. 

(E.  und  U.  wie  vor.) 

Gesamtabrechnung 


R.-B.  Stettin. 

Regen  walder  Kleinbahnen-Akt.-Ges.,  Labes  i.  P.  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H-,  Berlin  (E.) 

Kolberger  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Kolberg  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Stralsund. 

Akt.-Ges.  Franzburger  Kreisbahnen,  Barth  (15.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (U.) 


31866,00 


22871,00 


Spurweite 

—     3606,00     —        —  '28260,00 

I 

I 

I  , 

960,00    —       —        —  121911,00 


—  5908,45 


1101,00 


2564,00 


—  —1463,0(1 


—  6807,00      —  3803,0« 

—  1       —       1228,00  887,00 


R.-B.  Posen. 

Schmiegeier  Kreisbahnen. 
Kreis  Schmiegel  (E.  u.  TD 


R.-B.  Magdeburg. 

5  Salzwedelor  Kleinbahn-G.  m.  b.  H.,  Salzwedel  (E.  u.  U.) 

6  A.-G.  Kleinbahn  Stendal— Arneburg,  Arneburg  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Merseburg. 

Elektrischo  Kleinbahn  imMansfelder  Bergrevier,  Akt.-Ges.. 
Berlin  (E.) 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft.  Akt -Ges., 
Berlin  (TT.) 


—  4)  3277,00  — 
9234,00  12147,00  — 


6976,00 
!5071,66 

41802,00' 


6) 

2709,00 


2227,00 
19612,00 


5330,00  — 
13462,31|  — 

!l0745,00:  — 


5,00 


52,00  5,00 
225,00  — 


2999,00 

-2115,00 

993,00 
2310,00 


Spurweite 

1646,00 
11609,35 

31057,0C 


10368,00;     —     1    —   i  — 


8) 


,11117,92 


4555,00 


—       4626,36 13121,45|     —  1850,00 


—  50,32 
567,72370,00 


6512,60 
10333,75 


—         108  527,00 


n)  '16250,oo;5226,00'2000,00|70051,0( 

leooo«1       !  I 
io)         :  | 


')  Die  Eigentümerin  verteilte  2,9%  Dividende  im  Jahre  1901  auf  ihre  Aktien,  den  Verbißt  trägt  die  Betriebspächterin.  —  2)  Kann 
4)  Zinseinnahmen.  —  s)  Angaben  zu  35a  u.  b,  37b  u.  d,  39  bis  40  können  noch  nicht  gemacht  werden,  da  der  Geschäftsbericht  für  1901/1902 
noch  nicht  abgeschlossen,  Angabe  nur  schätzungsweise.  —  8J  Vortrag  aus  1900,  Zinsen  u.  s.  w.  —  ")  Die  erstmalige  Dotierung  ist  für 
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ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (JFo. 


V.  Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


a.      !  b. 

Gewinn- 
Zur  Ver-  ;  beteili- 
zinsung  u.  glmg. 
Tilgung  v.  Dritter 
Schuld-   '  unter  fee. 
obligati-  s  Sonderer 
onen,  Hy-j  Nennung 
potheken  i   der  an 
und  son-  Kom- 
stigen  An-  mlmen 
leihen  [gezahlten 
I  Summen 


Zur  Ver- 
fügung 

der  Bahn 
verblei- 
bender 
Eest 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w..v 


Aufgewendetes  Kapital 


Dividende 


% 


Summe 


U. 


Tan-  j 
tiemen  , 
u.  Grati-j 

üka-  ! 
tionen  j 

i 


in. 


Vortrag  j 
auf  neue  j 
Rech- 
nung  ! 


J    davon  bei  Aktien- 
i  Gesellschaften  u.  s.  w. 


Höhe 
desselben 


Gesell- 
schafts- 
kapital 
(werben- 
des 
Kapital) 


Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 

Anleihen 
u.  s.  w. 

(39  a) 


39 


40 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


I. 

Unfälle  von  Personen 
schwer 


n.  ;  in. 


getötet : 


verletzt : 


S 

ja 
oä 


j= 

a 

SS 

M 


41 


b. 


<a  !  <p  J? 

tn  w  j2 

S  :  «  a 

.2  :  jd  ® 

■3  o  .3 

J2  '  J3  " 

ö  i  <s  a 

-3  I  -S  * 


42 


43 


a  a 

-j='j1 

3 


44 


1,435  m 

26100,00  j 

! 

12980,00 


3) 
3) 

2310,00  ' 

1,000  m. 


!  3) 

!  2  160,00 

I  3) 

8  931,00 


1)  I  — 


im  Gesamtunternehmen  verrechnet. 


—      '11  609,36  — 


31  057,00     4   26160,00!  — 


—  6512,60      2    6355,00  ;  — 

—  10  333,73      2    8600,00  I  — 


I 


—      I    740,00    69311,00     —  69311,00 


—     :  925  000,00 


—     ;  348  600,00 


144  328,40 


—        925  000,00 


348  600,00 


357  000,00|  357  000,00 


—  819  200,00 

—  ,  1064100,00 

999  700,00 


819  200,00 
1064100,Oo' 
999  700,00 


1  .  —  —   —  1 


—  i  —  !  1  — 


—  1064000,00;  — 

■  I 

—  2750000,00:  —  ; 

i                 i  1 

j        1  j 

4897,00   1962000,OOj  1962000,00! 

:        !  ! 

i  i 

:  7> 

—  i  1545000,00;  — 


157,60 


765  660,15  324  300,00;  447  910,15 


1733,73  385  362,15  430  000,00:  — 


4625249,00!  4500000,00 


für  jede  einzelne  Linie  nicht  getrennt  gegeben  werden,  siehe  Gesamtabrechnung.  —  3)  An  den  Betriebsunlernehmer  abgeführt.  — 
noch  nicht  vorliegt.  —  6)  Davon  472,00  M  Zinsgewinn  aus  Guthaben  u.  2237,00  51  Gewinnvortrag  aus  1900/1.  —  7)  Die  Bauabrechmrag  ist 
die  beiden  ersten  Betriebsjahre  1900  und  1901  erfolgt.  —  l0)  Maschinen-Abschreibungsfonds. 


248 


Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen. 


[  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliche 


> 


o 

fr 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Berichtsjahr 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bezeichnung  der  Strecken 


10 


11 
12 


13 
14 

15 
16 

17 

18 
10 

20 


21 


22 


23 


R.-B.  Schleswig. 

Kleinbahn  Rendsburg — Hohenwestedt. 
Kreis  Rendsburg  (E.  u.  TJ.) 

Alsener  Kreisbahnen. 
Kreis  Sonderburg  (B.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 


Sylter  Südbahn. 
Nordsee-Linie,  Dampfschiffs-Gesellschaft  m.  b.  H., 
Hamburg  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Hannover. 

Steinhuder  Meer-Bahn-Akt.-Ges.,  Wunstorf  (E.  u.  TJ.) 
Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf,  Gr.  in.  b.  H.,  Hoya 
(E.  u.  U.) 


R.-B.  Stade. 

Kehdinger  Kreisbahn.  Kreis  Kehdingen  (EJ 
Havestadt  &  Contag,  Wilmersdorf-Berlin  (U.) 
Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  A.-G-.,  Prank- 
furt a.  M.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Aurich. 

Kreisb.Wittmund — Anrieh — Leer,  G.m.b.H.,  Aurich  (E.u.L1 
Kleinbahn  Emden— Pewsum.  Landkreis  Emden  (E.  u.  V 

R.-B.  Minden. 

Miiidener  Kreisbahnen.  Kreis  Minden  (Westf.)  (E.  u.  U.)    1.4.1901 — 31.3.1902 


21.  12.  1901— 
31.  3.  1902 

1.4.1901—31.3.1902 


1.7.1901—31.3.1902 


1.7.1900—30.0.1901 
6.6.1900 — 31.3  1902 


1.4.1901—31.3-1902 
1.  1. — 31.  12.  1901 


1.4.1901—31.3.1902 
1.4.1901— 31.3- 1902 


Herforder  Kleinbalm-G.  m.  b.  H.,  Herford  (E.  u.  TJ.) 

Schmalspurbahnen  des  Landkreises  Bielefeld. 
Landkreis  Bielefeld  (E.  u.  TJ.) 


1.4.1901 — 31.3.1902 
1.4.1901 — 31.3.1902 


R.-B.  Arnsberg. 

PlettenbergerStraßenba.bn-Akt.-Ges.,  Plettenberg (E.  u.U.)     1.  1. — 31.  12.  1901 


Hoheuliuiburger  Kleinbahn- Akt.-Gcs.,  Hohenlimburg  i.  W. 
(E.  u.  U.) 

Straßenbahn  Letmathe — Iserlohn  mit  Abzweigung 
Grüne— Nachrodt. 
Westfälische  Kleinbahnen-A.-G.,  Letmathe-Ostrich  (E.) ; 
bis  14.  6.  1901  Akt.-Ges.,  Elektrizitätswerke 
(vorm.  0.  L.  Kummer  &  Co.),  Niedersedlitz  (TJ.) ; 
vom  14.  6.  bis  30.  9.  1901  deren  Konkursverwaltung  (TJ.); 
vom  1.  10.  bis  „31. 12.  1901  Westfälische  Kleinbahnen-A.-G., 
Letmathe-Ostrich,  auf  Rechnung  obiger  Konkurs- 
verwaltung' (U.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

Biebertalbahn. 
AUgein.  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A. 


1.  1.— 31.  12.  1901 


4.  3— 31.  12.  1901 


G.,  Berlin  (E.  u.  TJ.) 


1.  4.— 31.  12.  1902 


Spurweite 


Von  Rendsburg  nach  Hohenwestedt  mit  Abzwei- 
gung vom  Kleinbahnhof  Rendsburg  über  den  Kreis- 
hafen  nach  dem  Staatsbahnhof  Rendsburg 
Von  Souderburg  nach  Horburg 
Von  Wollerup  nach  Schauby 
Von  Klein-Mummark  nach  Muminark-Fähre 


Von  Westerland  nach  Rautuin 
Von  Rantum  nach  Hörnum 


Von  Wunstorf  über  Stolzenau  nach  Uchte 
Von  Hoya  nach  Syke 
Von  Bruchhausen- Vilsen  nach  Asendorf 


Von  Stade  über  Ereiburg  nach  Itzwörden 
Von  Bremen  nach  Tarmstedt 

Von  Wittmund  über  Aurich  nach  Leer 
Von  Emden  nach  Pewsum 

Von  Minden  nach  Uchte 

Von  Herford  nach  Wallenbrück 

Von  Bielefeld  nach  Enger 
Von  Schildesche  nach  Werther 


a)  Personen-  und  Güterverkehr: 
Vom  Staatsbahnhof  Plettenberg  bis  Kleinbahn- 
Güterschuppen  in  der  Stadt 
b)  Güterverkehr: 

1.  Von  Dunkelsmühle  nach  Rheinländer  (Ostlinie) 

2.  Vom  Güterschuppen  nach  Pühl  (Südwestlinie) 

3.  Von  Meuser  nach  Gebr.  Wirth  (Südlinie,) 

4.  Anschlußgleis  au  Staatsbahnhof 


Vou  Hohenlimburg  in  das  Nahmertal  (es  sind 
14  Fabriken  im  Nahmertal  angeschlossen) 
Von  Letmathe  nach  Iserlohn 
Von  Grüne  nach  Nachrodt 


')  Wovon  12,99  km  Strecke  in  Schaumburg-Lippe.  — 
4,90  km  im  Großherzogtum  Hessen. 


-)  Hiervon  0,39  km  Gleis  Vollspur. 


Von  Gießen  nach  Bieber 


Davon  0,62  km  Vollspurweitc.  — 


X.  Jahrgang.'] 
Jamiar  190&  J 
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Kleinbahnen. 


Bahnanlage. 
des  Berichtsjahres. 


Bahnlänge 


Eröffnungs- 
tag. 


CS  CO 

o  + 
SU  £1 


a 

2  b'Ieisig 

b 

1  gleisig 

Länge 

a 

CT. 

Länge  in  km 

1 

3  j 

4  1 

J,UUU  III. 

21.  12.  1901 

30,73 

6,29 

37,02 

0.  2.  1898 
6.  2.  1898 
6.  2.  1898 

z 

30,90 
14,70 
3,30 

48,90 

1.  7.  1901 

7,20 
10,50 

17,70 

1,50 

19,20 

21.  5  1898 
i  fi.  (i.  1900  \ 

— 

'>51,45 
28,80 
7,79 

6,17 

s)ö7,62 

— 

36,59 

3)  5,51 

42,10 

13.  (>.  1899 

50,50 

3,15 

53,65 

4.  10.  1900 

4>26,70 

3,22 

29,92 

1.  10.  1900 

— 

67,47 

5,90 

73,37 

27.  7.  1S99 

12,40 

*)  2,85 

15,25 

4.  12.  1S98 

29,00 

")  6,70 

35,70 

iii.s./i'O.y.ioon 
j-  1.  4.  1901  | 

— 

18,00 
15,43 
10,64 

4,62 

22,62 

26,07 

2,51 

28,58 

23.  5-  1896 

2,66 

20.  4.  1896 

0,98 
0,67 
0,68 
7)  0,36 

5,35 

2,77 

8,12 

28.  5.  1900 

3,07 

3,53 

6,60  I 

4.  3.  1901 
10.  3.  1901 

7,5S 
3,20 

10,78 

1,79 

12,57 

15.  8-  1898 

")  8,83 

4,18 

13,01 

» s 

cn  ~> 

©  — < 

-s  § 

«  15 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Sclilusse  des  Berichtsjahres 


Elektrische  Elektrische 


Personen-  Gepäck- 


Post- 


Dampf-  Danipf- 
Loko-  Motor- 
motiven wagen 


.3  =ä 


Loko- 


Motor- 


motiven  |«  C 
s  ? 


I  g  Wagen  £ 


cä 

Wagen    C  Wagen 
o 
o 


2 |  3  i  4  .  2  3  !  4  |  2  3  !  4 
gekuppelt   achsig  ;  achsig 


.  <b   9    3    4  >  es 
achsig 


8a 


9a 


2  3,4 
achsig 

10 


10a, 


2  3.4 
achsig 
11 


lila 


2    3  4 
achsig 
12 


o 
•3 


12a 


29,00 
18,00 

26,07 


5,35 
6,60 


S,91 


8;  


13  ■ 


5  — 
'}  2 


4 — 

ioL 


12  1 


1,2- 


15 


—  0,5'  —  0,5 


-:  1 


1,2- 


1,8  1,2  - 

2      ]]  ! 


8  — 


10 1  — 


■  0,7  


—  0,3 


3  — 


—  3  


2 — ; —  —  o«! — ! —  — 11,33- 


1,1  ,0,9- 


4)  Davon  9,89  km  in  Bremen.  —  5)  Davon  0,25  km  Vollspurweite.  — 


c)  Davon  0,60  km  Vollspunveitc. 


—  ~)  Vollspimveitc.  —  s)  Davon 
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Nebenbahnähnliche 


sc 
a 

3 

S 
> 

a 

<o 


o 

3 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung1 


Es  bezeichnet: 


„E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehiuer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Güter- 


Wagen 


Spezial- 


Wagen 


2  3  4 
achsig 

13 


o 
> 

TS 


i  13a 


iss 


o 

d 

o 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11  + 
12+13  +  14) 


2  3 ;  4 

achsig 


14 


14a 


3  ;  4 
achsig 
15 


j       M  « 

<  <p  S 
t.  es  c  3 

Bs« 


16 


3  es 

■§g-S 

-*-=> 

O)  x 

SD-" 


17 


Abschnitt  C. 


Auf  der  eigenenBahn 


Dampf- 
Loko- 
mo- 
tiven 


im 


a 


Lok.-  jMot.- '  Lok.- 
wag.-'  , 
km  ,  km 


km 


18 


19 


20 


10 

11 

12 

13 
14 

15 
16 

17 
18 

19 

20 

21 

22 


23 


R.-B.  Schleswig. 

Kleinhahn  Rendsburg — Hohenwestedt. 
Kreis  Rendsburg  (E.  u.  U.) 

Alsenor  Kreisbahnen. 
Kreis  Sonderburg  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  HL  Berlin  (U.j 

Sylter  Südbahn. 
Nordsee-Linie,  Dampfschiffs-Gesellschaft  m.  b.  H., 
Hamburg  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Hannover. 

Steinbilder  Meer-Bahn-Akt.-Ges.,  Wunstorf  (E.  u.  U.J 

Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf,  G.  in.  b.  H.,  Hoya 
(E.  u.  U.) 

R.-B.  Stade. 

Kehdinger  Kreisbahn.  Kreis  Kehdingen  (E.) 
Havestadt  &  Contag,  Wilmersdorf-Berlin  (U.) 
Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  A.-G.,  Frank- 
furt a.  M.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Aurich. 

Krcisb.Wittimiud — Aurich — Leer,  G.  m.b.H.,  Anrieh  (E.  u.U.) 


Kleinbahn  Emden — Pewsum.  Landkreis  Emden  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Minden. 

Mindener  Kreisbahnen.  Kreis  Minden  (Westf.)  (E.  u.U.) 
Herford  or  Kleinbahn-G.  m.  b.  H.,  Herford  (E.  u.  U.) 


Schmalspurbahnen  des  Landkreises  Bielefeld. 
Landkreis  Bielefeld  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Arnsberg. 

Plettenberger  Straßenbahn- Akt.-G  es.,  Plettenberg  ( K.  u.  U.) 


Hohenlimburger  Kleinbahn- Akt.-Ges., Hohenlimburg  i.W. 
(E.  u.  U.) 

Straßenbahn  Letmathe— Iserlohn  mit  Abzweigung 
Grüne — Nachrodt. 
Westfälische  Kleinbahnen-A-G.  Letmathe-Ostrich  (E.); 
bis  14.  6.  1901  Akt.-Ges.,  Elektrizitätswerke 
(vorm.  O.  L.  Kummer  &  Co.),  Niedersedlitz  (U.); 
vom  14.  6.  bis  30.  9.  1901  deren  Konkursverwaltung  (U-); 
vom  1.10.  bis  31.12.1901  Westfälische  Kleinbahnen-A.-G., 
Letmathe-Ostrich,  auf  Rechnung  obiger  Konkurs- 
verwaltung (TL) 

R.-B.  Wiesbaden. 

Biebertalbahn. 
AUgem.-Deutsehe  Kleinbahn-Ges.,  A.-Ges„  Berlin  (K.  u.  LT.) 


26  

37-- 

 11 

j 

18  —  30 
10 — .25 

34J-- 
56  

75  

-|-!n 

| 

34=1 —  10 
28  —  10 

18—6 


60  — 


—  2 


—  7 


— 1  —  35  ;  — 

 59  — 

 2  — 

I 

 25  — 

I--»- 

-  — |  —  43  — 
•  --  .  —    70  '  — 

—  — ' 92  ,  — 


37 
31 


■ —  —  21 


-  '    9  |  — 
5 

1  29 


62 


16 


Spurweite 


—  256  ]  130,0 

—  390  j  277,5 

17  280  110,0 

45  ,  892  106,0 


34 1  358 


300,0 


7      520  ;  185,0 

i 

-      400  '  420 

| 

S      576  '  750,0 


15  184 


78,0 


18  480  ;  270,0 
18      480  310,0 


600 


195,0 


72  u)eoo,o 


1  :  —  .  380,0 
—      810  i  — 


8      512  310,0 


35  058 
202  222 

4)  9  841 

145  497 

85548 

155  200 
95706 

257  010 
55  426 

114  272 
82  704 

134  243 
12) 


! 

42  624!  — 


')  Das  Berichtsjahr  umfaßt  nicht  ganz  372  Monate.  —  s)  Nicht  festzustellen.  —  3)  Das  Gewicht  der  beförderten  Tiere  ist  nicht 

" "  '      "  -■  -    Monate 

tinwagen 
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Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von : 


a 

03 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen i 
(einschl.  I 
Gepäck- j 
u.  Post- ' 
wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 
Personen  Gütern 


Mot- 
wag.- 
km 


Achskm 


Anzahl  j  Tonnen 


geleistet 


In  den  ge- 
fahrenen 
I  Zügen 
wurden  ge- 
leistet 


Personen- 
kilo- 


Tonnen-  i 
kilo-  l" 


meter  j    meter   i  Zugkm 


21 


22 


23 


24 


25 


26 


27 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


a. 

im  ganzen 


b. 


!5>  i  aS 


1  o 


ö  cp 


^  tu 

am 


PH  CD 


0  CS 

öS  £ 


29 


g- 

e. 

in  Hundert- 

auf 

f. 

teilen  der  Ge- 

1  Per- 

auf  1 

OctllLL  JJtJlI  ItJIJö 

sonen- 

Zug- 

einnähme 

kilo- 

kilo- 

(32  a) 

Iii  U  tcx 

meter 

% 



0?46 

66,00 

0,24 

8,77 

93,30 

0,04 

— 

0,68 

— 

60,90 

— 

0,04 

0,72 

73,00 

0,03 

1,16 

74,00 

0,08 

0,58 

70,00 

0,05 

0,70 

83,17 

0,04 

0,55 

49,00 

0,03 

0,63 

56,44 

0,03 

0,73 

84,02 

0,05 

25,00 

1  0,04 

i 

0,27 

90,00 

1,000  in. 


140382 
1180240 

75968 
1048944 


116056 


307269 


114838 


45821  |  3284 

i 

3) 

20374 


159470 


21141 


678 


638001 


599474!  438987 


15) 

294874 


1045822 
502  386 

1696216 
88467 

721191 
689744 

1160848 
65700 

621476 


232540 


204161  I  24898 


361  917 


2  446  411 


2)  - 


31  716 


645497|  272122  i  12389  ;2  721  220 
417  076)  243106       12759  |2  770  129 


1020590 
59715 

687220 
506518 

405023 
12) 


372749 


104181 


39310 


2486 


347  2321  172  022 

12  001  j  9  841 

i 

560  893 1  145  497 

—      I  85  648 

I 

7) 

309  725(  154  915 

243  148'  80  492 


4  937  438    467  134    253  389 


8)      !     8)  ! 
729  267;      24  860      55  426 


177837       47329    1  640  590j    529  261]    114  272 

I  I 

246209       33307  Ii  808  166    386  900      79  963 


414207 


119043 


605720 


9482 

48393 
56213 


3  311  218    137  086    129  558 


300  164 


1  817  160 


—  294  874 


263718'  148985  |    45752      709  517 


227  758      41  412 


14  691,00 
106  525,80 

86  273,48 


98  519,00 
112  809,31 

111  559,00 
93  421,74 

146  699,52 


1435,00  105,00 
2178,44    9  0,26 


5853,00 


1915,97 
6) 


2209,00 
3498,95 

2174,30 


1135,6'5 


93,92 


0,32 
0,67 

4,08 
0,48 


38  759,35>3125,75 


63  159,18j2177,89 

i 

50  211,21  2789,51 
94  111,72  3619,68 


13) 

15  6  78,00  5894,00 


15) 

80  020,00  8981,00 


I 

24  210,20  2741,81 104,12  0,16 


107,00  0,41 

185,95]  0,38 

86,48j  0,39 

i 

438,12!  0,37 

I 
| 

87,60  |  0,35 

72,79  0,20 

81,07,  0,23 


0,03  j  0,58 


37,36 


nachgewiesen.  —  4)  Das  Berichtsjahr  umfaßt  nur  9  Monate.  —  5)  Die  Fragen  18,  22,  23  und  28  sind  beantwortet  für  die  Zeit  vom  1.  Juli 
umfaßt.  —  7)  Angaben  beruhen  teilweise  auf  Schätzung.  —  8)  Die  durchschnittliche  Fahrtlänge  betrug  im  Berichtsjahr  für  Personen 
deren  jeder  auf  1  Kollbockpaar  von  1  m  Spur  geladen  wird,  befördert.  —  ")  Rangierbetrieb.  —  13)  Hier  kommen  nur  2,66  kni  Strecken- 
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["  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen 


Nebenbahnähnliehe 


a 

"ÖS 

53 


Benennung'  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


is  bezeichnet:  „Ii."  Eigentümer  der  iiahu 
„U."  Betriobsunternehiner 


I.  Ein- 


Eiimahmen  ans  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


im  ganzen 


b. 

auf  1  km 
du  rch- 
schnitt- 

lieiie 
Betriebs- 
länge  (5) 


c. 

auf  1000 
Güter- 
wagen- 
achs- 
ki  lo- 
meter 
(23) 


d. 

auf  1 
Tonne 


e. 
auf  1 
Ton- 
nen- 
kilo- 
meter 


f. 

auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 


in 

Hundcrt- 
teüen  der 
Gesamt- 
Betriebs- 
einnalune 
(32  a) 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


% 


31 


10 


11 
12 

13 
14 

15 
16 

17 
18 
19 

20 
21 
22 


23 


S  p  u  rwcite 


R.-B.  Schleswig. 

Kleinbahn  Bendsburg— Hohen  westedt. 
Kreis  Rendsburg  (E.  u.  U.) 

Alsener  Kreisbahnen. 
Kreis  Sonderhurg  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H..  Berlin  (U.l 

Sylter  Südbahn. 
Nordsee-Linie,  Dainpfschifl's-Gesellschaft  m.  b.  IL, 
Hamburg  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Hannover. 

Steinhuder  Meer-Bahn- Akt.-Ges.,  Wunslorf  (E.  u.  U.J 

Kleinbahn  Hova — Syke — Asendorf.  G.  in.  b.  H.,  Hoya 
(E.  u.  U.) 

R.-B.  Stade. 

Kehdinger  Kreisbahn.  Kreis  Kehdiugen  (K.) 
llavestadt  &  Coutag,  Wilmersdorf-Berlin  (U.) 

Bremiseh-Hannoversche  Kleinbahn  A.-G.,  Frank- 
furt a.  M.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Aurich. 

Kreisb/Wittmund— Anrieh— Leer,  G .  m .  b.H.,  Anrieh  (Ii.  u . U.) 
Kleinbahn  Emden — Pewsum.   Landkreis  Emden  (Ii  u,  TJ.) 

R.-B.  Minden. 

Mindener  Kreisbahnen.  Kreis  Minden  (Westf.)  (E.  u.U.) 
Herforder  Kleinbahn-G  in.  b.  IL,  Herford  (E.  u.  TJ.) 

Schmalspui'balineu  des  Landkreises  Bielefeld. 
Landkreis  Bielefeld  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Arnsberg. 

PlettenbergerStraiienbahn- Akt.-Ges ,  Plettenberg  (E.  u,  TJ.) 

Hohenlimburger  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Hohenlimburg  i  W. 
(E.  u.  U.) 

Straßenbahn  Letmathe— Iserlohn  mit  Abzweigung 
Grüne— Nachrodt. 
Westfälische  Kleinbahnen-A -ü.  Letmathe-Ostrich  (E.l; 
Iiis  14.  6.  1901  Akt.-Ges,  Elektrizitätswerke 
(vorm.  O.  L.  Kummer  &  Co.),  Niedersedlitz  (U.l; 
vom  14.  ö.  bis  30.  9.  1901  deren  Konkursverwaltung  (TJ.); 
vom  1.10.  bis  ..31.12.1901  Westfälische  Kleiubahnen-A  -G., 
Letmathe-Ostrich,  auf  1160111111118-  obiger  Konkurs- 
Verwaltung  (TJ.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

liiebertalbahn. 
Allgeni. Deutsche  Kleinlmhn-Ges.,  A.-Ges.,  Berlin  iE.  u.U.) 


6  050,00        (549,00  57, 
69  054,97  141  217,00  224,74  3,39 


3  144.2Ü 


54  385,00 
4)  1  949,00 
78  174,37 


1  057,66    85,24  \  2,18 


32  600,00  646,00  79,00  2,63 
4)  4  107,00 

28  376,19     1  062,78  68,40 


55  899,42 
4)  1  336,95 
5  251,63 


55  838,64 

34  626,97 
4)  908,60 

12  540,12 
4)  1  517,15 


43  995,00 
4)  309,34 
58  390,95 


1  925,47 
1  923,72 
482,31 

8  223,00| 
8  847,00 ! 


39  576,85     4  482,09  150,07;  (),S7 


2,00 

0.21 

30,00 

S12,Ü0 

3,3U 

0,20 

0,40 

38,00 

4  054,16 

o  n/IQ  M(l 

2,18 

0,10 

0,37 

33,60 

8  940,00 

8  469,63 

2,63 

0,10 

0,21 

21,00 

8  334,00 

2,22 

0,12 

0,35 

22,00 

4  572,91 

1,42 

0,12 

0,22 

26,00 

7  210,14 

2,11 

0,21 

0,09 

11,26 

2  594,71 

1,18 

0,10 

0,49 

4  3,00 

11  320,69 

1,03 

0,09 

0,43 

38,92 

4  130,51 

1,32 

0,09 

0,09 

11,20 

5  354,81 

0,90 

70,00 

3  006,00 

"9 

1,04 

98,00 

1  021,77 

8  952,00 

0,S7 

0,17 

0,90 

60,97 

1  117,96 

L)  Davon  3159,10  M  Posteinnahme.  —  ~)  Hiervon  3392,85  M.  für  Kohlen.  —  '')  Hiervon  801,59  M  für  Versiclieruugen  und  33  158,85  II 
")  Titel  I— H.  Persönliche  Ausgaben.  —  ;)  Titel  HI.  Allgemeine  Kosten.  —  8)  Titel  IV.  Kosten  der  Unterhaltung  der  Bahnanlagen.  - 
834,61  M  Vortrag  aus  dem  Vorjahre.  —  13  Mangels  ausreichender  Unterlagen  nicht  festzustellen.  —  u)  Vorläufige  Angaben. 
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Kleinbahnen 


nahmen 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 

II.  Ausgaben 


HI.  Uber- 
schuß 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  JTormalbuchungsformular  geordnet) 


Tit.I-III  Tit.  IV  Tit.  V  Tit.  VI  Tit.  VII  T.  VIII  Tit.  IX  Tit.  X  I 


ii. 
im 
ganzen 
129a  +  30a 

+  ai) 


b.  c. 
auf  auf 
1  km     1000  , 
durch- 1  Wa-  ! 
sciinitt-j  gen-  [ 
liehe  I  achs-  . 
Be-     kilo-  : 
triebs-  meter'  kilo 
länge  1  (22  + 
(5)     i  23) 


d. 

auf 
1000 
Zug- 


Gehälter, 
Löhne, 
Neben- 
bezüge, 
Reise- 
iind 

meter  |  Umzugs- 
kosten 


Für 
Aus- 
stat- 
tungs- 
?e gen- 
stände 
n.  Be- 
zwecke j  triebs- 
niate- 
rialien 


für 
Wohl- 
fahrts- 


Fiir 
bau- 
liche 
An- 
lagen 


Für  Be- 
triebs- 
mittel u. 
maschi- 
nelle 
Anlagen 
II.  s.  w. 


Für 

Für 

j  Benut- 

Benut- 

' zung 

zung 

Ver- 

frem- 

frem- 

schie- 

der 

der 

Bahn- 

Be- 

denes 

an- 

triebs- 

lagen 

mittel 

Summe 
der  Betriebsausgaben 


b. 

auf      a^  <i- 

1  k"1     1000  a,lf 

durch-  |  Wa-  !  iqqq 
schnitt-1  sen-  , 

,.  .       achs-  Zug- 

hche    kUo_  & 

Be-  meter  kUo" 
triebs-  (22+  meter 
länge 


a. 
im 
ganzen 


32 


33 


Reiner 
Betriebs- 
Über- 
schuß 
(— 
Verlust) 
(Unter- 
schied 
zwischen 
32a+33a.) 


34 


1,000  m. 


22  153,00  2163,00    87,00    6  98,00    0  3  1  8,00    1  58,00 


179  (04,93' 8073,52;  120,76'  1044,26  53  740,62  2179,01 


651  0,00  1  501,00     219,00   1  99,00 


33  133,88!  19659,33  11145,57 


143,21)1 


i2)  

92  467,53!  6273,00  4  84,62,93  9  0,15  3  9  7  74,93  — 


101  844,00l3147,49l  95,94  1112,35,42  925,1X1 


199  153,:!  [  — 


152  193,00  3  0  20,00'  90,00   9  84,00  5  3  7  94.00 

i 

120  370,84  4  7  3  2,99  137,44|157O,00|24323,64 


209  809,08|31O9,Gfi  77,22 
40  005,09  3753,52  314,45 

13(1  318,S1!449U,75|  92,53 
88  9  08,69j4942,71  74,40 
112  000,05  4307,95  71,53 

I  ! 

ß2  0  7  9,00  11716,00|  — 
59  412,72  9002,00  — 

! 

88  972,0o'l0000,00  143,00 


827,97 
840,80 


81  190,95 

,0) 

8  573,10 


1140,43  77  205,99 
1112,62  25  345,77 
864,53  3  2  7  20,24 

—  23  800,50 

—  19  890, 
30  2,00  ,s) 


1794,00 


1505,00 


*> 907,00  18  587,00 


11816,00  2487,00  — 


200,00  1  8  111,00 


2629,53:  122  031,14 
33  960,44  7  3  7  35.37 


5087, 00  1 1.5  603,00 

; 

—       148  2(2,53 


17  68,001  71,00 
2507,79 


560,00;  4  042,00 
712,88  57  003,79 


50  0  2,00  3  80,04 17192,52  1  8  7  3  2,16 


23  732,0»' 19  562,00 


2250,35  19493,45  11029,51 


;) 

12  270,78 
") 

3184,80 
2172,49 


—  17800,78 
1998,87  8197,37 


62  84,00  32,00 


0  565,17  8,00' 


2248,21 


68,53  794,53 


49  89,00  109  898,00:2  1  70,00  ]  65,00 

[  I 
3851,14  80  121,26  3225,501  93,6( 


B) 

57161,44|3785,45  409,32 
9193,11'     —     .  — 


—       172  624,72 


2558,50 


00  34,39]  1090,50 


29752,62  2  8  74,86 
1004,61  13438,67  4527,74    5810,14  927,80 
1223,35120827,51;  083,93    3800,63]  103,00 


897,24 


llül9,42!4487,95 


2906,49 


8394,55] 


759.73  7  143,54    3  2  9,67]  1862,52  1  689,01!  180,50 


2446,81 
1933,79 


31  152,31  2512,28 

122  037,34:42  08,18 
5  3  501,54:29  72,31 


63,53 
299,02 

86,67 
44,72 


708,00 
1009,93 


46  241 ,00 
51  210,80 

42  595,00 
40249,58 


61  292,44:2357,40  39,14 


438,22  4  9  5  44,00:92  61,00 


681,23'37  184,36 
562,0l|l5  453,38 

1067,95  j  8  281,47 

669.08  3  5  4  07,15 

437.09  50  714,21 

—  113  135,00 


7  1  82,56  3  9  0  37,62  5  9  1  5,00     —       —    20  3  75,10 

ij)  ]      !  ») 

76  209,00  8553,001 123,001259,00  1  2  7  63,00 


0  1  9  05,01  73  50,51  130,80  1  5  67,30  22  1  71 ,35    7  59,18  11268,59  3  3  04,02    3  5  32,15  4  9  34,91: 


18002,18  53  972,68  6112,42;  108,76.1303,31  10  9  32,33 

;         i  i  i 


für  allgemeine  Betriebskosten,  Reklame  und  Geschäftsunkosten.  —  J)  Posteinnalune.  —  •')  Kann  nicht  getrennt  gegeben  werden.  — 
")  Titel  V.   Kosten  des  Bahntransportes.  —  "')  Titel  I.   Besoldungen.  —  ")  Titel  II.  Andere  persönliche  Ausgaben.  —  lä)  Davon 
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f  Zeitschrift 
Lftir  Kleinbahnen 


Nebenbahnähnliche 


T3 


3 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung" 


bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Balm 
,.U."  Betri  ebsu nternehm er 


Abschnitt  D.  Finanz- 
III.  Überschuß 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


Davon  gehen  ab : 
Für  Rücklagen 


Betriebs- 


a. 

Vom 

Staat, 

von 

Kreisen 

,  , ,  '  essenten  ] 
und  de-  i 

meinden!  ' 


b. 

Von 

Inter- 


35 


CO 

Über- 

Verlust 

cc 

schufl 

nach  Einrech-  ] 

cö 

'S 

U 

o 

5- 

£ 

nung  der  Zu- 

a? 

schüsse  (34+35) 

:p 

36 

g  §  ° 

0>  £1  W 

iß  g  bD 

a  S  ö 


"5 


e  s> 


C  S  ; 

3.2 

IM  +3 

CD  Q 


d. 

co  fi 
XS  o  cö 
*  fa-  SP 

c  »cd 

.  'S«  ElO 

03  CO 
■H'fH 

£§5 


o  tu 


8 


co  OJ 


J  T  ,ü 

13  m  =3 


37 


0)  ,S 


38 


Spurweite 


R.-B.  Schleswig. 

Kleinbahn  Rendsburgs — Hohenwestedt. 
Kreis  Rendsburg  (E.  u.  U.) 

Alsener  Kreisbahnen. 
Kreis  Sonderburg  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IT.,  Berlin  (U.) 


10 


11 


Sylter  Südbahn. 
)ampfschiffs-Gese;  _ 
Hamburg  (E.  u.  U.) 


Nordsee-Linie,  DampfscMffs-Gesellscliai't  in.  b.  H., 
nbu 


R.-B.  Hannover. 

Steinhuder  Meer-Bahn-Akt.-Ges.,  Wunstorf  (E.  u.  U.) 


12  I     Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf,  G.  in.  b.  H.,  Hova 

(E.  u.  TJ.) 


13 
14 

15 
16 

17 
18 
19 

20 

21 
22 


23 


R.-B.  Stade. 

Kehdinger  Kreisbahn.  Kreis  Kehdingen  (E.) 
Havestadt  &  Contag,  Wilmersdorf-Berlin  (TJ.) 

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  A.-G.,  Frank- 
furt a.  M.  (E.  u.  TJ.) 


R.-B.  Aurich. 

Kreisb.Wittmund— Aurich— Leer,  G.m.b.H.,  Aurich  (E.u.TJ.) 
Kleinbahn  Emden— Pewsum.  Landkreis  Emden  (E.u.TJ.) 

R.-B.  Minden. 

Mindouer  Kreisbahnen.  Kreis  Minden  (Westf.)  (E.  u.  CJ.) 

Ilerforder  Kleinbahn-G.  m.  b.  H.,  Herford  (E.  u.  U.) 

Schmalspurbahnen  des  Landkreises  Bielefeld. 
Landkreis  Bielefeld  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Arnsberg. 

Plettenberger  Straßenbahn- Akt.-Ges.,  Plettenberg  (E.  u.  U.) 

Hohenlimburger  Kleinbahn- Akt.-Ges.,  Hohenlimburg  i.  W. 
(E.  u.  U.) 

Straßenbahn  Letmathe — Iserlohn  mit  Abzweigung 
Grüne— Nachrodt. 
Westfälische  Kleinbahnen-A.-G.,  Letmathe-Ostrich  (E.)  • 
bis  14.  6.  1901  Akt.-Ges.,  Elektrizitätswerke 
(vorm.  O.  L.  Kummer  &  Co.),  Niedersedlitz  (TJ.); 
vom  14.  6.  bis  30.  9.  1901  deren  Konkursverwaltung  (TJ.); 
vom  1.  10.  bis..  31. 12.  1901  Westfälische  Kleinbahnen- A.-G., 
Letmathe-Ostrich,  auf  Rechnung  obiger  Konkurs- 
verwaltung (TJ.) 

R.-B.  Wiesbaden. 

Biebertalbahn. 
Allgoin.  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (E.  u.  TJ. 


—  4  042,00 

—  57003,79 

22330,34  41062,50 


—  11  — 


93  20,001    —  ,238,42; 


46241,00 


18  145,00     —    i  177,00 


—       2  4  34,88  5  3  6  45,06      —     14 196,50  — 


3701,42 


—  42595,00 
16  578,25  56  827,83 

i 

—  37184,36 

—  15453,38 

80119,03'      —  88400,50 

—  i35467,15 

—  50714,21 


—  13135,00 
1  467,01  21842,11 
61765,00  74528,00 


11 716,00  — 
7712,Oo|311t>,22 


53,00 
185,07 


204ß,37 1  204,0-1 


13500,00 
4523,13 


1000,00  — 
—  84,30 


2459,00    —    500,00  450,00 

i 

3880,00'    —    850,38-  5  13,83 

13)       j  13) 

21  810,0012340,00,    —  — 


47445,37 
10312,50 

27866,00 
35562,67 

30879,00 
43  748,(50 

37184,36 
15453,38 

73900,50 
30859,72 
50714,21 

9  726,00 
16591,90 
50378,00 


—  10932,33 


4000,00|400ö,00 


15) 

2  932,33 


')  Angaben  können  noch  nicht  gemacht  werden. 
')  Vortrag  aus  der  Bauzeit. 
")  Zuschuß  der  Pächterin. 


8)  Stellt  noch  nicht  fest.   —  3)  Zahlung  an  den  Staat  für  seine  Beteili- 
*)  Hiervon  waren  bis  31.  .März  1902  erst  140  000  M  aufgenommen.   —   »)  Die  Verzinsung  der  Kreisbahn- 
*)  An  die  Besitzerin  gezahlte  Pacht.  —  ,a)  Von  der  Besitzerin  zurückgelegt.  —  ")  Läßt  sich  nicht  getrennt 
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ergebnisse  in  Mark 


IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  38) 


V.  Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung  v. 
Schuld- 
obligati- 
onen, Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen ! 


b. 

Gewinn- 
beteili-  : 

gung 
Dritter 
unter  be- 
sonderer 
Nennung 
der  an 
Kom- 
munen 
gezahlten 
Stimmen 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. : 


Aufgewendetes  Kapital 


Zur  Ver- 
fügung 

der  Bahn 
verblei- 
bender 
Rest 


Dividende 


% 


II. 


Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
!  fika- 
I  tionen 


in. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


Höhe 
desselben 


b. 

Gesell- 
schafts- 
kapital 

(werben- 
des 

Kapital) 


c. 

Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 

Anleihen 
u.  s.  w. 

(39  a) 


39 


40 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


I. 

Unfälle  von  Personen 

schwer 
verletzt : 


getötet : 


a.  :  b. 


KS 


c. 


H.  I  HI. 


c 

P  ö 

Sao  a 

a  u>  | 

3  P 

6»  <o 

•pi  st 

-73  -~  ' 

**  -3 

'  co  O 
cb 

n  * 


■a 


•s  5 


o.S 
6crc 
c  a 

:0  » 
In  CM 

,  «1  t» 

■  Mä 

I  q 


42 


43 


44 


1,000  m. 


3) 

33  490,85  18  954,52        —  — 


10  312,50  — 


22  202,00  — 


5  004,00'  — 
35  502,071  2,4 


30  879,00 


37  184,30 
15  453,38 

08  051,20 
22  397,49 
44  364,30 

3  838,00 
13  790,05 
14) 


43  748,00:  2 


5  249,24 
8  402,23 
0  349,91 

5  888,00 
2  795,25 


30670,80 


42  500,00 


777,02 


2) 

2052530,35 
615  000,00 


6) 

5  604,00;  2218000,00 
4  885,87 


1900000,00 


470,98  2125000,00 

I 


340  000,00  275  000,00 


1508000,00  650  000,00 
8) 

1278200,00  300  000,00 


2125000,00 


8  402,23 


5  250,00 
2  595,25 


—  638,00 
200,00  — 


2292394,42 
540  242,56 


193  3  0  00,00  —  — 
1320000,00  —  — 
135  5  0  00,00        —  — 

435  000,00  340  000,00 j    95  000,00 
—         390  000,00  300  000,00 
159  6  061,00        —  — 


5)1 


1 ;  — 


—  1 


753  049,36 


gnug  mit  500000  M.  —  4)  Zuschuß  der  Eigentümerin.  —  5)  Sturmflut  und  Hochwasser.  —  °)  Raurechiiiing  ist  noch  nicht  abgeschlossen.  — 
Anleihen  erforderte  noch  einen  bedeutenden  Zuschuß  seitens  der  Betriebspäehter.  —  l0)  Vortrag  aus  IKIO,  Zinsen  und  Kursgewinne 
angeben.   —  '•"')  Im  Gesauitunternehiiu'ii  der  Allgemeinen  Deutschen  Kleinbahn-Gesellschaft  verrechnet. 
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("  i  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahn  e 


Nebenbahnähnliehe 


Benennung  und  Ritz 
der 
Verwaltung 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Halm 
„TJ."  Betriebsunterneli nter 


Benclilsjjihr 


Abschnitt  A. 

Stand  am  Schlüsse 


Bezeichnung  der  Strecket 


R.-B.  Wiesbaden  (Fortsetzung). 

24  Nassauischc  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt.-Ges.. 
Berlin  (U.) 


1.  1— 31.  12.  1901 


2f>       Kleinbahn-Akt.-Ges.  Selters— Hachenburg,  Berlin  (E.) 
Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten,  Berlin  (U.) 

R.-B.  üoblenz. 

•26  Kleinbahn  Neuwied— Oberbieber. 

Kreis  Neuwied  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

27  Stadt  Reeser  Anschlußbahn.  Stadt  Rees  (E.) 
Stadt  Reeser  Anschlußbahn,  G.  in.  b.  H.,  Rees  (U.) 

28  Kleinbahn  Ronsdorf— Müngsten. 
Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahnen  Äkt.-G  es.,  Cöln  (E.) 

Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 

29  Kleinbalm  Wermelskirchen — Burg  und  Remscheid— 

Remscheider  Talsperre. 
Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Cöln  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 

30  Elektrische Straßenb. Elberfeld—  Cronenberg— Remscheid.     \.  i. — yi.  12.  1901 
,UnionuElektrizitats-Gesellschaft.  Akt.-Ges.,  Berlin(E.u.TJ.) 


31       Bergisehe  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  U.)  1.4.1901--31.3.1902 


1.  8.— 31.  12.  1901 

29.7.1901—28.7.1902 

1.  1— 31.  12.  1901 
1.  1.— 31.  12.  1901 

1.  1.— 31.  12.  1901 


32 


33 


34 


Barmer  Bergbahn  Äkt.-Gos.,  Barmen  (E.  11.  U.) 


R.-B.  Cöln. 

Euskirchener  Kreisbahnen. 
Kreis  Euskirchen  (E.) 
Westdeutsehe  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 


Berghoimer  Kreisbahnen. 
Kreis  Bergheim  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 


'  1.4.1901—31.3.1902 


1.  1.— 31.  12.  1901 


1.  1.— 31.  12.  1901 


35 


Kleinbahn  Mödrath— Brühl.  1.  1. — 31.  12.  1901 

Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (E.  u.  U.) 


S  p  11  r  w  e  i  t  e 

Von  Nastätten  nach  St.  Goarshausen 
Von  Nastätten  nach  ITolzhausen 
Von  Nastätten  nach  Miehlen 
Von  Wolzhausen  nach  Zollhaus 

Von  Selters  nach  Hachenburg 
Von  Hcddesdorf  über  Niederbieber  nach  Oberbieber 


Von  Roes  nach  Empel 

Von  Ronsdorf  nach  Klarenbacb 
Von  Klarenbacb  nach  Müngsten 


Von  Wermelskirchen  nach  Burg 
Von  Remscheid  nach  Talsperre 

Von  Elberfeld  über  Cronenberg  nach  Sudberj 
Von  Cronenfeld  nach  Remscheid 


Von  Volbert  nach  Heiligenhaus 
Von  Heiligenhaus  nach  Hösel 


Zahnradhall  11 : 
Von  Barinen  nach  Tölleturm 

Straßenbahn: 
Von  Tölleturm  nach  Ronsdorf 


Von  Liblar  nach  Euskirchen 
Von  Mülheim  (Wichterieh)  nach  Zülpich 
Von  Zülpich  nach  Arloff 

Von  Benzelrath  nach  Kerpen 
Von  Kerpen  nach  Blatzheim 
Von  Mödrath  nach  Elsdorf 

Von  Zieverich  nach  Bedburg 
Von  Bergheim  nach  Rheydt 
Von  Bedburg  nach  Kirchherten 
Von  Kirchherten  nach  Ameln 


Von  Mödrath  nach  Türnich 
Von  Türnich  nach  Liblar 
Von  Liblar  nach  Vochem 


')  Hiervon  0,29  km  Vollspnnvoite.    —        Hiervon  0,50  km  Vollspurwcitc. 


Außerdem  werden  0,40  km  fremdes  Gleis  mit- 
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Bahnanlage 
des  Berichtsjahres 


Bahnläuse 


Eröffnungs- 
tag. 


fco 


KS 


üglelsig  |  1  gleisig 

Länge  in  km 


a  o 

S  £ 

-  u 

^  CO 


Abschnitt  B.   Fahrbetriebs  mittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische    Elektrische     Personen-  Gepäek- 


Post- 


Dampf-  Dampf- 
Loko-  Motor- 
motiven  wagen 


2(3    4.2    3 ;  4 

gekuppelt  achsig 


Loko-  2  5  Motor-  .  2  s 
motiven  «  £   wagen  -g  C 


£    Wagen    £  "Wagen 


4    t>  05 
^3 


2    3    4  Ig»  2  3 
achsig  i  achsig 
8       |8a        9  9a 


2    3  4 
achsig 
10 


-s 


10  a 


2    3  |  4 
achsig 
11 


T3 


IIa 


2  I  3  4 
achsig 
12 


613 

OS 


o 
o 


o 

> 
sä 


12a 


1.000  in. 


18.  9.  1900 

1.  ü.  1901 

1.  5  1901 

1.  11.  1901 


1.  8.  1901 


29.  7.  1901 


5.  9.  1897 

15.  6.  1891 

18-  11-  1891 

1.  4.  1890 

12.  7.  1900 


|  12.  8.  1900  | 


10-  10.  1899 
15.  10.  1899 


16.  4.  1894 


■')  26^  1.  1895 
5)  1.  3.  1895 
1.  3.  1895 
11.  8.  1895 

26.  6.  1896 
25.  10.  1896 

')6.  11.  1896 

•')21.  2.  1897 
8.  5.  1897 

20.  8.  1897 
22.  10.  1898 

1.  12.  1899 


24.  Ü.  1898 
1.  3.  1899 
1.  5.  1901 


16,00 


6,70 

3,60 

21,50 

47,80 

23,31 

6,68 

5,30 

6,20 

,  8,90 

15,10 

11,20 

3,20 

14,40 

0,92 

9,25 

3,27 

0,92 

|  12,52 

3)  13,44 

6,45 

7,14 

1  13,59 

1,04 

4,46 

27,60 

6,90 

22,90 

|  57,40 

!  8,81 

!  4,80 

1 

17,30 

5,80 

7,97 

8,41 

4,85 

j  57,94 

3,20 

9,20 

8,20 

20,60 

4,24  |  ')52,04 
2,52  ,  25,83 

—         6,68  ; 


29,00 
9,77 

6,68 


1  2,50      7,80  5,30 


3,1.6  !  18,26  15,10 


1,82  16,22 


14,40 


1,49     15,85  13,84 


3,58 


0,37 


17,17  13,59 
3,28  1,64 

4,83  i  4,46 
6,10 


8,90  !  66,30  57,40 


9,01     66,95  57,94 


3,85 

benutzt.  —  4)  Für  den  Güterverkehr. 


8  —  - 

3  —  - 


—  0,6 


■(),+  - 


3,  


5.  —  ,1,2- 


,0,8  ■ 


8  


■0,8- 


—  19 


 4  


 2  —  17 


8  


16  8-1,2 


18  18 


8—   4    4  !  ,  l1  


23  —  —  17  — 


—  10 —    6  —  2,4,  !  —  1,6- 


8    3  ■ 


1  —  12  —  2,4- 


1,6- 


24,45  1  17,90 
—  ")  Für  den  Personenverkehr.  —  ")  Vollspurig 


18 
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r  Zeitschrift 

-Lffo    " 


Lfür  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


in 

0 

© 
C 

-Ö  I 
<J)  I 

u 

o 

£  i 


-Ö 


Ben en nung  und  Ritz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E.u  Eigentümer  der  Baln 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


(Jüter- 


Wagen 


2    3  4 
aehsig 
13 


a 

© 
sc 

o 
o 


Spezial- 


Wagen 


Summe 
aller  vor- 


© 
Sc 

o 
o 

§ä 

a 

o 
> 


achsig 
13a       14     I 14a 


©'^ 

"S  öS'© 
La  ©  n 

  3ü  (BIS 

handenen         £  p. 

Wagen  'ülgl; 

(10  +  11+  ©gS-s 
scS  a 

12+13  +  14)  'S«  S*, 

—  ls§as' 

2      3      4  pgg 
©  © 

achsig       « 611 
15 


©  c 

-H  © 

a  tu 

3  öS 

:ia 

■3*1 

^  So 

Sc3  _ 

sä  © 
53.  So 


16 


17 


Abschnitt  C. 


Auf  der  eigenenBahu 


wagen 

ven 

Dainpf- 

c 

Loko- 

Jtor 

koi: 

mo- 

3 

SM 

tiven 

o, 

g 
P 

eleki 

Lok.-  Mot--|Lok.- 
,       ,  wag.-  , 
km    I  km  km 


18 


19  20 


R.-B.  Wiesbaden  (Fortsetzung). 

24  !  Nassauische  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt.-Ges., 
Berlin  (U.) 


25       Kleinbahn-Akt.-Ges.  Selters— Hachenburg,  Berlin  (15.) 
Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten,  Berlin  (U.) 


R.-B.  üoblenz. 

26  I  Kleinbahn  Neuwied— Oberbieber. 

Kreis  Neuwied  (E.  ti.  U.) 


R.-B.  Düsseldorf. 

27  Stadt  Reeser  Anschlußbahn.  Stadt  Rees  (E.) 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn,  G.  in.  b.  Bf.,  Rees  (U.) 


28  I  Kleinbahn  Ronsdorf — Müngsten. 

!  Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Cöln  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Oöln  (U.) 


29  !     Kleinbahn  Wermelskirchen — Burg  und  Remscheid — 
Remseheider  Talsperre. 
Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Cöln  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 


30  Elektrische  Straßenb.  Elberfeld — Cronenberg — Remscheid. 
„UnionuElektrizitäts-Gesellschaft,  Akt.-Ges.,  Berlin(E.u.U.) 

31  Bergische  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  U.) 

32  Bariner  Bergbahn  Akt.-Ges.,  Barmen  (E.  u.  TL) 


99  !  —  19 


33 


34 


35 


R.-B.  Cöln. 

Euskirchener  Kreisbahnen. 
Kreis  Euskirchen  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 


Bergheimer  Kreisbahnen. 
Kreis  Bergheim  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 


Kleinbahn  Mödrath — Brühl. 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (E.  u.  TT.) 


 ;118  —   13      504  729,00 


5  224 


10'  ! 


21 


220  50,00 


32  1—    2|  1  — 


17  ■ 


4) 
10 


361  — 


25— |  4  — 
20—1  


38 


2  —  — 


1  20 

—  i  34 

—  ;  45 


3  120  I  40,00 
5      240  [  100,00 

—  !     048  85,00 


648  — 
448  193,75 
636  j  100,00 


113,— 


208  —  40—  5 


75  —  • 


 131 


—      6  j     748  |  848,00 


218  —   52      850  !  2835,00 


75|  —     2      136  564,00 


Spurweite 


52  007 


1) 

26  092 


53  497 


54  031 


10  056 


42  650 


3  599 


201  658 


864  600! 


76159    —  >  — 


')  Das  Berichtsjahr  umfaßt  nur  5  Monate.  —  2)  Nicht  festzustellen.  — 


-1)  Angaben  können  wegen  fehlender  Aufzeichnungen 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von: 


SO 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen 
(einschl. 
Gepäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 

i 

Personen!  Gütern 


Mot- 
wag.- 
km 


Achskm  Anzahl 


21         22  23 


24 


Tonnen 


geleistet 

Personen- j  Tonnen- 
kilo- kilo- 
meter  meter 


25 


26 


27 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark  i 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


im  ganzen 


b. 


X  Sc 
a  ö 

Ii 

öS 


S  g 

Iis 

PI 

*-  & 

j3  Qß 

sä  <* 


d. 

auf  1 
Per- 
son 


e. 

auf 
1  Per- 
sonen- 
kilo- 
meter 


f. 

auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 


g- 

in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 


29 


(32  a) 


% 


1,000  m. 


285  700 


107  928 


—    202  760 


—    231  039 


1415221 


2) 


339  070 


62  761     11  082     666  091    487  398      52  007 


113  387      24  711 


1  972  1  2) 


25  092 


226  764 


206  523 


58  979 


493500  987  000 


12-2145 


214305 


350  718 


99  767 


107  152    11  158 


482  289 


1740559 


388  288 


755  807 


85  346 


94  245 


13  422 


452  333 


23  320  '  2) 


249  989     18  549         2)  93  379 


1  046  910 


169  822 


1  196  626 
307  657 
827  847 


—       4  786  500'  — 

■ 

15  701  '.       2)  2) 


53  497 

54  031 

151  077 

493  500 
164  795 


4  056  1874  090      10  911  321458 


325  173 


2214740    626  297 


106  949  1       2)       1  715  488:    199  698 


473  789         2)       5  925  425'    348  991 


184  522 


83  027    108  692 


475  818i     74  232 


29  821,5111028,39  104,38  0,48 

I 


8  7  30,45  893,59!  80,90 


63  784,05 


20  733,10 
17  195,00 

Ol  949,00 

221  558,35 
69  335,00 
146  219,15 


85  431,00 


141  109,00 


20  799,00 


0,35 


0,04 


0,57 


—  0,35 


3911,91  102,25 


1138,00  74, 


0,24 


0,18     —  0,31 


4302,00!    —    ,  0,24 


0,41 


1600S,oo 
5102,00 
23970,35 


1488,00 


2435,00 


1162,00 


224,47 
198,00 


0,19  0,05-  0,45 
0,22  i    —    '  0,42 


1364,00  ,  0,18  !  0,07  0,45 


177,00 


81,00 


54,00 


0,26     —    I  0,43 

i  i 


0,23 


0,25     —  0,28 


0,40 


für  diesen  Abschnitt  nicht  gemacht  werden.  —  4)  Außerdem  22  Rollseheniel. 


48,00 


73,00 


0,04    0,38  43,19 


36,00 


72,00 


76,40 
94,00 


38,00 


24,00 


24,00 


18* 
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Lfiir  Kleinbahnen 


Nebenbahnähnliehe 


Benennung'  und  Sit'/ 
der 
Verwalttiim' 


o 

3 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentütuer  der  Bahn 
„TT."  Betriebsunternehmer 


I.  Bin- 


Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


im  ganzen 


auf  1  km  auf  1000 

durch-  ()üter- 

sohnitt-  1  w,lsen- 
liehe 

Betriebs- 

länge  (5) 


e. 
auf  1 
Ton- 


,        auf  1 
actis-  ,  neu 
kilo-  Coline 
nieter 

(23) 


kilo- 
nietcr 


g- 
in 

f.  Hundert- 
auf  1  teilen  der 
Gesamt- 
Betriebs- 
t'iiniahme 
meter  (32a) 

% 


'/Mg- 

kilo- 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


30 


31 


S  j)  u  v  w  cito 


R.-B.  Wiesbaden  (Fortsetzung). 

24  Nassnuische  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft.  Akt.-Ges , 
Berlin  (U.) 


Kleinbahn-Akt.-Ges.  Selters— Hachenburg,  Berlin  (E.) 
Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten,  Berlin  (TD 


26 


R.-B.  Coblenz. 

Kleinbahn  Neuwied — Oberbieber. 
Kreis  Neuwied  (E.  u.  TL) 


R.-B.  Düsseldorf. 

27  Stadt  Reeser  Anschlußbahn,  Stadt  Rees  (K.) 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn,  <;.  in.  b.  II.,  Rees  TL) 


28  |  Kleinbahn  Ronsdorf — Müngsten. 

Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Oöln  (K. 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Oöln  (Tl.) 


29  ]     Kleinbahn  Wermelskirchen— Burg  und  Remscheid — 
Remscheider  Talsperre.  '  ' 
Vereinifrto  Westdeutsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Göln  <K.) 
!        Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Oöln  (TT.  i 


30  Elektrische  Straßenb.  Elberfeld— Cronenberg— Remscheid. 
\  „ Union"  Elektrizitäts-Gesellschaft, Akt,-Ges.,BerIin(E.u.U.) 

31  Bergische  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.  TT.) 

32  Banner  Bergbahn  Akt.-Ges.,  Barmen  (E.  u.  U.i 


R.-B.  Cöln. 

3;i  Euskirchener  Kreisbahnen. 

Kreis  Euskirchen  iE.) 
■Westdeutsche  Eisenbahn-* iesellsehaft,  Oöln  (ü. 


34  Bergheiuier  Kreisbahnen 

I  Kreis  Bergheim  iE.) 

Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft.  Oöln  'TL) 


35  Kleinbahn  Mödrath— Brühl. 

Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Oöln  (K.  u.  TL) 


29  660,50      1022,7«     87,48    2,68  i  0,06     0,57  48,00 


3242,02  |      331,83  28,59 


1,04 


0,13  27,00 


23(56,03 


55,33 


3073,83 
510,86 
3) 


16  401,04 
2231,00 

3) 

26  093,00 


401,24 


3094,65'    72,33    1,22    0,02!     0,30       34,17     ,  10  865,88 


1728,00  :  126,00     1,12    0,15      0,49       54,00  5381,00 


20  999,00  |     1458,00  356,00 
335,00 

3) 


21  170,00      1557,00  212,00 


1,13  |  0,22 


1,35 


0,13       25,00     ;  3731,00 
'') 

—  —        40  173,43 

i 

0,12       23,34     |  204,00 


3365,05 


129  987,00 


438  658,00 


60  069,00 


551,04   301,57  ;  0,83    0,31      0,01         2,00  5156,60 


2264,110  |  172,00    1,22  1  0,07  j     0,65  I     59,00     1  0089,00 


(571,00 


198,00    0,93!  0,07      1,26       74,00     !  11  695,00 


3350,00  j  326,00    0,55    0,12      0,81       68,00     I  7518,00 


')  lliervou  159,87  M  Einnahmen  aus  der  Postbeförderuug.  — 


-)  Kann  nicht  getrennt  gegeben  werden.  — 


"i  Posteinnahmc.  — 
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Kleinbahnen. 


nahmen 


Abschnitt  D.    Finanzergebnisse  in  Mark 

II.  Ausgaben 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


Betriebsausgab  en 
(nach  dein  Iformalbuchungsformular  geordnet) 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


Tit.  I— in  Tit.  IV  Tit.  V  Tit.  VI  T.  VII  T.  Vni  Tit.  IX  Tit.  XI 


b.         c.  fi 
auf      auf  ,  Behälter, 

1  kni     J0QO      llllt    .  Löhne,  , 

ebel1"    Wohl-  ba,,~  'mittel"«.;  ™ag    +2lmg  j  Ver- 


»"  durch-  Wa-  10U0  Xellell. 
ganzen  schnitt-  gen- 


Für  !  Für  Be-     FÜI  Fül 

^u?"  Für  1  .  .  .  Benut-  Benut- 
-  triebs- 


b. 
auf 
1  km 


d. 


liehe  •irlm-  Ziiir-    bezuge,  "  o'u    gegen-  ,.  .     i        ..  trem-  Irem-  i  .. 

,          ij          •/           8      t,  ■  eil     sf-hidp  liehe    masclu- ,    .  .       i  sclue- 

(29a  +  30a     He-  kilo-  ...        Iieise-  lalirts-  »wuae  !  der  der 

triebs-  meter  kll°'       ,mrl  .     }>•.  ße"  An-       nel!e    ,  Baiin-  Be-  'Jenes 

+  eil  >    ■  iUn.'o  (•>'>+  zwecke  triebs-  Anlagen' 

i^Y       ~ü)  "lurex    Umzugs-  mate-  lagen  °    |  an-  triebs- 1 

' 01         ~°>                    ,  rialipn  n.  s.  w.  .  ...  , 

i              kosten  uaiien  ■  lagen  mittel 


auren- 
im  schnitt- 


ganzen 


c. 

auf  „ 
1000  auf 
durch-    Wa-  jqqo 
gen- 

achs-  Zug- 
kilo- i  ... 
meter 

(?2+  meter 
2d)  I 


liehe 
Be- 
triebs- 
länge 


32 


33 


HLUber- 
:  schuß 


\  Reiner 
|  Be.triebs- 
'  Über- 
j  schuß 

i  ,_ 

Verlust' 
(Unter- 
schied 
zwisclien 
32a+33a) 


34 


1,000  m. 


t>18l8,04'2132,8K  98,9V)  1180,24  30264,45  685,51 


12027,80  1231,09  54,35  479,25 


67259,12     —         —  — 


48000,02  9056,72  111.73,897,26 


4866üj00  3223,00 


85079,00  5949,00 


261  7:31, TS 


90709,00 


IS  Ii  11, 00 


0074,00 


154  710,80  25  307,34 


111,00  9  00,00 
145:5,00  507,00 

265,17  530,35 
201,00  550,00 


18096,51 


19000,86  8702,15  4355,09 


14  810,95 


23373,00  850,00  7810,00 


0909,02  79037,08  2740,0(1  127,47  1531,28  —  17788,44 


2398,23  245,40  10,83  95,58  I  9629,57 


50188,191 


17070,93 


3934,28  5119,83 


14095,00  6470,00 


—  —     8382,79:50944,36  9G12,14|118,6(i;952,28  —  2943,74 


728,00  593,00  4187,00  58112,00,3848,00 

I 


133,004075,00  —  9443,00 


30946,00  759,00  3006,0016344,00  13595,00  903,00,1773,00:2982,00  6  0  9  68,00  4  2  33,00  1033,00  4  03,00,24711,00 


80340,62 


—     I  103217 


1308,00  481,00  J) 


221  507,00  3  8  59,00 


591  462,00 


10  208,00 


28486,38 


343,72,     —     ^483,04  221  871,42  16  031,00  2  24,80  4  50,00.39  8  60,36 


—     86002,00  0328,00 


—     !     —     '     —     I  140  980,38 


190,00|521,00,  4707,00 


23  111,53  1191,61  438,56:13760,42 

I 


179,00  1109,00  50789,00  2876,00  37584,00  23  387,00  27914,00  364,00. 2775,00  3473,00  149  162,00  2  5  9  9,00  1  20,00,747,00,72345,00 


150,00 


1695,00  131  112,00:5481,00  79633,00,30732,00140  221,00  26 697,00'i  13 530,00 .42  29,00  331  655,00  5  7  24,00  84,00  9  50,00:  259  807,00 


88480,00  4943;00  154,00  1192,00  20045,00:805,00  10319,00  8  221,00 j  3321,00  239,00  5619,00  659,00  49228,00  2750,00 


86,00  663,00  39258,00 


li  Das  Normulbuchungsforniular  ist  noch  nicht  eingeführt.  — 


5)  Darunter  39615,52  M  Vortrag  aus  1900. 
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Nebenbahnähnliehe 


T3 

a 


o 

TS 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


a. 

Vom  ; 

Staat, 
von  | 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


Von 
Inter- 
essenten 


Abschnitt  D.  Finanz- 
in. Überschuß 


Betriebs- 


Uber- 
schuß 


Verlust 


35 


nach  Einrech- 
nung  der  Zu- 
schüsse (34+35) 

36 


Davon  gehen  ab: 
Für  Rücklagen 


OS  ^ 


b. 


ö  o  o 

H  <D  «4-1 

«  §  S 

3  tn  3 

o  S  rt 


a> 
sä  ö 

ö  «'S 

■So»- 


°9  0 

«  ^  o 

|S3 

3  »  m 

N  £ 
X  O  ° 


37 


s  §  T 

III 


Spurweite 


24 


25 


26 


27 

28 

29 

30 
31 
32 


33 


34 


35 


R.-B.  Wiesbaden  (Fortsetzung). 

Nassauische  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Berlin  (K) 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt.-Ges., 
Berlin  (U.) 


Kleinbahn-Akt.-Ges.  Selters— Hachenburg,  Berlin  (E.) 
Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauton,  Berlin  (U.l 


R.-B.  Coblenz. 

Kleinbahn  Neuwied — Oberbieber. 
Kreis  Neuwied  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Düsseldorf. 

Stadt  Reeser  Anschlußbahn,  Stadt  Rees  (E.) 
Stadt  Reeser^Anschlußbahn,  G.  m.  b.  H.,  Rees  (U.) 


Kleinbahn  Ronsdorf— Müngsten. 
Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Cölu  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 


Kleinbahn.Wermelskirchen— Burg  und  Remscheid— 
Remscheider  Talsperre. 
Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Cöln  iE.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 


Elektrische  Straßenb.^Elberfeld— Cronenberg— Remscheid. 
„Union"  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Akt.-Ges.,Berlin  (E.u.U.) 

Bergische  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Elberfeld  (E.  u.;U.) 
Barmer  Bergbahn  Akt.-Ges.,'  Barmen  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Cöln. 

Euskirchener  Kreisbahnen. 
Kreis  Euskirchen  (E.) 
WestdeutschejtEisenbahn-Gesellschaft,-  Cöln  (U.) 


Bergheimer  Kreisbahnen. 
KreisjBergheim  (E.) 
Westdeutsche, Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 


'Kleinbahn  Mödra  h— Brühl. 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (E.  u.  U.) 


2) 

4063,35 


3) 

8472,20  22165,12. 


1025,00 


17070,93 


5) 

6829,15  ,  3885,41 


—  9443,00 


—  24711,00 

i 

—  39860,36 
4707,00 

66021,49 


52261,07 


I 


72345,00 


—  259807,00 


1569,00 

22 155,80 
?)  I 


800,00 


1108,26  4  43,30 


18788,56 


9601,26 


16400.66 


39258,00 


—  1185,00 


34988,00 


8424,00 


53642,84 


1303,90 


1578,95 


696,00 


154,00 


17070,93 


—  5715,85 


22506,00 


10799,60 


71160,00 


224819,00 


i3) 

30680,00 


l)  Weitere,  Angaben  untunlich,  da  sich  'die  Bahn  noch  im  Bau  befindet.  —  s)  Davon  2237,75  M  Vortrag  aus  1900  und  1825,60  M 
6)  Als  Gewinn  abgeführt.  — .. 7)  Siehe  Gesamtabrechnung  der  Bergischen  Kleinbahnen,  Strecke  Düsseldorf— Ohligs— Vohwinkel  (Straßen- 
4%  Dividende,  die  aus  den  Überschüssen  des  Kraftwerks  gedeckt  wurde.  —  ,0)  Pachtsumme  an  den  Kreis  Bergheim,  —  ")  Erhält 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln,  abgeführt. 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 
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Kleinbahnen. 


ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (So.  38) 


V.  Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung  v. 
Schuld- 
obligati- 
onen, Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen 


b. 

Gewinn- 
beteili- 
gung 
Dritter 
unter  be- 
sonderer 
Nennung 
der  an 
Kom- 
munen 
gezahlten 
'  Summen 


Zur  Ver- 
fügung 

der  Bahn 
verblei- 
bender 
Rest 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. : 


Aufgewendetes  Kapital 


Dividende 


% 


Summe 


II. 


Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


in. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


a. 

Höhe 
desselben 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 

b. 

c. 

Schuld- 

Gesell- 

obligati- 

schafts- 

onen, 

kapital 

Hypo- 

(werben- 

theken, 

des 

Anleihen 

Kapital) 

u.  s.  w. 

(39  a) 

40 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


Unfälle  von  Personen 
schwer 
verletzt: 


getötet : 


a. 


KS 


b. 


!  d 
CP    I  O 


C 


41 


42 


n. 

©  d 

.!s 

ai  H 

m£ 

CD  0 

2  fl 


43 


m. 

<B 

d  °3 

lÖ 
>  h 

g.SF 

Sans 
d  d 
d-.d 

:S| 

50  co 

■r* 

££ 

■5 


44 


1,000  m. 


17  070,93 


18788,56 


d) 
8V2 


10  799,60 


I  10) 
—  1116799,00 


71  160,00 
108020,00 


16200,00 


9) 


2588,56 


1664000,00  1664000,00 


523549,37 


350000,00 
2291491,00 

2291491,00 

1640066,37 
1554240,00 


2130260,00 


12) 

4862528,00 


2214769,00 


130000,00 


900000,00 


220000,00 


173134,37 


Zinsen  —  3)  Zuschuß  des  Betriebsunternehmers,  —  4)  Auf  1 080  000  M  auf  5  Monate.  —  5)  Von  der  Stadt  erlassene  Zinsen.  — 
bahn)  '  —  8)  Aus  der  Einnahme  des  Kraftwerks  der  Barmer  Bergbahn.  —  9)  Im  Gesamtunternehmen  einschließlich  Kraftwerk  3  und 
der  Betriebspächter.  —  ,s)  Hiervon  Aufwendung  des  Kreises  Bergheim  3  280  590,00  M,  des  Betriebspächters  1 081  938,00  M.  —  ,s)  An  die 


[  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen : 


Nebenbahnähnliehe 


I 

Sun 

Abschnitt  A. 

walt 

Stand  am  Schlüsse 

3 
> 

ideu 

Benennung  und  Sita 

tworteii 

der 
Yenvaltuno' 

Berichtsjahr 

Bezeichnung  der  Strecken 

3 
*e 

6 

Ks  bezeichnet:  „Ii."  Eigentümer  der  Balm 

„TJ."  Betriobsunteruohmer 
1 

2 

R.-B.  Aachen. 

30     Geilonkirchener  Kreisbahnen.   Kreis  Geilenkirchen  (K.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 

Außerprenßische  Bahnen. 

Baden. 

1  Maunheim-Feudenheiiner  Dampf-Straßenbahn. 

Lutz  &  Cic.,  Feudenheim  (E.  u.  U.) 

•_j  Karlsruher  Lokalbahnen. 

.Süddeutsche  Eisenbahn-! iesellsehaft,  Darmstadt 
mit  Zweigniederlassung-  in  Karlsruhe  (E.  u.  ü.i 

q    Miillheim-Badouweiler  Eisenbahn  A.-G., Miülheim  i.B.  (H.) 
Deutsche  Eiscnbahn-Betriebs-Gei?..  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 

Hessen. 

4  Mainzer  Vorortbahnen. 

Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstiidt  (10.  u.U.) 


Darmstädtcr  Straßen-!  VororHbahnen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (Ii.  u.  U., 


Oldenburg. 

6  lnselbahu  auf  "Wangcrooge. 

GroßherZoglieh  Oldenburgischer  Staat  (!i.  u.  IT.) 


R.-B.  Königsberg. 

Spurweite  0,75  ni. 

Rastenburg-Sensburger  Kleinbahn. 
Kreise  Rastenburg  und  Sensburg  (B.) 
Ostproußische  Südbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.P.  (U.) 


1.  1.— 31.  T2.  l'JOl 

1.  1. — 31.  12.  1001 
1.4.1901—31.3.1902 

1.4.1901  —  31-3.1902 

1.4.1901 — 31-3.1902 

1.4.1901—31.3.1902 


1.  1.— 3t.  12.  1901 


S  p  n  r  w  eile 

Von  Alsdorf  üb.  ( Geilenkirchen  u.Wehr  nach  Tüddern 

Von  .Mannheim  nach  Feudenheim 

Von  Karlsruhe  nach  Durmersheim 
Von  Karlsruhe  nach  Spöck 

Von  Mülllieim  (Bahnhof)  mich  Badeiiweilor 


Von  .Mainz  nach  Hechtsheiiu 
Von  Mainz  nach  Finthen 

Von  Darmstadt  nach  Griesheim  u.  Übungspkitz 
Von  DarmstadWiach  Uberstadt 
Von  Darmstadt  nach  Arheilgen 


VonBahnhf.  Wangerooge  b. zur  Abzweig,  b.d.  Saline 
Von  der  Abzweig,  b.  d.  Saline  b.  zur  Landungsbrücke 
Von  der  Abzweig,  b.  d.  Saline  bis  zum  Westturiu 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  in  und  1  in 


1.  1— 31.  12.  1901 


2     Königsberger  Kleinbahn-Akt-Ges .  Königsberg  i.  1'.  (Ii.)  ,  1.4.1901 — 31.3.1902 
Ostdeutsche  Kisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  1'.  (U.) 

für  die  Firma  Lenz  &  Co.  1 


3  '     Wehlau-Priedländer  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Tapiau  (Ii.)      1.4.1901 — 31-3.1902 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (U.) 


R.-B.  Danzig. 

Spurweite  0,75  m  u.  1.435  m. 

Neutcich-Liessauer  Kleinbahnen. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges..  Akt.-Ges.,  Berlin 
(Ii.  11.  LI.) 


1.  1.  — 31.  12.  1901 


a)  Nördlich  von  Rastenburg: 

Von  ]{astenburg  über  Wenden  nach  Drengfurtli 
Von  Wenden  über  Barten  nach  Skandlack 

b)  Südlich  von  Bastenburg: 

Von  Rastenburg  über  Reimsdorf  nach  Salpkeini 
Von  Roimsdorf  nach  Sensburg 


Von  Königsberg  über  Volksgarten  nach  Podewitten 

(Kreisgrenze) 
Von  Königsberg  nach  Königstor  u.  nach  Oberpregel 
Von  Prawten  nach  Schaaksvitte 


Von  Tapiau  nach  Friedland 
Von  Tapiau  nach  Kl.  Scharlack 
Von  Tapiau  nach  Podewitten 


Von  Liessan  nach  Milenz 
Von  Liessau  nach  Gr.  Lichtenau 
Von  Neuteich  über  Gr.  Lichtenau  nach  Schöneberg 
Von  Neuteich  naeli  Lindenau 


Davon  0,40  km  Vollspurweite. 


2)  Hiervon  1,22  km  Vollspurweite. 


X.  Jahrgang.] 
Januar  1903.  J 
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Kleinbahnen. 


Bahnanlage, 
des  Berichtsjahres. 


Eröffnungs- 
tag 


Balmlänge 


2  gleisig   l  gleisig 


■an 
a 


CS 


SD 


Länge  in  km 

I      3      !  ^ 


3  O 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Dampf-  Dampf- 
Loko-  Motor- 
motiveu  wagen 


Elektrische   Elektrische    Personen-  Gepäck- 


Post- 


.2  3 

Loko-    2a  Motor- 

2  CD 


motiven 


2,3  4  2  3  ,  4  '  2  3  4 
gekSppeit  achsig  ,  achsig 


wagen 


i  2  ö 

I  o  £ 


o-E 

cd 


8a 


2  3 
achsij 
9 


4  |  >  <o 


9a 


Wagen 


2  3  4 
achsig 


c 
o 

o 


tu 

Wagen    £  :  Wagen 


es 


10 


10a 


2  3  ]  4 
achsig 

11 


2  3  4 
achsig 


IIa 


12 


o 

o 
>■ 
cä 

T3 

|12a 


J,000  m. 


7.  4.  190(1 


6.  5.  1884 

B./2Ü.  10.1800 
29.  1.  1891 


37,50      4,03  ,  41,53  37,50 


4,50      0,48  i     4,98  !  4,50 


14,79 
15,96 


r 

30,75 

15. 

1896 

7,54 

12. 

8. 

1891 

8,78 

17. 

8. 

1892  | 

:  9,22 

'4,06  1  34,81 
0,83  I  8,37 


30.  8.  1886 
30.  8.  1886 
3.  4.  1890 


3.  7.  1897 
3.  7.  1897 
<>.  12.  1899 


—  1  18,00 

—  7,30 

—  5,85 

—  i  4,25 


3,65 


21,65 


—  6,26 


30,75 
7,54 


18,00 


17,40  I     1,98  i  19,38  .  17,40 


1,87 
2,4S 
1,91 


0,72  [     6,98  !  6,26 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


1.5./ 28.5.1898, 
1.5. /l.6.1898! 


1.  5.  1898 


15-  1.  1900  — 

4.  2.  1901 
8.  10.  1900 


9.  4.  1898 


16.  11.  1898 

15.  8.  1899 

8.  11.  1900 

23.  12.  1898 


24,75 

19,60 

10,43 

- 

22,47 

83,25 

38,65 

0,91 

19,00 

58,56 

21,56 

20,92 

19,81 

62,29 

29,59 

9,02 

19,69 

8,33 

66,63 

7,45    90,70  83,25 


5,03  1  63,59  58,56 


6,02     68,31  62,29 


2)26,31,  92,94  ,  66,63 


_  (;  _  :y  0)!)- 


9  —    2  —  1 1 


lL". 


—  1,3  - 


1,7 


•|1,3- 


Ü  8;—  - 


5  —  —  • 
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[  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


> 

a 

0 


6 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Auf  der  eigenenBahn 


Güter- 


Wagen 


2  |  3  !  4 
achsig 


13 


Spezial- 


d 


(3 
O 
> 
TO 
TS 


13a 


Wagen 


2  !  3  |  4 
achsig 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11  + 
12+13  +  14) 


14 


14a 


:    3  i  < 
achsig 
15 


«.SS 

5-2  »4 
£"3  "SS 

^  5  9  © 

'H  w  B 


16 


a  tm 
a  oa 

+>«s  a 

-atb  2 

O  ö 

■Si-S 

TO  <£, 

52 


17 


Abschnitt  C. 


Dampf- 
Loko- 
mo- 
tiven 


a 
o 

ö 


ft 

g 

Q 


Lok.-  Mofc- 
,  wag.- 
km  km 


Lok.- 
km 


18 


19   :  20 


R.-B.  Aachen. 

36     (loilenkirchener  Kreisbahnen.  Kreis  Geilenkirchen  (E.' 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (ü.) 

Außerpreußische  Bahnen. 
Baden. 

Mannheim-Feudenheimer  Dampf -Straßenbahn. 
Lutz  &  Cie.,  Feudenheim  (E.  u.  TJ.) 


Karlsruher  Lokalbahnen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt 
mit  Zweigniederlassung  in  Karlsruhe  (E.  u.  TJ.) 

Müllheim-Badenweiler  Eisenbahn  A.-G., Müllheim  i.B.  (E.) 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebs-Ges.,  Akt.-Ges.,  Berlin  (TJ.) 


Hessen. 

Mainzer  Vorortbahnen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft.  Darmstadt  (E.  u.  TJ.) 

Darmstädter  Straßen-(Vorort-)bahnen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  U.) 


Oldenburg. 

Inselbahn  auf  Wangerooge. 
Großherzoglich  Oldenburgischer  Staat  (E.  u.  TJ.) 


R.-B.  Königsberg. 

Spurweite  0,75  m. 

Rastenburg-Sensb  urger  Kleinbahn. 
Kreise  Rastenburg  und  Sensburg  (E.) 
Ostpreußische  Südbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.P.  (TJ.) 


2  1  Königsberger  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (E.) 
1      Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (TJ.) 
für  die  Firma  Lenz  &  Co. 


Wehlau-Friedländer  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Tapiau  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (TJ.) 


R.-B.  Danzig. 

Spurweite  0,75  m  u.  1,435  m. 

Neuteich-Liessauer  Kleinbahnen. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  Akt.-Ges.,  Berlin 
(E.  u.  TJ.) 


36 


4  — 


—  2 

-  1  3 


—  1 


44 


i  15 


11 


516 


—  1  —  600 


35  2205 


432 


345 


35 


20 


27  1841  j  15 
—  !  1640  10 


1  86 


42 


Spurweite 

133230 

113824 
231259 
51040 

176390 
182059 


7100' 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1,000  m 


19 


62 


107 


29 


24 


246 


10 


12 


33  — 


78 


123 


35!  216 


384 


36!  — 


212 


254  155 


404 


465 


802,5 


13 155,00 


122500  — 


146952 


108487 


128834 


')  Nicht  festzustellen.  — 


2)  Diesmal  nicht  anzugeben. 


X.  Jahrgang.] 
Januar  1903.  J 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von : 


tu 


o 


Per- 
sonen- 


Güter- 
wagen 
(einschl. 
Gepäck- 

Wag6D   ,U.  Post- 

■wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 


i  Personen 


Mot.- 
wag.- 
km 


Achskm       i  Anzahl 


Gütern 


Tonnen 


21         22     !     23  24 


25 


geleistet 


In  den  ge- 
i  fahrenen 
!  Zügen 
i  wurden  ge- 
;  leistet 


Personen- 
kilo- 
meter 


26 


Tonnen- 
kilo- 
meter 


Zugkm 


27 


28 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenyerkehr  ' 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


b. 

c. 

e- 

a. 

im  ganzen 

1  km  durchschnitt 
;he  Betriebslänge 
(5) 

if  1000  Personen- 
igenachskilometer 
(22) 

d. 
auf  1 
Per- 
son 

e. 

auf 
1  Per- 
sonen- 
kilo- 
meter 

f. 
auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 

in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 

(32  a) 

öS 

% 

29 


1,000  m. 


754558 

424  732 

360  233 

24751 

259  567 

132  002 

83313,00 

2222,00 

110,00 

0,21 

0,63 

68,00 

872  670 

1  071  232 

1  814  638 

550  159 

113  804,00 

25278:00 

130,40 

0,11 

0,06 

0,20 

100,00 

1939189 

237  175 

1  605  850 

5057 

13344613 

74  317 

190  408 

182  607,00 

5938,00 

94,00 

0,11 

0,01 

0,96 

92,00 

384  693 

113  315 

218  482 

1454 

897  216 

8  213 

50  744 

58  901,00 

7812,00 

153,00 

0,27 

0,07 

1,16 

87,37 

2003585 

5  888 

1  574  626 

9  347  755 

160  486 

193  892,00 

10773)00 

97,00 

0,12 

0,02 

1,21 

99,47 

1480690 

1  020 

1  720  183 

136 

9  110  505 

842 

179  925 

205  030,00 

11783-00 

138,00 

0,12 

0,02 

1,14 

99,35 

15  140 

14  069 

13  550 

2  702 

57  828 

10  808 

6  910 

9  770,00 

1561,00 

645,00 

0,72 

0,18 

1,41 

70,43 

sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


520  252 

933  474 

88  723 

54076 

2) 

3) 

122  056 

41421,00 

498,00 

80,00 

0,50 

0,30 

32,00 

977  232 

488  472 

103  656 

21623 

2) 

476  992 

2) 

67563,68 

1153,75 

69,14 

0,65 

58,00 

554  406 

428  266 

47  539 

54756 

2) 

636  417 

108  487 

28094,70 

451,00 

50,68 

0,59 

0,26 

33,00 

272  876 

1095054 

99  304 

113596 

933122 

1  782  092 

182  834 

28768,44 

431,76 

105,43 

0,29 

0,03 

0,16 

17,43 
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Ja 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


a 

S 
■ — i 


o 

fz. 

1-3 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung' 


Iis  bezeichnet:  „Ii."  Eigentümer  der  Bahn 
„TL"  Betriebst!  nternehmer 


I.  Ein- 


Einnahinen  aus  dein  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


üii  ganzen  • 


auf  1  km  auf  1000 

durch-      Gütei-  d. 

schnitt-     wa*eu    auf  i 
achs- 


liche 
Betriebs-  nieter 
länge  (5)  <23' 


e. 

auf  1 
Ton- 
nen- 


]  kilo-    Tonne  j{;|0_  i  einnähme 


meter 


ff- 

in 

f.  Hundert- 
auf 1    teilen  der 

Zug- 
kilo- 
meter 


Gesamt- 
Betriebs- 
nnahn 
(32  a) 

% 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


30 


31 


30 


R.-B.  Aachen. 

Gcilenkirehener  Kreisbahnen.  Kreis  Geilenkirchen  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Hesellsihaft,  Coli)  (U.) 

Außerpreußische  Bahnen. 
Baden. 

Mannheim-Feudenheimer  Dauipf-StralSenl.ahn. 
Lutz  &  Cie.,  Feudenheim  (E.  u.  U.) 

Karlsruher  Lokalbahnen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt 
mit  Zweigniederlassung  in  Karlsruhe  (E.  u.  Ü.) 

Müllheiin-Badeuweiler  Eisenbahn  A.-G.,Müllheim  i.B.  (E.) 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebs-Ges.,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 


Hessen. 

Mainzer  Yorortbalinen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  U.) 

Darmstädter  Straf'en-(Vorort-)bahnen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E.  u.  U.) 


Oldenburg. 

Iuselbahn  auf  Wangerooge, 
Großherzoglich  Oldenburglseher  Staat  (E.  u.  U.) 


36  513,00  974,00 


0,28 


15  377,00  500,00  \  65,00 
6  338,00      841,00  56,00 


2)  1,00 
!!)  618,00 


36,00 


4  095,00  654,00 


606,00 


3,04 


4,00 


0,21  |  0,08 


0,77  i  0,12 


4,54  0,73 


291,00  i  1,52 


0,34 


Spurweite 


30,00     '     1  657,00 


8,00  219,00 


9,40         2  177,00 


1  040,00 


0,30 


0,38  |    0,5,9  i  29,52 


730,00 


7,00 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m 


R.-B.  Königsberg. 


Spurweite  0,75  in. 

Kastenburg-Sensburger  Kleinbahn. 
Kreise  Rasteuburg  und  Seusburg  (E.) 
Ostpreußisehc  Südbahn-Gesellseliaft,  Königsberg  i.P.  (CJ.) 


Königsberger  Kleinbahn  _A.kt.-G  es.,  Königsberg  i.  P.  (E.J 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (U.) 
für  die  Firma  Lenz  &  Co. 


Wchlau-Friedländer  Kreisbahn  Akt.-Ges.,  Tapiau  (E.) 
Ostdeutsche  Kisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (U.) 


R.-B.  Danzig. 


Spurweite  0,75  in  u.  1,435  in. 

4  Neuteich-Liessauer  Kleinbahnen. 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbalm-Ges.,  Akt.-Ges.,  Berlin 
(E.  u.  U.) 


85  833,00  1  031,00  I  92,00  I  1,60 
4)  1  288,00  1  I 


0,70 


41  383,84      706,69  I  84,72 


1,96  0,09 


53  093,35      852,35    123,97  !  0,97  0,08 


36,00 


62,00 


119  727,73    1  796,90    109,33    1,05    0,07     0,65  72,53 


3  012,00 


7  456,83 


4  041,14 


16  587,11 


')  Einschließlich  .6U0  iL  Unkosten  der  Eigentümerin.  —  -)  Vergütung  der  Post.  —  3)  Einnahme  aus  der  Postbeförderuug 
Verwaltungskosten  der  Aktiengesellschaft. 


X.  Jahrgang.] 
Jannar  1903.  J 
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Kleinbahnen. 


nahmen 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 


II.  Ausgaben 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


im.  Über- 
schuß 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  Iformalbuchungsformular  geordnet) 


im 
ganzen 
(29a  +  30a 
+  31) 


b.  c. 

auf  auf 
1  km  i  1000 


Tit.  I— in  Tit.  IT  Tit.  T  Tit.  VI  I  Tit.  VH  j  T.  VITT  Tit.  IX  Tit.  X 


d-  Gehälter, 
auf  I  Löhne, 


durch- :  Va-  ;  Neben 


schnitt-  gen  s  ,  .. 
liehe  i  achs-    7,nr-  oezuge, 

s  i  Reise 

kil°"  i  und 


Be-  j  kilo- 
triebs-  meter 
länge  !  (22  + 

(5)  23) 


meter  Umzugs- 
kosten 


für 
Wohl- 
fahrts- 
zwecke 


Für 

Aus-  Fiir 

stat- 

tungs-  bau- 

gegen-  ,.  , 

stände,  hche 

«■Be-i  An- 
triebs- 
mate-  '  lagen 
rialien ; 


Für 
Benut- 


Für 
Benut- 


Für  Be- 
triebs- 

mittel  u.|  Zung     zung  Ver 
maschi- 
nelle 


Summe 

der  Betriebsausgaben      |  ]jejner 

Betriebs- 
Über- 
schuß 


Anlagen 
u.  s.  w. 


frem-    frem-       ,  . 
,  ,  schie- 

der der 

Bahn-      Be-    j  denes 

an-    !  triebs- 

Iagen  |  mittel 


j  auf 
'  1  km 
durch- 
im  schnitt- 
liche 
Be- 
triebs- 
länge 


a. 


ganzen 


c-    !  d. 
auf  j      „  . 
1000  !  auf  (_ 

1000  1  Verlust) 

g£Ln"  1  r,      i  (Unter- 
achs- Zug- 
kilo- I  ,  .. 
meten  J£l10' 


(22+ 
23) 


meter 


32 


33 


schied 
zwischen 
32a+33a) 


34 


1.000  m. 


121  513,00  3246,00' 103,00  921,00  28239,00  1444,00 


15  6-25,00  16585,00  4  564,00j  400,00  728,00  566,00  68151,00  1817,00  59,00  510,00  53862,00 


11:3  804,00  -25  278,60  1  30,40 
108  203,00^6446,00 


67416,00  8941,00 


194  933,00  10830,00 


206  378,01)  11861,00 


206,90  24849,00 
62151,00 


91,00  1041,00 


135,00  1829,00 

I 


97,00  1214,00 
139,00  1147,00 


13872,00  2216,00  475,00  2008,00 


1983,00  40519,00 
4410,00  38517,00 


') 

33420  00 


15495,00  1  60  97,00[ 


754,00  20472,00  2  5  0  6,00  4  2  25,00 


6,00 


3,00 


56270,00<3596,00;43  006,00  16  120,00  1  5818,00 

i    i    I  i 

40078,00j3  1  52.00  32357,00  20 716,00  1  24  74,00  1  000,00 


2813,00; 


—     1 6735 1,00  14  667,00 


77,17,122,42  40453,00 


43  63,00  141  o.-iil,00  4587,00  65,00  741,00  57164,00 


1429,00  62809,00  8330,00  12  6  0»  1237,00  4  6  07,00 


700,00  7957,00  1  974,00  — 


80  29,00,  142  839,00  7  9  35,00;  71,00  890,00 

i  Iii 

7  7  70,00!  126  547,00  7  2  73,00j  85,00  703,00 


13444,00  2148,00  460,00  1946,00 


52094,00 
79831,00 

428,00 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


130  266,00  1  505,00  90,00  106  7,00  5  1  541,00 


116  404,35  1  987,78  79,42 


s) 

43154,01 


6) 


23  45,00  26402.00  19200,00  108  06,00  19589,00  2  0  30,00  2  3  07,00'  134  22Ü,00;1012,00 


1126,79  20476,53 


14457,15:6  9  17,94 


85229,99  1368,28  86,73,  785  62  46669,43  1686,68|16363,58  8776,96^  966,54  1387,78 


1087,05 


136,00 


2939,44 


165  083,18  2477,61  120,86'  902,91  54051,45 


—     1806  46 


27  59,73,29715,87 


90294,92  1541,92 


82657,43  j  1326,98 


21196,63  10967,96  3905,35|4356,48jl6591,30  143  544,77  2154,36; 


92,00|ll00,00  —3  9  54,00 


61,60 


84,11 


26109,43 


761,91  2  572,56 


104,93 


785,ll!21538,41 


26  M.  —  ")  Posteinnahme.  —    '*)  Einschließlich  2189,34  M   Verwaltimgskosten  der  Aktiengesellschaft.  —  ")  Einschließlich  11 593,23  M 
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f  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen 


Nebenbahnähnliche 


a 


-c 


Benennung'  und  Sitz 
der 
Verwaltung' 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
,.U."  Betriebsunternehnier 


Abschnitt  D.  Finanz- 
in. Überschuß 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


Hetriebs- 


Davon  gehen  ab : 
Für  Rücklagen 


a. 

Vom 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


b. 

Von 
Inter- 
essenten 


Uber- 
schuß 


Verlust 


35 


nach  Errech- 
nung der  Zu- 
schüsse (84+35) 


a. 

a 

0>  CO 
"Ö  XI 

5  ° 
CO 

60  60 

a  a 

Ö  3 


b. 


36 


o 

,H  «  ° 

H  CD  ^ 

®  Em  !f 

S  §  a 

2^ 

'S  S  e 

H 


O  0) 

©  > 

6cM™ 

3  a  a 

3  CO  « 
<B.2 


1  i» 


d. 

0"ö  CD 

aj  a  fco 

dB  Ca* 

jr  cö  cd 

SS"Sg 


»a  6o  ■ — ' 

«  SB 

g  I  ' 

cü  6J 

b  s  « 

■CD  j3 


37 


36 


R.-B.  Aachen. 

Geilenkirchener  Kreisbahnen.  Kreis  Geilenkirchen  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 


Außerpreußische  Bahnen. 
Baden. 


Mannheim-Feudenheimer  Dampf-Straßenbahn. 
Lutz  &  Cie.,  Feudenheim  (E.  u.  U.) 

Karlsruher  Lokalbahnen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt 
mit  Zweigniederlassung  in  Karlsruhe  (E.  u.  U.) 

Müllheim-Badenweiler  Eisenbahn  A.-G.,  Müllheim  i.B.  (E.) 
Deutsche  Eisenbahn-Betriebs-Ges.,  Akt.-Ges.,  Berlin  (U.) 


Hessen. 

Mainzer  Vorortbahnen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (E. u.U.) 

Darmstädter  StraßeiH Vorortbahnen. 
Süddeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt  (B.  u.U.) 


Oldenburg. 


0  !  Inselbahn  auf  Wangerooge. 

Großherzoglich  Oldenburgisoher  Staat  (E.  u.  II.) 


R.-B.  Königsberg. 

Spurweite  0,75  m. 

Rastenburg-Sensburger  Kleinbahn. 
Kreise  Rastenburg  und  Sensburg  (E.) 
Ostpreußische  Südbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.  P.  (U.) 


Köuigsberger  Kleinbahn-Akt.-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (U.) 
für  die  Firma  Lenz  &  Co. 


Wehlau-Friedläuder  Kreisbahn  Akt.-Ges..  Tapiau  (E.) 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (Ü.) 


R.-B.  Danzig. 

Spurweite  0,75  m  u.  1,485  m. 

Neuteich-Liessauer  Kleinbahnen. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  Akt.-Ges.,  Berlin 
(E.  u.  U.) 


10190,83 


68  552,83 


11467,00 


57  164,00  — 


7199,00 


12  050,00 


Spurweite 

|  ! 

;    —     [52  085,83 
8) 

—  —  i     —     39  254,00 

|  4) 

—  1000,00     —  44114,00 


6) 


—     ,12  2  98,00'16  905,00 


52  094,00 

:  i 

79  831,00' 


1866,00     —  741,00 


13  452,00j  5) 


1 1 1 532,00 


428,00 


14  298,00 


4) 

38  642,00 

i  *) 
'68  299,00 


428,00 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435m  und  Im 


115  50,00; 


3954,00 


37  659,43 


19890,00!      —     |22  462,56 


21  538,41 


10208,34  — 


27  451,09 


|22  462,50 


—     6856,09  1500,00!    —     400,00  12  781,72 


')  Zuschuß  des  Eigentümers.  —  2)  Steht  noch  nicht  endgültig  fest.  —  3)  Wurde  unter  die  Gesellschafter  verteilt.  —  )  Als  Roh- 
gemeinschaftlich  für  sämtliche  Unternehmungen,  —  6)  Zuschuß  der  Betriebsunternehmerm.  —  ')  Die  Differenz  von  222  AI  konnte  bis 
Reservefonds  (1500  M).  —  9)  Ersatz  an  Lenz  &  Co.  für  Verluste  in  den  beiden  Vorjahren. 


X.  Jahrgang."] 
Januar  1903.  J 
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ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  38) 


Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


a. 

Zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung  v. 
Schuld- 
obligati- 
onen, Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen 


b. 

[  Gewinn- 
!  beteili- 
gung 
Dritter 
|  unter  be- 
I  sonderer 
Nennung 
der  an 
Kom- 
munen 
gezahlten 
Summen 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w.: 


Aufgewendetes  Kapital 


Zur  Ver- 
fügung 

der  Bahn 
verblei- 
bender 
Rest 


I. 

Dividende 

I 

%  I  Summe 


II. 


Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


III. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


n. 
Höhe 
desselben 


b. 

c. 

Schuld- 

Gesell- 

obligati- 

schafts- 

onen, 

kapital 

Hypo- 

(werben- 

theken, 

des 

Anleihen 

Kapital) 

u.  s.  w. 

(39  a) 

39 


40 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


I. 

H. 

III. 

Unfälle  von  Personen 

getötet : 

schwer 
verletzt : 

Ö  _« 

CD  ö 

.1  s 
■3  s 

von 
rDaue 

a.  h. 

e. 

a.  b. 

c. 

CD.™ 

nen 

cd 
© 

nen 

© 

CD 

-a  «2 
°  d 

2  a 

:o 
-*j  ^ 

WCM 

S  oo 
^"S 

©  S5 
•rH  U 

äste 
srso 

a 
_<o 

rgäste 
Perso 

enst 

che  Bi 
isenba 

S  * 

■3 

t5 

Pah 
Guide 

ahnbe 

Fah 
emde 

ahnbe 

<ä  a 
-2  ? 

Betr 
ngere 

m 

u 

S  " 

— 

41 

42 

43 

44 

1,000  m. 

52  085,83 


"9  ' 
1513000,00 


') 

14  5-20,00 


192  788,00 
1776512,00 

— -        373  899,00 


[  —  ! 


428,00 


8(32  790,00 


143  059,00 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze 


1885339,00 


—        15  901,09  11  550,00    H1/^  11  5  50,00  — 


7  412,50 


15  050,00     3V2 11  5  50,00      —  —        188  8  001,17 


2000000,00 


1860000,00 


50  000,00 


12  781,7-2 


—  1944743,00 


gewinn  au  die  Betriebs-Gesellschuft  abgeführt.  —  5)  Angaben  können  nicht  für  jede  Bahn  getrennt  gegeben  werden,  sondern  erfolgen 
zum  Abschluß  der  Statistik  nicht  mehr  aufgeklärt  werden.  —  s)  Einschließlich  Rücklage  für  den  kouzessionsmäßig  vorgeschriebenen 
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[  Zeitschrift 
[für  Kleinhahnen . 


Nebenbahnähnliehe 


So 
d 
3 


Benennung'  und  Ritz 
der 
Verwaltung- 


Berichtsjahr 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bozeichniin"1  der  Strecken 


9 

10 


n 
12 


13 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  in  und  1  in. 


R.-B.  Danzig  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,75  m  u.  1,435  m. 

Marienbilder  Kleinbahnen. 
Westpreußische  Kleinbahnen,  Akt-Oes.,  Berlin  (L.) 
Allgemeine  Deutsche  Klembahn-Ges..  A.-(i.,  Berlin  (U.) 


1.  1. — Ml.  12.  1901 


1.4.1901—31.3-1902 


R.-B.  Potsdam. 

Spurweite  0,75  in. 

Ost  prignitzer  Kreis-Kleinbahn  Kyritz— Tloppenrade 
mit  Abzweigung  Hehfeld — Breddin. 
Kreis  Ostprignitz  CR.) 
Prignitzer  Eisenlmhn-Geseüsehaft,  Berleberg  (IT.) 

Westprignitzer  Krois-Kleiubahn  Perleberg— Hoppenrade.    1.4.1 901—  31.3.1902 
Kreis  Westprignitz  (R.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 


14 


Kleinbahn  Rathenow — Paulinonaue. 
Kreis  Westhavelland  (E.  u.  U.) 


Westprignitzer  Kreis-Kleinbahn  Vieseeke— (Jlöwen. 

Kreis  Westprignitz  (K.) 
Prignitzer  Kisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  ll'.l 
Jiiterbog-Liickeuwalder  Kreisbahnen, 
Kreise  Jüterbog  und  Luckenwalde  (E.) 
Dahme-Uekro'er  Eisenbahn-Gesellschaft  (TT) 


R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

Spurweite  0,75  m. 

Buckower  Kleinbahn.  Stadt  Buckow  (E.) 
Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefhauten,  Berlin  (IM 
Spremberger  Stadtbahn.   Stadt  Spremberg  (Ii.  u.  I".) 
Spurweite  1,435  m. 

Spurweite  1,000  m. 

Spurweite  1  m  n.  1.435  m. 

Lübben-Cottbuser  Kreisbahnen, 
Stadt  Cottbus  und  Kreis  Lübben  (E.) 
Eisenbahn-Bau-Gesellschaft  Becker  &■  Co  ,  Berlin  (IT.) 


R.-B.  Stettin. 

Akt.-Ues.  Saatzigcr  Kleinbahnen,  Stargard  i.  Pom.  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  (U.) 
Spurweite  1.000  in. 


Spurweite  1,435  m. 


1.4.1901—31.3.1902 


1.4.1901—31.3.1902 

20.  12.  1900— 
31.  12.  1901 


1.4.1901  —  31.3.1902 
1.4.1901—31  3.1902 


1.  1.-  31.  12.  1901 


1.4.1901—31.3.1902 


Spurweite  1  m  n.  1,435  in. 

Greifonberger  Kleinbahnen,  A.-G.,  (ireifonberg 
Lenz  &  Co.,  (i.  m.  b.  II..  Berlin  (U.) 


i.  P.  (10.)  1.10.1900—30.9.1901 


Von  Marionburg  nach  Schönau 
Von  Marienburg  nach  Lindenau 

Von  Altfelde  nach  Stalle 
Von  Tiegenhof  nach  Schöneberg 


Von  Kyritz  nach  Hoppenrade  (Kreisgrenzo) 
Von  Rollfeld  (Abzweigung)  nacli  Breddin 


Von  Perleberg  bis  zur  Kreisgrenze  bei  Hoppenrade 

Von  Rathenow  nach  Paulinennuc 
Von  Senzke  nach  Nauen 

Von  Vieseeke  nach  (Jlöwen 


Von  Dahme  nach  Jüterbog 
Von  Dahme  nach  Horsdorf 
Von  ITohonseefeld  nach  Luckenwalde 


Von  Dahmsdorf  über  Müncheberg  nach  Buckow 


Von  Spremberg  (Stadtbahnhof)  nach  dem 
Staatsbahnhof 
Von  Spremberg  (Kohlenbahnhof)  nach  41  Anschluß- 
gleisen in  der  Stadt 
Von  Spremberg  (Kohlenbahnhof)  nach  Grube 
„Gustav  Adolf,  Terpe 
Aron  Lübben  nach  Straupitz 
Von  Bylilen  nach  Lieberose 
Von  Straupitz  nach  Goyatz 
Von  Straupitz  nach  Cottbus 


Aron  Stargard  nach  Janikow 
Von  Altdamerow  nach  Daher 
Von  Kashagen  nach  Kleinspiegel 


Von  Stargard  (Kleinbahnhof)  nach  Stargard 
(Hauptbahnhof) 

Von  (Jreifenberg  nach  Horst 
Von  (Ireifonberg  nach  Dargislaff 
Aron  (ireifenberg  nach  Gülzow 


')  Hiervon  1.01  km  Vollspurweite. 


-)  Davon  2,S5  km  Vollspurweite.   —  •')  Davon  0,26  km  Vollspurweite. 
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Kleinbahnen. 


Bahn  anläge 
des  Berichtsjahres 


Eröffnungs- 
tag 


Bahulänge 


3  bC 
:3 


bc 

a 


2  gleisig    1  gleisig 

Länge  in  km 


G3 

"~Z  CO 

l  + 

bc£J 


bc  "3 
■j-j  £2 

•S  'S 

=f  .c 

|3 

2  S 
'S  "-* 


m  IS 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische    Elektrische  Personen- 


Gepäck- 


Dampf- 1  Dampf-  ,  a  . 

'.2  3 

Loko-  I  Motor-  35 
i  Loko-  ;  2  £ 

motiven    wagen  v  §2 

*  > 

4   >  <o 

t  h  -aW 
gekuppelt  achsiS  achsig  


Motor- 
wagen 


Post- 


3  S  Wagen 


2  111 
*  > 


Wagen    £  Wagen 


2    3    4,2    3    4    2  3 


8a 


2  3  .  4  >  » 
achsig 

9  9a 


2    3  4 
achsig 
10 


10a 


2   3  |  4 
achsig 
11 


IIa 


2    3  4 
achsig 
12 


o 
3 


12a 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


15.  10.  1900 

15.  10.  1900 

7.  11.  1900 

17.  10.  1901 


£  15.10.1897 

15.  10.  1897 

1.  4.  1900 
1.  10.  1901 


15.  7.  1900  — 


20.12.1900 


20.  7.  1897 


21.  1.  1S98 


1.11./ 20.  j.  1898 
29.  5.  1898 
29.  5.  1898 
29.  5.  1898 


14. 

1. 

1895 

12. 

5. 

1895 

20. 

8. 

189(5 

14. 

1. 

1895 

2. 

7. 

1890 

5. 

10. 

1898 

17. 

8. 

1901 

— 

9,25 

— 

11,48 

— 

10,05 

14,54 

— 

45,32 

— 

31,19 

10,56 

41,75 

16,09 

31,50 

-- 

20,10 

51,60 

— 

15,18 

38,20 

6,90 

35,20 

80,30 

4,74 

3,50 

10,00 

5,00 

20,38 

23,53 

13,88 

31,40 

89,19 

73,20 

24,05 

19,62 

116,87 

2,00 

35,28 

19,30 

\  16,54 

71.12 

3,62  45,37 


33,81 


41,75 


1,87    17,96  ;  16,09 


5,14 
1,36 


56,74  |  45,40 
16,54  15,18 


4.74      0,87  5,01 

1,20  ;  4,70 
1,10  10,70 


—  9 


1  3 

2  — 


80,30 
4,74 

3,50 
15,00 


89,19 


6,50  123.37 
1,00  3,00 


3)  4,46  75,58 


110,87 
2  00 


01,58 


101  —  3,3  - 


■  1,7  - 


1,2; — ! — | 


0,6  10,< 


4,2  —  0,5,  —  ,0,1  — 0,5  —  0,4 


 2  —  0,0 


0,4 


— ,-V 


—  ,  4  0,6 


0,4 


H-i-l 


9  —   5  —  1  


10  —  — , 


1,7  1,3| 


19 
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f  Zeitschrift 
Lf i^Kkinbaliue  n . 


Nebenbahnähnliehe 


a 


o 
S5 


Benennung  und  Ritz 
der 
Verwaltung 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„Tl."  Betriebsnnternohmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Güter- 


Spezial- 


Wngen    C  !  Wagen 


2  3  4 
achsig 


o 
o 


es 

TS 


13 


13a 


2    3  4 
achsig 
14 


o 
o 

a 
o 

> 
es 


1 14a 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11+  „„ 
12+13  +  14)  53«gs 

+j  !>  O  r 

i°  ® 
P-i  SB 


I  ^"^^ 

I  ^  acLi^ 
-a  o  n 

h  S  OH)! 

^  a  m  ! 


2,3  4 
achsig 
15 


16 


cd  a 
a  t* 

>-  £ 

+»ss  a 
1*5 

III 

©-1 


17 


Abschnitt  C. 


Auf  der  eigenenBahn 


Dampf- 
Loko- 
mo- 
tiven 


Lok.- 
kni 


Mot- 
iwag.- 
km 


18 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und 


R.-B.  Danzig  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,75  m  u.  1,435  m. 

Marienburger  Kleinbahnen. 
Westpreußische  Kleinbahnen,  Akt.-Ges.,  Berlin  (K.) 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (IT.) 


R.-B.  Potsdam. 

Ostprignitzer  Kreis-Kleinbahn  Kyritz — Iloppenrade 
mit  Abzweigung  Renfeld — ßreddin. 
Kreis  Ostprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 

Wcstprignitzer  Kreis-Kleinbahn  Perleberg— Hoppenr.ide.' 
Kreis  Westprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 

Kleinbahn  Rathenow — Paulinenaue. 
Kreis  Westhavelland  (E.  u.  U.) 


9        Westpriguitzer  Kreis-K leiiibahn  Viesecke— Glöwei 
Kreis  Westprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 

10  Jüterbog-Luckenwalder  Kreisbahnen, 

Kreise  Jüterbog  und  Luckenwalde  (E.) 
Dahme-TJekro'er  Eisenbahn-Gesellschaft  (U.) 


R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

Spurweite  0,75  m. 

11  Buckower  Kleinbahn.  Stadt  Buckow  (E.) 
Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten,  Berlin  (V.) 

12  Spremberger  Stadtbahn.  Stadt  Spremberg  (E.  u.  U.) 

Spurweite  1 ,435  in . 

Spurweite  1,000  m. 

Spurweite  1  m  u.  1.435  ni. 

l;i  Lübben-Cottbuser  Kreisbahnen. 

Stadt  Cottbus  und  Kreis  Lübben  (K.) 
Risenbahn-Bau-Gesollschaft  Becker  &  Co.,  Berlin  (U.J 


R.-B.  Stettin. 

14      Akt.-Ges.  Saatziger  Kleinbahnen,  Stargard  i.  Pom.  (K.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (IT.) 
Spurweite  1.000  m. 

Spurweite  1,435  m. 


Spurweite  1"  m  n.  1,435  m. 

15     Groifeiilierger  Kleinbahnen,  A.-G.,  Greifenborg  i.  P.  (FC.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  II.,  Berlin  tU.) 


240  ■ 


261 


—     220    |  1180 


52  


4  |  — 


18  1 


14  —  71 


18  , 

10 
2) 

 172 


60 

3> 


103  ■ 
4) 


5  — 


138  7  


68 


4  : 


58 


20 


20 


30 


8 
66 

119 


5     1(18  260 


—     2       66  90 


—  !  76     140  780 


68 


—  184<  238 


157 


— :  io(i 


85 


90 


1032 


7  ,    204  22,5 


67,5 
294 


9  !    568   !  357 


265  1035 


—     320    !  517,5 


100  247,  — 


105  497 


35  905 


99  046! 


45  752 


211  547  — 


10  780  — 

22  440!  — 

103  löo!  — 

291-455:  — 


26G  580    —  — 


118  922  — 


Nicht  festzustellen.  —  a)  Jftollltöcke.  —  3)  Davon  1«>  Rollliiieke.  -    *)  Davon  60  Rollhöckc.  —   "')  Können  nicht  ermittelt  werden. 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von: 


I  I  Güter- 
os ' 

>  i  1  wagen 

%  !  Per-    , ,  .     , , 

°  I  (einschl. 


j=    I  sonen- 


Gepäck- 
ii.  Post- 
wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


Mot.- 
wag.- 
km 


Achskm 


befördert  an 
Personen  Gütern 

Anzahl  Tonnen 


geleistet 

Personen- 1  Tonnen- 
kilo- kilo- 
meter  meter 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Zugkin 


21  22 


23 


24 


25 


26 


27 


28 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


a. 

im  ganzen 


b. 

c. 

i 

S  <s> 
S  60 

i  o 

a  a 

J3kö 

rsonei 
ilome 

d. 

auf  1 

urc 
trie 
(5) 

Per- 

S§ 

son 

Jj  a> 

£"§ 

£  OD 

3-3 

öS 

e. 

auf 
1  Per 
sonen 
kilo- 
nieter 


I  auf  1 
I  Zug- 
kilo- 
meter 


gr- 

in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 

(32  a) 


29 


% 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


162  556  731  318    Ol  293 


—     515  211 


045  967 


74  398 


05  860 


32  035 


—     182  484  188  960    42  650  I     9  193 


,50  526,  898  380  66  999 
186  8721  205  315    25  742 


931  558  1870200 


103  840j    82  320 

i 

20  450    38  500 
319  100 

1347378  860  128 


—    1190218  1291566 


556  929 


443  209 


38  340 


15  413 


81  344      27  794 


65  138  !     1  938 


619  142 


812  847 
V) 

l) 


53  769 


206  820 


36  979  1  188  191 
85  315 


35  989 


171  437      04  316 


5) 


50  220 


42  151 


944  128     100  247 


785  904 


105  312 


35  842 


92  981 


45  702 


198  407 


10  780 

129  426;  20  440 
1  330  914       33  321 


6) 


1715  711 


691  882 


250  730 


266  580 


118  922 


19  100,71 


28  565,46 


14  379,80 


566,72  117,87   0,30    0,03  0,19 


684,20'  55,44    0,38  !    —  0,27 


893,71'  78,80!  0,34 


0,40 


0  060,92  438,80  35,64  0,26 


48  227,00,601,00;  52,00   0,59     —    !  0,24  52,00 


20  739,00:4375,31  199,7-2  0,32  —  1,24  '  81,00 
9  195,80  2627,37  449,Ü8I  0,17  j  0,04    0,45  7,85 


97  008,41  1088,30  72,00  0,37 


80  492,30  677,15  07,63  0,47 


I 

36  678,45:595,(S2  65,86'  0,65 


0,31 


16,89 


36,95 


55,35 


36  206,68  798,83;  05,88   0,54    0,04    0,39  30,44 


0,15  28,34 


—      0,38  '  57,00 


—      0,30  35,89 


37,38 


19* 
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("  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliche 


in 
a 


a 

st 

6 

3 


Benennung  und  Sitz 
der 


Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „B."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


I.  Ein- 


Einnahmen aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkelir) 


im  ganzen 


b. 


liehe 


c. 

e. 

auf  1000 

auf  1 

G  üter- 

d. 
auf  1 

wagen- 
achs- 

Ton- 
nen- 

kilo- 

Tonne 

kilo- 

meter 

meter 

(23) 

g- 

in 

f.  Ilundert- 

|  auf  1    teilen  der 
(i  esain  t- 
Betriebs- 
einnahme 

(32a) 

% 


Zug- 
kilo- 
meter 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


30 


31 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1 


in. 


!  R.-B.  Danzig  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,75  m  u.  1,435  m. 

5  Marienburger  Kleinbahnen. 
Westpreußische  Kleinbahuen,  Akt.-Ges.,  Berlin  (E  > 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Oes.,  A.-G.,  Berlin  (L.) 

R.-B.  Potsdam. 

Spurweite  0,75  m. 

6  Ostprignitzer  Kreis-Kleinbahn  Kyritz— Hoppenrade 

mit  Abzweigung  Rehfeld— Breddin. 
Kreis  Ostprignitz  (E.) 
Prignbzer  Eisenbahn-oesellschaft,  Perleberg  (ü.) 

7  Wcstprignitzer  Kreis-Kleinbahn  Perleberg— Hoppenrade. 

Kreis  Westprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 

8  Kleinbahn  Rathenow— Paulinenaue. 

Kreis  Westhavelland  (E.  u  U.) 


9       Wcstprignitzer  Kreis-Kleinbahn  Viesecke— Glöwen. 
Kreis  Westprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 

10  Jüterbog— Lucken  walder  Kreisbahnen, 
Kreise  Jüterbog  und  Luckenwalde  (E.) 

Dahme-Uekro'er  Eisenbahn-* iesellschaft  (U.) 

R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

Spurweite  0,75  m. 

11  Buckower  Kleinbahn.  Stadt  Buckow  (E.) 
Akt.-Ges.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten.  Berlin  (U) 

12  Spremberger  Stadtbahn.  Stadt  Spreniberg  (K.  n.  U.) 
Spnrweite  1,435  n;. 

Spurweite  1,000  m. 

Spnrweite  1  m  u.  1,435  m. 

13  Lübben-Cottbuser  Kreisbahnen. 
Stadt  Cottbus  und  Kreis  Lübben  (E.) 

Eisenbahn-Bau-uesellschaft,  Becker  &  Co.,  Berlin  (0.) 

R.-B.  Stettin. 

Spurweite  1,000  m. 

14  Akt.-(>'es.  Saatziger  Kleinbahnen.  Stargard  i.  Pom.  (E.) 
Lenz  &  Co ,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 


Spni  weite  1  m  u.  1,-135  in. 

ifen 
lin  (U.) 


15     Creifcnberger  Kleinbahnen,  A  -C.,  Greifenberg  i.  P  (R.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.  Berlin 


64  155,32     1  897,52    87,73    0,97    0,07     0,64         50,54    .  30  147,00 


47  043,471  1.126,70  72,83  1,47  —  0,45  00,85 
l)  1  282,75) 


10  998,22'  683,55  58,20  '  1,20 
l)  661,90! 


0,31  42,33 
61819,35     1  362,32    68,85     1,61    0,08  0,67 


16  484,30     1  085,92    80,29    1,07     —  0,36 


42  973,00,  535,00'  23,00  1,55  0,22 
')  1  310,00 


62,15 

70,13 
-16,00 


2)  4  159,29        877,49     50,53     2,15     —       0,25  10,00 

40  277,10  11  507,74  1046,15  1,09  '  0,31  1,97 
67  244,40'    4  310,54  210,73    0,79  :  0,05  2,02 


1  705,04 

603,90 
1  408,48 

359,15 
1  694,00 


91,86 


66  545,46'  746,10  77,38  1,85'  —  0,26  39,00 
l)  1  338,62  i 


139  510,45  1  173,64  108,02  2,16  0  08,  0  52 
')  2  564,94 


02,21 


666,0(1 

333,60 
100,00 

8  126,70 


4  273,90 


60  241,47         983,13  135,92     1,43     0,09      0,51  01,40        1  196,81 


')  Posteinnahme.  — 


-)  Hiervon  426,99  M  Posteinnahme.  — 


:!i  Pauschalsumme  an  den  Betrielisuiiterni'hnii'i-.  — 


4)  30  "/„  vom 


X.  Jahrgang."] 
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Abschnitt  D.    Finanzer!? ebnisse  in  Mark 


nahmen 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


II.  Ausgaben 

Betriebsausgaben 
(nach  dem  Normalbuchungsformular  geordnet) 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


Tit.I-IH  Tit.  IV;  Tit.  V  :Tit.  VI  T.  VII  T.  VHI  Tit.  IX  Tit.  X 


I).        c.    1  d 
auf      auf  Gehälter, 


Für 


Für  Be- 


1  km     1000  auf  :  Löhne,  :  4"?"  1  Für      ,  .  , 

»»       durch-    Wa-  10()0  '  Np!)en-  I    tur     .Stat"  I  ,  tnebs" 

gau.cn  schnitt-  gen-,  ™°  •  Wohl-  Ä  bau"  >ÜM  u 

liehe     achs- 1  Zug-     oezagt,  Sf  gen  .  mwlii- 

(29a  f  30a     Be-     kilo-  ;  ,  .,  I  Reise-    fahrts-  sta"de  Il0lie  " 

triebs-  metei\  kll°"  |     ,,„ri      _   "•.  '•<>-  An-  ueIIe 


b. 


4  31) 


länge    (2^4-1     u     I     UI1C'     zwecke  triebs-  j  Anlagen 
(5)       '-'S)     lnetei'  [Umzugs-  inate-  I  lagen  " 

!  kosteu  rialien 


Für 

Für 

Benut- 

Benut- 

zung 

zung 

Ver- 

frem- 
der 

frem- 
der 

schie- 

Balm- 

Be- 

deues 

an- 

triebs- 

lagen 

mittel 

a. 
im 


auf   '    ~  d. 

1  km    fooo  auf 

,  durch-    Wa-  iqqq 

schnitt-  SO»- 

...     ;  achs-  Zug- 
,  liehe  v.;in. 

ganzen      „         KU"  nin- 
;   Be-    i  nieter  K11° 

triebs-  i  (22+  meter 

länge  i 


32 


33 


ULÜber- 
i  schuß 


Reiner 
Betriebs- 
Über- 
schuß 

I  (- 
Verlust' 
(Unter- 
schied 
zwischen 

I  32a+33u) 


31 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


I  ! 


!  '■■ 

II::  m,7-i  i:555;92'l26,93  1131,84  43351,24  1352,251  l'J  329,7« 


77813,97  1851,83   66,58  734,14  20601,42  1352,8544774,28 


25981.92  16  14.79   6  9,1)5   724,90   7791,17   454,56  4064,22  418«,95|2  162,75 


9318,1(1 


8003,23 


9  863,68  4314,7:3       0,30  20505,19  108  205,23  3201,28  121,'  9  1079,69,  5228,49 


6  436,67 


99524,51  2192,17    68,69  1070,:!7  28147,79  2445,10,30425,87 


1975(i,19  18369,81 


23504,37  1548,38   59  93   514  30   8526,84   435,67  5656,62  3673,42 


92894,00!ll57,00,  33,00|  468,00  41988  O0;43  98,00  38075,00 


25564,29:5  U>3,31  137,33  1  52  3,49  16500,00:1709,29 


49  806,50}) 


6128,32 


309,62  2177,24  29785,73  437,38 


67  244,40| ) 
117  050,90 1 

171  710,57  1925,56'  77,82    6  68,25  5  5  8  9  5,31  1269,47  57408,45 


28087,95 


224  276,71!  1886,741  90,37    841,31  7  6  5  82,58  4  5  43,89  37163,37 


98116,73  1591,69 


98,10   825,05  34190,41  19  16,04:22910,08 


27687,(10 


5779,49 


19022.28 


20  649,18 


6899,70 


773,37 
12496,00 


13683,41 


11955,78 


54  66,26     —      3221,64  5  9  8  5  6,35 


1433,69  51,55,568,37,17457,62 


1836,69 

j 

132,5Li 

i 

1877,  j 
3096,00 


1284,01  22632,35jl400,ül 
999,5l|  WO  276,78!2208,74 


2873,00  23316,04 
,30  87,00,  130  827,00 


—         —  18209,29 


2284,00 


326,00 


20018,29  4233,33 


6795,35  1300,64 


988,25!81046,21  4243,25 


92  05,60      18,62!  155  101,51 


—     i29  97,84  166  188,48 


1535,97 
1629,00 


3841  62 


1730,03 


60,93  631,15  3349,57 

i 

69.21'  1078,46  —752,27 

59,45  510,18  188,33 
47,00;  6  5  9,00  —37  933,00 


97,82|  10S5,17i  7355,00 


2  14,381 1507,53|  36004,69 

l 


7O,28|6O3,50i  16639,06 


1398,07 


I  ! 
292,00  1803,24  76107,46:1235,91 


66,96.623  41,58088,23 


76,09  639,98.22009,27 


Reingewinn  lSetriebskostenzusehuß  an  den  Betriebsunternehmer.  —  5)  Einschließlich  3335,63  M  Unkosten  der  Aktien-Gesellschaft. 
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[  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


a 

3 

"3 
l 
3 


o 

fr 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet: 


„Ii."  Eigentümer  der  Balm 
„TT."  Betriebsunternehmer 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


a. 

Vom  i 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden' 


b. 

Von 
Inter- 
essenten 


35 


Abschnitt  D.  Finanz- 


III.  Uberschuß 


Betriebs- 


Uber- 
schuß 


Verlust 


nach  Einrech- 
nung  der  Zu- 
schüsse (34+  35) 

36 


Davon  gehen  ab: 
Für  Rücklagen 


c 

-Ö  rg 

s  ° 


& 60  ? 
S  s  § 


i-o- 


S  a  s 
3  ©  5 


d. 
—  to  ä 

«gas* 

w  (>.  o 

Safe!* 
p  ©  o 

-i— 'CO  ;j 


37 


'S* 
£  IT 

tP  .£3 
C 


38 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m. 


R.-B.  Danzig  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,75  in  u.  1,435  m. 

Marienburger  Kleinbahnen. 
Wostpreußiscke  Kleinbahnen,  Akt-Oes.,  Berlin  iE.) 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Oes.,  A.-G.,  Berlin  (Ü.) 


R.-B.  Potsdam. 

Spurweite  0,75  m. 

Ostprignitzer  Kreis-Kleinbahn  Kyritz— Hoppenrado 
mit  Abzweigung  Rehfelu— Breddin. 
Kreis  Ostprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Oesellschaft,  Perleberg  (U.) 

Westprignitzer  Kreis-Kleinbahn  Perleberg — Hoppenrado. 
Kreis  Westprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Pcrleberg  (U.) 
Kleinbahn  Rathenow — Paulinenaue. 
Kreis  "Westhavelland  (E.  u.  U.) 


9       Westprignitzer  Kreis- Kleinbahn  Viesecke— Glöwen. 
Kreis  Westprignitz  (E.) 
Prignitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  Perleberg  (U.) 
10  Jüterbog-Luckenwalder  Kreisbahnen. 

Kreise  Jüterbog  und  Luckenwalde  (E.) 
Dahme-Uckro'er  Eisenbahn-Gesellschaft  (U.) 


R.-B.  Frankfurt  a.  0. 

Spurweite  0,75  m. 

11  Buckower  Kleinbahn.  Stadt  Buckow  (E.) 
Akt-Oes.  für  Bahnen-  und  Tiefbauten,  Berlin  (U.) 

12  Spremberger  Stadtbahn.  Stadt  Spremberg  (E.  u.  U.) 
Spurweite  1,435  m,  > 
Spurweite  1,000  m.  5 

Spurweite  1  m  u.  1,435  m. 

13  Lübben-Cottbuser  Kreisbahnen. 
Stadt  Cottbus  und  Kreis  Lübben  (E.) 

Eisenbalm-Bau-Gesellschaft,  Becker  &  Co.,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Stettin. 

Spurweite  1,000  m. 

14  Akt.-Ges.  Saatziger  Kleinbahnen,  Stargard  i.  Pom.  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Spurweite  1  m  u.  1,435  m. 

15  Greifenberger  Kleinbahnen,  A--G.,  Greifenberg  i.  P.  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  JU.) 


5228,49 


4351,29 


16  1  07,86,  — 


10000,00 
37489,021 


3) 


—    1  9500,00 


37933,00 


33565,48 

13349,57 
36736,75 


8100,00,  — 


—       —  877,20 


183,48  25282,00 


3345,34  —  —  j  4,23  [10000,00 
■[73  50,00,7860,70     —       —     12  1526,05 


9688,33      —    !  38  59,33  — 


5829,00 


22495,31 


4) 

133,34  7488,34 


58500,00 


2500,00, 


1000,00 


75  00,00, 


31100,00 


3988,34 


—    1 58500,00 


—  6139,06 


58088,23 


—  22009,27 


1 17  417,47 1 


—  40670,76 


■13  225,84 


3674,00     —  ;  37,12  5071,52 


M  Hiervon  5805,41  M  vom  Kreise  und  4194,59  M  von  der  Stadt  Perloborg.  —  2)  Vom  Kreise  aufgewendet.  —  3)  Zins-  und  Tilgungs- 
')  Zu  35a  u.  b,  37b  bis  d  u.  39  können  keine  Angaben  gemacht  werden,  da  der  Geschäftsbericht  noch  nicht  vorliegt.  —  7)  An  die 


X.  Jahrgang:/] 
Januar  1903.  J 
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Kleinbahnen. 


ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  38) 


Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


Zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung  v. 
Schuld- 
Obligati- 
onen, Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen 


b. 

Gewinn- 
beteili- 
gung 
Dritter 
unter  be- 
sonderer 
Nennung 
der  an 
Kom- 
munen 
gezahlten 
Summen 


Zur  Ver- 
fügung 

der  Bahn 
verblei- 
bender 
Rest 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w.  :i 


Aufgewendetes  Kapital 


Dividende 


i 


°/o 


Summe 


IL 

Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


in. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


I. 

Unfälle  von  Personen 
schwer 
verletzt: 


n.  ,  in. 


getötet : 


Höhe 
desselben 


b. 

Gesell- 
schafts- 
kapital 
(werben- 
des 
Kapital) 


c. 

Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 
Anleihen 
u.  s.  w. 
(39  a) 


a.    b.  ;  c.    a.  b. 


40 


41 


42 


«  B 

■3  =« 

CD  ä 

'S 

3  c 

n=l  o 

u  ^ 


43 


g 
§.5 

Sans 


<B  Ol 
(O  CO 


PQ  Em 


44 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


877,20 


25  282,00 

10  000,00 
21  526,05 

5829,00 


3988,34 


58  500,00 


6139,06 


3859,62 


1211,90 


2752600,00 


2820000,00 


108  631  2,48  — 


428  417,95 


772  600,00 


462  754,71 


2538772,00 


551  159,00 

220  000,00 
772  600,00 

200  000,00 


5) 

194  295,30!  — 


1300000,00  — 


3323593,92 


—  3323593,92 


2764000,00 


2129000,00 


1929000,00 


200  000,00 


beiträge.  —  4)  Zinseinnahme. 
Betriebsführerin  Lenz  &  Co". 


5)  Hiervon  werden  20764,64  M  ftir  Grunrtrwerb  unverzinst  von  der  Stadt  Buckow  getragen. 
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[  Zeitschrift 
1  für  Kleinbahnen. 


o 


Nebenbahnähnliche 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Ks  bezeichnet:  „E.u  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehiuer 


Berichtsjahr 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bezeichnung  der  Strecken 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


16 


R.-B.  Stettin  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,60  in. 

Mecklenburg-Pominersche  Schmalspurbahn  Akt.-Ges., 
Friedland  i.  M.  (B.  u.  TD 


17 


18 


19 


20 
21 


22 


23 


Akt.-Ges.  Kleinbahn  Casekow— Peneun— Oder,  Stettin  (Ii.) 
Lenz  &  Co.,  G.  a\.  b.  H ,  Berlin  (ü.) 
Spurweite  1,435  m. 
Spurweite  0,75  m. 

Spurweite  0,75  m. 

Deinminer  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Demmin  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (TL) 


R.-B.  Köslin. 

Spurweite  0,75  m. 

Kreiseisenbahn  Schlawe— Pollnow — Sydow. 
Kreis  Schlawe  (E.  u.  TJ.) 


Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff,  Köslin  (E.  n.  U.) 
Stolper  Kreisbahn. 
Landkreis  Stolp  und  Provinz  Pommern  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Stralsund. 

Spurweite  0,75  ni. 

Bügensche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Putbns  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 


Spurweite  0,75  in. 
Bügensche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Putbns  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IL,  Berlin  (TJ.) 


1  4.1901—31.3.1902 


1.4.1901—31.3.1902 


1.10.1900—30.9.1901 


1.4.1901—31.3.1902 


1.  1.-31.  12.  1901 
1.4.1901—31.3  1902 


1.4.1901—31.3.1902 


Spurweite  0,60  in. 

24    Kleinbahn-Gesellschaft  Anklam— Lassan,  Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IT.,  Berlin  (TD 


Spurweite  0,75  in. 

25       Kleinbahn-Ges.  Greifswald— Wolgast,  Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  1).  IL,  Berlin  (U.) 


1.4.1901—31.3.1902 


1.4.1901  —  31.3.1902 


1.4.1901—31.3.1902 


Von  Ferdinandshof  über  Friedland  nach  Jarmen 
Von  Anklam  über  Thurow  nach  Deuuin 

Von  Glellendin  nach  Uhlenhorst 
Von  Anklam  nach  Leopoldshageu 
Von  Denniu  über  Iven  nach  Janow 
Abzweigungen 

Mitbenutzt  wird  die  Pachtstrecke  Neuenkircheu — 

mit  Abzweigung  nach 


Von  Scheune  nach  Pomuierensdorf 
Von  Casekow  über  Scheune  nach  Pommerensdorf 


Von  Demmin  nach  Treptow 
Von  Schmarsow  nach  Jarmen 


Von  Schlawe  über  Pollnow  nach  Sydow 
mit  Abzweigung  von  Jatzingen  nach  Natzhiff 

Von  Köslin  nach  Natzlaff 
Von  Stolp  nach  Schmolsin 
Von  Wend  aber  Silkow  nach  Dageröso 


Von  Putbus  nach  Binz 
Von  Binz  nach  Sellin- West 
Von  Altefähr  nach  Putbus 
Von  Sellin-West  nach  Sellin-Ost 
Von  Sellin-Ost  nach  Göhren 

Von  Bergen  nach  Wittower  Fähre 
Vom  Fährhof  nach  Altenkirchen 


Von  Anklam  nach  Lassan 
Von  Crenzow  nach  Buddenhagen 


Von  Greifswald  nach  Wolgast 
Von  Kemnitz  nach  Boltenhagen 


')  Davon  liegen  104,08  km  auf  preußischein  Gebiet.  — 


2)  Davon  0,54  km  vollspurig  auf  preußischem  Gebiet.  —  3)  Außerdem 
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Kleinbahnen. 


Bahnanlage, 
des  Berichtsjahres. 


iröfi  uangs- 
tag 


Bahnlänge 


a  b 

!  gleisig  |  1  gleisig 


l  'S 

i  3 


KS 


M  £1 
f. 

2 

CG 

c 


Länge  in  km 

I     3     ,  4 


«  ■ 
a 


Fe  a 


P3 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische  Elektrische 


Dampf-  Dampf- 
Loko-  Motor- 
lnotiven  1  wagen 


2  3  4  2  3  |  4 
gekuppelt  aclisig 


a  . 


Loko- 
motiven 


.  .  cS 

o"ö  Motor-  i %t 
Saj  so 

3 

* ^  wagen 


2  3  ;  4 
achsig 


3  3 

sä  > 


5  £ 
"S  £ 

cS 


i  —  1  ö*rl 

o+3  j  o+3 

t*  0  2  3  4  1  >  <° 
gm  |  öfq 

aehsig  i 


8a  , 


9a 


Personen-  Gepäck- 


Wagen 


2  3,4 
achsig 

10 


so 

sä 


d 
o 

aä 


10  aj 


a 

CD 

es 

Wagen  £ 
o 


2  ■  3  |  4 
achsig 
11 


IIa 


Post- 


Wagen 


2    3  4 
achsig 
12 


CS 
jf 

o 
o 


12a 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


1.  10.  1892 
1.  10.  1892 
1.4.  1895 
27.  4.  1803 
2.  5.  /  28.  6.  1896 
24.  4.  1894 


(51,55 
20,50 

19,10 
16,80 
7,60 
19,59 


Stretensee 
Müggenburg 


25.  10.  1899 
8.  4.  1898 


23.  1.  1897 


[  20.12.1898-j 


|145,14  '  27. 02*1  172,10  |  145,14 

  5,80 

  0,27 

zusammen  ...     i  k.07 


2,57 
42,05  | 


50,58 
12,40 


62,98 

21.  12.  1897 

56,82 

1.  11.  189S 

6,65 

63,47 

1.  11.  1898 

32,20 

|  14.  8.  1897  j 

33,65 
21,88 

55,53 

21.  7.  1895 

10,85 

23.  5.  1890 

7,09 

4   7.  1896 

35,27 

4.  7.  1S96 

1,34 

13.  10.  1899 

5,00 

59,55 

^  21.12.1896  | 

22,52 
14,83 

37,35 

S—S  =  gg 


49,41 
3,67 


—  53,08 


2,51 


2,57  !  2,57 
44,56  1  42,05 
!  44,62 


6,23     69,21  62,98 


4,50     68.03  '  63,47 

3.10  35,30  32,20 

4.11  59,64  55,53 


—       59,55  59,55 


37,35 


29,99      4,00    33,99  29,99 


53,08  53,08 


10   4  3 


4  — - 


4i  1{ 

4'— '- 


6—8 


6  — 


1,7'  '  —  1,3  


 6 


6  - 

5  — 


1,5  — — , — '1,5' 


12  — '■ 


4— f 


1,7.  1,3  — 


•  0,4  - 
3) 


4  — - 


0,G- 


1  


—  0,1  - 


— !— !  ;  8  — !— ,  —  ,i,o!— |  — |i,o  — '— .  — 


2,3  Persoucnabteil. 
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I"  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


6)3 

a 

3 

Abschnitt  B. 

Fahrbe  trieb  smittel 

Abschnitt  C. 

rwal 

Bestand  am  bchlusse  des  Berichtsjahres 

Auf  der  eigenenBahn 

To.  der  antwortenden  Ve 

der 
Verwaltung 

Güter 
Wagen 

i  Motorwagen 

Spezial- 

a 

CD 
6C 
oä 

Wagen  l  £ 

■    !  s 

SllTTlTTlft 
KJ  Hill  UlO 

aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10+11  + 
12+13  +  14) 

Die  unter  10  aufgeführten 
Personenwagen  enthalten  ins- 
gesamt konzessionierte  Plätze 
(Sitz-  und  Stehplätze) 

Gesamtladegewicht  der  unter 
13  aufgeführten  Grüterwagen 
in  Tonnen 

Dainpf- 
Loko- 
mo- 
tiven 

0 

u 
o 

o 

1 

Pl 
st 
3 
Q 

elektr.  Lokomotiven 

<-{ 

o 

o 

-6 

Es  bezeichnet :  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„TT."  Betriebsunternehmer 

2    3  4 
achsig 

% 

2  ,  3  \  4 
aehsig 

2  !  3  |  4 
achsig 

Lok.- 
kin 

Mot.- 
wag.- 
km 

Lok.- 
km 

13 

13a 

14 

14a 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


R.-B.  Stettin  (Fortsetzung). 

16 

Spurweite  0,60  m. 

Mecklonburg-Pommersche  Schmalspurbahn  Akt.-Ges., 
1  riedland  l.  JVt.  (E.  u.  U.) 

124 

555 

130 

563 

332 

3  024,0 

422  730 

17 

Akt.-Ges.  Kleinbahn  Casekow— Pencun— Oder.  Stettin  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Spurweite  1,435  m. 

2) 

Spurweite  0,75  m. 

97 

— 

— 

4 

• — 

101 

— 

6 

128 

776,0 

121  939 

18 

Spurweite  0,75  in. 
Demininor  Kleinbahn  Akt.-G.,  Demmin  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Köslin. 

109 

— 

— 

— 

3 

- 

121 

— 

— 

141 

917,5 

156  656 



— 

19 

Spurweite  0,75  m. 

Kreiseisenbahn  Sehlawe— Pollnow— Sydow. 
Kreis  Schlawe  (E.  u.  U.) 

22 

42 

22 

51 

240 

304,0 

100  669 

20 

Akt.-Ges.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff,  Köslin  (E.  u.  U.) 

10 

4) 

37 

1 

11 

45 

200 

200,0 

72  152 

21 

Stolper  Kreisbahn. 
Landkreis  Stolp  und  Provinz  Pommern  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B  Stralsund. 

56 

_ 

4 

69 

117 

420,0 

96  097 

22 

Spurweite  0,75  in. 

llügonsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Putbus  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

63 

4 

83 

338 

473,0 

163  464 

23 

Spurweite  0,75  m. 

Bügensche  Kleinbahnen-Akt.-Ges.,  Putbus  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (TL) 

27 

2 

33 



• 

61 

142,0 

55  577 

24 

Spurweite  0,60lm. 

Kleinbahn-Gesellschaft  Anklam— Lassan';Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (TT.) 

90 

1 

2 

97 

1 

72 

460,0 

46  041 

25 

Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn-Ges.  Greifswald— Wolgast,  Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (TT.) 

61 

4 

75 

189 

457,5 

95  &24 

')  Wagenkilometer.  — 


*)  Können  nicht  angegeben  werden.  — 


3)  Ohne  Viehbelorderuug.  —    4)  Es  wurden  zeitweise  noch 
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Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  ron : 


o 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen 
(einschl. 
Gepäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 
Personen  Gütern 


Mot- 
wag- 
km 


Achskm       ,  Anzahl  Tonnen 


21         22  23 


24      !  25 


geleistet 


Personen- 
kilo- 


Tonnen- 
kilo- 


meter  meter 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Zugkm 


26 


27 


28 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


b.    !  c. 


a. 


im  ganzen  -5*j-~ 

a« 


-sl  §| 

CO  CO  Jfl  & 


d.  auf 


auf  1 
Ä2f3  Per- 


O  c3 

=«  sc 

03  £ 


son 


1  Per- 
sonen- 
kilo- 
meter 


auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 


g- 

in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 

(32  a) 


29 


% 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


i)    1  i) 

323  978  1712546  114  840    229  441 


—        91  880,  — 


1  629  180  3  626  527 


816  939  599  1371    59  198    105  063  2)       1  025  609 

1  ,  ») 


620  294|  672  242,    75  «28    136  845 


120  144 


119  432 


214  872  892  120     45  661  :    35  679      657  363    891  975       93  369 

i  i  I  i 


—  '  114  752!  214  185     34  IJ13      23  906 


394  472  710  374     63  496      26  287 


584  128    604  5941      71  728 


875  141!  656  394  143  765      37  089         5)  589  661;     162  208 


656  517 


92  221 


314  866  100  91S    40  719 


—  !  148  842,  528  Ol; 


28  578 


—    550  841 


294  150;    30  250 


7  122  !  °) 


39  975 


60  218 


108  947       54  648 


611  184       45  917 


545  4921  — 


53  613,12  369,39  165,48  0,47  0,03 


23  850,00 


535,00  28,00  0,40 


36  023,00,572,00;  58,00 


0,20 


0,46      —    i  0,23 


22  818,94  359,52 106,1«!  0,50    0,03    0,25  25,00 


18  528,50 


42  693,85 


575,42  1  61,16  0,54 


767,44  108,23  0,67 


114  9  1  6,00  1930,00;  131,00  0,78 


0,03  0,26 


0,46 


33  001,00 


884,00  105,00  0,80  — 


13  703,00  457,00 


39  236,00 


92,00 


0,46 


739,00  71,00  0,46 


0,30 


I  i 
0,41  | 


13,44 


21,00 


25,00 


27,00 


40,29 


0,71  65,40 


0,60  68,00 


19,02 


47,00 


12  fremde  Güterwagen  benutzt.  —  5)  Nicht  festzustellen. 
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Nebenbahnähnliche 


d 
3 


3 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung' 


Ks  bezeichnet:  „K."  Eigentümer  der  Balm 
„U."  Betriobsuntornehiner 


I.  Ein- 


Einnahiueu  aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


im  ganzen 


i>-  c.  ; 

auf  1  km  auf  1000 

durch-  Oüter- 

i  wagen-      ,.  , 

schnitt-  a.       auf  1 
aehs- 

licht)  küo-  Tonno| 

Betriebs-  meter 

länge  (5)  (23) 


30 


e. 

auf  1 
Ton-  ; 
nen-  , 
küo- 
meteri 


gr- 
ill 

f.  Hundert- 
auf  1    teilen  der 


kilo- 
meter 


Gesamt- 
Betriebs- 
einnahme 
(32  a) 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


0 


31 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


17 


18 


tü 


20 


21 


22 


23 


24 


R.-B.  Stettin  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,60  m. 

Meeklcuburg-Pominersehe  Schmalspurbahn  Akt.-(  !es., 
Friedland  i.  M.  (E.  u.  ü.) 


Akt.-Ges.  Kleinbahn  Casekow — Pencun — Oder.  Stettin  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H..  Berlin  (TT.) 

Spurweite  1,435  in. 
Spurweite  0.75  m. 


Spurweite  0,7")  in. 

Doiuniiuer  Kleinbahn  Akt.-(J.,  Deminin  ([<).) 
Lenz  &  Co..  G.  in.  b.  II.,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Köslin. 

Spurweite  0.75  in. 

Kreiseisenbahn  Schlawe— Pollnow— Sydow. 
Kreis  Sehla  we  {K\u.  U.) 


Akt.-(ies.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff,  Köslin  (E.  u.U.) 


Stolper  Kreisbahn. 
Landkreis  Stolp  und  Provinz  Pommern  (K.) 
Lenz  &  Oo.,  G.  ni.  b.  H..  Herlin  (U.) 


R.-B  Stralsund. 

Spurweite  0.75  in. 

Rüg-enseho  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Putbus  (IC.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  IL,  Berlin  (U.) 


Spurweite  0.75  in. 

lii'Krenseke  Kleinbahnen-Akt.-(ies.,  Puthus  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  ni.  b.  II.,  Berlin  (U.) 


Spurweite  0.602m. 

Kleinbahn-Gesellschaft  Anklam— Lassan  Greii'swald  (Ii.) 
Lodz  &  Co.,  G.  in.  b.  IL,  Berlin  (ü.) 


')  I 
843  598,51     3307.5*0    200,04    1,50  0,09 


«0,15  1025,35 


88  038,00     1987,00    148,00   0,84     0,09  0,74 


98  585,00,  1505,00 


147,00   0,70  |  0,08  0,63 


77,00    ;  2208,00 


70,00  0939,00 


Spurweito-0,75  in 
2"i  :     Kleinbahn-Ges.'Greif'sw  ald— Woljjast.'Groifswald  (E.) 
I  Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.Ml.,  Berlin  (U.) 


04  902,03     1022,56  .     72,75|  1,77 


43  3ü3,55     1347,63  |  202,60!  1,82 


0,07     0,70  ;     69,00    j  5897,3!) 


0,07  |    0,61  1     62,00  7353,82 


60  301,55     1085,95  .    84,89   2,29  ,  0,09 


5  758,00  936,00 


85,00 


15  253,00 


408,00  ]  151,00 


0,65       57,75    !  1415,56 


1,4!)  I  0,09 


2,14  !  0,13 


0,34  I     81,73  5035,00 


0,28  I     31,00    I  464,00 


57  673,00     1923,00    109,00   1,43  ,  0.09     1,26        80,04  679,00 


41 411,00       780,00    141,00   1,37    0,08  1    0,43        50,00  2192,00 


')  Hiervon  332,50  M  Einnahme  aus  dem  Postverkehr.  —  '-)  Hierin  8300,50  M.  Kosten  der  Aktiengesellschaft.  —   3)  EiuschlieRlich 
der  Kreis  72  %  mit  1665,44  M  und  die  Provinz  28%  mit  647,67  M.  —  5)  Davon  1045,61  M  Einnahme  aus  dem  Postverkehr.  —  ")  Einschließ- 
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nahmen 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 

II.  Ausgaben 


HL  Uber- 
schuß 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  Normalbuchungsformular  geordnet) 


(29a  +  30a 
+  31) 


Tit.I-III  Tit.  IT  Tit.  V  Tit.  VI  Tit.VH  T.  VIII  Tit.  IX  Tit.  X 


Gehälter, 
auf  Löhne, 
1000  Neben- 


b.     1  c. 
auf   j  auf 
1  km  !  1000 
durch-  Wa- 
schnitt-  gen-  . 
liehe    arhs-    Z,,„.  bezuge 
Be-   ,  kilo-  ^ug 
triebs-  1  meter 
lange  i  (22  + 
(5)  23) 


Reise- 
kil°-  |  und 
meter  \  Umzugs- 
kosten 


für 
Wohl- 
fahrts- 
zwecke 


Für 
Benut- 


Für    1  -p-,  t,  Für 

Ami-  Für  Be-  t, 

aus  pur   ;  Benut- 

stat-  triebs- 

tungs-  bau-   mittel  „j  j  ™ng  Ver- 

gegen-  ...  ,  .     irem-  trem 

stände  llche  maschi- 

u.  Be-  ,  A^n.  nelle 
triebs-  Anlagen 

mate-  >  lagen 
rialieni  "•  s-  w- 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


schie- 


der  I  der 
Bahn-  !    Be-  denes 

an-  i  triebs- 
lagen  mittel 


b. 

auf 
1  km 
durch- 
schnitt- 

ganzen  "che 
Be- 

,  triebs- 

länge 


im 


c-  d. 

auf  :  „ 
1000  auf 

Wa"  1000 
gen- 

achs-  Zug- 
kilo- ... 
meter,  kno~ 

'II)"  :  meter 


Reiner 
Betriebs- 
Über- 
schuß 
(- 
Verlust) 
(Unter- 
schied 
zwischen 
32a+33a) 


32 


33 


I  34 


.sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


398  836,98  2  7  47,95  195,84      —       141  885,79  27  971,63  9S 996,07, 


3480,94 


06,60  — 


272  401.03  1876,82 


133,76  — 


126  435,95 


>  \ 

114  691,00  2  5  7  0,00  7  8,00  9  60,00  5  0  3  82,50  2  3  2  9,00  28011,00  16511,00  1  55  7  9  00  81  2,00 


3) 

141  547,00  ^247 ,00  109,00  9  04,00  5  0  5  49,00  2  4  34,00  30735,00  12  519,00     92,57    2  144,00 


2307,00 


—  2017,00 


121  931,50  2  7  33,00 


84,00  1021,00 


109  655,00  1  537,00  75,00  018,00 


—  7240,05 


31892,00 


!i:S(il.S,30:1475.00  84,57  1002,67  50597,47  2251,24  25856,86  3646,15  7600,96  387,75 


5591,04,  — 


95981,47  1511,44 


(>9927,74;2  1  7  1  67  21  3,00 


101  410,06  1880,26  94,50 


L75  709,00  2  951,00  115,00 


48718,00  1304,00  112,00 


975,00  24314,59  2693,89  14414,28     —     ,  4446,17 


")      '  ,  ;  j 

1132,18  40006,58  2152,36  16854.57  11054,85  9418,43  686,00 


86,66  1027,45 


4) 

—  2311,11 


42  9,50,10586,40  5  0  8  84,83  1  766,61  170,00  7  9  3,00  1  30  42,91 


1083,00  527  78,00  3  2  53,00  34079,00  12771,00  1  4868,00  317,00 


891,00  21985,00  862,00  13190,00  7253,00  9180,00  1,00 


72055,00  2403,00  106.00  1569,00  17884,00  1060,00  8501,00  4787,00  j  7818,00  766,00 


82819,00  1560,00  98,00 


866,00  28921,00  2011,00  16557,00  9077,00,  6571,00  4344,00 


21,00!  811,23  81015,02  1450,32,  73,33  878,49 

Ii  I 


4,00  2  8  36,00  120  906,0o' 2030,00 '  79,0oj745,00 


15,00 


1023,00  53509,00 


28395,94 


54803,00 


1433,00  1  29,00  9  7  9,00|  —  4791,00 


1011  00  41827,00  1395,00  02,00  911,00  30228,00 


!  892,00  68373,00:1288,00  81,00  71  ~>,00 


7) 

1 1446,00 


3679.00  M  Unkosten  der  Eigentümerin,  6600,00  M  Aktienstempelkosteu  und  2583,00  M  Verwaltuugskosten  an  Lenz  &  Co.  —  l)  Davon  trägt 
lieh  5016,80  M  Verwaltungskosten  an  Lenz  &  Co.  und  allgemeine  Unkosten.  —  7)  Vorläufige  Angaben. 
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[Zeitschrift 
für  Kleinbahnen, 


Nebenbahnähnliehe 


s 

s 

5 
c 
ss 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Ks  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
,.U."  Betriebsunternehiner 


Abschnitt  D.  Finanz- 
HI.  Überschuß 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


a. 
Vom 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


b. 

Von 
Inter- 
essenten 


J_. 
35 


Davon  gehen  ab : 
Für  Rücklagen 


Betriebs 


Schuß  , 

nach  Einrech- 
nung  der  Zu- 
schüsse (34+35) 


16 


18 


19 


20 


21 


23 


24 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m. 


R.-B.  Stettin  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,60  m. 

Mecklonburg-Pommersche  Schmalspurbahn  Akt.-Ges., 
Friedland  i.  M.  (E.  n.  U.) 


17     Akt.-Ges.  Kleinbahn  Casekow— Pencun— Oder,  Stettin  (E.) 
Lenz  &  Co.,  Q.  m.  b.  H.,  Berlin  (ü.) 
Spurweite  1,435  m. 

Spurweite  0,75  m. 


Spurweite  0,75  m. 

Demminer  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Demmiu  CE.] 
Lenz  &  Co.,  Gr.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Köslin. 

Spurweite  0,75  m. 

Kreiseisenbahn  Schlawe— Pollnow—Syd  ow. 
Kreis  Schlawe  (E.  u.  TJ.) 

Akt-Oes.  Kleinbahn  Köslin— Natzlaff,  Köslin  (E.  u.  U.) 


Stolper  Kreisbahn. 
Landkreis  Stolp  und  Provinz  Pommern  (15.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Stralsund. 

Spurweite  0,75  m. 

Rügensche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Putbus  CK.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Spurweite  0,75  in. 
Rügensche  Kleinbahnen  Akt.-Ges.,  Putbus  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  (TJ.) 


Spurweite  0,60  m. 

Kleinbahn-Gesellschaft  Anklam— Lassan,  Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  II.,  Berlin  (U.) 


j  Spurweite  0,75  m. 

25  1     Kleinbahn-Ges.  Greifswald— Wolgast,  Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  IT.,  Berlin  (U.) 


') 

! 

6  121,91 

132  557,86 

35  000,00 

4718,31'  — 

92  839,55 

") 

3  3  5  90,57  4  9  3  76,07   8  5  45,00 


—      31  892,00 


51738,00,  — 


;23  14n;oii 


51  738,00 


13  042,911  — 


6)  322,50  2  3  7  1  8,44 


54  803,00 


8748,00 


;  7830,99 


'1122,35  2  109,45    1  06  3,12 


—  '  158,87|15  728,58 


4791,Oo} 


12341,71 


30  228,00      —    14323,00  ■>) 


—      14  446,00 


9079,22 


9) 


')  Vortrag  aus  dem  Vorjahre.  -  -)  Verlustübertrag  ans  1900/01.  —  s)  Verlust  der  Eigentümerin.  -  4)  Zuschuß  des  Kreises.  - 
aus  Zinsen.  —  ?)  Hiervon  1132458  M  Landkreis  Stolp  und  4404  M  Provinz  Pommern.  -  s)  Angaben  können  noch  nicht  gemacht  werden. 
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ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  38) 


Zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung  v. 
Schuld- 
obligati- 
onen, Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen 


b. 

Gewinn- 
beteili- 
gung 
Dritter 
unter  be- 
sonderer 
Nennung 
der  an 
Kom- 
munen 
gezahlten 
Summen 


bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. : 


Zur  Ver- 
fügung 
der  Bahn 
verblei-  j 
b ender 
Rest 


Dividende 


%  i  Summe 


II. 


Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


III. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Aufgewendetes  Kapital 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


a. 

Höhe 
desselben 


39 


Ii. 

Gesell- 
schafts- 
kapital 
(werben- 
des 
Kapital) 

40 


c. 

Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 
Anleihen 
u.  s.  w. 
(39  a) 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


I. 

Unfälle  von  Personen 


getötet : 


so 
u 

fr 


schwer 
verletzt : 


60 
u 

■3 


Ph 

a 

T3 

a 


41 


42 


II. 


©  s 
.1  Sä 

s  J 

.3  <° 
ö  S 

3W 

h  > 


43 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


32  0(59,(17  — 


60  709,88     4    44  OOO,00|  2731,90 
1     10  000,00 ' 


4037,98!  2870000,00  2100000,ü0|  770  000,00 


—       1710000,00,  1710000,00 


23  140,00  ,  — 


°) 

51  738,00 


1  063,11 


7) 

15  7  28,58  — 


1  003,11 


2056008,00  1862000,00    250000,00  —  — 


1577784,0dl 


877  000,00| 


1485455,10 


2032000,00 


•*')  4'//u/u  der  mit  72°/„  des  Gesamrbaukapitals  vom  Kreis  hergegebenen  Baiisiuume  zuzüglich  der  Urunderwerbskosten.  —  *)  Einnahme 
da  der  Abschluß  noch  nicht  erfolgt  ist.  —  9)  Steht  noch  nicht  fest. 


288 


Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen. 


f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


a 


3 


T3 

a 


o 


Benennung'  und  Site 
der 
Verwaltung' 


Es  bezeichnet:  „Ii."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Berichtsjahr 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bezeichnung  der  Strecken 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,43»  m  Vind  1  m, 


26 


20 


;».o 


Ml 


32 


33 


34 


R.  B.  Stralsund  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,75  m. 

Klcinbuhn-Ges.  Gfreifswald— Jarmen,  Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  TL,  Berlin  (ü.) 


R.-B.  Posen. 

Spurweite  0,75  m  u.  1,435  m. 
Opalenitzaer  Kleinbahn-Gesellschaft,  G.  in.  b.  Tl., 
Opalenitza  (E.  u.  U.) 


Kleinbahn  Krotoschin— Plesclien. 
Kreise  Krotoschin  und  Pieschen  (E.  n.  TT.) 
Spurweite  0.75  m. 


Spurweite  1.435  m. 

Spurweite  0  60  in. 

Wreschoner  Kleinbahn.  Kreis  Wreschen  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Bromberg. 

Spurweite  0,60  m. 


Bromberger  Kreisbahnen,  Bromberg. 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.  P. 
(E.  u.  U.) 


Kreis-Kleinbahn  Znin.  Kreis  Znin  (E.  u.  TT.) 


Wirsitzer  Kreisbahnen. 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.  P. 
(E.  ii.  U.) 


Schmalspurbahn  Bachwitz— Linden  ivald. 
Ostdeutsche  Eiseubahn-Ges.,  Königsberg-  i.  P.  (E.  u.  TJ.) 

Spurweite  0,C0  m  u.  1,485  in. 

Kleinbahn  des  Kreises  Witkowo. 
Kreis  Witkowo  (E.  u.  TJ.) 


1.1.1001—31. 3. 1902 


1.7.1900—30.(1.1901 


1.4.1901  —31.  B.  1902 


1.  1(1.  1900— :!0.  9.  1901 


1.  10.  1900—30.  9.  1901 
1.4.1901 — 31.3.1902 


1.  10.  1900—30.  9.  1901 


1.10.1000—30.9.1901 


1.4.1901— 31.  H.  1902 


Von  Greifswald  nach  Jarnien 
Von  Dargezin  nach  Ziissow 
Von  Wieck-Giitzkow  nach  Gützkower  Führt 


a)  Opalenitza  —  Neustadt  b.  P. 
Von  der  Zuckerfabrik  nach  Chraplewo 
Von  Opalenitza  nach  der  Zuckerfabrik 

und  Chraplewo  nach  Neustadt  b.  P 

b)  Trzoio  nka  — Neu  to  misch  el 
Von  Trzcionka  nach  Wonsowo 

Von  Wonsowo  nach  Neutomiscliel 


Von  Krotoschin  nach  Dobrzyca 
Von  Dobrzyca  nach  Pieschen  (Staatsbahnhof) 

Von  Plesclien  (Staalslihf.)  nach  Pieschen  (Stadt) 


Von  Broniberg  nach  Grone  a.  Br. 
Von  Goscieradz  nach  Kasprowo-Suchary 
Von  Marthashaiisen  nach  Kasprowo 
Von  Trzementowo  nach  Wierzchuciii 

Von  Maxiniilianowo  nach  Koselitz 

Von  Znin  über  Biskupin-Rogowo  nach  Oschnau 
Abzweigung:  Von  Biskupin  nach  Schelejcwo 

Von  Weißenhöhe  über  Lobsens  nach  Witoslaw 
Abzweigung  Czaycze  nach  Wissek 

Von  Suehary  nach  Nakel 
Abzweigimg  Trzeeiewnica  nach  Demhowo 
Abzweigung  Waltershausen  nach  Erlau 

Von  Bachwitz  nach  Lindenwiild 


Von  Gncsen  über  Nicehanowo-Witkowo 
n  ich  Powidz 
Von  Nieclmnowo  über  Avcugowo  nach  Mieltschin 
Von  Areugowo  über  Mierzewo  nach  Kleparz 


'-)  Angaben  nicht  erhältlich,   weil  die  Bücher  bei  der  Konigl.  Regierung  zu  Posen  zur  Prüfung 


X.  Jahrgang."] 

JanuarJ._903j 
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B  a  h  n  a  n  1  a  g*  e 
des  Berichtsjahres 


Eröffnungs- 
tag 


Bahnlänge 


a 

CD 
CD 

U 

.8  y 

•3  » 

S  Sc 


6c 


2glelsig  I  1  gleisig  j 


Ü3 


in  SL 


Länge  in  km 


ö  "8 

§  2 

60  "p 

"  CO 

tc  ä 
1^ 
■S  § 

ep  •« 
'S  « 

«  IS 


Abschnitt  B.  Fahrhetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Dampf- 
Loko- 
motiven 


2  |  3  |  4 

fach 
gekuppelt 

6 


Elektrische   Elektrische  Personen- 


Dampf- 
Motor- 
wagen 


I 


Loko- 
motiven 


2  3  14  2,314 
achsig  |  achsig 


c3  >.  ( 
3,0 

>  ® 


i  8a 


Motor- 
wagen 


2 ;  3  |  4 
achsig 


X  CS 

2  s 

g|  Wagen 


u 


ots 

t*  Ol 


ö 

So 

cS 


o 
o 

a 

o 

5 

-3 


achsig 


Gepäck- 


Wagen 


2  ;  3  |  4 
achsig 


Esc 


Post- 


Wagen 


2  j  3  |  4 
achsig 


9a 


10 


:10a 


11 


IIa 


12 


12a 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


( 

— 

28,85 

16.  9.  1897  { 

— 

11,41 

\ 

— 

3,97 

— 

44,23 

1.  7.  1895 

— 

13,50 

0,61 

5.  2.  189  ü"| 

10,72 

17.  8-  1896 

6,19 

6.  12.  1898 

— 

11,66 

42,68 

8.  7.  1900 

26,05 

20.  9.  1900 

9,45 

35,50 

21.  1.  1901 

4,05 

19.  5.  1895 

24,45 

20.  7.  1895 

25,30 

19.  5.  1895 

10,56 

20.  7.  1895 



11,61 

71,92 

12.  5.  1895 

18,13 

1.  7.  1895 



31,80 

8,10 

39,90 

6.  2.  1S95 

47,65 

2,13 

49,78 

4.  10.  1895 

10,66 

10,81 

3,59 

25,06 

20.  9.  1897 

5,29 

27,35 

•1.  1.  1896  1 

13,00 

14,15 

54,50 

') 

6,37 


4,59 
2,25 


5,73 
2,38 


2,65 


3,90 


3,73 
0,53 


3) 
4,72 


sich  befanden  und  auch  auf  Mahnung 


44,23 


49,05 


40,09 
6,30 


42,55 


53,68 


5,82 


44,23 


42,68 


35,50 
4,05 


71,92 
18,13 


39,90 
49,78 


25,06 
5,29 


1  6 


—  3 
2  — 


—  5 


59,22    54,50   —  5 
des  Vereins  nicht  herausgegeben  wurden 


6   —  —  —  3 
)  Hiervon  0,27  km  Vollspurweite. 


20 
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Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen. 


f  Zeitschrift 
Lffir  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


so 


Ü 

s 

ö 


o 

TS 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet: 


„E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Güter- 


Wagen 


2  !  3  |  4 
achsig 


13 


13a 


Spezial- 


Wagen 


2  |  3  |  4 
achsig 


14 


14a 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11  + 
12  +  13  +  14) 


2  |  3  |  4 
achsig 


15 


4>S 
o  Sil 

j3  n 

*  „-«CO 
 d  OD 

^£  a 
.2  §1© 

PM  So 


16 


S  a 

fl  Sß 

-§| 

Scb  g 
o  a 

a>5  a 

CS 

€  So 

«113 


17 


Abschnitt  C. 


Auf  der  eigenenBahn 


Dampf- 
Loko- 
mo- 
tiven 


So 
öS 


o8 


Lok.- 
km 


|  Mot- 
jwag.- 
km 


18 


19 


o 
g 
5 

o 


Lok.- 
kin 


20 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


R.-B.  Stralsund  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,75  m. 

26       Kleinbahn-Ges.  Qreifswald— Jarmen,  Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  EL,  Berlin  (D.) 


I  R.-B.  Posen. 

I  Spurweite  0,75  m  n.  1,435  m. 

27  !       Opalenitzaer  Kleinbahn-Gesellschaft,  G.  in.  b.  H., 

Opalenitza  (E.  u.  U.) 

28  i  Kleinbahn  Krotoschin— Pieschen. 

!  Kreise  Krotoschin  und  Pieschen  (E.  u.  TJ.) 

Spurweite  0,75  m. 
Spurweite  1,435  tu . 


Spurweite  0,60  m 

29        Wreschener  Kreisbahn,  Kreis  Wreschen  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Bromberg. 

Spurweite  0,60  m. 

30  Bromberger  Kreisbahnen,  Bromberg. 

!  Ostdeutsehe  Eisenbalm-Gesellschaft,  Königsberg  i.  P. 
i  (E.  u.  U.) 

Von  Bromberg  nach  Crone  a.  Br.  u.  s.  w. 
Von  Maximilianowo  nach  Koselitz 


31  '  Kreis-Kleinbahn  Znin.  Kreis  Znin  (E.  u.  U.) 

32  Wirsitzer  Kreisbahnen. 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.  P. 

(E.  u.  TT.) 

Von  Weißenhöhe  über  Lobsens  nach  Witoslaw  u.  s.  w. 
Von  Suchary  naeh  Makel  u.  s.  w. 


33  Schmalspurbahn  Baehwitz— Linden wa ld. 

Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (E.  u.  U.) 


Spurweite  0,60  m  u.  1,435  m. 

34  Kleinbahn  des  Kreises  Witkowo. 

Kreis  Witkowo  (E.  u.  ü.) 


74 


187  — 


50  — 
12 1 


202  — 
«3  — 


129 - 


3  — 


106 


851 


135 


555,0 


—  i  —  !l93  — 


52 
15 


3     112    !  985,0 


7  250  306,0 
—     120    |  180,0 


64 
32 


—  ;    2     108  286,8 

—  i  —       18  150,0 


116    182  445,0 


210 
113 


104 


1  026,8 
565,0 


100  055 


81  425 


82  394 
46  790 


155  167 
7  938 


78  508 


116  383 
3  185 


138 


115    !  645,0 


5  825  — 


104  384!  — 


')  Nicht  festzustellen.  —  2)  Kein  Personenverkehr. 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1906.  J 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von: 


SB 
öS 


Mot. 
wag.- 
km 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen 
(einschl. 
Gepäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Achskm 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 


Personen!  Gütern 


Anzahl 


Tonnen 


geleistet 


Personen- 
kilo- 
meter 


Tonnen- 
kilo- 
meter 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Zugkm 


Abschnitt  D.  Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck- u.  Hundebeförderung) 


im  ganzen 


35  au 

|| 

p§ 

Ü  <D 
03 


C. 

u 

i  <D 

d 

3  £ 

fl  a 

O  o 
oa^ 

^  a 

's  Si 

£  g 


!  e- 
d.    |  auf 
auf  1  1  Per- 
Per-  'sonen 
son  !  kilo- 
j  meter 


f. 
auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 


g- 

in  Hundert- 
teilen  der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 

(32  a) 


% 


21 


22 


23 


24 


25 


26 


27 


28 


29 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


533  189 


213  566 


323  992 
75  726 


1023552 
86  215 


109  794 


618  224 
36  774 


25  682 


622  344 


401 468|    78  719      49  688  l) 


962  236 


184  354 
128  478 


53  784      72  853 


57  256 
65  422 


17  540 

42  745 


656  600 


399  396 
261  688 


1262238 


343  835 


941441 
337  944 


38  206 


103  724 


149  704 


75  114 


53  565 
6  184 


1  276 


198  044 


78  574  i  !) 
8  594  — 


26  555 


64  428 
62  432 


11  218 


l) 


175  303  |4  951 100 


675  016  — 


1  311  350 


380  842 
170  980 


74  367 


75  094 

35  846 


1  593  911 
115  067 


150  220 
6  402 


532  137 


1  166  472     117  816 
626  276       30  420 


55  246 


5  800 


3  506  060     110  880 


36  391,00  823,00 


19  697,00  461,50 


19  969,10 
18  731,77 


562,51 
4625,13 


68,00 


92,23 


61,63 
247,36 


0,44     —  0,36 


0,37  I  0,03  0,26 


0,35 
0,29 


0,05  ;  0,27 
0,07  0,52 


I 


33,00 


16,85 


30,77 
46,95 


64  650,25  898,92  63,16 !  0,43 

2)     -  !  -  :  - 


22  535,05  564,78 


205,30   0,30  !  — 


24  975,59  501,72  40,40  0,47 
1  880,05!  75,02;  51,12  0,30 


277,10 


32  592,20 


52,38!  10,81 


598,02|  52,37 


0,21 


0,16 


0,43 


0,04 


0,21 
0,62 


0,05 


0,29 


37,54 


32,00 


22,35 
3,85 


4,41 


21,86 


20* 
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[  Zeitschrift 
Lfür  JQeinbahnen 


Nebenbahnähnlieh  e 


a 
» 
p— i 

ei 
i* 

s 


T3 
3 


TS 

6  i 
h5 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung; 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


I.  Ein- 


Einnahmen aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


im  ganzen  i 


auf  1  km  auf  1000 
durch-      Göter-  !  d. 
schnitt 


auf  1 


f.      Hundert-  Sonstige 
Et- 


liche 
Betriebs- 
länge (5) 


I  auf  1    teilen  der 
wagen-  auf  1  '  ^  Gesamt-  „ahmen 

achs-  i  nen-    _  ..  Betriebs- 


kilo- 
meter 
(23) 


Tonne 


kilo-     kilo-  ^  einnähme 
meter 

meter 


(32a) 


30 


31 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  in, 


R.-B.  Stralsund  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,75  m. 

26       Kleinbahn-Ges.  Greifswald  -  Jarmen,  Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (D.) 


R.-B.  Posen. 

Spurweite  0,75  m  n.  1,435  m. 

27         Opalenitzaer  Kleinbahn-Gesellschaft,  G.  m.  b.  H., 
Opalenitza  (E.  u.  U.) 


28  Kleinbahn  Krotoschin— Pieschen. 

Kreise  Krotoschin  und  Pieschen  (E.  u.  U.) 
Spurweite  0,75  m. 

Spurweite  1,435  m. 


Spurweite  0,60  m 

29  Wreschener  Kreisbahn,  Kreis  Wreschen  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Bromberg. 

Spurweite  0,60  m. 

30  I  Bromberger  Kreisbahnen,  Bromberg. 

Ostdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.  P. 
(E.  u.  U.) 

Von  Bromberg  nach  Grone  a.  Br.  u.  s.  w. 
Von  Maximilianowo  nacli  Koselitz 


31  Kreis-Kleinbahn  Znin.  Kreis  Znin  (E.  u.  U.) 


32  i  Wirsitzer  Kreisbahnen. 

Ostdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.  P. 
(E.  u.  ü.) 

Von  Weißenhöhe  über  Lobsens  nach  Witoslaw  u.  s.  w. 
Von  Suchary  nach  Nakel  u.  s.  w. 


33  Schmalspurbahn  Bachwitz— Lindenwald. 

Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (E.  u.  U.) 


34 


Spurweite  0,60  m  u.  1,435  in. 

Kleinbahn  des  Kreises  Witkowo. 
Kreis  "Witkowo  (E.  u.  U.) 


67  597,00  1528,00 


96  041,00  2250,25 
')  1915,27 


39  270,66j  1106,21 
')  2165,55i 
16  869,24!  4165,24 


168,00    1,35  |  0,10      0,68  I     62,00  5853,00 


99,80  !  1,32 

213,01  2,23 
131,30  0,39 


104  905,45  1458,64 
9782,85  539,59 


47  778,72j  1197,46 
1149,77! 
■)  ! 


83,11 
113,47 


139,00 


82 119,07|  1649,64  87,23 
46  780,20!    1866,73  138,42 


5986,00  1131,75 


156,67 


0,07      1,29       82,15  1189,00 

0,11  0,52  60  50  5651,95 
0,09      0,47       42,28  4294,16 


1,34  0,07  0,69  55,11  i  2657,29 
1,14    0,09  1    1,53     100,00    j  — 


1,90 


—  i     0,09      ■  67,00 


1,27  0,07  0,73  73,20 
0,75  \  0,07      1,54  05,68 


0,53    0,11      1,03  95,15 


1135,43 


4677,49 
230,95 


23,58 


109  978,75     2017,96   1060,30   0,63    0,03  0,99 
391,00  ! 


73,77  6519,12 


')  Vorläufige  Angaben.  —  2)  Posteinnahme. 


X.  Jahrgang."] 
Januar  1903.  J 
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Kleinbahnen. 


nahmen 


Abschnitt  D.    Finanzergebnisse  in  Mark 
;  n.  Ausgaben 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  Nornialbuehungsformular  geordnet) 

Tit.I— III  Tit.  IV  Tit.  Y  j Tit.  VI  T.  VU  <T.  Vm|Tit.  IX  Tit.  X 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


a. 
im 
ganzen 
(29a  +  30al 
+31)  | 


b. 

auf 
1  km 


auf 
1000 


durch-  ;  Wa- 
schnitt-i  gen- 
liche achs- 
Be-  kilo- 
triebs- :  ineter 
länge  (22+ 
(57  23) 


d. 

auf 
1000 
Zug- 
kilo- 
ineter 


für 


Gehälter 
Löhne, 
I  Neben- 
bezüge, 
Reise-  1  fahrts 


Für 
Aus- 
stat- 


j  Für  Be- 1 


;  Wohl-  ■'  tungs" 
l  w  oni  gegen- 


.  triebs- 
mittel  u. 


,  i  u.  Be- 

una    zwecke  triebs- 


Umzugs-  i 
kosten 


Für 
bau- 

ständ'e  !  Ii(*e  :  maschi 
An-  nelle 
lagen 


Für  Für 
Benut-  Benut- 


mate 
rialien 


Anlagen 
u.  s.  w. 


zung 
frem- 
der 
Bahn- 
an- 


zung 
frem- 
der 
Be- 
triebs- 


lagen  i  mittel 


Ver- 
schie- 
denes 


b. 

auf 
i  1  km 
durch- 
im  schnitt- 
liche 
ganzen  ße_ 

triebs- 
lä.nge 


in.  Uber- 
schuß 


c-  d. 

auf  ,  „ 
1000  !  auf 
wa-  100o 
gen-  , 

achs-  Zug- 
kilo- ,  ., 
meter  kll°- 

^23)+  !meter 


32 


Reiner 
Betriebs- 
Über- 
schuß 
(- 
Verlust 
(Unter- 
schied 
zwischen 
32a+33a) 


34 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


109  841,00  2483,00  117,00,1098,00  35570.00 


U6  027,00  j  2740,00  99,00 

Ii4891,71il827,93  1  27,65 
3  9895,17!  98  50,66  1  95,37 


17-2  212,99  2  3  94,50  75,30 
9782,85  |  539,59  113,17 


71449,20 


111  77-2,06 
48891,20 


1790,71 


2245,32 
1950,96 


6286,18  1188,10 


149  090,07  |2735,59 


157,50 


7166,00 
130,47 


98,43 


206,34 


20  58,00,18357,00  7  9  55,00 


6671,00 


1908,00;    —      787,00  73306,00 


1572,00:29  8  62,00:34  38,00  11544,00  11626,00  1  58  29,00 


864,14  19915,38  2020,86 
1112,95  13870,55  1373,00 


18 179,15 
8404,27 


10945,40 
2946,34 


4208,39 
3207,80 


1149,06 


1146,42  54237,68  27  06,11  38  694,82jl5 952,06  17  7  58,08 
1528,09  '  2846,44     89,14l2207,42i2279,14  420,86 


134,27i41500,49 


948,69  40320,82 
1607,2lj  17740,29 


1083,90  324,95 


1344,6133228,72 


1657,00,  78,00 


5170,00 


77469,00 


18  15,00  66,00 


56418,24  1589,24 
30268,36  7473,67 


605,82  14680,80  4530,16]  149  165,53 
990,45!    —      177,31!  9010,76 


1146,20  16188,39  993,75  9532,551624,30)    —  1681,23171666,91 


24  44,10  24154,75  10703,22  14891,211096,14:  —  1264,88194875,12 
648,84 11053,30,5423,06!  8106.18  565,50     —  1406,88144944,05 


—        —  813,40 


1022,06  34110,06  8290,68,  9328,08; 


—      542,09    10,65'  1691,09 


110,98 
148,22 


1042,00 


751,31 


2072,66 
497,00 


1796,16 


1905,80 
1793,46 


819,67 


—     3276,37189255,97  1637,72 


65,26 
104,52 


157,98 


60,83 
119,94 


26,46 


122,93 


723,00  36535,00 
') 


39458,00 

8473,47 1 
9626,81  \ 


992,31 
1407,49 


134,68 


805,28 
1477,45 


291,57 


804,98 


23047,46 
772,09 


-217,71 


16896,94 
3947,15 


4595,59 


59834,10 


294 


Statistik  der  deutschen  Kleinbahnen. 


[  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


1 

E 

0 

<D 

■ö 
a 

cp 

ts 

o 

B 

a 

«s 

h 

cp 
•a 

c5 

"Ö 

i-3 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Bs  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  D.  Finanz- 
DI.  Überschuß 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


a. 
Vom 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


Von 
Inter- 
essenten 


35 


Betriebs- 


Uber- 
schuß 


Verlust 


nach  Einrech- 
nung  der  Zu- 
schüsse (34+35) 


Davon  gehen  ab: 
Für  Bücklagen 


a. 

a 

®  CO 

s  § 

CO 

ö  a 
=i 
u 
<e 

3 

CP 

ö 


cp 


b. 

n  ä  O 

P  Ens  oö 

3  §  S 

2  co  3 

£  EH 

fl  m  _ 

Oo  a 

co  r~ 


C. 

a  cp 

CP  t> 

^  CD 
0  CO 

"» .3 
Saa 

ES  cp  g 

es 

2  ® 

42  CO 


d. 

CO  0 

®  a  sc 
*  t»  o 

ISS 

S'Sg 


37 


CD 

1  s§ 


Ii 

"Sa 

S3  | 

cp  43 
^  es 

a 


38 


26 


27 


28 


29 


30 


31 


32 


33 


34 


R.-B.  Stralsund  (Fortsetzung). 

Spurweite  0,75  m. 

Kleinbahn-Ges.  Greifswald— Jarmen,  Greifswald  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

— 

— 

36535,00 

R.-B.  Posen. 

Spurweite  0,75  m  u.  1,435  m. 

Opalenitzaer  Kleinbahn-Gesellschaft,  G.  m.  b.  H. 
Opalenitza  (E.  u.  U.) 

39458,00 

Kleinbahn  Krotoschin — Pieschen. 
Kreise  Krotoschin  und  Pieschen  (E.  u.  U.) 

Spurweite  0,75  m.  > 

Spurweite  1,435  m.  ) 

— 

26065,00 

44165,28 

Spurweite  0,60  m. 
Wreschener  Kleinbahn.  Kreis  Wreechen  (E.  u.  U.) 

— 

— 

— 

R.-B.  Bromberg. 

Spurweite  0,60  m. 

Bromberger  Kreisbahnen,  Bromberg. 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.  P. 
(E.  u.  U.) 

Von  Bromberg  nach  Crone  a.  Br.  u.  s.  w. 

61788,19 

2) 

772,09 

85607,74 

Von  Maximilianowo  nach  Koselitz 

3)  772,09 

Kreis-Kleinbahn  Znin.  Kreis  Znin  (E.  u.  U.) 

25000,00 

24782,29 

Wirsitzer  Kreisbahnen. 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Königsberg  i.  P. 
(E.  u.U.) 

Von  Weißenhöhe  über  Lobsens  nach  Witoslaw  u.  s.  w. 

52216,27 

4) 

3947,15 

73060,36 

Von  Suchary  nach  Hakel  u.  s.  w. 

5) 

3947,15 

Schmalspurbahn  Bachwitz— Lindenwald. 
Ostdeutsche  Eisenbahn-Ges.,  Königsberg  i.  P.  (E.  u.  U.) 

4595,59 

Spurweite  0,60  m  n.  1,435  m. 

Kleinbahn  des  Kreises  Witkowo. 
Kreis  Witkowo  (E.  u.  U.) 

59884,10 

Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


—    '6845,711  !) 


1362,50 


13397,74 


7360,84 


1362,50  — 


20354,00 


41440,28 


5398,00 


11985,36 


15460,00 


840,00 


72210,00 


12023,45 


61075,00 


4595,59 


43534,10 


')  Steht  noch  nicht  fest.  —  a)  Uberschuß  der  Strecke  Maximilianowo— Koselitz.  —  3)  Der  Überschuß  ist  bei  den  übrigen 
Weißenhöhe— Lobsens— Witoslaw  übertragen. 


X.  Jahrgang.] 
Januar  1903.  J 
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ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  38) 


Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


Zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung  v. 
Schuld- 
obligati- 
onen, Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen 


b. 

c. 

Gewinn- 

beteili- 

gung 

Dritter 

Zur  Ver- 

unter be- 

fügung 

sonderer 

der  Bahn 

Nennung 

verblei- 

der an 

bender 

Kom- 

Rest 

munen 

gezahlten 

Summen 

bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. 


Aufgewendetes  Kapital 


Dividende 


% 


Summe 


n. 

Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


m. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


a. 

Höhe 
desselben 


39 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


Unfälle  von  Personen 
schwer 
verletzt: 


getötet : 


Gesell- 
schafts- 
kapital 
(werben- 
des 
Kapital) 


c. 

Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 
Anleihen 
u.  s.  w. 

(39  a) 


b.    c.    a.  b. 


40 


41 


c. 


42 


n. 

°  s 
91 
BS 

^  e2 

o  a 
co  a 

«| 

y  00 

2  & 
■f  ° 


43 


in. 

t. 

<D 
2 

a  « 

s.§ 

a  ss 
21 

m  so 

•r*  ^ 
43g 

,8® 

M  fco 


44 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


19  954,00 


41  440,28 


400,00 


400,00 


1153967,00 


1090000,00 


530  000,00 


54?  492,00 


72  210,00 


ia  023,45 


61  075,00 


27  583,32 


4595,59 


15  950,78 


4,98 


4595,59 


-I 


1805250,00 


660  400,00 


1745000,00 


92  000,00 


800000,00 


1805250,00 


650  400,00 


1745000,00 


92  000,00 


Strecken  mitverrechnet.  —  *)  Überschuß  der  Strecke  Suchary  — Nakel  — Deinbowo  —  Erlau.  —  *)  Der  Überschuß  ist  auf  die  Strecke 
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Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Berichtsjahr 


is  bezeichnet :  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„TL"  Betriebsuuternehmer 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bezeichnung  der  Strecken 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  in. 


35 


86 


37 


38 


39 


40 


R.-B.  Breslau. 

Spurweite  0,75  m  n.  1,435  m. 

Tracheuberg-Militscher  Kreisbahn- Akt.-Ges.,  Berlin  (E  ) 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (TL) 


Breslau-Trebnitz-Prausnitzer  Kleinbahii-Akt.-Ges., 
Berlin  (E.) 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (TT.) 


R.-B.  Oppeln. 

Spurweite  0,75  m. 

Rosenberger  Kreisbahn.  Kreis  Koseuberg  (E.  n.  TL) 


1.  1.— 31.  12.  1901 


1.  1.— 31  12.  1901 


1.4.1901—31.3.1902 


Spurweite  0,785  m. 

Übersehlesisclie  Dampfstraßenbahn-Gesellschaft  m.  b.  11.,    1.  1. — 81.  12.  1901 
Berlin  (E.  u.  TL) 


Oberschlesische  Kleinbahnen  und  Elektrizitätswerke, 
Alct.-Ges.,  Kattowitz  O.-S.  (E.  ti.  TL) 


R.-B.  Magdeburg. 

Spurweite  0,75  m. 
Altniärkiselie  Kleinbahn-Ges.  m.  b.  H.,  Clötze  (E.  u.  TL) 


1.  1.— 31.  12.  1901 


1.  1— 81.  12.  1901 


41 


42 


Gommern-Pretziener  Kleinbalin. 
E.  G.  in.  u.  H.,  Pretzien  a.  E.  (E.  u.  ü.) 

Spurweite  0,75  in  u.  1,435  in. 

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I. 
Kreis  Jerichow  I  (E.  u.  U.) 


1.  1— 31.  12.  1901 


1.4.1901— 31.3  1902 


Von  Trachenberge  nach  Prausnitz 
Ton  Przittkowitz  nach  Sulmicrzyee 

Von  Breslau  G.  B.  nach  Trebnitz 
Von  Trebnitz  nach  Prausnitz 
Von  Breslau  P.  B.  nach  Breslau  G.  Ii. 


Von  Bosenberg  über  Landsberg  nach  Zawisna 
a)  Elektrische  Strecken: 
Stadtuetz  Gleiwitz 
Vou  Gleiwitz  nach  Königshütte 

Von  Piekar  nach  Kattowitz 
Von  Kattowitz  nach  Laurahütte 
Von  Königshütte  nach  Laurahütte 

-  Von  Zabrze  nach  Beuthen 
Von  Beuthen  nach  Antonienhütte 
Von  Antonienhütte  nach  Königshütte 
Von  Kudahammer  nach  Carl  Emanuel 

b)  Dampfstrecken: 
Von  Gleiwitz  über  Bauden  nach  Paprotsch 
mit  Abzweigung  nach  Nieder-Wileza 

Vou  Kattowitz  nach  Myslowitz 
Von  Kattowitz  nach  Beuthen 
Von  Lagiewnik  nach  Lipine 
Von  Niederheiduk  nach  Königshütto 


Von  Clötze  nach  Faulenhorst 
Von  Paulenhorst  nach  Engersen 
Von  Engersen  nach  Algenstedt 
Von  Algenstedt  nach  Lindstedt 
Von  Lindstedt  nach  Vinzelberg 


Von  den  Steinbrüchen  zur  alten  Elbe 
und  zur  Station  Gommern 


Von  Burg  über  Grabow  nach  Magdeburgerforth 
Von  Burg  nach  Stegelitz 
Von  Stegelitz  nach  Gr.  Lübars 
Von  Magdeburgerforth  nach  Ziesar 
Voii  Gr.  Lübars  nach  Magdeburgerforth 


')  Hiervon  0,24  km  Vollspurwcite. 


')  Hiervon  0,30  km  Vollspurweitc.  — 


3)  Davon  0,51  km  vollspurig.    —    4)  Hiervon 
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Bahnanlage, 
des  Berichtsjahres. 


Balmlänge 


KröffnuiiKS- 
tag 


!  2  fe'leisig  I  1  gleisig 


es 


Ä  CO 

a  + 

6c  £J 


Länge  in  km 

S     3  4 


<-<  •>-( 

SJ 

2  O 

•5  ^ 

^  a 

CD 

"Cr  m 

<0 

«  'S 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebs  mittel 

Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische    Elektrische  i  Personen-  Gepäck- 


Post- 


Dampf-  Dampf- 
T  Motor- 
wagen 


Loko- 
motiven 


2,3,412  3 

fach  i  . 

geltuppelt  aCüSl| 

6  7 


Loko- 
motiven 


4  '  2  ,  3  j  4 
ach s  ig 
8 


■2 'S 

a  s> 

o  £ 

3  <l)f 

I 

es 
öS 


8a 


Motor- 
wagen 


2  3 
achsig 

9 


4  1  >  <B 


Wagen    t<    Wagen    ^  Wagen 


9a 


2  1  3  < 
achsig 

10 


o 

T3 


j  10a.1 


2  1  3  ,  4 
achsig 
11 


o 
o 

§! 
•73 1 


'llal 


2,34 
achsig 
12 


6c 

s 

o 


öS 

-c 


12a 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


8.  12.  1894 
1.  10-  1895 

1.  7.  1898 
5.  10.  1898 
ö.  1.  1899 


12.  11.  1896 
"8.  1271899 

30.  2.  1899 
27.  5.  1894 
30.  12.  1896 
30.  12.  1896 
17.  7.  1900 

5.  2.  1899 
5.  11.  1899 
12.  8.  1901 

1.  8-  1901 


j25^  3-J1899 
28.  2.  1901 

31.  10.  1900  ) 
7.  4.  1901  I 
7.  4.  1901  I 

19.  11.  1899  J 


20.  8.  1897 
20.  3.  1899 
29.  9.  1899 
22.11.1900 
24.  8.  1901 

1890/1.7.1900 


4.  4, 
4.  4. 
18.  7. 
IS.  7.  1896 
8.  10.  1896 


1896 
1896 
,  1896 


J 

15,00 
—  53,46 

—     >  68,46 

')  6,79 

75,25 

68,46 

-   — •  24,72 
—  11,20 
1,23  i  — 

1,23  S  35,92 

a)  7,89 

46,27 

37,15 

37,15 

1 

—  22,34 

3)  2,20 

24,54 

22,34 

—  9,20 

—  21,80 

—  16,60 

5,80 

—  4,70 

—  13,20 

—  7,80 

—  3,70 

—    j  90,50 

23,00 

103,50 

83,51 

—    j  23,70 

—    i  3,70 

—  27,40 

5,10 

32,50 

24,00 

—  30,14 

1,97 

32,11 

28,50 

—  16,90 
~  4,70 

7,50 

—  6,90 

—  10,50 

—    |  46,50 

4)  5,39 

51,89 

39,71 

—    !  8,50 

4,21 

12,71 

8,50 

—  28,20 

—  9,60 

—  16,80 

—  8,90 

—  10,20 

5) 

—    1  73,70 

12,76 

86,46 

73,70 

1    8  .— 


1,01  km  Vollspurweite. 


6  1  — 

5)  Hiervon  0,73  km  Vollspurweite 
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Lfflr  Kleinbahnen, 


Nebenbahnähnliehe 


Lfd.  No.  der  antwortenden  Verwaltung  || 

Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 

Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 

Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 

Abschnitt  C. 

Auf  der  eigenenBahn 

Güter 
Wagen 

[     davon  Motorwagen  j 

Spezia 
Wagen 

davon  Motorwagen  ' 

Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11  + 
12+13  +  14) 

Die  unter  10  aufgeführten 
Personenwagen  enthalten  ins- 
gesamt konzessionierte  Plätze 
(Sitz-  und  Stehplätze)  I 

Gesamtladegewicht  der  unter 
13  aufgeführten  Güterwagen 
in  Tonnen 

Dampf- 
Loko- 
ino- 
tiven 

Dampfmotorwagen 

elektr.  Lokomotiven 

2    3  4 
achsig 

2  j  3  j  4 
achsig 

2  j  3  |  4 
achsig 

Lok.- 
km 

Mo*--|Lok.- 
wag.-  , 
km  km 

13 

13a 

14 

14a 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


R.-B.  Breslau. 

Spurweite  0,75  m  u.  1,435  m. 

35 

Trachenberg-Militscher  Kreisbahn  Akt.-Ges.  Berlin  (E.) 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (U.) 

ISO 

— 

— 

— 

8 

— 

— 

132 

4 

199 

757,0 

106  270 

— 

— 

36 

Breslau-Trebnitz-Prausnitzer  Kleinbahn  Akt.-Ges., 
Berlin  (E.) 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Oppeln. 

Spurweite  0,75  in. 

US 

4 

138 

26 

868 

816,4 

152  482 

37 

Rosenberger  Kreisbahn.  Kreis  Rosenberg'fE.  u.  U.) 
Spurweite  0,785  m. 

68 

8 

1 

68 

10 

130 

395,0 

50  698 

38 

Oberschlesische  DampfstralSenbahn-Gesellschaft  m.  b.  H., 
Berlin  (E.  u.  TL) 

Elektrische  Strecken 

22 

33 

157 

9  864 

110,0 

Dampfstreeken 

130 

10 

16 

151 

33 

1  246 

750,0 

86  500 

39 

Oberschlesische  Kleinbahnen  und  Elektrizitätswerke, 
Akt.-Ges.,  Kattowitz  O.-S.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Magdeburg. 

Spurweite  0,75  m. 

6 

2 

7 

57 

2  616 

40 

Altmärkische  Kleinbahn-Ges.  m.  b.  H.,  Clötze  (E.  u.  U.) 

52 

1 

2 

58 

3 

148 

265,0 

115  000 

41 

Gommern-Pretziener  Kleinbahn, 
E.  G.  m.  u.  H.,  Pretzien  a.  E.  (E.  u.  ü.) 

Spurweite  0,75  m  u.  1,435  m. 

»17 

217 

651,0 

*) 

42 

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I. 
Kreis  Jerichow  I  (E.  u.  U.) 

132 

7 

160 

562 

722,5 

273  068 

J)  Wagenkm.  —  2)  Schätzungsweise.  —  3)  Nicht  festzustellen.  —  4)  Meist  nur  Eangierdienst.  —  5)  Es  werden  nur  eigene 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von : 


a 

in 
aä 


cd 


Mot.- 

wag- 
km 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen 
(einschl. 
Gepäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Achskm 


21  22 


23 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 
Personen  Gütern 


Anzahl  Tonnen 


24 


25 


geleistet 


Personen- 
kilo- 
meter 


Tonnen- 
kilo- 
meter 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Zugkm 


26 


27 


28 


Abschnitt  D.  .Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


im  ganzen 


b. 

Ii 

cq  m 

<?% 

3  tun 
~  cd 

|W 


C. 


CD  CD 

s| 

CS 
CD 

!* 


d. 

auf  1 
Per- 
son 


e. 

auf 
1  Per- 
sonen- 
Mlo- 
meter 


f. 

auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 


g- 

in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 

(32  a) 


29 


% 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


576  912 


—  1354096 


807  524 


557  374 


371  636j  458  775      59  700 


80  344 


370  355 


1975832 


2630930 
771  047  898  514 


8  270  230 
289  976 


975  238  4157068  2  933  107 


I 


658  000  235  650      62  100 


963  628 


1415378!   2.09  082 


61  969 


52  977 


31  588 


9  349 


24100 


5) 


69  866 


1  137  092 


4  166  702 


753  715 


s) 

49500000 
2) 

2  900  000 


14723485 


887  120 


702  212 


574  448 


112  000 


687  050    626  000 


3  347  293 


1  564  453 


104  787 


145  611 


50  601 


1  975  83t 


975  238 


109  500 


212  849 


28  294,85 

413,30 

49,04 

0,36 

0,02 

0,27 

27,00 

105  294,18 

2834,29 

77,70 

0,28 

0,03 

0,72 

61,00 

17  160,36 

768,15 

46,18 

0,29 

0,02 

0,34 

26,00 

1204847,60 

14727,58 

457,95 

0,15 

0,02 

0,60 

99,60 

55  350,00 

2306,25 

71,70 

0,20 

0,02 

0,64 

81,00 

420  234,00 

14745« 

101,09 

0,15 

0,03 

0,43 

90,00 

.  26  503,00 

667,41 

40,28 

0,43 

0,04 

0,24 

45,00 

87  106,34 

1181,90 

90,39 

0,42 

0,03 

0,41 

44,00 

Produkte  (Steine)  befördert,  deren  Gewicht  nicht  angegeben  werden  kann. 
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f  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


So 
et 


CD 

a 

' 


o 

3 


Benennung"  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „B."  ICigentümer  der  Buhn 
„U."  Betriebsunternehnier 


Nebentoahnähnliehe 


I.  Ein- 


Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


auf  1 


in 

f.     ,  Hundert- 


iiii  ganzen 


c.  I 

auf  1  km  '  auf  1000  [ 

durch-      Güter-  I    t]     I       '  atlf  j    teilen  der 

schnitt-     wafn- !  auf  1  I  T0U"  |  Zug-  1  »«»amt- 
achs-             nen-  ,        |  Betriebs- 
ame    !  kil0-    rlonne[küo_  !  kUo-  i  eimlahme 

Betriebs-  :  meter  ,          ;         j  meter  |  (32a) 

tr,r,\       i  I  1116X61* 

länge  (5)      (23)  ! 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


°/( 


0 


30 


31 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1.435m  und  Im, 


R.-B.  Breslau. 

t  Spurweite  0.75  m  11.  1,435  in. 

35  j   Trachenberg'-Militscher  Kreisbalm  Akt.-Ges..  Berlin  (E.) 
I   Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges..  A.-G.,"  Berlin  (U.) 


30         Breslau-Trebnitz-Prausnitzer  Kleinbahn  Akfc.-Ges., 

Berlin  (B.) 

|   Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G..  Berlin  (U.) 


R.-B.  Oppeln. 

Spurweite  0,75  ni. 

37  Rosenberger  Kreisbahn.  Kreis  Rosenberg' (E.  u.  U.) 

Spurweite  0,785  m. 

Oberschlesische  Dampfstraßenbahn-Gesellsehaft  m.  b.  TL, 
Berlin  (E.  u.  TJ.) 

38  Elektrische  Strecken 

Dampfstrecken 


39  ,     Oberschlesische  Kleinbahnen  und!Elektrizitätswerke, 
Akt.-Ges.,  Kattowitz  O.-S.  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Magdeburg. 

Spurweite  0,75  m. 

40      Altmärkische  Kleinbahn-Ges.  m.  b.  H.,  OlötzeKE.  u.  TJ.) 


41  !  Gommern-Pretziener  Kleinbahn, 

!  E.  G.  m.  u.  Tl.,  Pretzien  a.  E.  (E.  u.  U.) 


Spurweite  0,75  m  n.  1,435  ni. 

42  Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I. 

Kreis  Jerichow  I  (E.  u.  U.) 


73  055,17     1  075,88!    01,00     1,18    0,08     0,70  71,00 


47  689,18'  2  134,70 
')  957,82 


103,97  i  1,59  1  0,08 


11  149,40'  464,60 


12,41     1,20  |  0,09 


31  832,00 
3)  1  255,00 


43  980,69 


801,60.  135,07  1,32 


0,05 


109  897,09  1  491,15  77,64  \  1,57  0,07 
3)  2  617,22' 


16,00 


0,29  1  55,00 


0,52  I  55,00 


1  383,52 


53  785,08     1447,781    96,50  I  1,02    0,08     0,37        31,00     ,  14  888,88 


0,94        74,00  462,51 


5  102,65 
2  126,74 

44  827,00 


2  752,88 


')  Posteinnahme.  -  '')  Die  Betriebsausgaben  wurden  im  Berichtsjahr  noch  nicht  nach  dem  Normalbuchungsformular  gebucht. 
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Kleinbahnen. 


nahmen 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 

II.  Ausgaben 


HL  Über- 
schuß 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  Normalbuchungsformular  geordnet) 


a. 
im 
ganzen 
(29a  +  30a 
+  31) 


b.     :  c. 

auf   .  auf 
1  km  !  1000 
durch- ,  Wa- 
schnitt-  gen- 
liche ]  achs- 
Be-   I  kilo- 
triebs- 1  meter 
länge    (22  + 
(5)  23) 


32 


Tit.I— HI  Tit.  IV,  Tit.  V  Tit.  VI  Tit.  VII  T.  VJJI  Tit.  IX  Tit.  X 


d. 

auf 


Gehälter, 
Löhne,  : 


j  Für 
Aus- 

-.T  ,       i    für    I  stat- 
1000     «eben-  j  tungs- 

bezüge,  j  "Onl_  Igegen- 
Reise-    fahrts-  stände 
,  u.  Be- : 

\ma  izwecke!  triebs- 
I  mate- 
rialien 


Zug- 
kilo- 

meter  Umzugs 
kosten 


Für  Be- 
Fur     ,  .  , 

tnebs- 

bau"   mittel  u. 

liehe  maschi- 

An-  nelle 
.  Anlagen 
lagen 


Für 

Für 

Benut- 

Benut- 

zung 

zung 

frem- 

frem- 

der 

der 

Bahn- 

Be- 

an- 

triebs- 

lagen 

mittel 

Summe 
der  Betriebsausgaben 


schie- 
denes 


Heiner 
Betriebs 
b.  Über- 

i    aui      auf      d'  SChuß 

a         lkm  ;  foOO  auf  1  (~ 

durch-;  Wa-  1000  Verlust) 

im      schnitt-  sen;  n  (Unter 


ganzen 


liehe 
Be- 
triebs- 
länge 


schied 
meter  zwischen 
meterj  32a+33a) 


33 


34 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 

!      :  i  1 

! 

l 

10.)  333,54  1509,4(1'  74,04    9  86,13  38  135,02;14O8,07;19277,18 '13113,19',  7594,77  1370,28      —      85  50,03  8  9  4  48,49  1  306,59  64,(!1 

i  I  '  ^ 

1  i  ; 

173  968,14  4478,00.  91,01  1195,00  52  Ö20,09;2780,U  37031,91  17248,72  1  8119,12  6  5  78,13      —     8032,35  142  910,46  3847,00  74,76 


65  3  1  2,05  2912,26'  78,35  1290,00'22  533,96 


169,18  10174,51  2  1  53,82 


5103,69' 


1209950,25  14488,68 


CS  455,34  2852,31 


459,88    7  03,48  ^  2) 

] 

41,00    791,39  -) 


465  061,00  16317,93  111,87,  476,98 


58  335,43  1469,03 


65,28'  532,74  20  200,00 


3  50,59  10482,73  61  51,49 


5722,54  4  5  857,70  2052,71 

I 

—  770  843,28  9  2  06,60 

—  55  2  94,52  2  3  03,93 

—  393  211,00  13796,87 


13  884,77  1861,35 


5456,11  — 


5442,46'     —  — 


199  756,91  2710,41 1  83,97  938,50 


—     42  640,92  1073,81 


19665,30  4  0  8  53,88 


5o,22 

292,99 
33,11 

94,57 


47,72 


66  901,39  4356,89  45  425,45  26949,36  18387,96   254,30  1524,57  3725,03 


853,62  13  885,05 


981,45  3  1  057,68 


906,26 

390,14 
639,24 

403,19 


452267,79 
71  850,00 


389,41 


167  524.95 , 2273,06   70,42  787,06 


19  454,35 

439106,97] 
13160,82 | 


15  694,51 


3  126,81 


32  231,96 


3)  Einnahme  aus  der  Postbeförderung. 
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f  Zeitschrift 
Lffir  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliehe 


60 
a 


T3 


O 

-d 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet: 


„E."  Eigentümer  der  Balm 
,.U."  Betriebsunternehiner 


Abschnitt  D.  Finanz- 
in. Überschuß 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


Vom 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


Von 
Inter- 
essenten 


35 


Betriebs- 


Uber- 
schuß 


Verlust 


nach  Errech- 
nung der  Zu- 
schüsse (34+35) 


36 


Davon  gehen  ab : 
Für  Rücklagen 


9  ° 

CO 

6o  irj 


b. 


°  2« 

a  53,° 

60  d  60 

g  §  s 

"  cc  d 


6«W«S 

S  als 
s  ©  g 

3.2 


ö'ü  o> 
c  a  so 
'öocä 

öS  g.  o 

CO  «  S 


37 


III 

'S 
8  o  ö 

f  8"S 

t>  ° 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


35 


86 


37 


38 


39 


40 


41 


42 


R.-B.  Breslau. 

Spurweite  0,75  m  n.  1,435  m. 

Trachenberg-Militscher  Kreisbahn- Akt.-Ges.,  Berlin  (E.) 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (TJ.) 


Breslau-Trebnitz-Prausnitzer  Kleinbahn- Akt.-Ges., 
Berlin  (E.) 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (U.) 


R.-B.  Oppeln. 

Spurweite  0,75  m. 

Rosenberger  Kreisbahn.  Kreis  Rosenberg  (E.  u.  U.) 

Spurweite  0,785  m. 

Obersehlesische  Dampfstraßenbahn-Gesellschaft  m.  b.  TT., 
Berlin  (E.  u.  TJ.) 

Elektrische  Strecken  ) 
Dampfstrecken  ; 


Obersehlesische  Kleinbahnen  und  Elektrizitätswerke, 
Akt.-Gos.,  Kattowitz  O.-S.  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Magdeburg. 

Spurweite  0,75  m. 

Altmärkische  Kleinbahn-Ges.  m.  b.  H„  Clötze  (E.  u.  U.) 


Gommern-Pretziener  Kleinbahn, 
E.  G.  in.  u.  H.,  Pretzien  a.  E.  (E.  u.  U.) 


Spurweite  0,75  m  n.  1,435  m. 

Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I. 
Kreis  Jeriehow  I  (E.  u.  TJ.) 


80490,05 


i3)4795,79 


4) 

34789,37 


20315,19  — 


31057,68 


532757,84 


71850,00 


20490,30 


3126,81 


67021,33 


11235,68 


13995,00 


2000,00 


27465,50 


12819,00 


14285,00 


1400,00 


1600,00 


16188-25 


37427,00 


14181,: 


714,00 


1292,96 


4084,70 


1080,00 


3100,00 


865,80 


258,60 


44000,00 


108,00 


6099,71 


13911,12 


17454,35 


441  019,39 


20416,00 


20490,30 


3126,81 


35454,58 


')  Entnahme  aus  dem  Garantiefonds. 


2)  4  %  Zinsen  an  die  Sehlesische  Kleinbahn-Ges.,  Berlin. 


?)  Zuschuß  der  Eigen- 
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Kleinbahnen. 


ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No.  38) 


a. 

D. 

c. 

Gewinn- 

Zur Ver- 

beteili- 

zinsung u. 

gung 

Tilgung  .v. 

Dritter 

Zur  Ver- 

Schuld- 

unter  be- 

fügung 

obligati- 

sonderer 

der  Bahn 

ouen,  Hy- 

Nennung 

Verblei- 

potheken 

der  an 

bender 

und  son- 

Kom- 

Rest 

stigen  An- 

munen 

leihen 

gezahlten 

Summen 

bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. 


I. 

Dividende 


% 


Summe 


II. 


Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


in. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Aufgewendetes  Kapital 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


39 


Höhe 
desselben 


b. 

c. 

Schuld- 

Gesell- 

obligati- 

schafts- 

onen, 

kapital 

Hypo- 

(werben- 

theken, 

des 

Anleihen 

Kapital) 

u.  s.  w. 

(39  a) 

40 


Abschnitt  E. 
Unfälle  Ti.  Betriebsstörungen 


I. 

Unfälle  von  Personen 
schwer 


getötet : 


a.  b. 

c 
a 

o 


41 


verletzt : 


42 


H. 

a 

f>  o 

6B  CD 
ö  te 

S  0 

So  o 

•73  u 

tat  ja 

»  *H 
co  n 

O)  ^3 

m  g 

f4  CD 
O  CO 
■r*  .rt 

§  » 


43 


III. 

a> 

PS 
0  Ö 

§.5? 

S  c 

CO  CM 

2  co 

^■s 

CO  CO 

H  3 

ms 

s 


44 


sowie  Bahnen  mit  anderen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


6  035,17 


1  262,13 


25  662,87 


64,54 


2  426,31  10  222,68 


Vi 


2) 

402721,71 


8  208,52 


38  297,68 


—       20  416,00 


64,54  1731529,00  i  1620000,00   100  000,00 


6862,50  !     —    !  3360,182757255,61  2745000,00  j      6  000,00 


685131,51  1  — 


19  077  103,50  14000000,00  !  15  121  838,28 


—  I20416J0O1 


14125000,00 


20  490,30  | 


35  454,58 


3  126,81 


1103100,00  I  548  600,00  I  554  500,00 


1328666,00  — 


—  2 


—  5 


6  1 


tümerin.  —  4)  Zuschuß  des  Kreises.' 
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[  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


Nebenbahnähnliehe 


3 


43 

44 

45 

46 


47 
48 


49 


50 


51 


52 


53 


Benennung  und  Ritz 
der 
Verwaltung 


Ks  bezeichnet:  „E." 

„U." 


Eigentüiiier  der  Baiin 
Betriebsunternehmer 


R.-B.  Merseburg. 

Spurweite  1.435  in  n.  1  in. 

ITalle-Hettstedter  Eisenbahn  Akt.-Ges.,  Halle  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G-.  m.  b.  H.,  Berlin  (Uj 

R.-B.  Schleswig. 

Spurweite  1  m  u.  1,435  in. 
Kleinbahn  Niebüll— Dagebüll. 
Gemeinde  Niebüll  und  Wyk  a.  P.  (E.  u.  U.) 

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben. 
Kreis  Hadersleben  (E.  u.  TL) 


Kleinbahn  des  Kreises  Apenrade. 
Kreis  Apenrade  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Hildesheim. 

Spurweite  0,75  in. 
Göttinger  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Güttingen  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 
Kreiseisenbahn  Osterode  a.  H. — Kreiensen. 
Kreis  Osterode  a.  H.  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Lüneburg. 

Spurweite  0,75  m. 

Bleckeder  Kreisbalm.  Kreis  Bleckede  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H„  Berlin  (U.) 

R.-B.  Osnabrück. 

Spurweite  0,75  m. 
Hümmlinger  Kreisbahn. 
Kreis  Hümmling  (E.  u.  TJ.) 

R.-B.  Aurich. 

Spurweite  0.90  ni. 

Borkumer  Inselbahn. 
Habich  &  Goth,  Emden  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Minden. 

Spurweite  0,60  in. 
"Wallückebahn. 
Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hüttenverein  zu 
Osnabrück  und  die  Kreise  Herford  und  Lübbecke  (I 
Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hüttenvcrein  zu 
Osnabrück  (IT.) 

R,  B.  Arnsberg. 

Spurweite  1  in  n.  1 .435  m. 

Ruhr-Lippe  Kleinbahnen. 
Kreise  Soest  und  Hamm  (E.  u.  U.) 


Berichtsjahr 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bezeichnung  der  Strecken 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1 


in, 


1.4.1901—31.3.1902 

1.4.1901 — 31.3.1902 
1.4.1901—31.3.1902 

1.4.1901—31.3.1902 


1.4.1901-31.3.1902 
1.4.1901—31.3.1902 


1.4.1901—31.3.1902 


1.4.1901—31.3.1902 


1.  1— 31.  12.  1902 


1.  1.— 31.  12.  1901 


1.4.1901—31.3.1902 


Von  Halle  nach  Hettstedt 
Von  Gerbstedt  nach  Priedeburger  Hütto 
Von  Priedeburger  Hütte  nach  Friedeburg 


Von  Niebüll  nach  Dagebüll 

Von  Hadersleben  nach  Christiansfeld 
Von  Woyens  nach  Rödding 
Von  Hadersleben  nach  Woyens 

Von  Apenrade  nach  Grevenstein 
Von  Apenrade  nach  Lügumkloster 


Von  Göttingen  nach  Rittmarshausen 

Von  Osterode  a.*H.  nach  Förste 
Von  Willershausen  nach  Kreiensen 
Von  Förste  nach  Willershausen 


Von  Dahlenburg  nach  Echem 


Von  Lathen  nach  Werlte 
Von  Lathen  nach  Ems- Kanal 


Hauptgleise : 
Vom  Borkumer  Hafen  bis  ins  Dorf  Borkum 
Nebengleise : 
Vom  Hauptgleise  abzweigend  nach  dem  Strand 
und  am  Strand  entlang 


Von  Kirchlengern  nach  Walliicke  mit  Anschluß 
nach  Löhne  (Werrebrücke) 


Von  Neheim-Hüsten  über  Ostönnen-Soest  nach 
Hovestadt  und  vou'Ostönnen  nach  Werl 
Von  Werl  nach  Hamm 


l)  Güterverkehr.  —  2)  Hiervon  1,21  km  1,000  m  Spurweite.  —  3)  Hiervon  0,09  km  1,000  in  Spurweite.  —  4)  Fünfachsig.  — ' 
schienig  ausgebaut.    —    ")  Hiervon  2,19  km  viersehienig  ausgebaut  und  0,25  km  Vollspurweite.    —    10)  Hiervon  0,24  km  Vollspur- 
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Kleinbahnen. 


Bahnanlag' e 
des  Berichtsjahres 


c 

CD 


Eröffnungs- 
tag 


Bahnlänge 


a  b 

'2  gleisig  lgleiaig 


■SS  =s 


5ao 
c 


öS 

cd 


« '3 

»  o 
■S 'S 

~  OD 

o  2 

33  i^> 

-0  s 

CD 

'S  » 

43  cd 

CD  N 

M  'S 


Länge  in  kin 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Elektrische   Elektrische  '  Personen-  Gepäck- 


Post- 


Dampf-  •  Dampf- 
Loko-  :  Motor- 
motiven 


Loko-  •  2 
wagen         _       g  g 
inotiven  «  C 

3  CD 


■  °  o 

<0 


2  |  3 
fach 
gekuppelt 


2  3  4 
achsig 


2  3  4 
achsig 


25 

4-t  CD 

S'C  - 
o-E 
!■«  2 

4« 


Motor- 
wagen 


S  c 

a  g 

o  £ 

'S 

CD 

4  t  ® 


»       I  » 

Wagen     £  !  Wagen  1  ^  Wagen 


achsig  I  achsig 


o 
o 
Jsl 

Ö 

o 


2  3  j  4 
achsig 


2  !  3  4 

achsig 


60 


s 

c 
o 


i  8a 


9a 


10 


10  a 


11 


IIa 


12 


12a 
— k. 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


] 

20.5. /l 
2.  10. 
1.  9 

1 

8.1890 
1899 
1900  1 

a)61,25 

1  !)  H 
-LO-     /  • 

XO.JO 

4.  3. 

5.  3. 
4.  8. 

1899 
1899 
1899 





20,10 
31,70 
18,70 

s)70,50 

14.  2. 
8.  5. 

1899 
1U01 

31,50 
54,30 

85,80 

19.  12. 

low  ( 

18,50 

20.  12. 
2.  9. 
1.  5. 

1898 
1899 
1901 



9,40 
13,55 
9,80 

")32,75 

17-  12. 

1895 

47,25 

13.  8. 
2.  11. 

1 

1898 
1898 

25,97 
1,89 

27,86 

15.  G. 

1888  | 

7,40 
4,00 

11,40 

1.  10 

1S97 

17,23 

1.  5 

1898 

44,15 

1.  2. 

1901 

1 

16,20 
60,35  ; 

8>15,74 


7)  1,16 


76,99 


3  4,94 


!l)l0,03;  80,53 

5,72  !  91,52 

2,17  \  20,67 

8,25  '  41,00 

3,10  50,35 


61,25 
13,78 

70,50 

80,30 
18,50 

31,95 
47,25 


1,52  29,38 


11,40 


1,38  18,61 


27,86 


11,40 


17,23 


23  : 


5  —  ;o,5 


0,5  ]■ 


—  24- 


23- 


5,5  — 1  —  |  — 

'     I  I 


1,5-- 


2\- 


4—   4  —  ,0,6 — I  0,4- 


'0,8  - 


•4,7 


0,8 


■  0,5! 


3  — 


2  2 


3  


—  !16- 


■  —  i  o  — 


1  — 


—  1 


—  4 


')  Spurweite  1,000  in.  —  ")  Davon  4  Post-  und  Gepäckwagen.  —  ?)  Hiervon  0,05  km  Vollspurweite.  —  8)  Hiervon  3,50  km  vier- 
weite. —  ")  Davon  6,24  km  in  Braunschweig.  —  12)  Hiervon  0,22  km  Spurweite  1,435  m  und  1,16  km  dreischienig.  — 
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f  Zeitschrift 
Lfilr  Kleinbahnen, 


Nebenbahnähnliche 


Benennung  und  Sitz 
der 


Verwaltung 


Es  bezeichnet: 


„E."  Eigentümer  der  Bahn 
„IL"  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Güter- 


Spezial- 


Wagen   £  Wagen 


2  |  3  |  4 
achsig 


ö 
o 

p- 

öS 
T3 


13 


13a 


2  |  3  |  4 
achsig 


14 


14a 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11  + 
12  +13  + 14) 


2  i  3  ]  4 
achsig 


15 


O  CD  Qjrö 

©  £  O 
'S  GM  N 

^  5  S«5 
CO  O 
— «  CO  » 


16 


cp 
a  so 
3  ce 

■SS 

rag 
?  eo  o 
co-^frn 
«"S  - 

<ä 

C  (aj 

5  s 

CO  a* 
CO  w 
«CO 

Ü5W 


17 


Abschnitt  C. 


Auf  der  eigenenBahn 


Dampf  - 
Loko- 
mo- 
tiven 


03 


O 

s 

g 

CS 


o 


Lok.-  |M°t--jLok.- 
km    lltm":  km 


18 


19 


20 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


R.-B.  Merseburg. 

Spnrweite  1,435  m  n.  1  m. 

Halle-Hettstedter  Eisenbahn  Akt.-Ges.,  Halle  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Schleswig. 

Spurweite  1  m  n.  1,435  m. 

Kleinbahn  Niebüll— Dagebüll. 
Gemeinde  Niebüll  und  Wyk  a.  F.  (E.  u.  U.) 

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben. 
Kreis  Hadersleben  (E.  u.  U.) 

Kleinbahn  des  Kreises  Apenrade. 
Kreis  Apenrade  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Hildesheim. 

Spurweite  0,75  m. 

Göttinger  Kleinhahn  Akt.-Ges.,  Göttingen  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

Kreiseisenbahn  Osterode  a.  H. — Kreiensen. 
Kreis  Osterode  a.  H.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Lüneburg. 

Spnrweite  0,75  m. 
Bleckeder  Kreisbalm.  Kreis  Bleckede  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H„  Berlin  (U.) 

R.-B.  Osnabrück. 

Spurweite  0,75  m. 

Hümmlinger  Kreisbahn. 
Kreis  Hümmling  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Aurich. 

Spurweite  0,90  m . 

Borkumer  Inselbahn. 
Habich  &  Goth,  Emden  (E.  11.  U.) 


R.-B.  Minden. 

Spurweite  0,60  in. 
Wallüekebahn. 
Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hüttenverein  zu 
Osnabrück  und  die  Kreise  Herford  und  Lübbecke  (E.) 
Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hüttenverein  zu 
Osnabrück  (U.) 


R -B.  Arnsberg. 

Spurweite  1  m  n.  1,435  m. 

Kuhr-Lippe  Kleinbahnen. 
Kreise  Soest  und  Hamm  (E.  u.  U.) 


211 


12 


32 


3  — 


27 


14  — 


10  — 


3  — 


12 


242  — 


15 
122 


103 


53 


56 

4) 


16 


55 


33 


158 


30 


990 


140 
768 

736 


240 
346 


168 


84 


470 


160 


16  '  780 


1252,5 


40 

420 

350 


345 
250 


13E 


162 


96 


120 


780 


303903 


44420 
339876 

322011 


79709 
132730 


107002  — 


73  035 


36  000 


72  018 


237643 


')  Nicht  festzustellen.  —  2)  Berechnet  ohne  Gepäck-  und  Hundebeförderung. 
—  7)  Bollböeke.  —  ")  Wagenkilometer.  —  SJ  Können  nicht  angegeben  werden. 


Das  Gewicht  der  beförderten  Tiere  ist  nicht 
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Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von : 


o 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen 
(einschl. 
Gepäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 
Personen  Gütern 


Mot.-; 
wag.-; 
km 


Achskm 


21  22 


23 


Anzahl 


24 


Tonnen 


25 


geleistet 


Personen- 
kilo- 
meter 


26 


Tonnen- 
kilo- 
meter 


27 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Zugkin 


28 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


b.    I  c. 


fr 

CO  CO 

— - 

im  ganzen  -§-§~ 

gm 
I3 


d. 

auf  1 


CO  ® 

^.Sö  Per- 

§o 

CD 

cm  od 


e. 

auf 
1  Per- 
sonen- 
kilo- 
meter 


f. 

auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 


in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 


29 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


156-2122 


141  116 
1245046 


1767871  1  072  542   382  964 


126  280 
1281225 


1290568  1073434 


51  329 


2  059 


511  256 
3  536  319 


306  287      26  963 

298  499      15  742  ;S  378  161   314  371  i    296  574 


4  267  201  29S036 


22  944 
683  210 


44  120 
298  840 


517  076 
816  255 


852  05i 


279  146     84  286 

I 

413  619   143  630 


195  609     94  625 


300  94S  700  108!     38  981 


S63  284  212  084 


70  045 


302  088  601  804!     77  268 


S)  i 

—    356  925  524  599 


502  981 


22  615  !) 
8) 

22  442 


314  438!      53  759 
1  246  692   272  976      114  461 


10  574  '  l) 
3) 


19  573 


518  314 


21  500    527  500 


rd. 

40  747    490  000 


63  601  9) 


135  394  1    107  002 


383  031       73  000 


159  510     10  360  5) 
13  253  6) 


670  242        72  018 


9)  237  643 


206  621,90 


32  378,75 
111431,92 

107  726,01 


41  720,90 

42  442,71 


38  930,20 


25  117,40 


76  487,00 


15  690,00 


157  867,41 


3373,42, 


2349,71 
1580,59 

1341,50 


2255,18 
1328,41 


823,92 


901,56 


«708,51 


910,60 


2614,20 


132,27 


229,45 
89,50 

83,50 


80,69 
52,00 


45,69 


83,46 


88,60 


0,19 


0,35  |  0,03 


0,49 
0,30 


0,03 


0,41  — 


0,65 


1,09 


51,94  0,20 


442,29  0,31 


0,05 


0,15 


0,03 


0,69 


0,73 
0,37 

0,36 


0,78 
0,37 


0,36 


0,34 


7,38 


0,22 


0,66  60,02 


nachgewiesen.    —    J)  Außerdem  sind  zweiachsige  Vollspurwagen  und  14  Eollböcke  vorhanden.  —  5)  Für  Personen.    —    °)  Für  Güter. 
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I"  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen 


Nebenbahnähnliehe 


tu 
a 

u 

CD 
> 

a 

<s 

TS 

d 


o 

TS 

i-5 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „B."  Eigentümer  der  Bahn 
»ü.°  Betriebsunternehmer 


I.  Ein- 


Einnahinen  aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


im  ganzen 


b. 

c. 

auf  1  km 

auf  1000 

durch- 

(3 üter- 

schnitt- 

wagen- 
acbs- 

liche 

kilo- 

Betriebs- 

meter 

länge  (5) 

(23) 

e. 

auf  1 


g- 
in 


f.      Hundert-  Sonstige 
Ein- 
nahmen 


u.  i  auf  1  teilen  der  Ein- 

„  ,  I  Ton-  fiesamt- 
auf  1              Zug-  . 

nen-  Betnebs- 

Tonlle!  kilo-  I  einnähme 

meter 

meter 


(32a) 


30 


31 


43 

44 
45 
46 

47 
48 

49 

50 

51 


53 


R.-B.  Merseburg. 

Spurweite  1,435  m  u.  1  ni. 

Halle-Hettstedter  Eisenbahn  Akt.-Ges.,  Halle  (E.) 
Lenz  &  Co.,  Gr.  m.  b.  H..  Berlin  (U.) 

R.-B.  Schleswig. 

Spurweite  1  m  u.  1,435  m. 
Kleinbahn  Niebüll— Dagebüll. 
Gemeinde  Niebüll  und  Wyk  a.  F.  (E.  u.  U.) 

Kleinbahnen  des  Kreises  Hadersleben. 
Kreis  Hadersleben  (E.  u.  U.) 

Kleinbahn  des  Kreises  Apenrade. 
Kreis  Apenrade  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Hildesheim. 

Spurweite  0,75  m. 

Göttinger  Kleinbahn  Akt.-Ges..  Göttingen  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (Ü.) 

Kreiseisenbahn  Osterode  a.  H— Kreiensen. 
Kreis  Osterode  a.  H.  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Lüneburg. 

Spurweite  0,75  in. 

Bleckeder  Kreisbahn.  Kreis  Bleckede  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.) 

R.-B.  Osnabrück. 

Spurweite  0,75  m. 
Hümmlinger  Kreisbahn. 
Kreis  Hümmling  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Aurich. 

Spurweite  0,90  m. 
Borkumer"  Inselbahn. 
Habich  &  Goth,  Emden  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Minden. 

Spnrweite  0,60  m. 

Wallückebahn. 
Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hüttenverein  zu 
Osnabrück  und  die  Kreise  Herford  und  Lübbecke  (E.) 
Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hüttenverein  zu 

Osnabrück  (TT.) 

R.-B.  Arnsberg. 
Spurweite^  m  u.  1,435  m. 
Ruhr-Lippe  Kleinbahnen. 
Kreise  Soest  und  Hamm  (E.  u.  IT.) 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  in, 


382  952,50   6  252,29     216,62    1,00    0,08     1,28  .     02,00       20  025,87 


12  254,56,  889,30  97,04 
l)  5  084,70 

78  525,8l!  1  113,84  01,30 
!)  3  585,65' 


2)  a) 
3,78  \  0,34  0,28 

2,91    0,12  0,20 


42  195,01  525,50  :j9,30  2,68  0,13  0,14 
!)  2  228,00  | 


26,33  1  9]  9,20 
32,00  55  498,07 
26,71         8  070,79 


32  483,21  1  755,85  116,37  1,43  |  0,10  0,00  43,00  823,18 
*)  792,10;  j 


34  322,82  1  074,27  83,03  1,52 
!)  1  765,28' 


0,13      0,30        42,00         3  739,16 


18  342,87  388,21  93,77  1,73  0,14  0,17  31,00 
!)  647,27 


34  901,53  1  252,75  -19,85  1,78  0,09  0,48  50,00 
')  1  339,33 


1  089,12 


2  170,53 


74  975,04!  6  570,76    353,50  3,48 


0,47     5,05  1  49,50 


43  057,001  2  498,90      71,54    1,06  I  0,00     0,60  I     73,00  71,00 


93  504,35'    1  549,07 


178,  Hi  1,47 


—       0,39       35,54       11  670,00 


')  Einnahme  aus  der  Postbeförderung.  —  '-)  Berechnet  ohne  Postgut-  und  Nebeneinnahmen.  —  3)  Titel  I  Besoldungen  und 
anlagen.  —  7)  Titel  V  Kosten  des  Bahntransports.  —  *)  Titel  VI  Erneuerung  bestimmter  Gegenstände.  —  9)  Kann  nicht  getrennt  ge- 
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Kleinbahnen. 


nahmen 


Abschnitt  D.    Finanzergebnisse  in  Mark 
:  II.  Ausgaben 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


d. 


auf  auf  „ 
1  km  '  1000  aut 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  Normalbuchungsforniular  geordnet) 

Tit.I-UIiTit.  IV  i  Tit.  V  ITH.  VI  T.  VII  T.  VUXTit.  IX  Tit.  X 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


Gehälter, 
Löhne, 


lm       uttrch- ,  Wa~     1000  Neben 

ganzen  schnitt-  gen- 

B            liehe  achs- 

(29a  +  30a    Be-  kilo- 

.  ,„ ,    ,  triebs-  meter 

+          länge  (22+ 

<5J  23) 


Für 


Für  Be- 


,  Für 

AuS~         i  ui 

für      stat-  1  triebs- 

i,    ••        Wohl-  tungs"  1  bau"    inittel  u. 
7,„„.    bezuge,    "*>'"    gegen-1  ...  ,. 

ZUg   1  Reise-    fahrts-  stände  ,  l«*e  masel.i- 

,  u.  Be-  i  nelle 

una     ,zwecke  triebs- ,  Anlagen 

Umzugs- '  mate-  lagen 

kosten  I  I  Valien 


kilo- 
nieter 


32 


u.  s.  w. 


Für 

Für 

Benut- 

Benut- 

zung 

zung 

Ver- 

frem- 

frem- 

schie- 

der 

der 

Bahn- 

Be- 

denes 

an- 

triebs- 

lagen 

mittel 

:  b- 
auf 
1  km 
durch- 
schnitt- 
liche 
ganzen  ße_ 

triebs- 
länge 


a. 

im 


HL  Über- 
schuß 


«•  d. 

auf  „ 
1000  auf 

Wa"  1000 
gen-  1 

achs-  Zug- 
kilo-  ... 

meter  K110~ 
(224-  j  meter 


33 


Keiner 
Betriebs- 
Über- 
schufi 
(- 
Verlust 
(Unter- 
schied 
zwischen 
32a+33a) 


34 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


Ulli  200.27  10080,41  185,04  20  07,54  117  S0Ü,44  6188,85  122&U183  27536,15  31113,26  24076,36  16532,35  1!) 210,57  365  059,81  59(50,16  1  09,63  1224,89'  251  140,46 


46552,51  3378,27  174,10  1055,13  15894,50  4567,05  4453,06  3370,55 
24r,  456,40  3  481,65  97,17  821,37  8  2  0  26,71. 50  82,91,54045,48  27736,85 


157  991,81  1967,50  «  6,83  5  3  3,08  6  5  2  02,79  5  2  52,49  43392,78  19197,25 


75  0  27,29  4  0  55,53  94,23  1  3  95,62  26677,71  1106,08  10517,03  4  0  28.51 
80504,75  2519,71  65,46  703,42  37126,01!  842,23,17159,00  11408,85 


58362,19  1235,18  55,7  1  545,43  22295,97  1116,75  12782,17i7468,49 


62199,46  2232,57,  62,13 


852,05  14589,96 


487,72  8546,22,4661,7: 


151  462,04  13286,14  140,8ö!6414,35  9) 


8818,00  3413,7ü|  65,70  817,00  23406,00  1212,00  13469,00  5418,00:6  004,00 


7) 

8  230,49 
22735,51 


8) 

1180,28; 
484,00 


37  6  9  5,93  2  7  35,55  140,97 


10341,31  202  452,77  2  871,67 


80,15 


150  75,44  13  22,67,     —     4541,83  157  985,25  1  967,40' 66,83 

I   !  1  ' 

3  032,47  631,87 1  581.90  1225,55  47801,12  2583,84'  60,03 
1  177,84  376,86  295,60     —     68386,39:2140,42j  55,61 


4  731,04  886,50 


8  380,80  124,00 


373,95  49654,87  1050,90 


47,40 


263  012,36  4  35  S  611298,39,1107,20  8  7  0  78,44  6  8  58,43  44988,29 

I  I 


11,00  1556,46  38357,88  1376,81!  38,31 


133  525,00  11712,721124,17 


48,00      2,00  3134,00 


24971,22  17933,12   829,57.    —  5552,36 


I 


854,40|  8  856,58 
677,46  43003,63 
533,06  6,56 


889,17:27226,17 
597,4642118,36 


464,06 


S  707,32 


525,45  23841,58 


">) 

5654,72  139  37,04 


52693,00-3058,20!  58,30  732,00i  6  125,00 


188  211,43  3118.66  213,49  792,99j74830,98 


Gehälter.  —  4)  Titel  II  Andere  persönliche  Ausgaben.  5)  Titel  III  Allgemeine  Kosten.  —  G)  Titel  IV  Kosten  der  Unterhaltung  der  Bahn- 
geben werden.  —  10)  An  die  Eigentümerin  abgeführt 


310 


r  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen 


Nebenbahn  ähnliehe 


T3 
3 


O 
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Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung' 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahu 
,.U."  Betriebsunternehiner 


Abschnitt  D.  Finanz- 
Iii.  Überschuß 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


a. 
Vom 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


Davon  gehen  ab : 
Für  Bücklagen 


Betriebs- 


Von 
Inter- 
essenten 


Uber- 
schuß 


Verlust, 


nach  Einrech- 
nung  der  Zu- 
schüsse (34+35) 


36 


a. 

a 

o  m 

«  3 

s  ° 

9  » 

3  3 

'S  S 

?  <D 

k  a 


o  «12 

O  S  C 

3  g  3 

"3  2  b 


d  e 

T3  f< 

a>  ' 
3  SR 
PS 

Sog 


co  d 

©  Ö  t>D 

<s  >■  Ö 

'S*?** 
^  w  U3 


37 


«  -a 

Iii 

**    Ol  <D 

ä  oa  =3 


38 


13 


44 
45 

46 


47 
48 

49 

50 

51 


53 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


R.-B.  Merseburg. 

Spurweite  1,435  m  u.  1  in. 

Hallc-Hettstedter  Eisenbahn  Akt.-Ges.,  Halle  (EJ 
Lenz  &  Co.,  O.  m.  b.  H.,  Berlin  (ü.) 


R.-B.  Schleswig. 

Spurweite  1  m  u.  1,435  m. 

Kleinbahn  Niebüll— Dagebüll. 
Gemeinde  Niebüll  und  Wyk  a.  P.  (E.  u.  U.) 

Kleinbahueu  des  Kreises  Hadersleben. 
Kreis  Hadersleben  (E.  u.  U.) 

Kleinbahn  des  Kreises  Apenrade. 
Kreis  Apenrade  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Hildesheim. 

Spurweite  0,75  m. 

Göttiiiger  Kleinbahn  Akt.-Ges.,  Göttingen  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (Ü.) 

Kreiseisenbahn  Osterode  a.  II.— Kreiensen. 
Kreis  Osterode  a.  H.  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Lüneburg. 

Spurweite  0,75  m. 
Bleckeder  Kreisbalm.  Kreis  Bleckede  (E.) 
Lenz  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin  (U.> 

R.-B.  Osnabrück. 

Spurweite  0,75  m. 
Hümmlinger  Kreisbahn. 
Kreis  Hümmling  (E.  u.  U.) 

R.  B.  Aurich. 

Spurweite  0,90  in. 
Borkumer  Inselbahn. 
Ilabich  &  Goth,  Emden  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Minden. 

Spurweite  0,60  m. 
Wallückebahn. 
Georgs-Marieu-Bergwerks-  und  Hüttenverein  zu 
Osnabrück  und  die  Kreise  Herford  und  Lübbecke  (E. 
Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hütteuverein  zu 
Osnabrück  (U.) 

R.-B.  Arnsberg. 

Spurweite  1  m  u.  1,435  ra. 

Buhr-Lippe  Kleinbahnen. 
Kreise  Soest  und  Hamm  (E.  u.  U.) 


66778,02       —       317  918,54'  — 


97515,6« 


94661,08 


—  8856,58 
1000,00'  141519,31 

6,56 


—  27226,17 

—  106  782,44 


8707,32 


23841,58 


15  000,00 


1056,58 
18981,59 

6,50 


,6592,90  5  2  5  0,00  291292,8« 


—  300,00 

—  240,22. 


10580,00 


8907,00 


8580,09 


4098,00 


—  6125,00 


74830,93 


2) 

1204,40 


—     121,181  — 


5125,00 


—    I  387,13 


7500,00 
122  297,50 


15441,77 
97754,26 

127,23 

19356,15 


—  1000,00 


6) 

74830,93 


')  Einschließlich  Vortrag  aus  dem  Vorjahre  von  217,27  M.  —     Verlust  aus  1900/01.  —  :l)  Au  die  Königliche  Staatsregierung.  — 
kapitals  zu  rd.  2,18%  darstellt,  ist  an  die  beteiligten  Kreise  Soest  und  Hamm  zur  Verwendung  bei  der  Verzinsung  und  Tilgung  der  auf- 
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ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (Ho.  38) 


V.  Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


a. 

b. 

c. 

Gewinn- 

Zur Ver- 

beteili- 

zinsung u. 

gung 

Tilgung  v. 

Dritter 

Zur  Ver- 

Schuld- 

unter be- 

fügung 

obligati- 

sonderer 

der  Bahn 

onen,  Hy- 

Nennung 

verblei- 

potheken 

der  an 

bender 

und  son- 

Kom- 

Best 

stigen  An- 

munen 

leihen 

gezahlten 

Summen 

bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. 


Aufgewendetes  Kapital 


I. 

Dividende 


% 


Summe 


II. 


Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


m. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


a. 

Höhe 
desselben 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


Unfälle  von  Personen 
schwer 
verletzt: 


getötet : 


Gesell- 
schafts- 
kapital 
(werben- 
des 
Kapital) 


c. 

Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 
Anleihen 
u.  s.  w. 
(39  a) 


a. 


c. 


39 


40 


41 


a. 


c. 


42 


n. 

°  rt 

§  S 

•»  g 

'S 

CO  «3 

'S 
s 

CO 

2  ö 
° 


43 


III. 

<o 

0 

a  « 
2Q 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


107704,50  22429,75 


122297,50 


161108,61  2 


7500,00  3 


3079,09       —  —7637,32 

!  a) 

85169,74'  1030,06  11554,46 


127,23 


9809,10  4700,05 


1000,00; 


4846,50  j 


30  5  00,00  130375,00 


7500,00 


233,61   7  750  000,00  5250000,00 


324  350,00 
4106537,69 

2934045  00 


999  000,00 
J  3  609  748,00 

1121000,00 

472  164,56 


rd. 

650  000,00 


5) 

698  568,00 


3430000,00 


2500000,00 


515  000,00 


484  000,00 


1  i 


')  Anteil  des  Staates.  —  5)  Davon  47  568,00  M  ohne  Gewinnbeteiligung 
gewendeten  Kapitalien  überwiesen  worden. 


—  e)  Der  Betriebsüberschuß,  den  eine  Verzinsung  des  Anlage- 
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Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


54 
55 

56 

57 
58 

59 

60 


61 


62 


63 


64 


R.-B.  Cassel. 

Spurweite  0,90  m. 

Spessarthahn  Akt.-Ges.,  Cöln  (E,  u.  U.) 
Spurweite  0,75  in. 
Trusebahn  Akt.-Ges.  Wernshausen— Herges- Vogtei, 
Schmalkalden  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Coblenz. 

Spurweite  0,80  ni. 
Emstbahn-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Braunfels  (E.  u.  U.) 


Spurweite  0,75  m. 
Kreuznacher  Kleinbahnen. 
Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges., 
Cöln  a.  Eh.  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  a.  Rh.  (TJ.) 

Rheinbrohl-Mahlbergbahn. 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

Einschienig. 

Schwebebahn  Barmen— Elberfeld— Vohwinkel. 
'Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 
in  Nürnberg  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Cöln. 

Cöln-Prechener  Eisenbahn.  Gemeinde  Frechen  (E.) 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (U.) 

Spurweite  1,435  in  u.  1  m  (dreischienig). 
Spurweite  1,435  in. 
Spurweite  1  m. 


Spurweite  1  ni  u.  1,435  m. 

Kleinbahnen  Engelskirchen— Marienheide. 
Kreis  Gummersbach  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 
Cöln-Bonner  Kreisbahnen. 
Akt.-Ges.  der  Cöln-Bonner  Kreisbahnen,  Cöln  (E.  u.  U.) 
Spurweite  1,435  m. 
Spurweite  1  m. 
Spurweite  1,435  m  n.  1  m  (dreischienig). 

Spurweite  0,75  m  u.  1,435  m. 

HeisterbachOT  Talbahn  A.-G.,  Niederdollendorf  a.  Rh.  (E.) 
Bröltaler. Eisenbahn  Akt.-Ges.,  Hennef  (Sieg)  (U.j 


R.-B.  Trier. 

Spurweite  0.75,,m..n.  1,500  in. 
Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (E.) 
Reg.-Banmeister  A.  Höschele,  Halle  (TL) 


l)  Nur  Erzverkehr.  —  2)  Erz-  und  Personenverkehr. 
1,435  m.  —  ")  Davon  0,69  km  Spurweite  1,500  in. 


1.  1.— 31.  12.  1901 
1.4.1001—31.3.1902 

1.  1.— 31.  12.  1901 

1.  1.— 31.  12.  1901 
1.  1.— 31.  12.  1901 

1.3.1901—31.3.1902 

1.  1.— 31.  12.  1901 


1.  1.— 31.  12.  1902 
1.4.1901—31.3.1902 


1.  1.— 31.  12.  1901 


1.  1.— 31.  12.  1901 


")  Personenverkehr. 


Von  Gelnhausen  nach  Lochborn 
Von  Wernshausen  nach  Herges- Vogtei 


Von  Station  Philippstein  (Obeiiahnkreis) 
nach  Stadt  Braunfels  (Station  Stift) 

Von  StationJStift  (Stadt  Braunfels)  nach  Bahnhof 
Braunfels 


Von  Kreuznach  nach  Winterburg 
Von  Kreuznach  nach  Wallhausen 


Von':  Rheinbrohl  über  Arienheller  nach  Dorntal 


Von  Elberfeld  (Kluse-Bembergstraläe)  nach 

Elberfeld  (Zoologischer  Garten) 
Von  Elberfeld  (Zoologischer  Garten)  nach 
Vohwinkel 


Von  Benzelrath  nach  Lind 
Von  Lind  nach  Ehrenfeld 
Von  Lind  nach  Cöln  (Schaafenstraße) 


Von  Engelskirchen  nach  Marienheide 
Von  Vochem  nach  Wesseling 


Von  Niederdollendorf  nach  Grengelsbitze 
Abzweigung  Niederdollendorf  nach  Rheinufer 


Von  Philippslieim  nach  Binsfeld 


4)  Gütervorkehr.  —  5)  Die  Motorwagen  werden 


X.  Jahrgang."! 
Jajiuar_l903^J 
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Bahnanlage, 
des  Berichtsjahres. 

Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 

a 

CD 

esamtlänge  aller  Gleise 
(2+3) 

etriebslänge  des  ganzen 
zes  im  Jahresdurchschnitt' 

Elektrische  Elektrische 

Personen- 

Gepäck- 

Post- 

Eröffnungs- 
tag 

CO 

Bahnlänge  3 

o  .2 
|-5 

m 
© 

b  |« 

  ..=5 

Dampf- 
Loko- 
motiven 

Dampf- 
Motor- 
wagen 

Loko- 
motiven 

Ö  .                      Ö  . 

©  3                  *  3 

Scg'  gp§ 
2  d  i  Motor-   2  s 

a  «i         a  ® 

wagen  «  £ 

{-!                              i  Fi 

  !  C-g 

£c§i  2   S|  4|5« 
|  achsig  |"° 

i  a 
i  a 

ce 

Wagen  £ 
o 

o 

  ._  o 

Wagen 

>n  Motorwagen 

Wagen 

>n  Motorwagen 

2  gleisig 

,  ~i 

1  gleisig  1-1 

o 

«  "S 

 fe_ 

2    3  4 

2    3  |  4 

2   3  i  4 

2   3 :  4;  J 

2  !  3  4 

> 
u 

2  ;  3  4 

> 

CS 
TS 

Länge  in 

km 

fach 
gekuppelt 

achsig 

achsig 

achsig 

achsig 

aehsig 

i  3 

4 

5 

6 

7 

~~8 

8a       9  9a 

10  10a 

11 

IIa 

12 

12a 

sowie  Bahnen  mit  anderen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


I 

] 

1 

1 

15.  12.  1895 

21 ,00 

2,62 

23,62 

21,00 

—  '3  1 

-  5- 

2 

25.  7.  1899 

8,95 

1,00 

9,95 

8,95 

2—  1 

— 

| 

- — 

— 

— 



-  O,,,1- 

2,4 

— 

0,3  — 

— 

— 

0,3 

— 

')  1.  10.  1877 

2,4] 

j 

I 

H)  16.  6.  1894 



3,94 



6,35 

0,76 

7,11 

6,35 

i 

! 

i 

— 

3)  4.  8.  1896 
>  1.  9-  1896 

— 

20,00 
7,10 

— 

27,10' 

4,14 

31,24 

27,10 

—    1  4 

— 



- 

— 

— 

— 



—     2  — 

9 

— 

— 

— 

2  — 

— 

— 

1 

15.  9.  1898 

5,35 

0,51 

5,86 

5,35 

i 

1.  3.  1901 

4,62 

24.  5.  1901 

2,93 

i 

26 

7,55 

0,97 

16,07 

6-86 

—  28 

28  

26 

16.  11.  1805 
13.  11.  1893 
1.  5.  1894 

7,53 
3,00 
4,80 

1,03 
2.61 
1,91 

8,56 
5,61 
6,71 

7,53 
3,00 
4,80 

5  

6  

12 

2 

15,33 

5,55 

20,88 

15;33 

5.  9.  1897 

18,50 

3,08 

,!)21,58 

18,50 

3 



—     2  — 

2 

31. 3./ 18.11.  l'JOl 

0,83 
1,12 
5,32 

0,98 
0,83 
0,23 

1,81 
1,95 
5,55 

0,83 
1,12 

4,58 

5  

- 

10 

6,53 

22.  10-  1891 

6,80 
0,40 

7,20 

7)  3,94 

11,14 

7,20 

4  



6.  5.  1900 

8,10 

")  1,84 

9,94* 

8,10 

—    2  — 

2 

i  — 

nach  Bedarf  zu  Zügen  bis  zu  vier  Wagen  zusammengestellt.  —  6)  Davon  0,91  km  1,435  m  Spurweite.  —  r)  Davon  0,70  km  Spurweite 
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Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Güter- 


Wagen 


2  ,  3  i  4 
achsig 

13 


o 


öS 


13a 


Spezial- 


Wageu 


2  ,  3  I  4 
achsig 


TS 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11  + 

12  +  13  + 14)  j  53  f  a  » 

SU  o> 

PL<  fco 


!   r*  -pH  <D 

:j?S.2£ 


achsig 


14 


14a 


15 


16 


TO 


<"ro 


17 


Abschnitt  C. 


Aufder  eigenenBahn 


Dampf- 
Loko- 
mo- 
tiven 


in 
oä 
6t 


CS 


Lok.- 
km 


18 


Mot.- 
wag.- 
km 


19 


O 


Lok.- 
km 


20 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


54 
55 

56 

57 
58 


59 


60 


61 


63 


64 


R.-B.  Cassel. 

Spurweite  0,90  ni. 

Spessartbahn- Akt.-G es.,  Cöln  (E.  u.  U.) 
Spurweite  0,75  m. 
Trusebahn  Akt.-Ges.  Wernshausen — Herges- Vogtei, 
Schmalkalden  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Coblenz. 

Spurweite  0,80  m. 
Ernstbahn-Gesellschaft  in.  b.  IL,  Braunfcls  (E.  u.  U.) 


Spurweite  0,7a  m. 

Krenznacher  Kleinbahnen, 
i       Vereinigte  Westdeutsche  Kleinbahnen,  Akt.-Ges., 
Cöln  a.  Bh.  (E.i 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft  Cöln  a.  Bh.  (U.) 

i  Rheinbrohl-Mahlbergbahn, 
j  Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (E.  u.  ü.) 

R.-B,  Düsseldorf. 

Eiiischieiiig . 

!  r       Schwebebahn  Barmen — Elberfeld— Vohwinkel. 
(Kontinentale  G  esellschaf  t  für  elektrische  Unternehmungen 
[  in  Nürnberg  (E.  u.  U.) 

I  R.-B.  Cöln. 

Cöln-Frechener  Eisenbahn.   Gemeinde  Frechen  (E.J 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (U.) 

Spurweite  1,435  m  u.  1  m  (dreischienig). 
Spurweite  1,435  m. 
Spurweite  1  m. 

Spurweite  1  m  und  1,435  m. 

Kleinbahnen  Engelskirchen — Marienheide. 
Kreis  Gummersbach  (E.) 
Westdeutsehe  Eisenhahn-Gesellschaft.  Cöln  (U.) 
Cöln-Bonner  Kreisbahnen. 
Akt.-Ges.  der  Cöln-Bonner  Kreisbahnen,  Cöln  (E.  u.  TT.) 

Spurweite  1,435  m. 

Spurweite  1  m. 

Spurweite  1,435  m  u.  1  m  (dreischienig) 

Spurweite  0,75  m  n.  1,435  m. 

Heisterbacher  Talbahn  A.-G.,  Niederdollendorf  a.  Rh.  (K) 
Bröltaler  Eisenbahn  Akt.-Ges„  Hennef  (Sieg)  (TT.) 

R.-B.  Trier. 

Spurweite  0,75  m  u.  1,500  m. 

Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (E). 
Beg.-Baumeister  A.  Höschele,  Halle  (TT.) 


2,—    8—1  — 


56  


1  —  15 


72 


—  59 


—  In—;  5 


60  —  i  — 


—  .  10—1  57 


73  —  i  — 
I 


2    2  1  1  28 


21  — 


35  — 


107  


33 


15 
104 

251 


12 


36 


10 


110  —  — 


33 


130 
82 

95 
-108 


1228 


768 


164 


600 


68 


80 


257,5 
32,5 

280 
515 
272 


176 
740 

210 


350 


535 


165 


59  886 
23  735 

30  352 
132427 
11  625 


j 152  -m 

45  757 

4  923 
6  438 
26  508 

114736 
23  414 


')  Nur  vom  Personenverkehr  berechnet.  — 


-)  Können  nicht  ermittelt  werden.  — 


3)  Für  13  Monate.  —  4)  Berechnet  von 


X.  Jahrgang."! 
Januar  1903.  J 
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3I5 


Kleinbahnen. 


Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von: 


Mot- 
wag. 
km 


Per- 
sonen- 
wagen 


Güter- 
wagen 
(einschl. 
Gepäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Achskm 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


befördert  an 


Personen1  Gütern 


Anzahl 


Tonnen 


geleistet 


Personen- 
kilo- 
meter 


Tonnen- 
kilo- 
meter 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 

wurden  ge- 
leistet 


Zugkm 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


im  ganzen 


d  et 

12 

Jj  © 
CS 


11 

o  o 

CO--« 
p_,  -  J— I 

£11 

So 
oä 

--4-I  <o 


e. 

d.  auf 
auf  1  1  Per- 
Per-  sonen- 
son  i  kilo- 
meter 


f. 
auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 


g- 

in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 

(32  a) 


% 


21 


22 


23 


24 


25 


26 


27 


28 


29 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


3) 

979970 


202688  1066248     81  769  1     53  007  1  717  149,1  252  014 

i 

49  732    101  325     26  828  1      8  551     160  968  |     62  787 

1 

i 
i 

64  708  I  97  822      31  999      23  170  1  126  076    122  680 


1  348877  (  2  3  5  6  84  j  291  867      15  589  j  2) 


272628  1 


61  185 


204  504 


305  925 


72  088 
21  438 

20  255 
132  427 
11  500 


2) 


1-760  746  .(  j>249  183  f  I249I832     152  243 

755274  J  (453  157  J  (4531570 J 


148470  ,  133033      48  730  1    28  433        2)       '  224  C  64!      45  198 


—       14  406       —  8  817  ;      —  25  952 

18  422  j  18  838  4  026  11  530  S  4  509  j  33  937 
89  938  1  77  572  1     19  654'    47  478.     58  962  1  139  744 


3  096 

4  049 
16  674 


69  628  673478 


37  785  I  168  116  ,  176  142  ;  779  845  |    114  736 


23  504  196487        9  084  !    23  672  1    76  122  ;    81  944       23  414 


17  304,25   824,01  85,00    0,21    0,01  :  0,24 


5  9  02,00165  9,00,119,00 


') 


0,28 


9  641,401-2447,06,148,99    0,30  :  0,08  0,48 


3)       ,  4) 
40  2  2  33,00,54124,0  I 


633,20! 565,40  34,37  0,16  ,  0,14 
3  091,60,67  5,021  34,37  !  0,16  ;  0;05 


0,16 
0,19 


9  2  1  9,00  1280,40     0,13  ,  0,24    0,05  0,08 


3  7  06,45,457,50  157,70j  0,41 


19,48 
34,00 

35,00 


6  6  381,00-2449,00i  49.00,  0,22     —      0,50;  69,00 


100,00 


f  -    -  -  -  - 

1105  2  0  6,45  6863,00:139,30;  0,23    0,02    0,69  36,00 


13  7  05,00  741,00   92,00   0,28     —   '  0,30  29,00 


8,00 
9,00 

7,92 


0,05    0,16  :  8,08 


371  292  M  Einnahme  für  12  Monate. 
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T  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen 


Nebenbahnähnlich  e 


SP 
3 

H 
3 


a  I 


T3 

6 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


5s  bezeichnet: 


„E."  Eigentümer  der  Balm 
„U."  Betriebsunternehmer 


I.  Ein- 


Einnahinen  aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


im  ganzen 


b. 

auf  1  km 
durch- 
schnitt- 
liche 
Betriebs- 
länge (5) 


d. 

auf  1 


c. 

auf  1000 
Güter- 
wagen- 
achs- 

kilo-  |Tonne 
meter 
(23) 

30 


e. 

auf  1 

f. 

auf  1 

Ton- 

Zug- 

! nen- 

kilo- 

kilo- 

meter 

meter 

in 

Huudert- 
teilen  der 
G  esamt- 
Betriebs- 
einnahnie 
(32  a) 


0 


Sonstige 

Ein- 
nahmen 


31 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  in  und  1  m, 


i  R.-B.  Cassel. 

Spurweite  0,90  ni. 

54  Spessarthahn- Akt.-G es.,  Cöln  (E.  u.  U.) 

Spurweite  0,75  m. 

55  Trusebahn  Akt.-Gos.  Wernshausen — Herges-Vogte i, 

Schmalkalden  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Coblenz. 

Spurweite  0,80  in." 

5(3       Ernstbahn-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Braunfels  (E.  u.  II.) 


Spurweite  0,75  m. 

57  :  Kreuznacher  Kleinhalmen. 

Vereinigte  "Westdeutsche  Kleinhahnen,  Akt.-Ges„ 
Cölnla.  Rh.  (E.) 
"Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft  Cöln  a.  Rh.  (U.) 

58  Rheinbrohl-Mahlbergbahn. 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 

Berlin  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Düsseldorf. 

Einsehienig. 

59  Schwebebahn  Barmen — Elberfeld — Vohwinkel. 
Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 

in  Nürnberg  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Cöln. 

60  i     Cöln-Frechener  Eisenbahn.  Gemeinde  Frechen  (E.) 

Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (U.) 

Spurweite  1,435  m  u.  1  m  (dreischienig). 
J  Spurweite  1,435  ni. 

Spurweite  1  m. 

i 

Spurweite  1  m  und  1.435  m. 

61  Kleinbahnen  'Engolskirchen— Marienheide. 

Kreis  Gummersbach  (E.) 
Westdeutsehejiisenbahn-Gesellschaft.  Cöln  (U.) 
02  Cöln-Bonner  Kreisbahnen. 

Akt.-Ges.  der  Cöln-Bonner  Kreisbahnen,  Cöln  (E.  u.  U.) 

Spurweite  1,435  n;. 
Spurweite  1  m. 
Spurweite  1,435  m  n.  1  m  (dreischienig) 

Spurweite  0,75  in  n.  1,435  m. 

(53    Heisterbacher  Talbahn  A.-G.,  Niederdollendorf  a.  Rh.  (E.) 
Bröltaler  Eisenbahn  Akt.-Ges.,  Hennef  (Sieg)  (U.) 


R.-B.  Trier. 

Spurweite  0,75  m  n.  1,500  m. 

64  Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld. 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (E). 
Reg.-Baumeister  A.  Höschele,  Halle  (U.) 


70  080,17 


11  581,00 


18  059,53 


28  807,00 


18  969,40 


3  365,72  I    66,00    1,33  ]  0,06  0,98 


l  184  5 


184  551,22 


5) 

31  409,00 


5  953,62 
7  785,51 
32  058,00 

107  148,00 


42  148,50 


1  294,00 


2  844,02 


1  063,00 


114,00   1,35  !  0,18  0,54 


184,61  0,78 


122,00  1,84 


0,15  0,89 


0,14  0,22 


3  548,68]     69,74    0,31  i  0,06  1,64 


12  039,00 


243,00    0,74  j  0,07  ]  1,21 


1  698,00!  236,00    1,10  ,  0,14 


0,69 


7  173,03  413,27  0,68  i  0,23  1,92 

(i  951,35,  413,27  0,68  I  0,23  I  1,92 

6  999,56!  413,27  0,67  0,23  |  1,92 

14  881,66|  159,09  0,63  0.14  0,93 


5  203,50  214,51 


1,78    0,51  1,80 

I 


80,52 
66,00 


65,00 


30,00 


100,00 


63,00 


67,00 


97,00 
90,00 
89,00 

92,01 


91,92 


860,32 
22,00 


1  259,00 


132,13 


1  885,45 


1  735,00 


168,60 
220,48 
907,86 

1  071,48 


')  Unter"_Titel  Xjmitonthalten.  — '2);Davon  1147,00  M  Einnahme  aus  der  Postbeförderung. 
6)  Angaben  können  nicht  getrennt  gemacht  werden. 


Kann  nicht  getrennt  gegeben 


X.  Jahrgang.! 

Januar_1903.J_ 
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Kleinbahnen. 


nahmen 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
i  II.  Ausgaben 


iZEL  Uber- 
schuß 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  Normalbuchungsformular  geordnet) 


b. 

c. 

a. 

auf 

auf 

1  km 

1000 

im 

durch- 

Wa- 

ganzen 

schnitt- 
liche 

gen- 
achs- 

(29a  +  30a 

Be- 

kilo- 

+  31) 

triebs- 

meter 

länge 

(22  + 

(57 

23) 

Tit.I-ni  Tit.  IV  Tit.V  Tit.  VI  Tit.  VII  T.  VHI  Tit.  IX  Tit.  X 


d. 

auf 
1000 
Zug- 
kilo- 
meter 


Gehälter, 
|  Löhne, 
Neben- 
bezüge, 
Reise- 
und 
Umzugs- 
kosten 


32 


i  Für 

,..  !  A"f  Für 
für  stat- 

tungs-  bau- 

gegen-  ,.  , 

Itände  hche 

u.  Be-  An- 
triebs- ; 

mate-  i  lagen 
rialien 


Wohl- 
fahrts- 
zwecke 


FürBe-1  FÜr 
,  .  ,      I  Benut 
triebs- 
...  .  zung 
mittel  u.,  j, 


maschi- 
nelle 
Anlagen 
u.  s.  ~w. 


frein-  frem- 


Für 
Benut- 
zung ver- 


schie- 


der  I  der 
Bahn-  j    Be-  denes 

an-    j  triebs- 1 
lagen  j  mittel 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


b. 

!  auf 

a.        1  km 
durch- 

im  schnitt 
liehe 
Be- 
triebs- 
länge 


ganzen 


Keiner 
Betriebs- 
Über- 

,  i    d-  schuß 

auf  ■      „  | 

1000     »llf  (— 

1000  Verlust) 

fchs'-   Zug-  (ünter" 
kilo-  ... 
meterj  kll°" 
%t  meter 


33 


schied 
zwischen 
32a+33a) 


34 


sowie  Bahnen  mit  anderen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


88844,74  4230,70^488,33  1232,44:27531,66  1921,04,    *)  .  j 

17  5  05,00  1  9  5  6,00  116,00,  816,1)0  9  599,00  447,00    47,97^  1358,00 !  524,00 


27700,984362.36 


90447,00  3559,00 


19101,53  3570,38 


170,44  1367,01  14835,65 


402  233,00  53848,00 


—  '7788,93 


61,(10.  728,00  34098,00  1282,00:22 61(i,0ü!  11 028,00!  4350,00 


70,0«  1661,00    7  3  29,85 


291  445  12  19010,00  192,25 


46849,90  2532,00  106,00 


307,15  2  9  97,48  1041,42  1806,30 


538,00  — 


20,00  342,00 
10,00  — 


L6464,18  4  5  9  16,88 
832,00' 1811 5,00 


2985,30  25609,88 


1498,00  75237,00 


2186,52 
2024,00 

4033.05 


441,42 
120,00 

157,57 


27  76.00  47,00 


1039,18  14531,38  2716,13  53,42 


364  556,50 


1  914,80  69660,47  4710,53 


1037,00  18609,00 


600,00 


7567,00  7  1  95,00 


6122,22  7376,17  424.98:1977,46   1209,22   204,95  1056,62  334,49 
80  39,21,7713,581231,86  2133,66   2888,97   268,01  1381,74  437,40 
36057,44  7872,80' 2  1  5,25  21  62,49  1  28  95,8o!ll03,55[56S9,52  1  801,10 

Uli  367,00  16  162,08  1  56,39  1  014,21        6)        j  — 


I 


15854,95  5661,10  208,44  1958,44  13019,20,  398,40  3980,30  2415,50 


4) 

49054,00  — 


636,95 
845,00 


42927,86 
—610,00 


1264,37!  2091,10 


568,00|21210,00 


1263,00   4  5  70,15 


37676,50 


33084,79  13610,50  2  3  2  92,43  1001,00  32779,17  5  0  08,57  183  207,96  11  951,00  1  20,80  1235,30  108  237,16 

!  I 


7595,00     —       485,00,  047,00  42098,00 


55,20  !  52,63  19,86  99,28  3032,25 

72,1s1  68,82'  25,96  129,83  5272,91 

297  34  283,40  106,93  534,60  22712,14 

—  —  —  107111,00 


1064,00   531,30     —     1078,60  22487,30 


2308,00152,00  945,00  4151,00 


3653,31  210,48  979,41 
4707,95]l41,52  1302,27 
49  58,98  1  35,59  1362,13 


14876,53  144,14  9  3  3,54 


2776,2lil02,22  9  60,42 


3089,97 
3366,30 
13345,30 

9256,00 


23367,65 


werden.  — 


4)  Berechnet    von   336514,00  M  Ausgaben    für  12   Monate.  — 


s)  Einnahme  aus  der  Postbeförderung  2391,00  M.  — 
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["  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen. 


Nebenbahnähnliche 


Benennung"  und  Sitz 
der 


Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunteruehmer 


Dazu  kommen 

Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


a. 

Vom 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


b. 

Von 
Inter- 
essenten 


35 


Abschnitt  D.  Finanz- 
in. Überschuß 


Betriebs- 


Uber- 
schuß 


Verlust 


nach  Errech- 
nung der  Zu- 
schüsse (34+35) 


36 


Davon  gehen  ab: 
Für  Rücklagen 


a. 

d 

Q>  CO 
TS  13 

03  <4-t 

W 

bt  bfl 

c  a 

«  2 
£  5 

H  ö 


43 


o  öl2 

a  "  O 
8.  &  5? 
d  3  d 
ö  5  a 

d 

<3 


so"  » 
2  ö  d 


d. 

^  W  ß 

o  sä 


gl« 

3  <B  „ 


£"31 

ja  CD  < 

<HJ — 


CO  -j 


37 


=2-5 

ggf 

cd  im  ^ 

w    S  ffl 

8.3  S 

Sa 

■als 

<p  .d 
1"^  es 


38 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m, 


54 
55 

56 


R.-B.  Cassel. 

Spurweite  0,90.  m. 
Spessartbahn  Akt.-Ges.,  Cöln  (E.  u.  TJ.) 

Spurweite  0,75  m. 

Trusebalm  Akt.-Ges.  "Wernshausen— Herges-Arogtei, 
Schmalkalden  (E.  u.  U.) 

R.-B.  Coblenz. 

Spurweite  0,80  m. 
Ernstbalui-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Braunfels  (E.  u.  U.) 


Spnrweite  0,75  m. 

57  j  Kreuznacher  Kleinbahnen. 

'       Vereinigte  "Westdeutsche  Kleinbahnen  Akt.-Ges., 
i  Cöln  a.  Rh.  (E.) 

"Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  a.  Rh.  (TJ.) 

58  Rheinbrohl-Mahlbergbahn. 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 

Berlin  (E.  u.  U.) 


R.-B.  Düsseldorf. 

Einschienig. 

59  Schwebebahn  Barmen — Elberfeld — Vohwinkel. 

Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 
in  Nürnberg  (E.  u.  U.) 


j  R.-B.  Cöln. 

60  ;      Cöln-Prechener  Eisenbahn.  Gemeinde  Frechen  (E.) 
Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft, 
Berlin  (U.) 

Spurweite  1,435  in  u.  1  m  (dreischienig). 
Spurweite  1,435  m. 
Spurweite  1  m. 


61 


62 


63 


64 


Spurweite  1  m  n.  1,435  m. 

Kleinbahnen  Engelskirchen— Marienheide. 
Kreis  Gummersbach  (E.) 
Westdeutsche  Eisenbahn-Gesellschaft,  Cöln  (U.) 
Cöln-Bonner  Kreisbahnen. 
Akt.-Ges.  der  Cöln-Bonner  Kreisbahnen,  Cöln  (E.  u. 
Spnrweite  1,435  m. 
Spnrweite  1  m. 
Spnrweite  1,435  m  n.  1  m  (dreischienig). 


U.) 


Spnrweite  0,75  in  u.  1,435  m. 

Heisterbaeher  Talbahn  A.-G.,  Niederdollendorf  a. Rh. (E.) 
Bröltaler  Eisenbahn  Akt.-Ges.,  Hennef  (Sieg)  (U.) 


R.-B.  Trier. 

Spurweite  0,75  m  n.  1,500  m. 
Kleinbahn  Philippsheim— Binsfeld. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ges.,  A.-G.,  Berlin  (E.) 
Reg. -Baumeister  A.  Höschele,  Halle  (U.) 


1  137,35 


44065,211 


—     ,  610,00 


2091,10!  — 


3)  464,20 


—        432  027,59 


21210,00 


5034,35 


108  237,10 


4151,00 


3089,97j 
3366,30 
13345,30' 


1525,00 


5943,00^  — 


469  704,09  — 


23367,65 


13500,00  — 


562,50 


30002,71 


9,20 


76,00 


556,90 


15191,00 


192  5,17  1344,00:    -      350,00   141  5,18 


i 


im  Gesamt  unternehmen  der 


12000,00 


5169,00 


415,00 
543,48 
2237,86 


2487,50  439,78 


96237,16 


1018,00 


2674,37 
2822,82  > 
11107,44) 


16604,63 


439,78:20000,59 


')  Vortrag  aus  1900.  —  2)  Als  Gewinn  abgeführt.  —  s)  Dieser  Betrag  wurde  für  1899/1900  aus  dem  Erneuornngsfonds  zu  viel 
Weisung  an  den  Speziaireservefonds  beträgt  reglementmäßig  5000  il  für  sämtliche  Strecken.  —  s)  Der  fehlende  Betrag  ist  aus  dem 
nicht  gemacht  werden,  da  die  Heisterbacher  Talbahn-Gesollschaft  sich  in  Liquidation  befindet. 
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ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (No. 38) 


Zur  Ver- 
zinsung u. 
Tilgung  v. 
Sehuld- 
obligati- 
onen,  Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen 


K 
U. 

c. 

Gewinn- 

beteili- 

gung 

Dritter 

Zur  Ver- 

unter be- 

fügung 

sonderer 

der  Bahn 

Nennung 

verblei- 

der an 

bender 

Kom- 

Rest 

munen 

gezahlten 

Summen 

bei  Aktien-Gesellschaf  ten  u.  s.  w.: 


Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Aufgewendetes  Kapital 


I. 

Dividende 


% 


Summe 


II. 


Tan- 
tiemen 
u.  Grati- 
fika- 
tionen 


III. 


Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  w. 


a. 
Höhe 
desselben 


b. 

Gesell- 
schafts- 
kapital 

(werben- 
des 

Kapital) 


c. 

Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 
Anleihen 
u.  s.  w. 
(39  a) 


39 


40 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


I. 

Unfälle  von  Personen 
schwer 


getötet : 


41 


verletzt : 


a.  b 


42 


H. 


w>  g 
3 

^3  N 


CO  ö 

cd  ja 

OD  cö 

s 

o  d 

j-  CD 


CD  o 

o 


43 


III. 


s 

0  CS 

oQ 
>  u 

5  a 
22 

:0  co 

CO  CM 
CO  co 

cd  co 
h  CD  • 

I» 

W  im 
O 


44 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


20250,00 


9752,71  l1/?  0750,00 


3002,71 


556,90. 


1415,18!  — 


Kont.-Ges.  f.  elektr.  Untern.,  Nürnberg  verrechnet. 


41  440,13 


4) 

28841,32  21955,71 
4000,00! 


8) 

30  639,00 


900  000,00 
407  747,00 


873758,00 


402352,55 


8561266,53 


1143570,00 


890368,00 


1565906,00 


450  000,00 
270  000,00 


105000,00 


450  000,00 
137  747,00 


800000,00  765966,00 


—  3 


—  1 


20  000,59 1 


444812,42 


zurückgestellt.  —  4)  Gemeinde  Frechen  als  Eigentümerin.  —  ■'')  Stadt  Cöln.  —  6)  Strecke  1,435  m  Spurweite.  — 
Vortrage  der  Rechnung  des  Vorjahrs  für  sämtliche  Strecken  der  Cöln — Bonner  Kreisbahnen  gedeekt  worden. 


7)  Die  jährliche  Über- 
—  a)  Angaben  können 
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f"  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen, 


Nebenbahnähnliche 


T3 
0 


O 

f3 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung' 


Berichtsjahr 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Balm 
„TT."  Betriebsunternehiner 


Abschnitt  A. 
Stand  am  Schlüsse 


Bezeichnung  der  Strecken 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m 


Anßerpreußische  Bahnen. 
Mecklenburg-Strelitz. 

Spurweite  0,75  m. 
"Woldegker  Kleinbahn. 
"Woldegker  Aktien-Zuckerfabrik,  Woldegk  (E.) 
Direktion  der  Meckl.  Friedrich  "Wilhelm  Eisenbahn, 
"Wesenberg  (TJ.) 

Anhalt. 

Spurweite  0,75  m. 
Dessau-Badegast-Cöthener  Kleinbahn. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt.-Ges., 
Berlin  (E.  u.  TJ.) 

Oldenburg. 

Spurweite  0,75  m. 

Cloppenburger  Kleinbahn. 
Kleinbahnverein  Cloppenburg,  Cloppenburg  (E.  u.  TT.) 


1.4.1901—81.3.1902 


1.  1.— 31.  12.  1901 


1.5.1901—30.4.1902 


Von  Woldegk  nach  Gr.  Daberkow 
Von  Gr.  Daberkow  nach  Schönbeck 
Von  Kl.  Daberkow  nach  Malzdorf 


Von  Göthen  nach  Badegast 
Von  Badegast  nach  Zörbig 
Von  Dessau  nach  Radegast 


Von  Cloppenburg  nach  Lindern 


])  Der  Personenwagen  hat  ein  Abteil  für  6  Sitzplätze,  4  Stehplätze  und  ein  Abteil  für  Post  und  Gepäck. 


2)  Davon  2,90  km  in 


Verzeichnis  der  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  nach  der  Buehstabenfolge 
(s.  auch  S.  200,  Verzeichnis  der  Straßenbahnen). 


Seite 


A. 


Aachener  Kleinbahnen  176 

Alt-Landsberger  Kleinbahn  208 

Altmärkische  Kleinbahn  296 

Alsener  Kreisbahnen  248 

Änklani  -  Lassan  280 

Apenrade— Gravenstein    und   Apenrade — 

Lügumkloster  304 

Ascherslehen  -  Schneidlingen  -  Nienhagener 

Kleinbahn  224 

JB. 

Bachwitz— Lindenwald  288 

Barmer  Bergbahn  256 


Seite 

Bar  men— Elb  erf eld— V  ohwinkel   (S  chweb  e- 

bahn)  312 

Bergheimer  Kreisbahnen  256 

Bergische  Kleinbahnen  (Strecke  Velbert — 

Heiligenhaus — Hösel)  256 

Beuel— Großenbuseh  232 

Biebertalbahn  248 

Bielefeld — Enger  und  Schildesche— Werther 

(Bielefelder  Kreisbahnen)  248 

Bismark— Calbe — Beetzendorf  224 

Bleckeder  Kreisbahn  304 

Börßum-Hornburger  Kleinbahn  216 

Bohmte — Holzhausen  (Wittlager  Kreisbahn)  224 
Borkumer  Inselbahn  304 
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Kleinbahnen. 


Bahnanlage 
des  Berichtsjahres 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Eröffnungs- 
tag 


Bahnlänge 


2glelBig  i  1  gleisig 


a 

a 

CD 

u 

o 

•2  .1 

3  a> 

a 


13 
scä 
1-3 


CD 
3 


©  1 

tu  £> 


öS 
'.r. 

CD 

C5 


1-i 

S.  ^ 
fcß  o 

SP -2 

43  CD 
CD  N 

M  IS 




Länge  in  km 


Dampf  - 
Loko- 
motiven 


2  |  3  |  4 

fach 
gekuppelt 


1  I 

Elektrische   Elektrische  !  Personen- 


Dampf- 
Motor- 
wagen 


Loko- 
motiven -§  t< 

3  P: 


2  3  J  4 
achsig 


2  !  3  |  4 
achsig 


2  a 
9  g; 


aä  ^. 

£^ 

o-Ö 

>-  CD 


wagen 


8a 


2  |  3  |  4 
achsig 


i 

SU 
|f 

CO  l 


Gep&ck- 


Post- 


!  9a 


2  I  3  |  4 
achsig 


10 


!  a 

CS 

Sc 

eS 

a 

CS 
Sao 

i  Ü 

"Wagen 

£ 

Wagen 

O 
-« 

o 

O 

+a 
O 

i  a 

a 

davi 

2   3  |  4 
achsig 

dav« 

1 

2    3  4 
achsig 

llOa 

11 

IIa 

12 

a 

CD 

tu 

CS 

£ 
>< 
o 
-tJ 
o 

o 
o 
> 

ei 
T3 


|12a 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


ja.  10.  1893  j 


15.  11.  1896 
1.  8.  1897 
9.  12.  1897 


3) 

1.1./1.11.1900 


7,00 
13,50 
4,00 

24,50 

13,50 

3,40 

26,30 

43,20 

2) 

25,00 

1,75 


5,82 


26,25 


49,02 


9,40  1  34,40 


43,20 
25,00 


3  *  5 
—  2 


7  :  —  >83l — ; — 


Preußen. 


3)  Eröffnung  der  Keststreeke  von  3,3  km. 


Seite 


Brandenburg— Eöthehof  208 

Bremisch-Hannoversche  Kleinbahn  ....  248 
Breslau-Trebnitz-Prausnitzer  Kleinbahn  .  .  296 

Bromberger  Kreisbahnen  288 

Buckow — Bahnhof  Dahmsdorf-Müncheberg  272 

C. 

Camenz— Reichenstein  216 

Casekow — Pencun — Oder  280 

Cloppenburger  Kleinbahn  320 

Cöln-Bonner  Kreisbahn  312 

Cöln-Frechener  Bahn  312 

Cüstrin-Sonnenburger  Eisenbahn  208 

Culmsee — Melno  208 

1». 

Darmstädter  Straßenbahnen  264 

Demminer  Kleinbahn  280 


Seite 

Dessau-Eadegast-Cöthener  Kleinbahn  .  .  .  320 

Deutsch-Krone— Virchow  216 

Düsseldorf— Crefeld  (einschl.  Haus  Meer — 

Ürdingen)  232 

Duingen— Delligsen  224 


Elberfeld— Cronenberg— Remseheid  ....  256 

Elmshorn-Barmstedter  Eisenbahn  224 

Emden— Pewsum  248 

Ensdorf —  Saarlouis  —  Wallerfangen  und 

Saarlouis— Fraulautern  240 

Engelskirchen-Marienheider  Kleinbahn  .  .  312 

j  Ernstbahn-Gesellschaft  312 

i  Eschweiler  Kleinbahnen  (siehe  Aachener 
;        Kleinbahngesellschaft)  176 

22 
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f  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen, 


Nebenbahnähnliehe 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung' 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„U."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel 
Bestand  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 


Güter- 


Wagen 


2  [  3  |  4 
achsig 


13 


13a 


Spezial- 


Wagen 


2  |  3  |  4 
achsig 


14 


1 14a 


Summe 
aller  vor- 
handenen 

Wagen 
(10  +  11  + 
12+13  +  14) 


2  1  3  |  4 
achsig 


15 


■  s> 

CG  « 

•OJS  CD  Q, 

ü  9  ö  3 

2  St  ° 

•H  rfi  ffl 


16 


CD  H 
-4j  CO 

ü  Sie 
d  öS 

•«cS  2 

"C  d  a 

st  §o 

ca  co 

P 

CO 


CO 


17 


Abschnitt  C. 


Auf  der  eigenenBahn 


Dampf- 
Loko- 
mo- 
tiven 


CO 

tu 


ft 

a 

CO 

p 


Lok.-  |Mot.-lLok, 
km    |km'"|  km 


18 


19 


20 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  in  und  1  m 


Außerpreußische  Bahnen. 
Mecklenburg-Strelitz. 

Spurweite  0,75  .m. 

Woldegker  Kleinbahn. 
Woldegker  Aktien-Zuckerfabrik,  Woldegk  (E.J 
Direktion  der  Meckl.  Friedrich  Wilhelm  Eisenbahn, 
Wesenberg  (U.) 

Anhalt. 

Spurweite  0,75  m. 
Dessau-Eadegast-Cöthener  Kleinbahn. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt.-Ges., 
Berlin  (E.  u.  U.) 

Oldenburg. 

Spurweite  0,75  m. 

Cloppenburger  Kleinbahn. 
Kleinbahnverein  Cloppenburg,  Cloppenburg  (E.  u.  TJ.) 


93 


—  90  — 


35 


■119 


—   —  i  91 


10  450 


95  —  42 


2  ,  —  25 


338  815 


76   i  114 


18  850 


134112 


55  500 


Seite 

Eulengebirgsbahn  216 

Eupener  Kleinbahn  240 

EusMrchener  Kleinbahnen  256 

Eyach— Haigerloch — Stetten  240 

F. 

Frankfurt  a.  M.,  Städtische  Waldbahn  .  .  .  232 

Fischhausener  Kreisbahn  208 

Franzburger  Kreisbahnen  240 

Franzburger  Südbahn  216 

Friedeberger  Kleinbahn  208 

CS. 

Geilenkirchener  Kreisbahnen  264 

Gelnhausen  —  Lochborn  312 

Genthiner  Kleinbahn  224 

Göttinger  Kleinbahn  304 


Seite 


Goldbeck— Werbener  Kleinbahn   224 

Gonnnern-Pretziener  Eisenbahn   296 

Greifenberger  Kleinbahnen   272 

Greifenhagener  Kreisbahnen   216 

Greifswald — Jarmen   288 

Greifswald— Wolgast   280 

Grifte-Gudensberger  Kleinbahn   224 

Groß-Peterwitz— Katscher   216 

II. 

Hadersieb  ener  Kleinbahnen  304 

Haffuferbahn  208 

Halle-Hettstedter  Eisenbahn  304 

Hanauer  Kleinbahnen  232 

Hechingen — Burladingen  240 

Heisterbacher  Talbahn  312 

Herforder  Kleinbahnen  248 
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Betriebsleistungen 


wurden  geleistet  von : 


a 

CD 


Per- 
sonen- 
wagen 


Guter- 
wagen 
(einschl. 
Gepäck- 
u.  Post- 
wagen) 


Mit  den  Betriebsleistungen 
zu  22  und  23 
wurden 


Mot.-| 
wag.-1 

Irm 

21  I 


Achskm 


22 


23 


befördert  an 
Personen 


Anzahl 


Gütern 
Tonnen 


24 


25 


geleistet 


Personen- 
kilo- 
meter 


In  den  ge- 
fahrenen 
Zügen 
wurden  ge- 
leistet 


Tonnen- 
kilo- 
meter 


26 


27 


Zugkm 


28 


Abschnitt  D.   Finanzergebnisse  in  Mark 
I.  Einnahmen 


Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
(einschl.  Einnahme  aus  der  Gepäck-  u.  Hundebeförderung) 


a. 

im  ganzen 


b. 

c. 

S- 

auf  1  km  durchschnitt 
liehe  Betriebslänge 
(5) 

auf  1000  Personen- 
wagenachskilometer 
(22) 

d. 
auf  1 
Per- 
son 

e. 

auf 
1  Per- 
sonen- 
Hlo- 
meter 

f. 
auf  1 
Zug- 
kilo- 
meter 

in  Hundert- 
teilen der  Ge- 
samt-Betriebs- 
einnahme 

(32  a) 

% 

29 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


—    705  920 


228  000 


1440000 


483  374 


396  120 


168  130 


33  510 


33  382 


8  760 


1  001  460 

27  000 

1  627  034 

524  890 

134  112 

53  613,91 

1241,06 

69,99 

0,32 

0,03 

0,40 

40,64 

335 100 

87  600 

54  750 

13  677,70 

547,00 

60,00 

0,40 

0,04 

0,26 

49,00 

Seite 

He  udeber— Mattierzoll  216 

Höxtersche  Kleinbahn  224 

Hohenlimburger  Kleinbahn  248 

Hohenzollernsche  Kleinbahnen  240 

Hoya — Syke — Asendorf  248 

Hümmlinger  Kreisbahn  304 

J. 

Jerichow  I,  Kreis-Kleinbahn  296 

Jüterbog-Luckenwalder  Kleinbahnen  .  .  .  272 

K. 

Karlsruher  Lokalbahnen    264 

Kehdinger  Kreisbahn   248 

Kiel — Schönberger  Eisenbahn   224 

Kirchhain — Landesgrenze   224 

Kl.-Engstingen — Gammertingen   240 


Seite 

Kl.-Sehmalkalden— Brotterode  232 

Königsberger  Kleinbahn  264 

Königs-Wus  terhaus  en — Mittenwalde — Töp- 

chiner  Kleinbahn  208 

Köslin— Natzlaff  280 

Kolberger  Kleinbahn  240 

Kostener  Kreisbahnen  216 

Kreuz— Schloppe  208 

Kreuznacher  Kleinbahnen  312 

Krotoschin — Pieschen  288 

Kyritz— Hoppenrade  272 

Ii. 

Lehniner  Kleinbahn  208 

Letmathe — Iserlohn — Grüne — Nachrodt   .  .  248 

Löcknitz— Brüssow   .  208 

Löwenberg-Lindower  Kleinbahn  208 

Lübben—  Cottbuser  Kreisbahnen  272 

22* 
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T  Zeitschrift 
Lfflr  Kleinbahnen 


Nebenbahnähnliehe 


Benennung  und  Sitz 
der 
Verwaltung 


Bs  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„IT."  Betriebsunternehmer 


I.  Ein- 


Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  (einschl.  Postverkehr) 


a. 

im  ganzen 


auf  1  km  auf  1000 
durch-  Güter- 


schnitt- 
liche 
Betriebs- 
J  länge  (5) 


wagen- 
achs- 
kilo- 
meter 
(23) 


d. 
auf  1 
Tonne 


auf  t  !     f.      Hundert-  I  Sonstige 
1  auf  i    teilen  der  !  Ein- 

Zug-     Gesamt-  |  nahmen 
.  Betriebs- 
kilo-    kilo-  einnähme 
meter  j  (32a) 


Ton- 
nen- 


!  meter 


% 


30 


31 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m 


Außerprenßische  Bahnen. 
Mecklenburg-Strelitz. 

Spurweite  0,75  m. 

Woldegker  Kleinbahn. 
"Woldegker  Aktien-Zuckerfabrik,  Woldegk  (E.) 
Direktion  der  Meckl.  Friedrich  Wilhelm  Eisenbahn, 
Wesenberg  (U.) 

Anhalt. 

Spurweite  0,75  in. 

Dessau-Badegast-Cöthener  Kleinbahn. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt.-Ges., 
Berlin  (E.  u.  U.) 

Oldenburg. 

Spurweite  0,75  m. 

Cloppenburger  Kleinbahn. 
Kleinbahnverein  Cloppenburg,  Cloppenburg  (E.  u.  U.) 


43  309,00 


75  599,79 


1  767,71 


30,07 


1  750,00  156,40 


12  834,55  |  513,00  j  32,40 
)  1  500,00  ;  i 


1,29 

0,04 

0,62 

100,00 

1,17 

0,14 

0,56 

57,41 

2  696,97 

1,46 

0,15 

0,24 

45,00 

1  558,68 

')  Posteinnahme. 


Seite 

M. 


Mainzer  Vorortbahnen  264 

Mannheini  -  Feudenheimer  Dampfstraßen- 
bahn  264 

Mansfelder  Bergrevier,  Elektrische  Klein- 
bahnen  240 

Marienborn-Beendorfer  Kleinbahn  224 

Marienburger  Kleinbahnen  272 

Marienburg  i.  H.  nach  den  Kalischächten 

im  Beustertale  224 

Mecklenburg  -  Pommers  che  Schmalspur- 
bahn 280 

Mindener  Kreisbahnen  248 

Mödrath— Liblar— Brühl  256 

Mülheim  a.  Eh. — Leverkusen  232 

Mülheim  a.  Eh.,  Werft-Kleinbahn  232 

Müllheim — Badenweiler  Eisenbahn    ....  264 


Seite 

HL 


Nassauische  Kleinbahn   (Nastätten  —  Zoll- 
haus)   256 

Neheim-Hüsten— Sundern   224 

Neheim-Hüsten— Hovestadt   304 

Neuteich-Liessauer  Kleinbahnen   264 

Neuwied— Oberbieber   256 

Niebüll— Dagebüll   304 

O. 

Oberursel— Hohemark   232 

Oberschlesische  Dampfstraßenbahn  ....  296 

Oberschlesische  Kleinbahnen   296 

Opalenitzaer  Kleinbahn   288 

Osterode  a.  H.,  Kreiseisenbahn   304 

Osthavelländische   Kreisbahnen   (Nauen — 

Ketzin)   208 
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Kleinbahnen. 


nahmen 


Abschnitt  D.  Finanzergebnisse  in  Mark 

II.  Ausgaben 


Summe 
der  Betriebseinnahmen 


a. 
im 
ganzen 
(29a  +  30a 
+  31) 


b. 

c. 

auf 

auf 

1  km 

1000 

durch- 

Wa- 

schnitt- 

gen- 

liche 

achs- 

Be- 

kilo- 

triebs- 

meter 

länge 
(5F 

(22  + 

23) 

d. 

auf 
1000 
Zug- 
kilo- 
meter 


32 


Betriebsausgaben 
(nach  dem  Normalbuchungsformular  geordnet) 


Tit.I-ni 


Gehälter, 
Löhne, 
Neben- 
bezüge, 
Reise- 
und 
Umzugs- 
kosten 


Tit.  IV 


für 
Wohl- 
fahrts- 
zwecke 


Tit.  Y  Tit.  VI  Tit.  VII 


Für 
Aus- 
stat- 
tungs- 
gegen- 
stände 
u.  Be- 
triebs- 
mate- 
rialien 


Für  Be- 
triebs- 
bau"  [mittel  u. 
liehe  |  maschi- 
nelle 
Anlagen 
u.  s.  w. 


Für 


An- 
lagen 


T.  Vni.Tit.  IX I  Tit.  X 


Für 
Benut- 
zung 
frem- 
der 
Bahn- 
an- 
lagen 


Für 
Benut- 
zung 
frem- 
der 
Be- 
triebs- 
mittel 


Ver- 
schie- 
denes 


Summe 
der  Betriebsausgaben 


a. 
im 
ganzen 


b. 

c. 

auf 
1000 

auf 
1  km 

durch- 

Va- 

schnitt- 
liche 

gen- 
achs- 
kilo- 

Be- 

meter 

triebs- 

(22+ 
23) 

länge 

d. 

auf 
1000 
Zug- 
kilo- 
meter 
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IIL  Über- 
schuß 


Reiner 
Betriebs- 
Über- 
schuß 
(- 
Verlust) 
(Unter- 
schied 
zwischen 
32a+33a) 


34 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


48309,00 


131  910,67 


28070,93 


1767,71 


30,07 


3053,50 


1 05,59 


1604,00 


12165,41  285,14 


983,59  51037,77 


2357,19  06204,15 


1122,84  45,00  510,00  12273,56' 


11218,47 


6239,32  411,73 


1701  5,00!    —  9023,48 


13549,72  758,08 


2  000,00' 


—  9251,25 


743,16 


28489,03 

1162,81 

19,78 

1055,15 

14819,21 

124  436,93 

2871,22 

99,66 

927,86 

7  473,74 

21  667,77 

867,00 

34,00 

396,00 

6  403,16 

Seite 


Ostönnen — Werl — Hamm   304 

Ostprignitzer  Kreisb ahn (Pritz walk — Putlitz)  208 

do.  (Kyritz — Hoppenrade)  272 

P. 

Perleberg— Hoppenrade   272 

Peterwitz,  Gr. — Katscher   216 

Philippsheim— Binsfeld   312 

Plettenberger  Straßenbahn   248 

Polkwitz — Raudtener  Kleinbahn   216 

Pritzwalk— Putlitz   208 

Pyritzer  Kreisbahnen   216 

K. 

Eandower  Kleinbahn   216 

Rasselstein — Augustental   232 

Rasselstein — Neuwied   232 


Seite 

Rastenburg— Sensburger  Kleinbahn  ....  264 

Rathenow — Paulinenaue  272 

Reeser  Anschlußbahn  256 

Regenwalder  Kleinbahnen  240 

Rehfeld— Breddin  272 

Remscheid — Remscheider  Talsperre  ....  256 

Rendsburg— Hohenwestedt  248 

Rheinbrohl— Malbergbahn  312 

Riesengebirgsbahn  216 

Rixdorf— Mittenwalde  208 

Ronsdorf— Müngstener  Eisenbahn  256 

Rosenberger  Kreisbahn  296 

Rügensche  Kleinbahnen  280 

Ruhr-Lippe  Kleinbahnen  304 

S. 

Saarlouis — Frauenlautern  240 
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[  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbahnen, 


Nebenbahnähnliche 


SO 
U 

i— I 


Ö 

o 

öS 


TS 
Hl 


Benennung  und  Sitz 
der 
"Verwaltung 


Es  bezeichnet:  „E."  Eigentümer  der  Bahn 
„TT."  Betriebsunternehmer 


Abschnitt  D.  Finanz- 
UI.  Überschuß 


Dazu  kommen 
Einnahmen 
aus  Zuschüssen 


a. 
Vom 
Staat, 
von 
Kreisen 
und  Ge- 
meinden 


b. 

Von 
Inter- 
essenten 


Betriebs- 


Uber- 
schulä 


Verlust 


35 


nach  Einrech- 
nung  der  Zu- 
schüsse (34+36) 


36 


Davon  gehen  ab: 
Für  Rücklagen 


a. 

ö 

ta>  6c 
9  ö 


b. 

d  H  O 
H  <n  c_, 

6j>  a  6o 
3  3  ö 

»  S  d 


c. 

0>  !> 
TS  U 

_  * 
h| 

CO 

£  P 


d. 

«  *!  d 
^  O  03 

»  >  O 

gW 

3  <D  -~ 


60 


¥  sä  °* 

^  S  fl 

.gp,M 


37 


m  S  ? 


6c 


Bahnen  mit  anderer  Spurweite  als  1,435  m  und  1  m 


Außerpreußische  Bahnen. 
Mecklenburg-Strelitz. 

Spurweite  0,75  m. 

Woldegker  Kleinbahn. 
Woldegker  Aktien-Zuckerfabrik,  Woldegk  (E.) 
Direktion  der  Meckl.  Friedrich  Wilhelm  Eisenbahn, 
Wesenberg  (TT.) 

Anhalt. 

Spurweite  0,75  m. 
Dessau-Radegast-Cöthener  Kleinbahn. 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft,  Akt.-Ges., 
Berlin  (E.  u.  TT.) 

Oldenburg. 

Spurweite  0,75  m. 
Cloppenburger  Kleinbahn. 
Kleinbahnverein  Cloppenburg,  Cloppenburg  (E.  u.  IT.) 


—  14819,21 


20883,23 


2) 

5625,00 


28356,97 


3) 

14682,99|26711,15 


8160,Oü 


1000,00 


790,00 


5006,46 


14819,21 


') 

18406,97 


21704,69 


')  Im  Gesamtunternehmen  verrechnet.  —  2)  Vom  Baukapital  überwiesen. 


*)  Gewinn  bei  Ausführung  der  Reststrecke. 


Seite 

Saatziger  Kleinbahnen  272 

Salzwedeier  Kleinbahn  240 

Samlandbahn  208 

Schleswig-Angler  Eisenbahn  224 

Schlawe— Pollnow— Sydow  280 

Schmalkalden,  Kl. — Brotterode  232 

Schildesche— Werther  248 

Schmiegeier  Kreisbahnen  240 

Selters— Hachenburg  256 

Senzke — Nauen  272 

Sigmaringendorf— Bingen  .  .  240 

Spessartbahn  312 

Spremberger  Stadtbahn  272 

'  * Steinhuder  Meer-Bahn  248 

Stade — Freiburg —Itzwörden  248 

Stendal— Arneburg   .  240 

Stoiberger  Kleinbahn  (s.  Aachener  Klein- 
bahn)  176 


Seite 

Stolper  Kreisbahn  (Stolp— Dargeröse)  .  .  .  280 
do.  (Bathsdamnitz— Muttrin)  216 

Stolpetalbahn  216 

Strausberger  Eisenbahn  208 

Strausberg— Herzfelder  Eisenbahn  ....  208 
Sylter  Südbahn  248 


T. 

Torgauer  Hafenbahn  224 

Trachenberg-Militscher  Kreisbahn  296 

Trasebahn  312 


r. 

Uckermärkische    Lokalbahn     (Löcknitz — 
Brüssow)  208 


X  Jahrgang^ 
Januar  1903.  J 
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ergebnisse  in  Mark 

IV.  Verwendung  des  Überschusses  (So.  38) 


Zur  Ver- 
zinsung u, 
Tilgung  y. 
Schuld- 
obligati- 
onen, Hy- 
potheken 
und  son- 
stigen An- 
leihen 


b. 

c. 

Gewinn- 

beteili- 

gung 

Dritter 

Zur  Ver- 

unter be- 

fügung 

sonderer 

der  Bahn 

Nennung 

verblei- 

der an 

bender 

Kom- 

Rest 

munen 

gezahlten 

Summen 

bei  Aktien-Gesellschaften  u.  s.  w. 


V.  Angaben  über  das  auf- 
gewendete Kapital 


Aufgewendetes  Kapital 


I. 

n. 

m. 

Dividende 

1 

°/o  Summe 

i 

Tan- 
tiemen 
u.  ( Grati- 
fika- 
tionen 

Vortrag 
auf  neue 
Rech- 
nung 

a. 
Höhe 
desselben 


39 


davon  bei  Aktien- 
Gesellschaften  u.  s.  i 


b. 

Gesell- 
schafts- 
kapital 

(werben- 
des 

Kapital) 


c. 

Schuld- 
obligati- 
onen, 
Hypo- 
theken, 

Anleihen 
u.  s.  w. 
(39  a) 


40 


Abschnitt  E. 
Unfälle  u.  Betriebsstörungen 


I. 

Unfälle  von  Personen 
schwer 


getötet : 


verletzt: 


41 


42 


II. 


CD  CS 

m  & 
a  tt> 

So  <s> 

KS  M 
o  <g 

CO  öS 

-9 
o  ö 

0  «> 

1  § 


43 


sowie  Bahnen  mit  verschiedenen  Spurweiten  in  einem  Netze. 


13  120,95 


1  698,26 


18  293,90  — 


3  410,79 


—       476  939,17 


1580326,00 


—       429  000,00 


Seite 

V. 

Viesecke — Glöwen  -272 

Voldagsen — Duingen  224 

W. 

Wächtersbach-Birsteiner  Kleinbahn  ....  232 

Wächtersbach— Orb  232 

Wallückebahn  304 

Wangerooger  Inselbahn  264 

Wehlau — Friedländer  Kreisbahn  264 

Wermelskirchen— Burg  256 

Wernshausen— Herges- Vogtei  312 

Wesseische  Porzellan-  und  Steingutfabrik 
nach  dem  Güterbahnhof  zu  Bonn  .  .  .  232 

Westfälische  Kleinbahnen  248 

Westhavelländische  Kreisbahnen  208 


Seite 


Westpreußische  Kleinbahnen  272 

Westprignitzer  Kreiseisenbahn  (Perleberg— 

Hoppenrade)  272 

Westprignitzer  Kreiseisenbahn  (Viesecke — 

Glöwen)  272 

Wirsitzer  Kreisbahnen  288 

Witkowoer  Kleinbahnen  288 

Wittlager  Kreisbahn  224 

Wittmund — Aurich — Leer  248 

Woldegker  Kleinbahn  320 

Wreschener  Kleinbahn  288 

Ziedertaler  Eisenbahn  216 

Ziesar— Gr.-Wusterwitz  224 

Zniner  Kleinbahn  288 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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